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La movilidad l[aboral diaria: contrastesterritoriales en €l
Eje Atlantico Gallego

RESUMEN

Los procesos de aglomeracion de la poblacion y de las activida-
des en los nodos urbanos generan una serie de fuerzas centrifugas y
centripetas que, cada vez con mas fuerza, ayudan a explicar gran par-
te de las actuales configuraciones territoriales. En las ciudades y sus
inmediatas areas de influencia surgen puestos de trabajo que atraen
importantes movimientos de trabajadores desde unos focos a otros,
dibujando estructuras territoriales de caracter axia por donde fluye
un importante nimero de desplazamientos. Se presenta el caso de las
dos provincias atlanticas gallegas, por ser un territorio que, a otras es-
calas de conjunto, muestra un mayor dinamismo.

RESUME

La navette au travail: contrastes territoriaux sur I'Axe Atlantique
Galicien.- Les processus de concentration des populations et des acti-
vités dans les ncauds des réseaux urbains générent des forces centrifu-
ges et centripetes qui, de plus en plus, permettent d'expliquer une
grande partie des configurations territoriales actuelles. Dans les villes
et leurs zones d'influence immédiate des emplois sont créés qui pro-
voquent de nombreux déplacements de salariés entre les différents fo-
yers, ce qui dessine des structures territoriales a caractere axial qui
canalisent un nombre important de personnes. On présente ici le cas

|
INTRODUCCION

AMEDIDA gue el crecimiento de las areas urbanas se

intensifica, se activan movimientos centrifugos
gue reasignan actividad a espacios cada vez mas am-
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des deux provinces atlantiques galiciennes parce que, a d'autres éche-
Iles d'ensemble, constituent un territoire a fort dynamisme.

ABSTRACT

Commuting to work: territorial contrasts in Atlantic Galician
Corridor.- The concentration of population and activities in urban no-
des generate a set of centrifugal and centripetal forces helping to ex-
plain increasingly a great part of the current territorial configurations.
In cities and their immediate areas of influence, jobs come up, at-
tracting important movement of workers from several locations to
another ones. Thus axial territorial structures emerge, channelling an
important amount of flows. In this paper the case of both Atlantic
provinces of Galicia is presented because the dynamism of this terri-
tory is clearly appreciated from another scales.
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plios, configurandose estructuras supramunicipales con
alto grado de interaccion, como pueden ser los denomi-
nados gjes de crecimiento econémico. En estos proce-
sos se observa un factor explicativo muy relevante: la
movilidad, tanto de mercancias como de personas. Con
relacion a primero de los dos tipos de movilidad men-
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cionados, resulta dificil examinar configuraciones terri-
toriales estrictamente locales, puesto que los flujos
entre produccion y demanda, que generan |os movi-
mientos de mercancias, cada vez estan més globaliza-
dos, siendo complicado hacer seguimientos concretos.
Frente a esto, €l andlisis de la movilidad cotidiana, con-
siderando solo la movilidad laboral diaria, es decir la
que se realiza entre residencia-trabgjo', cada dia ayuda
con mas fuerza a entender las nuevas configuraciones
territoriales, siendo también mas sencillo su andlisis.

Por otro lado, cuando se hace referencia a nivel de
desarrollo o a crecimiento de determinados territorios
es muy frecuente pensar en términos globales, e imagi-
nar que toda una comunidad auténoma, una provincia
0 un Estado, presentan un determinado grado de desa-
rrollo, algo bastante lgjos de las distintas realidades te-
rritoriales. Es ahi cuando la globalidad desaparece y es
obligado a acercarse alo local, para no falsear lareali-
dad. Asi, por ejemplo, es frecuente encontrar desde ha-
ce ya unos afos en la literatura el concepto de gjes de
crecimiento (VELARDE Y otros, 1992) para referirse a
amplios territorios como espacios que muestran un
fuerte dinamismo, sin embargo, cuando se analizan en
profundidad esconden contrastes territoriales internos
significativos. No todo €l territorio que conforma los
denominados ejes de crecimiento presenta una trayec-
toria socioecondmica positiva.

Para la delimitacion de estas estructuras territoria-
les se suelen utilizar indicadores numéricos como la
renta per capita, nivel de alfabetizacion, porcentaje de
activos en el sector terciario, porcentaje de hogares
con acceso a internet, crecimiento industrial, etc, cuyas
medias pueden ser altas por la existencia de focos ur-
banos que las elevan y ocultan la verdadera realidad
del conjunto. Es cierto que, a nivel macroeconémico,
ofrecen iméagenes de conjuntos territoriales con com-
portamiento econdmico positivo, sin embargo, hay que
tener cuidado y entender que se trata de generaliza-
ciones territoriales, pasando por alto en muchos casos
la existencia de importantes contrastes en el interior
del territorio en cuestion. Se puede afirmar que la di-
versidad y la heterogeneidad interna de un territorio
son sacrificadas por razones metodolégicas, con €l fin
de poder realizar un andlisis en un contexto espacial
mas amplio.

1 Se desecha la «movilidad por razones de estudio», porque aunque tam-
bién se considera cotidiana su comportamiento esta asociado a la ubicacion de
los centros educativos.

La propia existencia del eje de crecimiento, como
una realidad territorial, no se contradice con una clara
concentracion de dinamismo (demografico, econémico,
social, etc), pero casi siempre en torno a los nodos, en
contraste con otros espacios no tan dindmicos e incluso
con é&reas de carécter regresivo que también se incluyen
por contiguidad dentro de este tipo de estructuras.

Este trabajo pretende acercarse a lainterrelacion de
los dos temas mencionados: la movilidad laboral y la
configuracion de gjes de crecimiento. La movilidad re-
sidencia-trabajo se toma como variable que ayuda a
identificar espacios dindmicos y espacios con mayor
atonia econdmica, es decir que permite un acercamien-
to territorial para mostrar los contrastes internos que se
observan en los denominados €jes de crecimiento eco-
noémico, partiendo de la hipotesis de que los espacios
con mayores movilidades laborales entre si generan un
mayor interrelacion de caracter laboral. Para este fin
hemos tomado como caso de estudio la Galicia Atlan-
ticay la configuracion del denominado eje urbano
atlantico.

Cuando se ofrece una vision general sobre la comu-
nidad autonoma de Galicia, se suelen enfatizar las di-
ferencias entre las «dos galicias»; asi, la Galicia Oc-
cidental (provincias de A Corufia y Pontevedra) se
presenta como un espacio litoral dindmico y proactivo,
mientras que las provincias orientales e interiores (Lu-
go y Ourense) suelen mostrarse como paradigma de es-
pacios rurales decaidos y regresivos, donde el enveje-
cimiento de la poblacion y la ausencia de actividades
econdmicas de caracter innovador es un claro lastre
para su desarrollo (Lois GONZALEZ y SOMOZA MEDINA,
1998; RoDRIGUEZ GONZALEZ et alter, 1999; LoPEz
GONZzALEz, 2004).

Sin embargo, esta imagen es demasiado general, y
no se corresponde exactamente con la realidad de to-
dos los territorios que engloba, o que se aprecia muy
bien en la Galicia Occidental o Atlantica, donde el di-
namismo demografico, econdmico y socia estd muy
concentrado en el denominado Eje Urbano Atléantico,
una estructura de tipo axial que se extiende desde la
comarca de Ferrol hasta la frontera portuguesa, inclu-
yendo 5 de las 7 grandes ciudades gallegas (Lois
GoNzALEz, 1997; Pazos OTON, 2003). Pero, a su vez,
dentro de esta estructura supramunicipal hay contras-
tes internos, con la presencia de una serie de focos di-
namicos, que son los que trasmiten una cierta difusion
a una parte del territorio que se incluye bajo esta es-
tructura axial, pero donde hay otros territorios inter-
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medios que no reciben ese dinamismo que la extension
de la urbanizacion origina

Para comprobar |a existencia de estos contrastes
dentro de la Galicia Atlantica hemos optado, como se
ha comentado, por utilizar la movilidad como variable
de andlisis. Logicamente, se podria haber abordado es-
te trabajo considerando indicadores mas cléasicos (nivel
de renta econémica, dotacion comercial, equipamien-
tos, servicios, etc), pero si se ha elegido precisamente
la movilidad ha sido por ser un indicador dinamico,
que algunos autores denominan «variable-resumen», y
que se revela como una poderosa herramienta de anali-
sis (SaLom y DELIos, 2000).

Si se parte de la base de que la movilidad es una
conquista de las sociedades mas desarrolladas (OLLI-
VRO, 2000), se comprende facilmente la eleccion de es-
ta variable para comprobar las diferencias territoriales.
L as poblaciones de los espacios més urbanizados gene-
ran una mayor movilidad, frente a la poblacion de las
areas rurales, encontrandose importantes diferencias en
cuanto a frecuencias, modos y tiempos de desplaza-
miento o de autocontencion, lo que hace posible su uti-
lizacién con garantias de obtener resultados fiables.
Pero, ademés, el estudio de la movilidad permite cono-
cer directamente el grado de integracion entre diferen-
tes territorios; estudiar los origenes y los destinos de
los desplazamientos, o parametros como el reparto
modal, la frecuencia, y relacionarlos con diferentes va-
riables personales hace posible conocer las dindmicas
territoriales internas en un espacio como la Galicia
Atléntica.

I
LA MOVILIDAD LABORAL DIARIA:
FUNDAMENTACION TEORICA Y AGRUPACION
TERRITORIAL DEL AREA DE ESTUDIO

La frase «la movilidad es una conquista de las so-
ciedades més desarrolladas», se ha convertido ya en un
tépico para explicar el grado de desarrollo territorial.
Movilidad y desarrollo econémico han ido muy unidos,
desde larevolucion industrial hasta nuestros dias, de tal
modo que los progresos técnicos en los medios de
transporte y €l desarrollo econémico y social se han re-
troalimentado, en una estrecha relacion de interdepen-
dencia (OLLIVRO, 2000).

En realidad, la movilidad desempefia hoy en dia un
papel clave tanto en el funcionamiento del sistema eco-
némico como en la vida diaria de los individuos. No

sblo las mercancias recorren cada vez més distancias, y
aumenta el volumen y el tipo de mercancias moviliza-
das. También los desplazamientos de personas aumen-
tan cada dia, tanto en volimenes absol utos como en nu-
mero de destinos, utilizacion de los diferentes modos
de transporte y frecuencias, generando relaciones terri-
toriales importantes.

Cada vez, con mas fuerza, movilidad es sin6nimo
de interaccién e incremento de las posibilidades eco-
noémicas del individuo, asi como de potenciacion de su
esfera social y cultural. Como se sefiala desde la Geo-
grafia Cultural, la gran capacidad de desplazarse (la
movilidad) es uno de los rasgos mas destacables del
momento en que vivimos (CrRessweLL, 2006), por €llo,
desde el punto de vista del gedgrafo cada vez toman
més fuerza los estudios sobre la movilidad de los indi-
viduos (Urry, 2007).

Vivimos en un mundo de redes, donde lo que cuen-
ta son las interdependencias entre la utilizacion del
espacio y del tiempo, y como el individuo es capaz
de gestionarlos conjuntamente (GUTIERREZ PUEBLA,
1998). El incremento de la movilidad y de la rapidez
en los desplazamientos esta llevando a lo que se co-
noce como «compresion espacio-temporal» (ALLEN Y
HAMNETT, 1995), o0 hien a lo que Cairncross ha de-
nominado «la muerte de la distancia» (CAIRNCROSS,
1997).

Se esté produciendo una movilidad de personas sin
precedentes, gracias a la generalizacion y el abara-
tamiento de todos los modos de transporte. Asi, en
cualquier escala (continental, nacional o regional) la
movilidad de personas se ha visto notablemente incre-
mentada, en unos casos gracias a la generalizacion del
transporte aéreo, en otros por la construccion de las re-
des de alta velocidad ferroviariay, sobre todo, en cual-
quier escala, merced a la construccion masiva de redes
viarias de de alta capacidad.

Pero es quizas a escala regional y local donde se
aprecian mejor los fuertes cambios y transformaciones
espaciales que introduce la movilidad (Pazos OTON,
2003). En Europa, después de la Segunda Guerra Mun-
dial, la generalizacion del automovil privado implico
un fuerte crecimiento espacial de las ciudades, que se
expandieron mediante dindmicas periurbanas y metro-
politanas. Como consecuencia de ello, se produjo una
multiplicacion de los flujos, cada vez més largosy més
complejos, configurando estructuras territoriales que
traspasaban los limites municipales y que se apoyaban
en la presencia de infraestructuras de comunicacion.
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En este contexto es donde hay que enmarcar el es-
tudio de la movilidad diaria (también llamada obliga-
da, laboral o incluso local). Esta denominacién hace
alusion a la movilidad recurrente (los dias laborables)
por motivos de trabajo o estudio. En efecto, dentro de
las dinamicas territoriales, este tipo de movilidad es la
mas importante, frente a otras (por motivos de ocio,
compras, salud, etc) (SaLom y DeLIos, 2000; ANTON
CLAVE, 1993), tanto desde el punto de vista cuantitati-
vo como cualitativo. Cuantitativo, porque si se mide el
total de los desplazamientos que se producen desde los
focos de residencia alos de trabgjo o estudio, en Espa-
fa se estima que mas del 75% de los desplazamientos
se producen por motivos laborales o estudios. Cualita-
tivo, por las grandes implicaciones que la movilidad
diaria tiene en la comprension de la ciudad como ente
espacial y su comprension dindmica.

Lamovilidad laboral esta cada vez mas unida aim-
portantes dinamicas territoriales, pudiendo destacar,
por ejemplo, la gran relacién que guardan movilidad e
implantacion de distintas actividades en funcién de las
distancias, siendo posible definir gracias a esta va-
riable las principales areas residenciales y laborales.
Igualmente es resefiable que gracias a la movilidad la
difusion de los modos de vida urbanos son mayores, al
producirse desplazamientos en todas las direcciones.
Es necesario considerar que los flujos laborales ya no
sélo tienen como direccion areas urbanas, sino también
espacios rurales, que han entrado en los nuevos plan-
teamientos de la localizacion de actividad. La flexibili-
dad que permite el desplazamiento en automévil con-
juga la posibilidad de desplazamientos diarios entre
residenciay trabajo. También la movilidad contribuye
a que la ciudad pierda el caracter compacto, se hagan
mas difusos sus limites, siendo importante el gran pa-
pel que la movilidad ha desempefiado (y desempefia)
en el crecimiento urbano. Aqui hay que hacer especial
mencion al crecimiento suburbano difuso, en bajas
densidades y basado en el automdvil, pero también ala
aparicion de nuevos nucleos satélites en torno a las
ciudades medianas y grandes. En estos casos, la ciudad
ha ido creciendo con la Unica limitacion que imponian
los tiempos de desplazamiento desde el domicilio hasta
el lugar de trabajo, auténtica medida del limite de la
expansion urbana.

Pero la movilidad también esté estrechamente liga-
da a problemas, como atascos y congestién en las ciu-
dades (MIRALLES | GUAscH, 2001). La convergencia
espacio-temporal de los flujos en unos puntos concre-
tos de la ciudad, y a unas horas determinadas (horas-

punta) provoca la saturacion del viario y un grave pro-
blema urbano. Como apunta Pozueta,

«las pérdidas de tiempo y retrasos de vigjeros y mercancias,

el estrés, el estancamiento o pérdida de valor de los inmuebles e,

incluso, el decaimiento de la actividad econdmica en las éreas

congestionadas por disminucién de su competitividad ante otras,

se cuentan entre |os mas importantes costos socioeconémicos de
la congestion» (PozUeTA, 2000).

En la base de esta situacién se encuentra el reparto
modal, y en concreto la excesiva utilizacion del auto-
movil particular (KAuFMANN, 2000). El estudio de la
movilidad diaria debe dar pautas para conocer el perfil
del usuario en relacion con el reparto modal, con el fin
de proponer medidas para la potenciacion de los mo-
dos no motorizados y el transporte publico. Solo asi se
podra avanzar hacia una movilidad verdaderamente
sostenible, capaz de superar los estrangulamientos que
se producen todos |os dias en nuestras ciudades.

Se comprueba como la movilidad laboral aparece
como una variable fundamental ala hora de ver muchas
dinamicas y problemas territoriales, pero también es un
elemento importante a la hora de delimitar areas urba-
nas 0 metropolitanas. El término anglosajén Dus (Daily
Urban System) hace referencia a un espacio organizado
en torno a un nodo central, a cual lamayor parte de las
personas se desplazan diariamente a trabajar (NEL.LO et
al., 2002), concepto que cada vez con més fuerza se es-
ta utilizando también en nuestras latitudes. Cuantificar
los flujos de movilidad laboral diaria entre diferentes
municipios es una buena forma de investigar qué rela-
ciones funcionales mantienen entre si, y de delimitar
jerarquias urbanas. En esta linea vienen trabajando en
nuestro pais diferentes autores como Salom (1986),
Diaz (1989), Gutiérrez Puebla (1998), Feria Toribio
(2005) o Mirallesi Guasch (2007).

En espacios urbanos policéntricos como el formado
por el denominado Eje Urbano Atléantico, la movilidad
favorece la realizacion de desplazamientos diarios de
ida y vuelta, en funcion de diferentes motivos, entre
|os que destacan el trabajo y los estudios. A nivel urba-
no local, por su parte, el incremento de la movilidad y
la motorizacion de la mayor parte de la poblacién han
favorecido la generalizacién del habitat periurbano o
suburbano, en bajas densidades, que supone un fuerte
consumo de espacio y requiere una frecuente e intensa
movilidad.

El incremento de la movilidad se ha disparado en
los dltimos afios, despertando el interés de politicos,
planificadores territoriales y académicos. Dentro de es-
ta linea de estudio apoyada en la movilidad, y frente al
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anterior enfoque, basado en las infraestructuras, se
presta atencién, sobre todo, alos lugares de atraccion y
generacion de desplazamientos relacionandolos con la
oferta modal y con las diferentes variables personales.
Todo €ello convierte el estudio de la movilidad en una
herramienta muy Util para explicar los contrastes terri-
toriales de la Galicia Atlantica, formada por las provin-
cias de Pontevedra y Corufia, donde destaca la confi-
guracion del ge urbano atléntico, como el espacio que
define el dinamismo econémico, y donde el andlisis de
lavariable movilidad puede ayudar a confirmar.

Por otra parte, las provincias occidentales distan
mucho de ser espacios homogéneos. El dinamismo se
concentra en una franja alargada, que se extiende des-
de la comarca de Ferrol hasta Tui (en lafrontera portu-
guesa), denominada Eje Urbano Atlantico Gallego
(DALDA Escupero, 1997; Pazos OTON, 2003b). En es-
te corredor, de unos 175 kms de norte a sur, vertebrado
por la Ar-9 (Autopista del Atlantico), se concentran
aproximadamente |as 3/, partes de |a poblacién gallega,
y se generan también las %/, partes del PiB regional
(Lois GoNzALEz, 1997). Aqui se ubican 5 de las 7
grandes ciudades de Galicia (de norte a sur: Ferrol, A
Corufia, Santiago, Pontevedra 'y Vigo), y las empresas
mas dinamicas de Galicia, entre ellas Inditex y Ci-
troén. La figura 1 muestra una representacion del Eje
Urbano Atlantico, junto con los 4 subcorredores que
vertebran sus areas de expansion reciente: de norte a
sur: Bergantifios, Deza, Barbanzay Morrazo.

Sin embargo, a medida que la distancia a centro
del corredor aumenta, dentro de las provincias de A
Corufia o Pontevedra, (a una distancia variable, desde
unos 15 a unos 25 kms a partir del eje formado por la
Autopista) aparecen espacios rurales que presentan
claros sintomas de envejecimiento demogréfico y re-
gresividad econémica. Comarcas como Terra de So-
neira, Xallas, Melide o €l interior de las comarcas de
Eume o de Tabeirés-Terra de Montes son espacios ru-
rales, fuertemente dependientes del sector primario y
con un alto porcentaje de poblacion envejecida; en de-
finitiva, periféricos. Por lo tanto, dentro de las provin-
cias atlénticas son evidentes |os contrastes territoriales.
Si se consideran diversos elementos de andlisis demo-
grafico y econémico, se pueden diferenciar conjuntos
territoriales o agregados que permiten un andlisis inter-
no més agil. En este trabajo, partiendo de andlisis deta-
Ilados de | os datos demogréficos y socioecondmicos de
las dos provincias atlanticas, se agrupan los resultados
en cuatro agregados territoriales apoyados en la deli-
mitacion comarcal (Pazos OTON, 2003b).

O c é ano
At Il antic

COMARCAS

1 Ortegal
2 Ferrol
3 Eume
4 A Corufia
5 Betanzos
6 Bergantifios
7 Soneira
8 Fisterra
9 Xallas
10 Ordes
11 Muros
12 Noia
13 Barbanza
14 Barcala
15 Santiago
16 Arzia
17 Melide
18 Sar
19 Caldas
20 Deza
21 A Estrada
22 Salnés
23 Pontevedra
24 Morrazo
25 Vigo
26 Baixo Mifio
27 Condado
28 Paradanta

ORENSE

PORTUGAL

Espacios

Espacios
nodales

vinculados Periferias

Resto
del tronco

Fic. 1. El Eje Atlantico: sus subcorredoresy agregados comarcales.

La Galicia Atlantica ofrece una imagen de espacio
de contrastes, en donde se establece una transicion
desde las cinco comarcas urbanas nodales hacia las co-
marcas periféricas, pasando por toda una gama inter-
media. El Eje Urbano Atlantico es el principal elemen-
to explicativo de la Idgica territorial en este espacio,
marcando una clara diferencia entre espacios ganado-
res 'y dinamicos, por una parte, y espacios periféricos,
por otra.

Nuestra intencion en este trabajo es comprobar si la
movilidad laboral, tomada como variable de sintesis,
reflgja también el grado de dinamismo que los otros in-
dicadores econémicos y demograficos indican. En defi-
nitiva, partiendo de la base de que la movilidad es un
elemento clave para analizar el grado de desarrollo de
las sociedades y que ademés esta en estrecha relacion
con variables de tipo econdmico y demogréfico, sevaa
utilizar la revision del comportamiento de este aspecto
en la Galicia Atlantica para justificar con detalle los
contrastes territoriales que también existen dentro de
las provincias que poseen un mayor grado de desarrollo
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econdmico de Galicia, Pontevedray A Corufia. Para
ello se planteara primero en el siguiente apartado el de-
sarrollo metodoldgico utilizado, y a continuacion se
examinaran los resultados y conclusiones logradas.

Il
METODOLOGIA DE ANALISIS. LA DIVISION DEL
ESPACIO DE ESTUDIO EN AGREGADOSY EL
CUESTIONARIO DE MOVILIDAD

Uno de los problemas principales que se planteaban
a la hora de abordar las investigaciones sobre temas de
movilidad en Espafa era el poder contar con datos es-
pecificos de movilidad y méas en concreto desagregados
por grupos de edad. El investigador sobre movilidad te-
nia bastantes dificultades para conseguir esas informa-
ciones. En concreto unas pocas comunidades como Va-
lencia o Catalufia, si disponian de informacion sobre
movilidad, ya que en las preguntas opcionales del censo
preguntaban sobre ello. El tltimo Censo de Poblacion y
Viviendas (2001) ha incorporado ya varias preguntas
sobre cuestiones de movilidad, lo que estan permitiendo
gue los trabaj os sobre esta tematica mejoren.

Sin embargo, los periodos censales pueden resultar
un poco largos para determinadas informaciones por-
que se trata de informaciones muy cambiantes, como
puede ser el tema de la movilidad, y esto obliga a plan-
tear la necesidad de llevar a cabo otros trabajos que
permitan ofrecer informacion mas actualizada y tam-
bién més desagregada sobre determinadas cuestiones.
En el caso de la movilidad se cree conveniente el reca-
bar informacion con un intervalo menor de tiempo que
la década censal, paralo que se puede pensar en larea
lizacion de encuestas sobre movilidad, como las ya
abordadas en Catal ufia.

En realidad, hasta hace muy poco tiempo el estudio
de la movilidad en nuestro pais se ha caracterizado por
su escaso desarrollo. Sdlo recientemente (a partir de es-
te Censo de 2001) se han comenzado a recopilar infor-
macion de ambito estatal a través de cuestionarios uni-
versales de movilidad, con la voluntad de disponer en el
futuro de series temporales de datos, al igual que sucede
con la informacion demogréfica. Estas series de datos
de movilidad, recogidas con una periodicidad constante
y manteniendo las mismas preguntas en cada edicion,
son fundamentales para conocer las principales pautas
de movilidad de una poblacién y la evolucion que expe-
rimentan las mismas. En Estados Unidos esta informa-
cion estadistica esta integrada dentro de la informacion

conocida como Pums (Public Use Microdata Sample), y
se recoge para las principales &reas metropolitanas del
pais. Algo parecido sucede en Francia, donde los muni-
cipios de més de 50.000 habitantes han de realizar un
Pou (Plan de Desplazamientos Urbanos), que incorpora
la aplicacion de un cuestionario de movilidad bésico.
En otros paises como Noruega o, en general, los paises
del Norte de Europa, la realizacién de encuestas peri6-
dicas de movilidad a través de cuestionarios es una he-
rramienta basica para la planificacion de los transportes,
y el planeamiento urbano y regional en genera. La es-
trecha relacion entre movilidad y usos del suelo expli-
can la necesidad de contar con datos sobre |as principa-
les pautas de movilidad de un territorio.

Los cuestionarios de movilidad son hoy en dia el
método por excelencia para acercarse a conocimiento
de las principales pautas de movilidad de la poblacién.
Antes de poder contar con los datos de movilidad co-
rrespondientes al Censo de 2001, el estudio de la movi-
lidad de la poblacion se basaba en otro tipo de métodos,
gue ofrecian aproximaciones interesantes, pero, al mis-
mo tiempo, muy parciales.

Asi sucedia, por gemplo, con los conteos, que con-
sistian en un registro estadistico obtenido graciasalala-
bor de un equipo de campo. En €l caso de la movilidad
laboral diaria, el procedimiento consiste en definir una
serie de puntos concretos, en los cuales unos observado-
res deben anotar no sélo el nimero de vehiculos que
transitan, sino también otros parametros previamente
definidos, como la ocupacién de cada coche, ademés de
lahoraalaque serealiza cada observacion.

Otro de los métodos utilizados son los diarios de
vigje, en los cuales la informacion cualitativa tiene un
mayor peso que la cuantitativa. Se basan en la colabo-
racién de un nimero limitado de personas, las cuales
deben ir cumplimentando cada dia un formulario (tipo
registro) en el cual dejan constancia de todos los des-
plazamientos realizados, asi como sus principales ca-
racteristicas (hora de salida, hora de llegada, origen,
destino, modos de transporte empl eados, €tc).

Entrevistas y grupo de discusion son otros de los
métodos que se han venido empleando tradicionalmen-
te, en este caso dentro de la familia de los métodos cua-
litativos. Este método, tomado de la Sociologiay la
Psicologia, consiste en larecopilacion de informacion a
partir del didlogo con sujetos que ofrecen unas particu-
laridades de interés para la investigacion. Las entrevis-
tas (que pueden ser més o menos estructuradas) se rea-
lizan con una técnica compleja que requieren una
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formacion especifica por parte del entrevistador, y no
pretenden poder Ilegar a realizar generalizaciones o
sintetizar los resultados en una variable numérica. Su
utilidad es doble: por un lado, corroborar hipétesis alas
que se llega mediante andlisis cuantitativos; por otro,
Ilegar a descubrir aspectos novedosos que se habian pa-
sado por alto con la utilizacién de otras técnicas més
generalistas.

En cualquier caso, la generalizacion de la aplicacion
de cuestionarios de movilidad ya desde los afios 1970 y
1980 supuso su progresiva consolidacion como estan-
dar en las investigaciones sobre la materia.

Hoy en dia, es un hecho conocido la proliferacion
de encuestas de todo tipo de sondeos demoscépicos en
ambitos tan dispares como €l universitario, el politico y
también en la empresa privada. En la actualidad se rea-
lizan muchas encuestas y la poblacion asi lo percibe.
Existe un cierto rechazo a responder encuestas y cues-
tionarios, en parte debido a gran nimero de los mis-
mos que se realizan, y también por la percepcion de que
una encuesta supone una intromision en la vida de las
personas.

En el caso del andlisis de la movilidad, debido ala
ausencia y a las deficiencias en las fuentes, la redliza-
cion de encuestas de movilidad debe convertirse en una
préctica habitual, dada la importancia de esta variable
de caraalaorganizacion territorial.

L os cuestionarios de movilidad que se aplican tanto
en nuestro pais como en otros del entorno responden
siempre a una estructura mas o menos homogénea y
constante. Asi, es habitual que se incluya una parte con
estructura similar a los diarios de viaje, donde se pre-
gunta a la poblacion por las caracteristicas de los des-
plazamientos realizados €l dia anterior. Esta parte del
cuestionario suele ser eminentemente cuantitativa.

En la mayoria de los cuestionarios sigue echandose
en faltainformacion referente a otros tipos de movilidad
(compras, ocio, salud, etc), lo que explica que aunque
los cuestionarios de movilidad aportan informacion muy
valiosa, esta es parcia, ya que se refiere sdlo ala movi-
lidad obligada. No se ofrece, por lo tanto, informacion
sobre otros tipos de movilidad, que son muy importan-
tes también a la hora de interpretar las interrelaciones
entre territorios y comprender la estructura espacial y
funcional de espacios como un &rea urbana, un area me-
tropolitana, un gje urbano o unaregion. Ladefinicion de
areas comerciales y ambitos de influencia de un poten-
cial establecimiento comercial es un buen gjemplo de la
utilidad de |a existencia de estos datos.

Para finalizar, casi todos los cuestionarios de movi-
lidad incluyen varias preguntas referentes a la valora-
cion y la percepcion de diferentes aspectos subjetivos,
en donde el peso de o cualitativo es mayor. Los cues-
tionarios se cierran con preguntas referentes a diversas
variables personales (sexo, edad, ocupacion, etc).

En el caso de las provincias occidentales gallegas,
el Unico cuestionario de movilidad aplicado hasta el
momento es precisamente el correspondiente con el
Censo del INE del 2001. Los problemas que plantea este
fuente, deficiencias en cuanto a los desequilibrios entre
poblacion censada y poblacion residente, falta de infor-
macién espacial para destinos que se corresponden con
municipios de menos de 50.000 habitantes y ausencia
de preguntas sobre motivos de desplazamiento que no
sean la movilidad obligada, ademas de largo periodo
intercensal para ofrecer informacion sobre esta cues-
tién, obliga a pesar en la necesidad de buscar informa-
cion sobre lamovilidad através de otra fuente.

Por esta razén nos planteamos paliar estas circuns-
tancias mediante la realizacion de una encuesta de mo-
vilidad en las dos provincias atlanticas gallegas. Antes
de explicar €l proceso de planificacion, disefio, trabajo
de campo y los propios resultados de la encuesta, es
preciso apuntar que aunque se realizé a mayores de 12
anos, sin embargo, en el andlisis para este articulo solo
se presentan los resultados pertenecientes al grupo de
26 a 40 afios, por razones de operatividad, asi como por
tratarse del grupo de edad con mayor movilidad y ma-
yor significacion.

Desde el comienzo del disefio de la encuesta global
aparecio la dificultad de plantear larealizacion de cues-
tionarios mediante trabajo de campo con una distribu-
cién homogénea, puesto que se trataba de un espacio de
més de dos millones de habitantes y con méas de 13.000
km?. Esta circunstancia habria implicado la necesidad
de disponer de un equipo de encuestadores de campo,
trabagjando simultaneamente en diferentes éreas del es-
pacio de estudio; por las caracteristicas de la presente
investigacion, este método de trabajo se descart6 ante la
imposibilidad técnicay materia de llevarlo a cabo.

Como alternativa, se pensd organizar una estructura
de distribucién y recogida de los cuestionarios en forma
de arbol, con una serie de personas clave de contacto,
gue asu vez llevarian a otras, que repetirian el esquema.

Un aspecto importante que no se podia descuidar era
tratar de lograr cuestionarios de todas las comarcas del
espacio de estudio (recubrimiento espacial minimo que
se proponia), y a mismo tiempo lograr una diversifica-
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CuaDRO |. NUmero de cuestionarios recogidos por provincias en
el grupo de 26 a 40 afios

Cuestionarios % cuest.
Provincia conseguidos conseguidos
A Corufa 298 62,3
Pontevedra 180 37,7

cion en las respuestas en funcion de las variables sexo y
edad. Estas dos variables personales constituyen el mi-
nimo reguerimiento para la distribucién de un cuestio-
nario de movilidad (MescHik, 2002)%

Ante esta situacion, y debido a diversas circunstan-
cias (sobre todo, accesibilidad a profesores de institu-
to), se decidio dirigir los cuestionarios a la poblacion
implicada directa e indirectamente con los Institutos de
Ensefianza Secundaria, ya que esto permitia cumplir
con los requisitos antes sefialados. Los institutos se
convirtieron en puntos de recogida de informacién, a
través de los profesores, que distribuyeron los cuestio-
narios a los alumnos. Estos a su vez llevaron a casa 3
cuestionarios, que repartieron entre sus familiares y
amigos, tratando de diversificar el perfil de los encues-
tados. Posteriormente los profesores se encargaron de
recoger |os cuestionarios cumplimentadosy los remitie-
ron por correo. Todo el proceso metodoldgico, asi co-
mo lo que se pretendia obtener con los cuestionarios, se
explicéd detalladamente a los jefes de seminario de los
institutos por teléfono y por carta, y ellos, como préacti-
cade clase, selo trasmitieron alos alumnos.

Posteriormente, se realizd un seguimiento de la en-
cuesta mediante teléfono y correo postal. El porcentaje
de institutos que finalmente colaboraron super6 e 95%
sobre el total de |os contactados inicialmente.

En comarcas donde no se alcanz6 €l minimo de res-
puestas necesario de la muestra a través de la distribu-
cion de los cuestionarios en institutos, se complet6 el
nimero de encuestas recurriendo a particulares a través

2 Asesorados por € Grupo de Psicologia Comercial de la Universidad de
Santiago, a cua expresamos nuestro agradecimiento, establecimos las caracte-
risticas técnicas y el nimero minimo de encuestas para que la muestra fuese re-
presentativa para € conjunto del espacio de estudio y para cada una de las dos
provincias.

Ficha técnica de la encuesta
o =005 p=q=0,5 E=35.
N = 2.025.406 (Universo); n = 784 (nimero de encuestas requerido).
Mco = 431 (nimero de encuestas requerido en laprovinciade A Corufia).
Mpo = 353 (nimero de encuestas requerido en la provincia de Pontevedra).
Asesoramiento técnico del Grupo de Psicologia Comercia delaUsc.

de contactos personales. Este método fue predominante
en comarcas como Vigo o A Paradanta. De todos mo-
dos, €l porcentaje de encuestas conseguidas a través de
institutos fue superior a 90%. El cuadro | reflgja el vo-
lumen de cuestionarios finalmente conseguidos.

L os cuestionarios obtenidos fueron ponderados em-
pleando coeficientes correctores en funcién de las va-
riables de estratificacion sexo y edad, asi como de la
variable «provincia de residencia», con el fin de conse-
guir un gjuste fiel a universo estudiado, sin tener que
descartar ningun cuestionario.

Se ha trabajado con una muestra no probabilistica,
gjustada a las posibilidades de las que se disponia, esta
permite, sin embargo, extraer conclusiones con un ele-
vado grado de fiabilidad en relacién con las peculiarida
des de la movilidad de la poblacién en €l area de estu-
dio (PArRFITT, 1997). En este sentido, se debe tener en
cuenta que €l porcentaje de poblacion total directao in-
directamente implicado en la muestra es muy elevado.

En cuanto al tipo de unidades espaciales a emplear
para el andlisis, parecio significativo distinguir diferen-
tes agregados espaciales partiendo de una caracteri-
zacion socioecondmica previa (cuadro 11). Como resul-
tado de €llo, se distinguieron cuatro grandes agregados.
nodal, resto del tronco, vinculado y periférico. El cua-
dro 1l muestra cuales son las comarcas que constituyen
cada uno de ellos (figura 1).

En una sociedad de flujos y redes, la accesibilidad
se convierte en un elemento clave. El hecho de que las
distancias se midan en tiempo antes que en kilémetros
ofrece una nueva lectura de la realidad, basada en la
movilidad y la conectividad antes que en la proximidad
espacial. Ello explica que comarcas como Ordes, de
perfil rural, cuenten con enormes potencialidades para
el futuro, gracias a su Optima situacion en el centro del
Eje Urbano Atléntico, en una posicion intermedia entre
A Corufiay Santiago de Compostela. Precisamente los
resultados del andlisis de movilidad permiten adentrar-
se en este tipo de caracterizacion y sobre todo descubrir
|os contrastes territorial es existentes.

En cuanto a disefio del cuestionario, sus estructura
y sus contenidos, formalmente se optd por un formato
de hoja A3 doblada por la mitad, lo que supuso en la
practica un «cuadernillo» de 4 hojas A4, sin necesidad
de ser grapadas, algo que siempre supone una molestia
y un mayor riesgo de deterioro fisico.

Teniendo en cuenta que se trataba de un cuestiona-

rio destinado a ser autoadministrado (distribuido por €l
investigador, cubierto directamente por cada uno de los
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CuAaDRo |I. Rasgos que caracterizan a cada uno de los agregados

Agregado Demografia Economia Asentamientos Accesibilidad

Nodal Las mayores Terciaria, que ha Ciudades centrales. Accesibilidad méaxima,
concentraciones experimentado un gran Procesos de son |os nodos centrales.
demogréficas. crecimiento traslacrisis urbanizacion, Concentracion de vias
Grandes ciudades. industrial de los setenta. suburbanizacin de comunicacion en e
Dinamismo demogréfico, Industria también muy periurbanizacion, tronco del Eje Urbano
sobre todo en municipios notable. metropolitanizacion. Atléntico.
periurbanos.

Resto Por lo general, intenso Tradicionalmente agricola. Espaciosruralesy Buena accesibilidad

Tronco dinamismo, sobre todo Hoy diversificandose debido rururbanos cada vez desde décadas por su
en las Rias Baixas. ausos del suelo rururbanosy mas integrados con la localizacién en el centro
Espacios jévenes. periurbanos. ciudad central. del tronco del Eje:

autopistay ferrocarril.

Vinculado Espacios bien poblados, Tradicionalmente agricola Villasy espacios Buena accesibilidad
jovenes, y con el mayor Pequefios gjemplos de rurales densos actual: construccion de
crecimiento dentro de la dinamismo debido a articulados en torno a infraestructuras reciente.
GaliciaAtlantica desarrollos de tipo local. Hoy, ellas con cierto Importanciade la

integracion con los nodos: dinamismo en éreas conectividad, movilidad
industriay terciarizacion. rururbanas. y difusion.

Periférico Espacios poco poblados Economia fundamental mente Espacios rurales Deficiente accesibilidad
y regresivos. agraria con escasa donde solo sobresalen alosnodos del Eje
Envejecimiento y participacion de actividades unaserie devillas Urbano Atlantico.
despoblacion. Poblacion con capacidad de débiles, con escasa
mayor, poco dinamica crecimiento. dotacion de servicios.

entrevistados y posteriormente recopilado por €l inves-
tigador), a comienzo del mismo se incluyé un péarrafo
de presentacion. Este parrafo informaba sobre la insti-
tucién universitariay departamento que realizaba lain-
vestigacion de la cual el cuestionario formaba parte.
También se informaba sobre |os objetivos de la investi-
gacion y la importancia de la colaboracion de los ciu-
dadanos, asi como de la utilidad e intencién del estu-
dio. Asimismo, se facilitdé el nombre del responsable de
lainvestigacion, asi como su teléfono y correo electré-
nico de contacto, para que cualquier persona interesada
en resolver alguna duda pudiese hacerlo por diferentes
medios.

En cuanto a las preguntas, a la hora del disefio del
cuestionario se agruparon en diferentes blogques temati-
cos, procurando mantener una coherencia y una légica
en el agrupamiento de las mismas.

El primer bloque contenia las preguntas 1y 2, y es-
taba dedicado a obtener informacién espacial sobre €l
lugar de residenciay el lugar de trabajo/estudio. La ra-
zon de estas dos preguntas es contar con informacion
geoespacia sobre el origen y el destino de aproximada-

mente la mitad de los desplazamientos (el domicilio ha-
bitual), asi como de otro origen y destino importante co-
mo es el centro de trabajo o estudio (al igual que el do-
micilio, también presente en la movilidad obligada). En
ambas preguntas €l cuestionario solicitaba informacion
referente ala calle, ciudad y municipio correspondiente.

En el segundo bloque se trataba de obtener informa-
cion sobre la dimension temporal de la movilidad habi-
tual diaria. En la pregunta 3 se interrogaba sobre los
principales horarios que definen los ritmos de movi-
lidad diaria, y en la pregunta 4 interesaba conocer di-
versos tiempos de desplazamiento habitual (de casa al
trabajo, de casa a la parada de bus més cercana, del
aparcamiento al lugar de trabajo para los automovilis-
tas), asi como el tiempo méximo que el entrevistado es-
taria dispuesto a recorrer andando al trabajo diariamen-
te. Todas estas preguntas trataban de caracterizar los
ritmos de movilidad habitual en funcion de la variable
tiempo.

El tercer bloque constaba Unicamente de una pre-
gunta, pero formulada mediante un cuadro, de tal forma
que relacionaba los diferentes motivos de desplaza-
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Cuabro I11. Agregados espaciales utilizados y comarcas que los conforman

Agregados

Agregados: detalle de comarcas integrantes

Caracterizacion general

1 Nodal Ferrol, A Corufia, Santiago, Pontevedra,

Vigo.

2 Resto-tronco Eume, Betanzos, Ordes, Sar, Salnés,

Caldas.

3 Vinculado Bergantifios, Muros, Noia, Barbanza,

Mifio, Condado.

4 Periférico Ortigueira, Barcala, Arzla, Melide,

Fisterra, Soneira, Xallas, Paradanta.

Deza, Tabeirés-T. Montes, Morrazo, Baixo

Espacios centrales del Eje Urbano Atlantico. Son 5 delos 7
grandes nodos urbanos de Galicia, y organizan €l territorio.

Comarcas |localizadas en el tronco del Eje, entre los nodos
anteriormente citados. Tradicionales comarcas ruralesy
rururbanas densas, hoy cada vez més integradas con los
nodos urbanos.

Espacios exteriores a Eje Urbano Atléntico, cadavez més
conectados con sus nodos, gracias a incremento de la
movilidad y alas grandes mejoras en las infraestructuras
acometidas en |as Ultimas décadas.

Espacios periféricos, situados a margen del Eje.
Dominanciarural.

miento con los diversos medios de transporte. Con esta
pregunta se trataba de paliar €l déficit de informacion
en cuanto a motivos de desplazamiento diferentes de la
movilidad obligada, algo de lo que todos los cuestio-
narios oficiales de movilidad adolecen. Se queria con-
seguir informacién sobre la movilidad habitual por mo-
tivos de compras (ropa, hipermercado), salud y ocio. La
formulacién de la pregunta evit6 hacer referencia al tér-
mino «habitualmente», 1o que hubiese provocado res-
puestas inexactas, como bien han sefialado diferentes
tedricos sobre la investigacion mediante cuestionarios.
Por el contrario, se preguntd mediante la formula «la
Ultima vez», y se aprovechd para obtener informacion
sobre de qué villa o ciudad se trataba, e incluso la parte
de la misma (centro, sectores exteriores, periferia). En
relacion con los medios de transporte, se daba la opcién
de elegir entre coche, transporte publico, movilidad pe-
atonal, tren, moto y un ultimo apartado denominado
«Otro».

El cuarto bloque se componia también de una sola
pregunta, con demanda de informacion sobre la movili-
dad alas 5 grandes ciudades del Eje Urbano Atlantico y
una sexta ciudad o villa facultativa que el encuestado
podia anotar en una linea de puntos. En esta pregunta
se buscaba caracterizar dos parametros muy importan-
tes en el estudio de la movilidad, como son la frecuen-
ciay los principales motivos de desplazamiento, a los
mas importantes nodos que organizan el espacio de de-
sarrollo axial del Eje Urbano Atlantico. Por dltimo, se
incluyd una tercera pregunta sobre las ventgjas percibi-
das en caso de los usuarios de la autopista (teniendo en
cuenta la importancia de la Ap-9, Autopista del Atlanti-

co en la vertebracion del espacio de estudio y el alto
peaje con que esta gravada, o cual suscita un importan-
te malestar en buena parte de la poblacién).

El quinto bloque se centraba en el reparto modal,
esto es, en el estudio de los principales modos de trans-
porte. Buscaba conocer algunas cuestiones de interés,
asi como informacion de carécter subjetivo y opiniones
de la poblacién sobre diferentes aspectos de interés. La
pregunta 7 se interesaba por las razones que llevan ala
utilizacién de cada uno de los modos de transporte
(economia, comodidad, conciencia ambiental, etc). La
pregunta 8 se centraba en conocer aspectos de interés
en relacidn con la utilizacion de cada uno los modos de
transporte mas importantes (coche, tren, autobuses ur-
banos, autobuses interurbanos).

Por dltimo, el sexto bloque se concibié como el cl&
sico apartado de preguntas de clasificacion, donde se
preguntaba por diferentes variables personales (sexo,
edad, estado civil, nimero de hijos, estudios y ocupa-
cion), que permiten realizar un andlisis sociodemogréfi-
co de lamovilidad.

v
LA MOVILIDAD, EXPRESION CLAVE DE LOS
CONTRASTES TERRITORIALES EN EL ESPACIO
DE ESTUDIO

Los desplazamientos obligados diarios han sido
siempre objeto fundamental de atencion por parte de los
diferentes autores que han investigado la movilidad. En
cierta medida, esto es 1gico s se tiene en cuenta que
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muchas de las fuentes oficiales disponibles se refieren
Unicamente a este tipo de movilidad (SaLom y DELIOS,
2000). La importancia que han adquirido los desplaza-
mientos al trabgjo esta fuera de toda duda. En todos es-
tos casos su importancia permite utilizarla como indica-
dor béasico para comprender las relaciones funcionales
que se producen entre las diferentes unidades espacia es
en que se pueden dividir las provincias del ge urbano
atléntico, ya sean municipios, comarcas o agregados
axiales, lo que refuerza el interés por su estudio.

Partiendo de los resultados de |os cuestionarios rea-
lizados, se presentan algunos de resultados de las pre-
guntas planteadas, como gjemplo de la Gtil informacion
que de ellos se pueden extraer para conocer las dinami-
cas territoriales que la movilidad genera en el espacio
estudiado. Para caracterizar |as diferencias existentes en
la Galicia Atlantica en funcion de lamovilidad, através
de los agregados mencionados en el trabajo, se han re-
visado fundamentalmente tres aspectos, el reparto mo-
dal, la autocontencion y el tiempo empleado en los des-
plazamientos a centro de trabajo. Estas tres variables
son lo suficientemente expresivas como para reflgjar la
situacion de contrastes existentes entre los diferentes
espacios de la Galicia Atlantica

Si se considera en primer lugar la utilizacion de los
diferentes modos en los desplazamientos al trabajo para
el grupo de edad de 26 a 40 afios, se puede observar co-
mo el reparto modal de las comarcas «nodales» presen-
ta un mayor grado de equilibrio que en los otros tres
agregados espaciales (resto del tronco, vinculados 'y pe-
riferia).

Se debe destacar que el «agregado nodal» es el que
registra un mayor porcentaje de utilizacion de transpor-
te publico colectivo y movilidad peatonal (cuadro V).
Esto ya indica un mayor dinamismo de este territorio,
puesto que si hay mayor utilizacion de modos diferen-
tes, como pueden ser el tren o el autobUs es porque
existe posibilidad de su utilizacién. Algo que en los
otros agregados diferencias no es posible, sobre todo en
€l caso del ferrocarril. Esto mismo sucede a los autobu-
ses, cuya circulacién abundante y con frecuencia hora-
ria se centra entre los espacios nodales. En el «agregado
periférico», la motorizacion también es menor, precisa-
mente por el menor grado de dinamismo econémico,
son espacios envej ecidos en muchas ocasiones.

Observando los valores de movilidad en coche, se
ponen de manifiesto los elevados porcentajes de utiliza-
cion por este grupo de 26 a 40 afios, precisamente por
las caracteristicas intrinsecas de este grupo de edad. Los

Cuabro V. Utilizacién de los diferentes modos en los desplaza-
mientos al trabajo. Poblacion entre 26 y 40 afios. Valores porcentuales

Agregados Coche Pie Resto modos Tota
Nodal 68,3 19,9 11,8 100,0
Resto-tronco 70,7 24,8 45 100,0
Vinculado 79,0 17,3 38 100,0
Periférico 63,3 28,6 8,2 100,0

valores més altos se corresponden precisamente a los
agregados «resto-tronco» (70,7%) y «vinculado»
(79%), que coinciden con espacios que presentan tam-
bién una elevada movilidad pero que disponen de me-
nos posibilidades de viajes en transporte publico. En €l
ultimo agregado mencionado, se debe relacionar este al-
to valor con la baja autocontencion, es decir con que las
personas residentes en ese espacio trabajen en mismo
espacio de residencia, y asimismo con la inoperancia
del transporte publico, en un agregado fuera del tronco
del Eje Urbano Atlantico. En los espacios nodales del
Eje, e porcentgje de desplazamientos en coche es algo
inferior (68,3%), debido a la importancia de los modos
aternativos. El 20% de los desplazamientos se produ-
cen andando, y casi un 12% en € resto de los modos.

Por su parte, la revision de la duracién de los des-
plazamientos domicilio-trabajo proporcionard mas in-
formacion sobre la diferenciacién del Eje Urbano
Atlantico, y permitird comprobar las variaciones que se
producen alo largo del espacio de estudio y contrastar-
las con la situacion que aparece en €l tronco del Eje.

En los paises desarrollados el aumento de la distan-
ciarecorrida desde €l lugar de residencia al trabajo por
la poblacion no ha dejado de crecer desde comienzos
del siglo XX, como ponen de manifiesto por e emplo
Levinson para EE.UU. (1998) o0 De Palmay Rochat pa-
rael caso de Ginebra (1999), y lo que es mas importan-
te, esta capacidad de movilidad se ha extendido a con-
junto de la sociedad hoy en dia (ALoNso LoGRoRO y
Pazos OTON, 2007).

En general, el aumento del tiempo del desplaza-
miento a trabajo es un fendmeno muy ligado a proce-
so de urbanizacion y a desarrollo econémico. La diso-
ciacion entre el lugar de residenciay €l lugar de trabajo
se relaciona a la generalizacion de los puestos de traba-
jo en laindustriay los servicios. En una economia pre-
dominantemente agraria de subsistencia, como fue la
gallega hasta no hace mucho, existia una mayor corre-
lacion entre el lugar de residenciay el lugar de trabgjo,
lo que se traducia en unos tiempos de desplazamiento
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CuaDRo V. Autocontencién en la movilidad laboral por agrega-
dos. Grupo de edad 26-40 afios. Valores porcentuales

CuaDRoO VI. Tiempo de desplazamiento al trabajo (minutos). Po-
blacién entre 26 y 40 afios

Trabajanen el Trabajan en otro
mismo agregado agregado diferente
Nodal 85,6 14,4
Resto-tronco 82,0 18,0
Vinculado 60,4 39,6
Periférico 84,9 15,1

reducidos. La denominada autocontencién, como se ha
comentado, expresa el porcentaje de personas residen-
tes en una unidad espacia de andlisis dado, que tra-
bajan en el mismo municipio de residencia (SaLom y
DELIos, 2000; ANTON CLAVE, 1993), ofreciendo sus
analisis importantes resultados para la comprension de
la organizacion espacial.

L os espacios «nodales» del Eje Urbano Atlantico se
diferencian claramente de los otros tres agregados por
el mayor tiempo de desplazamiento domicilio-trabajo
invertido, diferenciando la movilidad laboral que se
produce dentro del propio agregado de la que se corres-
ponde con poblacion que se desplaza a trabajar a otro
agregado diferente. Un 18% de la poblacion entre 26 y
40 afios que reside en el «agregado resto-tronco» del
Eje se desplaza a trabajar a otro agregado diferente. En
el «agregado vinculado» €l porcentaje de poblacion que
trabaja fuera de su agregado es muy elevado, de casi un
40%, lo que confirma la intensa integracion que se ha
producido en los Ultimos afios y el ensanchamiento del
tradicional Eje Urbano Atlantico (cuadro V).

Estos elevados valores de desplazamientos laborales
fuera del agregado de residencia originan como es |6gi-
€O Una menor autocontencion. En el caso del «agregado
nodal» la mayor autocontencién se explica por la con-
centracion de puestos de trabajo en |os nodos urbanos y
por tanto mayores posibilidades laborales para sus resi-
dentes, mientras que en el caso del «agregado periféri-
co», donde también es elevada la autocontencién, hay
que tener en cuenta el alegjamiento de los nodos del Eje
Urbano Atlantico que resta posibilidades a los despla-
zamientos diarios. Sobre todo hay que tener en cuenta
que se esta hablando de Galicia en la cual la orografia,
y con ella el trazado de las infraestructuras, hacen
aumentar los tiempos de desplazamiento. A esto hay
que afadir la mayor presencia de trabajos agropecua-
rios caracterizados mas por |a autocontencién.

Una vez conocidos los porcentajes de autoconten-
cion, dentro de la poblacion que se desplaza al trabajo

Poblacién Poblacién
autocontenida autocontenida
Agregado global no peatonal
Nodal 20,6 22,4
Resto-tronco 12,9 14,2
Vinculado 13,6 15,1
Periférico 11,8 13,0

en el mismo agregado, es necesario observar las di-
ferencias en los tiempos invertidos en los desplaza-
mientos. Asi para el «agregado nodal» el tiempo de
desplazamiento a trabajo es de casi 21 minutos para
los adultos jévenes, mientras que desciende a menos
de 14 minutos para los «agregados resto-tronco» y
«vinculado». Por su parte, en el «agregado periférico»
el tiempo es inferior en casi 9 minutos con respecto a
lamediadel tronco (cuadro VI).

Las diferencias que existen muestran que efectiva-
mente existe una correlacion entre € grado de urbani-
zacion y el tiempo del desplazamiento al trabajo. Es
precisamente en el «agregado nodal» donde se encuen-
tran los mayores tiempos de desplazamiento, asociados
aladisociacion entre los puntos de residenciay trabajo
gue caracteriza a una ciudad. Por otra parte, en las ciu-
dades convergen diariamente flujos de miles de ve-
hiculos, tanto internos como procedentes del exterior,
lo que explica que se incrementen |os tiempos de des-
plazamiento debido a la frecuencia de la generacion de
congestion y atascos, especialmente en las horas de en-
traday salidadel trabajo.

Estos tiempos de desplazamiento al trabajo son alin
mayores si se excluye la movilidad peatonal. De esta
forma se obtiene una vision més clara del tipo de mo-
vilidad en la que se basa la cohesion del Eje Urbano
Atléantico, ya que la movilidad peatonal se produce ba-
sicamente en el interior de las ciudades o «vilas». Asi,
como se puede ver en el cuadro VI, en los cuatro agre-
gados se produce un aumento del tiempo de desplaza-
miento. En los espacios «nodales» la duracién media
del desplazamiento pasa a ser de 22,4 minutos, y tam-
bién se producen aumentos en los agregados «vincula-
do» y «periférico».

En general, tanto si se utilizan los datos globales de
todos los modos como si se excluye la movilidad pea-
tonal, el hecho de que en los «agregados resto-tronco»
y «vinculado» aparezcan con tiempos ligeramente infe-
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riores es 16gico, ya que se trata de espacios a medio ca-
mino entre lo urbano y lo rural. El tiempo de desplaza-
miento se ira incrementando en la medida en que estos
dos agregados se vayan integrando progresivamente
con los espacios «nodales» del Eje y que su caracter
vaya siendo progresivamente més dinadmico.

Hasta aqui se ha analizado €l tiempo de desplaza-
miento a trabajo de la poblacion que trabaja en €l mis-
mo agregado de residencia, pero l6gicamente también
es necesario destacar las diferencias de tiempo utilizado
gue se pueden establecer para la poblacion que se des-
plaza a trabgjar a otro agregado. Como se puede obser-
var en el cuadro VI, el menor tiempo de desplazamien-
to aparece en el «agregado nodal», con 36,7 minutos.

La ventgja diferencial de unos mejores modos e in-
fraestructuras de transporte y la mejor accesibilidad
desde los nodos del Eje Urbano Atlantico explican este
bajo tiempo de desplazamiento hacia otros agregados.
En €l «agregado vinculado», estrechamente relacionado
con los nodos del Eje, €l valor es solo un punto lige-
ramente superior. Esto se relaciona con el gran cre-
cimiento que esta experimentando el Eje Urbano Atlan-
tico en estos espacios laterales pero estrechamente
vinculados, en donde, como se ha mencionado, las in-
fraestructuras de transporte desempefian un papel clave
favoreciendo la movilidad.

En el «resto-tronco», el tiempo de desplazamiento
se incrementa a méas de 50 minutos. La presencia de
unos modos de transporte publicos relativamente efi-
cientes alo largo del tronco del Eje es un factor que fa-
vorece desplazamientos mas largos. Hay que tener en
cuenta que las comarcas de este agregado internamente
tiene problemas de dinamismo interno, pero sus pobla-
ciones mas dinamicas, se pueden beneficiar de la pre-
sencia de buenas infraestructuras de comunicacion que
los atraviesan y permiten a sus poblaciones residentes
desplazarse a otros lugares alejados para trabajar.

Por Ultimo, es en €l «agregado periférico» en donde
se utilizan mayores tiempos de desplazamiento, con
més de 57 minutos, en este caso a consecuencia de su
localizacion marginal dentro del érea de estudio, lo
que eleva considerablemente los tiempos de desplaza-
miento.

En definitiva, se muestra claramente como al hablar
de dinamicas territoriales, es necesario matizar, puesto
que dentro del espacio de estudio, se aprecia que la mo-
vilidad de la poblacién entre 26 y 40 afios, dependiendo
de las caracteristicas de cada agregado territorial dentro
del ge urbano atlantico gallego, no esigual.

CuabRro VII. Tiempo empleado en el desplazamiento al centro de
trabajo para la poblacion que se desplaza a otro agregado. Grupo de
edad 26-40 afios

Agregado Tiempo (min.)
Nodal 36,7
Resto-tronco 50,6
Vinculado 37,8
Periférico 57,5

\%
VALORACIONES FINALES

La generalizacion de determinados aspectos cuando
se habla de territorios oculta a veces importantes con-
trastes en los que es necesario profundizar. En el caso
examinado en este articulo se ha mostrado cémo no
toda la Galicia Atlantica presenta un mismo grado de
desarrollo. Tampoco el denominado Eje Urbano Atlan-
tico Gallego se caracteriza por su homogeneidad in-
terna. Por ello, de vez en cuando, conviene realizar
acercamientos territoriales que muestran los contrastes
internos existentes.

Utilizando la movilidad como variable-resumen y
sintesis, se ha mostrado la existencia de importantes
contrastes internos en la Galicia Atlantica (provincias
de A Corufay Pontevedra). Es ya un clasico utilizar la
expresion «las dos Galicias» para referirse a una Ga-
licialitoral dindmica frente a una Galiciainterior regre-
siva. Sin embargo, considerar que esta Galicia litoral
dinamica se corresponde con la totalidad de las provin-
cias de A Corufiay Pontevedra es simplificar excesiva-
mente la realidad.

En general, aparece una transicion marcada desde
los nodos del Eje Urbano Atlantico (espacios cen-
trales) hacia la periferia, con una serie de comarcas
desvinculadas, con unos rasgos demogréficos 'y econé-
micos claramente regresivos. En una situacion inter-
media, pero cada vez més integrados con |0s espacios
centrales, se encuentran los agregados «resto-tronco»
y «vinculado». Este Ultimo caso muestra la difusion
que se registra desde el tronco meridiano del Eje hacia
comarcas «laterales», en una dindmica de expansion
del mismo, gracias al importante incremento de la mo-
vilidad que se ha registrado recientemente. La ac-
cesibilidad y la movilidad hacia los nodos centrales,
canalizada a través de las autovias, autopistas y vias
répidas, se convierte en un factor clave a la hora de
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explicar la difusiéon del desarrollo de los entornos del
Ejey, por el contrario, el estancamiento de las comar-
cas periféricas.

A mayor desarrollo, mayor movilidad diaria y no-
diaria, y mayor dependencia de lamovilidad en lavida
cotidiana de las personas. La movilidad como estilo de
vida es algo cada vez més asumido por toda la pobla-
cion, pero es sobre todo el grupo de 26-40 afios (adul-
tos-jovenes), el que hace una mayor utilizacién de la
movilidad y presenta mas desplazamientos diarios en
funcién de los diferentes motivos. Destaca sobre todo
lamayor utilizacion del automovil particular, como re-
sultado no sélo de unas mayores exigencias de rapidez
y discrecionalidad, sino también debido a la importan-
ciadel coche como simbolo y elemento de identidad.

Debido a ello, este trabajo se ha centrado en estu-
diar particularmente la movilidad del grupo 26-40
anos. Ante la escasez y las limitaciones de las fuentes
existentes planteamos la realizacion de un cuestionario
de movilidad, que nosotros mismos disefiamos, distri-
buimos y analizamos, completando asi el proceso des-
de el principio hasta el fin, y proponiendo con ello una
metodol ogia para futuras investigaciones sobre esta te-
maética.

Con los datos obtenidos de las encuestas se ha po-
dido comprobar el comportamiento territorial de la
movilidad de este grupo de poblacién, como mas re-
presentativo del dinamismo laboral. También se ha
comprobado que dentro de los territorios observados
existen diferencias en funcion del grado de dinamismo.
Asi, la mayor movilidad viene asociada con el mayor
grado de dinamismo frente a los espacios més estanca-
dos, donde la autocontencién laboral es mayor.

A pesar de esto, cuando las infraestructuras de co-
municacion son buenas, empiezan a aparecer mayores
relaciones espaciales, generalizandose los traslados la-
borales entre los espacios bien comunicados.

Asi, el reparto modal examinado permite destacar
lafuerte utilizacién del transporte publico que se regis-
tra en el «agregado nodal», precisamente porque su
mayor dinamismo favorece una mayor presencia de
otros modos que no sea el vehiculo particular. El
«agregado espacial vinculado» aparece, por su parte,
fuertemente especializado en los desplazamientos en
coche, lo que se debe a gran nimero de desplazamien-

tos que se dirigen hacia los nodos urbanos del Eje, y a
la préctica inexistencia de transporte publico eficaz, lo
que obliga a la dependencia del automoévil. El «agre-
gado periférico» aparece caracterizado por una impor-
tante movilidad peatonal, como resultado de la fuerte
autocontencion, y por ser donde la poblacion trabaja en
explotaciones agrarias o pequefios negocios familiares
localizados en la propia vivienda o anexos a ella.

Por su parte, el andlisis de la autocontencién co-
marcal muestra que es elevada en 10s espacios «noda-
les», como corresponde a la gran concentracion de
puestos de trabajo en las areas urbanas, y menor en el
«agregado vinculado». En este caso, la explicacion es
la misma que se mencionaba antes: un elevado por-
centaje de poblacion trabgja fuera de su comarca de
residencia (casi un 40%) buscando una mejor salida
laboral.

El andlisis del tiempo de los desplazamientos a tra-
bajo muestra que es maximo en las comarcas «noda-
les» cuando se desplazan dentro del mismo agregado
espacial, debido alalentitud del tréfico rodado (en co-
che 0 en autobus) y a laimportancia de los largos reco-
rridos peatonales. La escasa disociacion espacia que
suele existir entre el lugar de residenciay el de trabajo
explica que los tiempos sean minimos en las comarcas
periféricas, reforzando la idea de la existencia de dife-
rencias internas y una gradacion en las situaciones des-
de los nodos hacia las comarcas periféricas.

Por dltimo, si se revisa el tiempo utilizado en los
desplazamientos a otro agregado espacial para acudir
al trabajo, los caracteres obtenidos reflejan el mayor
grado desarrollo de las infraestructuras en los espacios
dinamicos (espacios «nodales» y «vinculados»), que
utilizan menores tiempos en los desplazamientos, fren-
te a comarcas menos dinamicas («resto del tronco» y
«periféricas»). En estos Ultimos casos, tanto por las
menores posibilidades laborales de sus comarcas como
por las dificultades fisicas para llegar a los espacios
centrales, los tiempos de desplazamiento son mucho
maés el evados.

En definitiva, se confirma que la movilidad es una
variable que permite mostrar y caracterizar la relacion
entre dinamismo y territorio. No hay que olvidar que si
uno de los rasgos que mejor definen a las sociedades
desarrolladas es la movilidad, su analisis debe ser un
elemento basico para caracterizar los territorios.
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