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Los estudios sobre el comportamiento espacial de la poblacién en el
interior de las ciudades han ido adquiriendo un progresivo interés entre
los gedgrafos en los tltimos afos. Pero todavia hoy son pocos los investi-
gadores que se dedican a este tema. Ello se debe en parte a problemas re-
lacionados con la informacién estadistica base, ya que las encuestas ori-
gen-destino no se han generalizado suficientemente y, ademas, no suele
ser facil el acceso a ellas.

No cabe duda de que las encuestas origen-destino constituyen el pun-
to de partida 6ptimo en los estudios que investigan los desplazamientos
diarios desde un punto de vista comportamental. Estas encuestas suelen
seguir el denominado «método del dia anterior», es decir, que los encues-
tados deben recordar cuiles fueron exactamente los desplazamientos que
realizaron el dia anterior al de la entrevista, dando cuenta de las carac-
teristicas que rodearon al desarrollo de tales desplazamientos: origen y
destino, motive, modo de transporte utilizado, hora de salida y de lega-
da, etc. Por otra parte, la encuesta incluye preguntas sobre un conjunto
de variables que en los analisis posteriores serdn tomadas como indepen-
dientes: edad, sexo, profesion, nivel de instruccion, nivel de renta, pose-
sion de automovil, etc. Se trata, pues, de una informacion estadistica ex-
traordinariamente rica acerca de los movimientos y las actividades que
despliegan los distintos individuos en un dia cualquiera. El lector intere-
sado en los procedimientos de realizacién de este tipo de encuestas puede
encontrar unas valiosas orientacidnes de tipo general en Lane (1973) y un
ejemplo concreto de aplicaciéon en COPLACO/ICSA GALLUP (1974).

Dado que las encuestas origen-destino resultan muy costosas (va que
se llevan a cabo por medio de entrevistas directas), suelen ser abordadas
por entidades oficiales, enormemente interesadas en ellas para la plani-
ficacion del transporte. Pero también ha comenzado a ser frecuente en los
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ultimos afios que algunos investigadores realicen sus propias encuestas,
cuando no tienen acceso a las de los organismos oficiales. En estos casos
las investigaciones se restringen a un 4rea concreta de la ciudad y/o a un
grupo determinado de poblacién, con objeto de reducir los costos de la
recogida de informacion (al ser menor asi el tamano de la muestra). Ese
ha sido el caso, por ejemplo, del estudio de Klingbeil (1978) sobre la mo-
vilidad de las amas de casa en una zona de Munich o del de Navarro (1980}
socbre los desplazamientos al trabajo en un municipio del noroeste de Ma-
drid.

Los desplazamientos intraurbanos tienen por objeto, excepto en con-
tadas ocasiones, realizar una actividad que en el lugar de origen de ese
movimiento no se podria llevar a cabo, al menos en las mismas condicio-
nes que en el lugar de destino. Sin lugar a dudas ha sido Chapin (1968,
1974, 1975 y 1977) quien ha marcado la pauta en los denominados ana-
lisis de actividades, distinguiendo entre unas actividades obligadas —que
actian como elementos estructuradores de la rutina diaria— y otras dis-
crecionales —que se han de adaptar a aquéllas. Sin embargo, conviene se-
fialar que el catalogo de actividades gue inicialmente presenta Chapin es
muy complejo, mientras que la informacién scbre los motivos que ofre-
cen las encuestas origen-destino suele ser mucho mas general. La mavor
parte de los autores se muestran partidarios de trabajar con un esquema
menos detallado, como es el de las funciones fundamentales —habitar
una vivienda, trabajar, abastecerse de bienes y servicios, educarse y em-
plear el tiempo libre— (Partzsch, 1970), utilizado por varios autores ale-
manes. El mismo Chapin ha distinguido en aigunos trabajos sélo siete ti-
pos de actividades; Kutter (1972) seis; el grupo SAS (1976) nueve; y Han-
son y Hanson (1980) sélo cinco.

Por su parte, Hagerstrand (1970) insistio en la idea de que el hombre
no tiene una libertad total a la hora de realizar sus actividades, sino que
su comportamiento espacial se encuentra limitado por una serie de cons-
tricciones: constricciones fisiologicas y técnicas, limitaciones de oportu-
nidades y limitaciones de acceso (ver también Klingbeil 1978 y Gutiérrez
Pucbla 1981). N

Horton y Reynolds (1971) continuaron perfilando el marco tedrico en
que se apoyan estos estudios, al establecer una diferenciacion entre el es-
pacio de accion (action space) v el espacio de actividades (activity space).
Mientras que el primero incluye el entorno que le es mas familiar a cada
individuo o grupo, el segundo es aquella parte del espacio de accién que
realmente resulta utilizada por tales individuos o grupos (ver también
Herbert y Thomas 1982 y Wirth 1979). Los conceptos de cognitive appor-
tunity set y cognitive level, desarrollados por Hanson (1977), vienen a ser
equivalentes a los de espacio de accién y espacio de actividades, respecti-
vamente.

Son numerosos los autores que han analizado los desplazamientos dia-
rios desde una perspectiva temporal, io que indudablemente tiene una
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gran importancia de cara al planeamiento del transporte. La oposicién en-
tre horas punta y horas valle, cuya alternancia produce un sobredimen-
sivnamiento de la infraestructura del transporte, ha sido un tema de es-
tudio especialmente abordado por los ingenieros del transporte (véase,
por ejemplo, COPLACO 1978). Pero desde el punto de vista del comporta-
miento el interés se centra en detectar los ritmos de los distintos grupos
en el desarrollo de sus actividades, ya se trate de ritmos diarios (Kut-
ter 1972) o de ritmos semanales (Heuwinkel 1981 y Valero 1984). Dentro
del primer aspecto hay que reconocer el enorme mérito de Higerstrand
y su escuela, insistiendo en la idea de las convergencias espacio-tempo-
rales y utilizando unos esquemas tridimensionales enormemente expre-
sivos (Martensson 1977 y Lenntorp 1976).

En estrecha relacidén con fo anterior se encuentran los trabajos centra-
dos en como se invierte el tiempo en los desplazamientos y/o en las acti-
vidades asociadas a éstos (time budget). En este sentido conviene destacar
el trabajo de Godard (1978) sobre los datos de diversas ciudades france-
sas, el de el Netherlands Institute for Transport (1978) sobre Holanda, el
de Landrock (1981) sobre Gran Bretana o el estudio comparativo sobre
paises en desarrollo realizado por Roth y Zahavi (1981). También son bue-
nos ejemplos dentro de esta linea de investigacion el trabajo de Pownes
y Morrell (1981) sobre Reading o el de Morris y Wigan (1979) comparan-
do una gran ciudad australiana con otra de tipo medio. Un buen trabajo
de caracter general sobre este tema es el de Guertel (1979).

Un problema fundamental en los estudios sobre desplazamientos dia-
rios y actividades es el de formar grupos a partir de individuos u hogares
concretos. El hecho de que las caracteristicas sociodemograficas o de mo-
vilidad potencial de los individuos ejerzan una influencia sobre sus for-
mas de comportamiento’ ha llevado a numerosos autores a relacionar
esas variables con otras de tipo comportamental, lo que de alguna forma
significa la constitucion de grupos (véase, por ejemplo, COPLACO 1978 o
Valero 1984). También sucede esto cuando se aplica el conocido anélisis
de categorias (Wooton y Pick 1967), en el que cruzando generalmente tres
variables independientes se forman un conjunto de categorias con el ob-
jetivo de llegar a predecir la generacion de desplazamientos, o cuando se
utiliza una clasificacién de los hogares en base al ciclo de vida, sobre la
base de que las unidades familiares que se encuentran en una misma eta-
pa dentro del ciclo de vida tenderan a presentar un comportamiento es-
pacial semejante {Daniels y Warne 1983).

Algunos investigadores se muestran criticos ante estos procedimien-
tos, argumentando que no se forman propiamente grupos de comporta-
miento (grupos con un comportamiento homogéneo), sino grupos homo-
géneos en cuanto a las variables independientes seleccionadas, que sdlo
indirectamente tienden a presentar unos comportamientos mds o menos
homogéneos. Para Dirr (1972) lo mas correcto es incluir en un mismo gru-
po de comportamiento a aquellos individuos que realmente tengan un
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comportarmiento semejante y después analizar cuales son las caracteris-
ticas sociodemograficas predominantes en los grupos asi constituidos.
También Maier (1976) se muestra partidario de trabajar en esta linea.

Otros autores manifiestan que si bien estos grupos poseen, en efecto,
una gran homogeneidad en cuanto al comportamiento de sus miembros,
sin embargo no pueden ser definidos por unas caracteristicas sociodemo-
graficas concretas, lo que repercute negativamente en su utilizaciéon para
la planificacién del transporte. La solucién mas adecuada seria la que
plantea Kutter (después adoptada por otros autores), quien parte de un
numero muy alto de grupos sociodemograficos —cruzando diversas va-
riables de este tipo—-, que después son agregados en funcién de su simi-
litud de comportamiento, con lo que finalmente se obtiene un niimero me-
nor de grupos. Tal agregacion se puede hacer por medio del calculo de
los coeficientes de correlacion entre el perfil de comportamiento de cada
grupo ¥ los de todos los demas (Kutter 1973), o con la ayuda de métodos
multivariados, como el analisis discriminante (Heuwinkel 1981) o el ana-
lisis factorial de correspondencias {Gutiérrez de Puebla 1983). En cual-
quier caso, la ventaja que presenta este método es que la informacion que
se pierde por medio de estas agregaciones es minima, con lo que cada uno
de los grupos resultantes en tltima instancia presenta realmente una ho-
mogeneidad relativamente grande en sus comportamientos.

Pero el comportamiento espacial no se ve influido solamente por va-
riables ligadas a los individuos u hogares, como las anteriormente cita-
das. La infraestructura funcional {oportunidades) de cada unidad espa-
cial juega un papel fundamental desde el punto de vista comportamen-
tal. Friedrich (1977) sugiere que la mala dotacion de ciertos barrios pue-
de causar una serie de reacciones en el comportamiento de sus habitan-
tes, que quedan reflejadas en la formulacion de las hipétesis de restric-
cién, sustitucion y compensacion. Estas hip6tesis, que sin utilizar la mis-
ma terminclogia que Friedrichs mencionan también Daniels y War-
ne (1983), han sido constatadas en Hamburgo, Berlin Occidental y Ma-
drid (SAS 1976; Heuwinkel 1981; v Gutiérrez Puebla 1983). Pero tales
reacciones pueden aparecer difuminadas por otras que estian asociadas a
la distancia de cada unidad de analisis al centro del espacio urbano con-
siderado —reacciones de expansion y localismo— (Gutiérrez Pue-
bla 1983).

Noviembre, 1984
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