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Los estudiossobreel comportamientoespacialde la población en el
interior de las ciudadeshan ido adquiriendoun progresivointerésentre
los geógrafosen los últimos años.Perotodavíahoy sonpocoslos investi-
gadoresquesededicanaestetema.Ello sedebeen parteaproblemasre-
lacionadoscon la informaciónestadísticabase,ya que las encuestasori-
gen-destinono se hangeneralizadosuficientementey, además,no suele
serfácil el accesoa ellas.

No cabedudade que las encuestasorigen-destinoconstituyenel pun-
to de partida óptimo en los estudiosque investiganlos desplazamientos
diarios desdeun punto de vista comportamental.Estasencuestassuelen
seguirel denominado«métododel díaanterior»,esdecir, que los encues-
tadosdebenrecordarcuálesfueronexactamentelos desplazamientosque
realizaronel día anterior al de la entrevista,dandocuentade las carac-
terísticasque rodearonal desarrollode tales desplazamientos:origen y
destino,motivo, modode transporteutilizado, hora de saliday de llega-
da, etc. Porotra parte, la encuestaincluye preguntassobre un conjunto
de variablesqueen los análisisposterioresserántomadascomo indepen-
dientes: edad,sexo,profesión,nivel de instrucción,nivel de renta,pose-
sión de automóvil, etc. Se trata, pues,de una informaciónestadísticaex-
traordinariamenterica acercade los movimientosy las actividadesque
desplieganlos distintos individuos enun día cualquiera.El lector intere-
sadoenlos procedimientosderealizaciónde estetipo de encuestaspuede
encontrarunasvaliosasorientaciónesde tipo generalen Lane(1973)y un
ejemploconcretode aplicaciónen COPLACOIICSAGALLUP (1974).

Dadoque las encuestasorigen-destinoresultanmuy costosas(ya que
se llevan a cabopor medio de entrevistasdirectas),suelenserabordadas
por entidadesoficiales,enormementeinteresadasen ellas para la plani-
ficacióndel transporte.Perotambiénhacomenzadoa serfrecuenteen los
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últimos años que algunosinvestigadoresrealicensus propiasencuestas,
cuandono tienenaccesoa las de los organismosoficiales. En estoscasos
las investigacionesse restringenaun áreaconcretade la ciudady/o aun
grupo determinadode población,con objeto de reducir los costosde la
recogidade información (al sermenor así el tamañode la muestra).Ese
ha sido el caso,por ejemplo,del estudiode Klingbeil (1978)sobrela mo-
vilidad delas amasdecasaenunazonade Municho del de Navarro(1980)
sobrelos desplazamientosal trabajoen un municipiodel noroestedeMa-
drid.

Los desplazamientosintraurbanostienenpor objeto,exceptoen con-
tadasocasiones,realizarunaactividad que en el lugar de origen de ese
movimiento no se podríallevar acabo, al menosenlas mismascondicio-
nes que en el lugar de destino.Sin lugar a dudasha sido Chapin(1968,
1974, 1975 y 1977) quien ha marcadola pautaen los denominadosaná-
lisis deactividades,distinguiendoentreunasactividadesobligadas—que
actúancomo elementosestructuradoresde la rutina diaria—y otrasdis-
crecionales—quesehande adaptaraaquéllas.Sin embargo,convienese-
ñalar queel catálogode actividadesqueinicialinente presentaChapines
muy complejo, mientrasque la información sobrelos motivos queofre-
cen las encuestasorigen-destinosuelesermucho másgeneral.La mayor
partede los autoresse muestranpartidariosde trabajarcon un esquema
menos detallado, como es el de las funcionesfundamentales—habitar
una vivienda, trabajar,abastecersede bienesy servicios,educarsey em-
plearel tiempolibre— (Partzsch,1970).utilizado por variosautoresale-
manes.El mismo Chapínha distinguidoen algunostrabajossólo siete ti-
posde actividades;Kutter (1972) seis;el grupoSAS (1976)nueve:y Han-
sony Hanson(1980)sólo cinco.

Porsuparte,Hágerstrand(1970) insistió en la idea de que el hombre
no tieneuna libertad total a la horade realizarsusactividades,sino que
sucomportamientoespacialseencuentralimitado por unaseriede cons-
tricciones:constriccionesfisiológicas y técnicas,limitacionesde oportu-
nidadesy limitacionesde acceso(ver tambiénKlingbeil 1978 y Gutiérrez
Puebla1981).

Horton y Reynolds(1971) continuaronperfilandoel marcoteóricoen
quese apoyanestosestudios,al establecerunadiferenciaciónentreel es-
paciode acción (action space)y el espaciode actividades(activity space,?.
Mientras queel primero incluye el entornoquele esmás familiar acada
individuo o grupo,el segundoes aquellapartedel espaciode acciónque
realmenteresultautilizada por tales individuos o grupos (ver también
Herberty Thomas1982 y Wirth 1979). Los conceptosde cognitive oppor-
tunity sety cognitive level, desarrolladospor Hanson(1977), vienena ser
equivalentesa los de espaciode accióny espaciode actividades,respecti-
vamente.

Sonnumerososlosautoresquehananalizadolosdesplazamientosdia-
nos desdeuna perspectivatemporal, lo que indudablementetiene una
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granimportanciadecaraal planeamientodel transporte.La oposiciónen-
tre horaspunta y horasvalle, cuyaalternanciaproduceun sobredimen-
sionamientode la infraestructuradel transporte,ha sido un tema de es-
tudio especialmenteabordadopor los ingenierosdel transporte(véase,
por ejemplo,COPLACO 1978).Pero desdeel puntode vista del comporta-
mientoel interéssecentraen detectarlos ritmos de los distintos grupos
en el desarrollode susactividades,ya se trate de ritmos diarios (Kut-
ter 1972)o de ritmos semanales(Heuwinkel 1981 y Valero 1984).Dentro
del primer aspectohay que reconocerel enormemérito de Hágerstrand
y su escuela,insistiendoen la idea de las convergenciasespacio-tempo-
ralesy utilizando unosesquemastridimensionalesenormementeexpre-
sivos (Martensson 1977 y Lenntorp 1976).

En estrecharelacióncon lo anterior seencuentranlos trabajoscentra-
dos en cómo seinvierte el tiempoen los desplazamientosy/o en las acti-
vidadesasociadasaéstos(time budget).En estesentidoconvienedestacar
el trabajo de Godard(1978) sobrelos datos de diversasciudadesfrance-
sas, el de el NetherlandsInstitutefor Transport(1978) sobre Holanda,el
de Landrock(1981) sobreGranBretañao el estudio comparativosobre
paísesen desarrollorealizadoporRoth y Zahavi(1981).Tambiénsonbue-
nos ejemplosdentro de estalínea de investigaciónel trabajode Downes
y Morrelí (1981)sobreReadingo el de Mons y Wigan (1979)comparan-
do unagranciudadaustralianaconotra de tipo medio. Un buentrabajo
de caráctergeneralsobreestetemaesel de Guertel(1979).

Un problemafundamentalen los estudiossobredesplazamientosdia-
nosy actividadesesel de formargruposapartir de individuos u hogares
concretos.El hechodeque las característicassociodemográficaso de mo-
vilidad potencial de los individuos ejerzanuna influencia sobresusfor-
mas de comportamiento’ ha llevado a numerososautoresa relacionar
esasvariablesconotrasde tipo comportamental,lo que de algunaforma
significa la constituciónde grupos (véase,por ejemplo,COPLACO 1978 o
Valero 1984).Tambiénsucedeestocuandose aplicael conocidoanálisis
de categorías(Wootony Pick 1967),en el quecruzandogeneralmentetres
variablesindependientesseforman un conjuntode categoríascon el ob-
jetivo de llegar apredecirla generaciónde desplazamientos,o cuandose
utiliza una clasificaciónde los hogaresen baseal ciclo de vida, sobrela
basede que las unidadesfamiliaresqueseencuentranen unamisma eta-
pa dentrodel ciclo de vida tenderána presentarun comportamientoes-
pacialsemejante(Danielsy Warne 1983).

Algunos investigadoresse muestrancríticos anteestosprocedimien-
tos, argumentandoque no se forman propiamentegruposde comporta-
miento(gruposcon un comportamientohomogéneo),sino gruposhomo-
géneosen cuantoa las variables independientesseleccionadas,que sólo
indirectamentetiendena presentarunoscomportamientosmáso menos
homogéneos.ParaDún (1972)lo máscorrectoes incluir enun mismogru-
po de comportamientoa aquellosindividuos que realmentetenganun
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comportamientosemejantey despuésanalizar cuálesson las caracterís-
ticas sociodemográficaspredominantesen los grupos así constituidos.
TambiénMaier (1976)semuestrapartidariode trabajaren estalínea.

Otros autoresmanifiestanquesi bien estosgruposposeen,en efecto,
unagranhomogeneidaden cuantoal comportamientode susmiembros,
sinembargono puedenserdefinidos por unascaracterísticassociodemo-
gráficasconcretas,lo que repercutenegativamenteen suutilización para
la planificación del transporte.La soluciónmás adecuadaseríala que
planteaKutter (despuésadoptadapor otros autores),quien partede un
númeromuy alto de grupos sociodemográficos—cruzandodiversasva-
riables de estetipo—, que despuéssonagregadosen función de susimi-
litud decomportamiento,conlo quefinalmenteseobtieneunnúmerome-
nor de grupos.Tal agregaciónse puedehacerpor medio del cálculo de
los coeficientesde correlaciónentreel perfil de comportamientode cada
grupoy los de todos los demás(Kutter 1973),o con la ayudade métodos
multivariados,comoel análisisdiscriminante(Heuwinkel 1981) o el aná-
lisis factorial de correspondencias(Gutiérrez de Puebla1983). En cual-
quiercaso,la ventajaquepresentaestemétodoesque la informaciónque
sepierdepor mediodeestasagregacionesesmínima, conlo quecadauno
de los gruposresultantesen última instanciapresentarealmenteunaho-
mogeneidadrelativamentegrandeen suscomportamientos.

Peroel comportamientoespacialno se ve influido solamentepor va-
riables ligadas a los individuos u hogares,como las anteriormentecita-
das.La infraestructurafuncional (oportunidades)de cadaunidad espa-
cial juega un papel fundamentaldesdeel punto de vista comportamen-
tal. Friedrich (1977)sugiereque la mala dotaciónde ciertosbarriospue-
de causaruna seriede reaccionesen el comportamientode sushabitan-
tes, que quedanreflejadasen la formulaciónde las hipótesisde restric-
ción, sustitucióny compensación.Estashipótesis,que sinutilizar la mis-
ma terminología que Friedrichs mencionantambién Daniels y War-
ne (1983), han sido constatadasen Hamburgo,Berlín Occidentaly Ma-
drid (SAS 1976; Heuwinkel 1981; y Gutiérrez Puebla1983). Pero tales
reaccionespuedenaparecerdifuminadaspor otrasqueestánasociadasa
la distanciade cadaunidad de análisisal centrodel espaciourbanocon-
siderado —reacciones de expansión y localismo— (Gutiérrez Pue-
bla 1983).

Noviembre,1984

HIBLIOGRAFIA

BURNETT, P. y HANsosz, 8. (1982): «The analysisof travel asanexampleof com-
plex human behavior in spatially-constrained situations: definition and mea-
surement issues’>. TransportationResearch,16A, pp. 87-102.



El comportamientoespacialde la poblaciónen susdesplazamientos... 287

CEOTMA/EMOPUBLICA (1980):Encuestasobremovimientosdepoblaciónenel áreame-
tropolitana de Madrid. Madrid, MOPU.

CopLAco (1978):Análisis de la situación actual del sistemade transporte. Madrid,
COPLACO.

COPLAco/TesAGALLUP (1974):Encuestodomiciliaria origen-destinoen el área metro-
politana deMadrid. Madrid, COPLACO.

CHAPíN, 5. F. (1968): «Activity systemsandurbanstíucture: a working schema».
Jeurnalsof theAmericanInstituteof Planners,34, Pp. 11-18.

CHAPíN, 5. F. (1974):Humanactivity patternsin tite city. NuevaYork, Wiley.
CHAPíN, 5. F. (1975): «Análisisde actividades».En: WHrrrícK, A.: Enciclopediade

la planificaciónurbana.Madrid,InstitutodeEstudiosdela AdministraciónLo-
cal, pp.59-65.

CHAPíN, 5. F. (1977):Planificación del usodelsuelourbano. Barcelona,oikos-tau.
DAMM, D. (1982): «Parametersof activity behavior for use in travel analysis».

TransporíationResearch,1 ÑA, pp. 135-148.
DANíEL5, P. W. y WARNE, A. M. (1983):Movimientoen ciudades.Madrid, Instituto

de Estudiosdela AdministraciónLocal.
DowNEs,J. D. y MORREL, D. (1981): «Variation of travel timebudgetsand trips

ratesin Reading>’.TransportationResearcit,ISA, pp.47-53.
DÚRR, H. (1972): «EmpirischeUntersuchungenzum Problemdersozialgeograp-

hischeGruppe:deraktionsráumlicbeAspekt».MttncitenerStudíenzurSozial-
und Wirtschaftsgeographie,8, pp.7 1-82.

FERNÁNDEZDURÁN,R. y otros (1980): «Lanecesidadde desplazarsey la estructu-
raurbanay social: el casodeMadrid».Ciudady Territorio, 2/80, Pp. 33-47.

FRIEDRIcH5, J. (1977): Stadtanalyse.SozialeundráumlicheOrganisationderGeselís-
chaft. Reinbekbei Hamburg,Rowohlt.

GODARO, X. (1978):Travel timebudgets.A studyofsomefrenchciñes.Paris,Institut
de RecherehedesTransport,ResearchPaper,n.” 31.

GUNN, H. F. (1981): «Travel budgets.A review of evidenceand modellingimpli-
cations». TransportationResearcit,ISA, pp. 7-23.

GUTIÉRREZPUEBLA, J. (1981): «Fundamentosteóricosy metodológicosde los aná-
lisis sobreel comportamientoespacialde la poblaciónen surealizacióndia-
ria de actividades’>.Geograpitica,pp. 5-22.

GUTIÉRREZ PUEBLA, J. (1983):Aplicaciónde técnicasde ordenacióndel territorio al
área metropolitanade Madrid: elanálisis delcomportamientoespacialde la po-
blación. Madrid, Editorial de la UniversidadComplutense.

HGER5TRAND,T. (1970): «Wbataboutpeopiein RegionalSejence?».Papasof the
RegionalScienciesAssoziation,24, 7-21.

HANSON,5. (1977):«Measuringtbe cognotivelevels of urbanresidents»,Geogra-
fiska Annaler,59B, pp.67-81.

HANSON, 5. y HANSON, P. (1980): «Genderandurbanactivity pattemsin Uppsala,
Sweden».GeograpiticalReview,70-3, pp. 291-299.

HANSON, 5. y HANSON, P. (1981): «Thetravel-activity patternsof urbanresidents:
dimensionsandrelationshipsto sociodemographiccharacteristics».Economic
Geography,54/4, pp. 332-347.

HERBERT, D. T. y THOMAS, C. 1.: Urban Geograpity.Nueva York, Wiley.
HEUWINKEL, D. (1981): AktionsrñumhcheAnalysenundBewertungvon Wohngebie-

ten. Hamburgo,Cbristians.



288 Javier GutiérrezPuebla

HORTON,F. E. y REYNOLD5, D. R. (1971): «Effects of urban structure on individual
behavior».EconomicGeography,47, pp. 3648.

JANELLE, U. y GooncHíLo, H. (1983): «Diurnal paíterns of social group distribu-
tions in a canadian city». EconomicGeography,59/4, Pp. 403-425.

KEssEL,P. (1971):«Motivationen«ir charakterístischeVerhaltensformenundmó-
gliche Entwicklungstendenzenim Stadtverkehr».&ad-Region-Land, 20,
pp. 1-22.

KLINGBEIL, D. (1978):Aktionsráumeim Verdichíungsraum.Munich,Universidadde
Munich.

KUTTER, E. (1972): DemograpitisciteDeterminaníenstádíischenPersonenverkehrs.
Braunschweig, Institut fiAr Stadtbauwesen.

KUTTER, E. (1973): «AktionsbereichedesStadtbewohners».Arcit iv. Ftir Kommu-
nalwiss., 12, Pp. 69-85.

LANDROcK, J.N. (1981): «Spatialstability averagedaily travel times andtripsra-
teswithin GreatBritain’>. TransportationResearch,ISA, Pp. 55-62.

UNE, R. (1973):Planificación analítica del transporte.Madrid, Instituto de Estu-
dios de la AdministraciónLocal.

LENNTORP, B. (¡976): «Pathsin space-timeenviroments.A time geographicstudy
of movementpossibilitiesof individuals».Lund Studiesin Geography,44B.

MAiER, 1. (1976): ZurGeograpitieverkehrsr&umlicherAktivitáten.Kallmunz/Regens-
burg, Michael Lassleben.

MARTENS5ON,5. (1917). «Chihood interaction and temporal organization”. Eco-
nomicGeography,53, pp. 99-125.

MoRRiS, J. M. y WIGAN, MR. (1978): Transponplanning:afamilve,xpenditurepers-
pective.AustralianRoadResearchBoard,ResearchReport,ARR 71.

NAVARRO MADRID, E. (1980):Los movimientosdiarios deira bajadoresen elsectorno-
roestede Madrid: Majadahonda.Madrid, UniversidadComplutense.

NEALE, 1. L. y HurcHíNsoN,B. G. (1981): «Analysesof householdtravelactivities
by information statistics». TransportationResearch,ISA, Pp. 163-171.

NETHERLAND5 INSTITIJTE POR TRANSPORT(1978): Travel aspartitumanactivities: to-
wardsan integralbeitavioural approacit. París, Institut de RecherchedesTrans-
ports.

PARTZ5CI-I, U. (1970): «tiaseingrundfunkticnen». En: AkademiefÑr Raumforschung
und Landesplanung:flandwórterbuch der Raumforscitungund Raumordnung.
Hannover, Gebrúder Jánecke, pp. 424-430.

PoscHwAi-rA, W. (1978): «Verhaltensorientierte Wohnumfelder». Geograpitiscite
Zeitschnifí,mayo/78. pp. 198-206.

POSCHWATTA, W. (1978): Wohnenin den Innenstadt. Augsburgo,Universidadde
Augsburgo.

PRENDEROA5T,L. 5. y WILUÁMS, R. U. (1981). «Individual travel time budgets».
TransportationResearcit,ISA, PP. 39-46.

ROTH, G. J. y ZAHAvI, Y. (1981): «Travel time “budgets’ in developing countries».
TransportationResearcit,iSA, Pp. 87-95.

SABATÉ MARTÍNEZ, A. (¡984): «La mujer en la investigacióngeográfica».Analesde
Geografíade la UniversidadComplutense(enprensa).

SAS (SozuLwissENscHAnLícHEARBEIT5GRUPPESTAOTFoRscHUNO)(1976):Zeitbud-
geí und Aktionsráumeder Bewohnervon zwei Neubausiedlungen. Hamburgo.
Universidad de Hamburgo.

SzALAI, A. (ed.)(1972): Tite useof time. La Haya, Mouton.



El comportamientoespacialde la poblaciónen susdesplazamientos... 289

TANNER, J.C. (1981): «Expenditureof time andmoneyon travel”. Transportation
Research,iSA, Pp. 25-38.

VALERO, A. (1983). « Espacio, movilidad y transporte».Ciudad y Territorio, 56,
pp. 29-36.

VALERO, A. (1984): «Movilidadespacialen Madrid’>. AnalesdeGeggrafíadela Uni-
versidadComplutense,4.

WIGAN, M. R. y MoRRIS, J. M. (1981):«Thetransportimplicationsof activity and
time budgetconstrainst».Transportation/Researcit,iSA, pp. 63-86.

WHITE, P. R. (1983): «Transport”. En: PAcIONE, M.: Progressin Urban Geography.
Londres,CroomHelm.

WIRTH, E. (1979): TiteoretisciteGeograpitie.Stuttgart, Teubner.
WOTTON,H. J. y PicK, G. W. (1967): “A model for tripsgeneratedby households>’.

Journalof TransportEconomicsaudPolicy, 1, pp. 137-153.


