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RESUMEN | Los viajes de proximidad son los desplazamientos mds indicados para
reducir la movilidad en vehiculo privado y favorecer la equidad social y la sostenibili-
dad ambiental en los niicleos urbanos. Desplazamientos de este tipo son mds caracte-
risticos de las ciudades tradicionales, compactas y complejas, pero han sido sustituidos
por traslados de larga distancia en el proceso de dispersién urbana acentuado en las
tltimas décadas. La isla de Mallorca no ha sido ajena a esta dindmica, pues se ha
consolidado como un espacio metropolitano en el que conviven los nicleos urbanos
tradicionales con nuevos espacios residenciales dispersos. En este contexto se exami-
nan los desplazamientos de proximidad a partir de un andlisis cldster segtin perfiles
sociodemogréficos, modos y motivos de desplazamiento. El resultado indica que los
factores socioecondmicos y la cuestién de género son aspectos relevantes a la hora de
comprender los desplazamientos cotidianos de proximidad.
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ABSTRACT | Proximity trips are the ideal kind of trips to reduce private vehicle mobility,
and promote social equity and environmental sustainability in urban centers. These kinds
of trips are more characteristic of traditional, compact and complex cities, bur have been
replaced by long distance trips due to the development of urban sprawl in the recent de-
cades. Mallorca Island has not been exempt to this dynamic, as it has established itself as a
metropolitan space in which traditional urban cores coexist with scattered new residential
spaces. In this context, movements of proximity are analyzed and classified, based on a
cluster analysis according to socio-demographic profiles, modes and motives of journey. The
results suggest that socioeconomic, equity and gender aspects are key issues to understanding

daily proximity trips.
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Introduccién. Objetivos y planteamiento

La dialéctica entre la forma urbana y las conductas de movilidad inducidas desde los
afios sesenta por la apuesta por el automévil como herramienta de transporte, han sido
profundamente analizadas por una gran diversidad de autores. Transporte y ciudad
son dos caras de una relacién compleja: el transporte condiciona la forma urbana, y
la forma urbana condiciona el transporte (Miralles-Guasch, 2002). Desde que Lewis
Mumford vaticinara una explosién urbana derivada de la popularizacién del auto-
mévil, diversos andlisis apuntan a que el modelo urbano disperso, acompafiado de una
red de autopistas y autovias y de un incremento constante de consumo de territorio,
se ha ido extendiendo hacia todos los rincones del planeta. La expansién urbana del
modelo disperso, importada en Europa desde Norteamérica, incide no solo en una
pérdida de calidad paisajistica y ambiental, sino también en un cambio del modelo
urbano compacto, més propio de las ciudades europeas (y sobre todo mediterrdneas),
por otro mds caracterizado por la separacién de actividades y la aparicién de terri-
torios monofuncionales que conducen a una mayor necesidad de desplazamientos.
Hemos construido espacios para residencia, trabajo y ocio muy separados entre si,
pero unidos por complejas y extensas redes de transporte. Los desplazamientos diarios
se hacen imprescindibles y, a veces, a distancias realmente considerables.

Esos nuevos modelos urbanos polifuncionales han sido analizados en profun-
didad en Europa y en Espana, a través de los conceptos de ciudad difusa (Indovina,
2007; Nel-lo, 2012), produccién residencial de baja densidad (Mufioz, 2005) o
los vinculados al anilisis del urban sprawl'y sus efectos en términos ambientales y
territoriales (Esteban, 2006; Ludlow, 2006). En muchos trabajos aparece también
desarrollada la relacién entre modelo urbano y movilidad (Garcfa-Palomares, 2010;
Travisi, Camagni & Nijkamp, 2010). Estos autores coinciden en que el modelo
urbano disperso genera mds desplazamientos motorizados en vehiculo privado,
debido a la menor capacidad de acceder al transporte colectivo que conlleva la urba-
nizacién de baja densidad (De Vos & Witlox, 2013). Ello se traduce en mayores
distancias, mayores costes y menor accesibilidad en transporte publico, con diferen-
cias importantes de servicio e impactos en la equidad social (Currie, 2010).

Como contrapunto a este modelo de dispersién urbana aparece la ciudad tradi-
cional, compacta y compleja, con menos necesidad de movimientos y con una
mayor accesibilidad a todos los segmentos de poblacién gracias a la mayor cober-
tura en transporte colectivo. Se produce igualmente una mayor facilidad para los
viajes no motorizados, debido a la mezcla de usos del suelo y de actividades que
aproxima entre si a las diferentes zonas de la ciudad, haciéndolas mds accesibles. Por
ello, entre las medidas que favorecen la sostenibilidad de los planes de movilidad
urbana se sitdan las que vinculan las herramientas de planificacién de la ciudad y las
de la movilidad (Wefering, Rupprecht, Bithrmann, Bohler-Baedeker & Rupprecht
Consult, 2013), de manera de favorecer tejidos urbanos mas compactos y menos
generadores de aquellos desplazamientos consecuentes a la dispersién de usos. Los
viajes de proximidad, los que se producen en el entorno cercano, constituyen asi un
buen indicador de la sostenibilidad urbana, ya que reducen los impactos ambien-
tales y sociales derivados de la ciudad dispersa y de sus dindmicas de movilidad.
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En este sentido, algunos autores plantean un andlisis de los viajes de corto
alcance y en modos no motorizados como muestra de los procesos de cercania
urbana. La importancia de este tipo de desplazamientos radica en constituir una
buena muestra de la movilidad cotidiana de la poblacién que transcurre “sobre
tres ejes principales de reflexién: la cuestién del medio ambiente, la importancia
de la walkability' y el uso del tiempo social” (Marquet & Miralles-Guasch, 2013,
p- 101). Estos vectores representan una buena aproximacién a las caracteristicas
e importancia de los desplazamientos de proximidad para favorecer precisamente
modelos urbanos mis sostenibles, de compacidad y mixticidad en los usos del suelo.
En términos ambientales, la reduccién de desplazamientos y el mayor uso de modos
no motorizados y colectivos rebajan el impacto ambiental de los transportes en las
ciudades. Los viajes de proximidad pueden aumentar a partir de una mejora de los
espacios urbanos que fomente los desplazamientos a pie y en bicicleta. A su vez, el
peso de los desplazamientos de proximidad y sus caracteristicas constituyen un buen
reflejo del modelo urbano existente en un espacio concreto.

Varios son los autores que también han analizado la evolucién de las relaciones
espaciotemporales y sus consecuencias en las dindmicas de movilidad. Buliung
(2011) examina los efectos espaciales de los cambios tecnolégicos en la vida coti-
diana, e identifica la fragmentacion de las actividades como uno de los factores
responsables del auge de la hipermovilidad. Tal y como apuntan también Ben Elia,
Alexander, Hubers y Ettema (2014), esta fragmentacion es la que ha producido un
cambio en nuestros hdbitos diarios, de manera que desde una situacién en la que
el tiempo y el espacio dedicados a trabajo, ocio y vida familiar estaban claramente
delimitados, estamos evolucionando hacia una nueva situacién en la que tanto
tiempo como espacio se fragmentan y se intercambian, gracias a las posibilidades
que ofrecen las nuevas tecnologfas, hecho que se traduce también en un incremento
de los desplazamientos cotidianos.

A partir de esta linea de investigacién y de las reflexiones en torno a ella, plan-
teamos un andlisis de los viajes de proximidad en la isla de Mallorca, en nuestro caso
entendidos como los viajes que se producen en una misma zona y con una duracién
mdxima de diez minutos, independientemente del modo y motivo de su realizacién.
Asi, partimos de los datos de la tltima gran encuesta de movilidad realizada en dia
laborable para el conjunto de Mallorca, en 2009, para analizar los motivos, los perfiles
sociodemogréficos y los modos utilizados en los viajes de proximidad, asi como su
distribucién horaria y su relacién con la estructura del sistema urbano insular.

Ambito de estudio

Ubicada en el Mediterrdneo occidental, la isla de Mallorca suele ser reconocida e
identificada por su perfil turistico. Efectivamente, el desarrollo del turismo en las
Baleares, y en concreto del turismo de masas, ha supuesto su transformacién intensa

1 El término walkability hace referencia al atractivo de los espacios urbanos para su uso por parte
de los peatones. Algunos autores lo han traducido al castellano con el vocablo “caminabilidad”.
Mantenemos el término en inglés por ser la cita literal del trabajo en referencia.

29



30

©EURE | VOL 43 | N° 129 | MAYO 2017 | pp. 27-47

a lo largo de los tltimos cincuenta afios. El niimero anual de turistas que visitan las
Baleares alcanzé los 13,5 millones en 2014, cifra muy relevante para una poblacién
de 1,1 millones de habitantes. El proceso de apertura econémica y la construccién de
una gran infraestructura de alojamiento en su litoral para acoger la creciente demanda
del turismo de sol y playa han transformado la Isla. El consecuente incremento
turistico y demografico, atraido por la demanda de mano de obra, ha contemplado
un desarrollo urbano muy relevante, con un avance de los usos urbanos en el con-
junto del territorio insular, una pérdida de valor de la actividad agraria y una tercia-
rizacién generalizada de la economia. Ya en la década de los setenta se describia la
Isla como un dnico sistema urbano interconectado (Quintana, 1979), caracterizado
por la macrocefalia de la ciudad de Palma. Fruto de este proceso de “metropolita-
nizacién”, en los Gltimos decenios se ha ido mitigando la separacién urbana entre
capital y resto del territorio, para conformar un conjunto mucho mds integrado y
mucho mids interdependiente (Mestre, 2014).

El proceso de construccién de un sistema metropolitano en toda la isla de
Mallorca se inicié en los anos cincuenta del siglo xx, en paralelo al inicio del turismo
de masas, una actividad de crecimiento explosivo que conllevé la urbanizacién del
litoral de la isla hasta ese momento pricticamente intocado. A la vez, los pueblos
de interior fueron perdiendo su cardcter rural para convertirse paulatinamente en
espacios de residencia de los trabajadores del sector servicios, lo que culminé en
la pérdida de actividad agricola y la integracién de todo el territorio insular en un
Unico sistema metropolitano interconectado.

Formalmente este sistema se caracteriza por la existencia de tres tejidos urbanos
principales (Mestre, 2014): los ntcleos urbanos tradicionales (la ciudad de Palma y
los ntcleos urbanos de los pueblos de interior); las zonas turisticas y urbanizaciones
litorales; y los mds recientes tejidos urbanos dispersos, que adoptan la forma de
urbanizaciones con predominio de viviendas unifamiliares o de nuevas construc-
ciones en espacios rurales.

Como acelerador del proceso de urbanizacién cabe mencionar la reduccién de
las distancias que conllevé la ampliacién de la red de carreteras y autopistas iniciada
en la década de los noventa y, consecuentemente, el incremento de la demanda
residencial hacia el interior insular. Este movimiento centrifugo emitido desde la
ciudad de Palma aumenté de forma considerable la movilidad laboral atribuida a
la separacién de espacios residenciales y centros de trabajo, debido a que muchos
residentes en Palma se trasladaron a vivir a los pueblos de interior, manteniendo la
ciudad como lugar de trabajo. De este modo, la Isla ha ido convirtiéndose paulatina-
mente en un gran espacio residencial y turistico. Los desplazamientos pivotan sobre
el trdfico motorizado privado, que incrementa la congestién de las vias de acceso
y de las que circunvalan la ciudad de Palma, en proceso de expansién permanente
(Segui Pons, 2009). El parque automovilistico de Mallorca es elevado. En 2012 se
registraban 811 vehiculos por cada 1000 habitantes, una de las tasas mds altas de
Espana, a pesar del descenso de los tltimos afios motivado por la crisis econémica.
En paralelo, el transporte colectivo ha tenido poco recorrido. Bdsicamente centrado
en el sistema de transporte publico de Palma, el dnico transporte urbano insular
estd constituido por una linea de metro, unas pocas lineas ferroviarias y el sistema
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de buses interurbanos, todos ellos mejorados en las dos Gltimas décadas. Fruto de

esas mejoras se han incrementado los pasajeros en transporte publico y colectivo.
Esta situacidn se refleja claramente en la caracterizacién de los desplazamientos
cotidianos en la Isla. Los datos de movilidad en un dia laborable en Mallorca, proce-
dentes de la encuesta de movilidad del Consorcio de Transportes de Mallorca en
2009, muestran cémo el transporte en vehiculo privado y motorizado es mayori-
tario, con mds del 50% del total de los desplazamientos en dia laborable, casi todos
ellos en automdvil. Por el contrario, los viajes en modos no motorizados alcanzan
solamente el 40% de los movimientos, siendo el modo “a pie” el mds destacado.
Unicamente el 7,2% de los desplazamientos corresponde al transporte puiblico
colectivo, con preponderancia del transporte ptblico urbano de Palma (5%) y un
peso mucho menor del resto de modos (transporte interurbano, metro y tren).

FIGURA I | Ambito de estudio
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La estructura territorial de Mallorca (figura 1), en la que Palma y su 4rea metropo-
litana concentran cerca del 50% de la poblacién de la Isla, tiene su correlato en los
desplazamientos. Un 48% de ellos en dia laborable tiene su origen en el municipio
de Palma, seguidos de los municipios mds poblados, como Calvia (5,5%), Manacor

(5,5%), Inca (3,6%), Llucmajor (3,5%) y Marratx{ (3,4%).
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Metodologia de andlisis

El punto de partida del andlisis de los viajes de proximidad ha sido la Encuesta de
Movilidad en dia laborable de Mallorca 2009/2010. Dicha encuesta, encargada por el
Consorcio de Transportes de Mallorca, dependiente del Gobierno Balear,” fue reali-
zada a través de entrevistas telefénicas (sistema caT1). Se obtuvieron 13.905 entrevistas
de personas mayores de 14 afios, estratificadas en funcién de la edad, género y muni-
cipio de residencia, con dos oleadas realizadas entre los meses de abril y junio 2009,
para el municipio de Palma, y entre noviembre 2009 y febrero 2010 para el resto de la
Isla. Segtin los datos técnicos de la propia encuesta, el margen de error para los resul-
tados globales es de +/-1,04% en los casos de mdxima indeterminacién (p=q), para un
intervalo de confianza del 95,5%. En el cuestionario se incluyeron preguntas sobre el
namero de viajes realizados el dia anterior, su origen y destino, el medio de transporte
utilizado, la hora de realizacién y la duracién (en minutos) del viaje, el motivo y otros
datos relativos al perfil sociodemogréfico del entrevistado. El resultado de la encuesta
es un cdlculo del nimero de movimientos producidos en un dia laborable en toda la
Isla, desglosados por origenes y destinos, para un total de 83 zonas.

Partiendo de tales datos, en este estudio se ha individualizado y analizado los
correspondientes a los viajes de proximidad. En este caso, se ha considerado como
tales los movimientos dentro de una misma zona, con una duracién mdxima de
10 minutos, sea cual sea el modo de desplazamiento. Las zonas de la encuesta repre-
sentan dreas mds o menos homogéneas. En Palma coinciden con grandes agrupa-
ciones de barrios, y en el resto de la Isla corresponden, mayoritariamente, a munici-
pios que, en algunos casos, incluyen niveles inframunicipales, como zonas turisticas
o nucleos secundarios de relativo peso (figura 2).

Siguiendo con este criterio, se ha trabajado con una base de datos de 14.262 regis-
tros pertenecientes a desplazamientos de proximidad. Aplicando los factores de expan-
sién de la propia encuesta, equivalen a 687.003 viajes realizados en dia laborable en
toda la Isla. El andlisis ha permitido, en primer lugar, conocer el motivo, modo, dura-
cién y perfil sociodemogrifico de los viajes de proximidad, asi como el peso respecto
del conjunto de movimientos y su distribucién territorial. En segundo lugar, y a partir
de un andlisis clister mediante spss, se ha obtenido una agrupacién de los registros.
Se ha optado por utilizar el método de agrupacién no jerdrquico k-medias, adecuado
cuando se trabaja con una gran cantidad de informacién (Pérez Lépez, 2001). De
la base de datos se ha seleccionado un total de cinco grupos de variables: género,
modo de desplazamiento, motivo, situacién laboral y edad. Al ser la mayor parte de
ellas variables categéricas, las hemos transformado en variables dicotémicas. De este
modo, se ha incluido un total de 43 variables en el andlisis claster. Después de varios
andlisis exploratorios, se limité a cinco el nimero de conglomerados resultantes,
nimero suficiente para conocer las agrupaciones a partir de las categorfas definidas.
De hecho, las pruebas realizadas con cuatro, seis u ocho grupos no han mejorado los
resultados de la agrupacién en cinco, debido a que el perfil sociodemogréfico y el

2 Consorci de Transports de Mallorca (ctm) (2009). La mobilitat en dia feiner a Mallorca.
Explotacié de 'Enquesta de Mobilitat en dia feiner a Palma de Mallorca, 2009. ppF inédito.
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género, combinados, constituyen los dos criterios de mayor peso en la agrupacién,
que se van repitiendo en la conformacién de cada uno de los grupos.

FIGURA 2 | Zo

N° Zona N° Zona N° Zona
1| Alars 29| Rural Lievant de Paima 57| Son Roca - Son Xigala
2 Alcadia 30| Petra 58| Platja de Paima
3 | Algaida 31| Pollenca 59| Port d'Alcidia
4 Arta 32| Porreres 60| Piatja d'Alcddia
5 Banyalbufar 33| SaPobla 61| S'Arracd
6 inis 34| Puigpunyent 62| Port d'Andratx
7_| Buger 35| Sencelles 63| Capdepera
8 | Bunyola 36| sant Joan 64
9 Calvia 37| Sant Lioreng des Cardassar 65| Llucmajor costa
10 | Campanet 38| Santa Eugénia 66| Portocristo
11 Campos. 39| santa 67| Pladena Tesa

FUENTE ELABORACION PROPIA
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El andlisis ha supuesto la determinacién por iteracién de los centroides de cada
grupo, con un total de siete iteraciones, y la asignaciéon de cada registro a uno de
los cinco grupos resultantes, utilizando la distancia euclidea al cuadrado. La tabla 1
muestra la asignacién de los registros a cada grupo resultante del proceso de cdlculo.

TABLA I | Andlisis clister. Conglomerados y distribucién de casos (viajes)
NO PONDERADOS PONDERADOS
1 5.528 275.828
2 2.519 129.056
Cluster 3 2.764 117.902
4 1.737 94.525
5 1.714 69.643
Vilido 14.262 687.003
Perdidos 0 0
FUENTE ELABORACION PROPIA
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Por tltimo, se ha representado cartograficamente el peso de cada uno de los con-
glomerados resultantes en cada zona de andlisis, con la finalidad de observar las
variaciones territoriales mds destacadas.

Resultados

Caracterizacién general de los desplazamientos de proximidad

En la isla de Mallorca se realiza, en dia laborable, un total de 2.281.965 despla-
zamientos. De ellos, 687.003 (30,1%) corresponden a viajes de proximidad. Un
primer dato interesante es el que ofrece la distribucién modal comparada entre los
viajes de proximidad y el total de viajes (figura 3). El uso del automévil privado
representa un 55,9% en el total de viajes, mientras que en los viajes de proximidad
este peso disminuye hasta el 42,7%. Por el contrario, los desplazamientos a pie
alcanzan el 54% en los viajes de proximidad, mientras que en el total representan
solo el 35,8%. Destaca el poco peso de los viajes en bicicleta, con apenas 2% de
los movimientos de proximidad (1,3% en el conjunto). Esta circunstancia refleja el
poco interés, con indicios de cambio reciente, por el uso de la bicicleta como modo
de desplazamiento cotidiano en Mallorca, tanto en Palma como en otras ciudades
y pueblos.

También es preciso destacar el diferente peso de los desplazamientos en trans-
porte publico y colectivo. Mientras que para el conjunto de viajes estos suponen
el 6,7%, en el dmbito de la proximidad su peso es muy bajo, pues Gnicamente
alcanzan el 1,2% de los movimientos.

FIGURA 3 | Reparto modal. Viajes de proximidad vs total de viajes
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En lo referente a los motivos del desplazamiento, las diferencias entre los viajes
de proximidad y el conjunto de desplazamientos se perciben en el mayor peso de la
movilidad no obligada en los primeros (40,6% vs 36,6%). La movilidad obligada
alcanza valores relativamente bajos, tanto en los desplazamientos de proximidad
(13,3%) como en el total (17,2%). Como se verd, ello es consecuencia de los perfiles
sociodemogréficos y también de las diferencias, en cuanto a localizacién, entre resi-
dencia y lugar de trabajo.

Si se analiza con mds detalle los motivos de desplazamiento por movilidad no
obligada, se observa cémo en el marco de los viajes de proximidad destacan las
“compras cotidianas” (12,3%), “acompafiar personas’ (9,3%), y “ocio, diversién,
espectdculos” (6,3%), con porcentajes siempre superiores a sus equivalentes en el
total de desplazamientos (7,1%, 6,4% y 5,2%, respectivamente). Por contra, en el
dmbito de la movilidad obligada, el motivo “trabajo” es relativamente inferior en el
caso de los viajes de proximidad (10,8%) al que tiene en el total de movimientos
(13,8%), al igual que el motivo “estudios” (2,5% vs 3,4%).

A su vez, los desplazamientos de proximidad presentan una distribucién horaria
diferente a la del total de viajes (figura 4), sobre todo en la hora punta de la manana,
que se sitta entre las 10 y las 11 horas, para los primeros, cuando en el total de
movimientos se adelanta dos horas, entre las 8 y las 9 horas. Por la tarde, el pico de
las 15 horas para el total de viajes no se significa en los de proximidad, mientras que
la hora punta de las 17 horas aparece en ambos casos.

FIGURA 4 | Distribucién horaria de los viajes (%).
Viajes de proximidad vs total de viajes
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FUENTE ELABORACION PROPIA

En el andlisis de los perfiles sociodemogréficos se observa cémo los desplazamientos de
proximidad se realizan en un 44% por personas activas ocupadas. Los que generan las
personas desocupadas alcanzan el 19% del total, mientras que los jubilados o pensio-
nistas representan el 17%, seguido de las personas que realizan un trabajo doméstico
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no remunerado (10%) y por los estudiantes (8%). Esta distribucién es bastante similar
a la del total de desplazamientos, pero aun asi se observan algunas diferencias destaca-
bles. Los viajes de proximidad cuentan con una menor proporcién de personas activas
ocupadas que el conjunto de viajes (43,9% vs 47,7%) y, en paralelo, son superiores
las personas activas en paro (18,7% vs 15,7%), los jubilados / pensionistas (17,1% vs
16,4%) y los que se dedican al trabajo doméstico no remunerado (9,5% vs 8,1%). En
cuanto al género, y aunque esta sea una variable utilizada para la segmentacién de la
encuesta, destaca un ligero incremento de la proporcién de poblacién femenina en los
viajes de proximidad (53,3%) respecto del total de viajes (50,1%).

El andlisis de conglomerados
Los grupos resultantes del andlisis claster aglutinan los desplazamientos de proxi-
midad a partir de los perfiles predominantes en cada grupo. El andlisis clasifica cada
uno de los registros de la base de datos en funcién de la distancia a cada uno de los
centroides de cada variable, registros que, a su vez, representan el valor medio de
cada variable en cada uno de los conglomerados. Al convertir las variables categé-
ricas iniciales en variables dicotdmicas, las que cuentan con una media mds cercana
a 1 son las que caracterizardn de forma mds representativa el perfil propio de cada
uno de los conglomerados.

Partiendo de los valores resultantes, incluidos en la tabla 1, se han identificado
cinco perfiles principales que tipifican cada uno de los conglomerados:

*  Grupo 1: desplazamientos correspondientes a personas activas ocupadas, con
edades comprendidas entre los 34 y los 45 afos, que utilizan como modo prio-
ritario el automévil como conductor. En este caso, los valores medios més cer-
canos a 1 son los que corresponden a las variables “poblacién activa ocupada”
(0,98), edad entre 30 y 44 afos (0,58), género masculino (0,53) y modo de
desplazamiento “coche como conductor” (0,50). Este es el grupo en el que se
incluye el mayor ndmero de registros, hasta un 40,2% de los casos analizados.

*  Grupo 2: desplazamientos correspondientes a personas activas en paro, de
edades comprendidas entre 30 y 44 afios, modo principal “a pie” y motivos
destacados “regreso a domicilio” y “acompanar otras personas”. En este grupo
los valores medios mds cercanos a 1 se encuentran en las variables “personas
activas en paro” (1,00), modo “a pie” (0,56), edad entre 30 y 44 (0,49), mo-
tivo “regreso a domicilio” y género masculino (0,46). Aunque los motivos del
desplazamiento aparecen con valores mds bajos, los mds importantes corres-
ponden a “regreso a domicilio” (0,46) y “acompafar otras personas” (0,17). A
este grupo se ha asignado el 18,8% de los casos.

e Grupo 3: corresponde a los desplazamientos de personas jubiladas, modo prin-
cipal “a pie” y motivos principales “regreso a domicilio” y “compras cotidianas”.
En este caso, los valores mds préximos a 1 son los de las variables “jubilado
! pensionista” (0,98), modo “a pie” (0,76), edad “65 y mds” (0,73), género
masculino (0,49), y motivos del desplazamiento “regreso a domicilio” (0,47)
y “compras cotidianas” (0,21). En esta agrupacion se ha incluido el 17,2% de
los casos.
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e Grupo 4: desplazamientos de jévenes estudiantes, modo principal “a pie” y mo-
tivo principal “estudios”. En este grupo los valores medios mds cercanos a 1 son
los correspondientes a los grupos de edad de entre 14 y 29 anos (0,99), modo
“a pie” (0,68), perfil sociodemogréfico “estudiante” (0,61) y género masculino
(0,58). En este grupo se ha incluido el 13,8% de los registros.

*  Grupo 5: este Gltimo grupo se caracteriza por desplazamientos realizados princi-
palmente por mujeres, de perfil laboral “tareas del hogar”, modo “a pie”, grupos
de edad entre 45 y 64 afios y de 30 a 44 anos, siendo los motivos principales
“compras cotidianas” y “acompanar personas’. El que la variable “hombre”
tenga valores cercanos a 0 indica que el género femenino es mayoritario en este
grupo. A este conglomerado se ha asignado el 10,1% de los casos.

Discusién

Carme Miralles-Guasch y Angel Cebollada analizan los elementos que caracterizan
la movilidad cotidiana en la época posmoderna (Miralles-Guasch, 2009), cuyos
principales rasgos son reflejo de los desplazamientos vinculados al commuting (rela-
cién diaria y cotidiana entre el lugar de residencia y el lugar de trabajo), y a la vez
de las distintas y a veces ocultas realidades sociales de la movilidad, que pocas veces
se convierten en protagonistas a la hora de planificar el territorio o el transporte.
Tal y como explican los autores en referencia, estas realidades ocultas pertenecen
a los desocupados, a las mujeres, a los jubilados, todos los cuales, si bien suelen
permanecer en un plano secundario en muchos de los andlisis contempordneos,
desempefnan un papel fundamental en aspectos como el cuidado de los hijos o el
apoyo a los jovenes desocupados y en situaciones sociales complejas. Tal es el “rol”
que socialmente se ha asignado a las mujeres, parados y mayores pensionistas, reali-
dades que son a la vez reflejo y consecuencia del alejamiento paulatino de las esferas
de lo que David Harvey denomina, tal y como citan los autores indicados, “espacios
productivos” y “espacios reproductivos”. Este alejamiento de dos esferas esenciales
para el desarrollo social provoca una mayor necesidad de desplazamientos, por una
parte; y por otra, una diferencia en términos sociales y de género entre los modos
de transporte, las distancias recorridas y los motivos de dichos desplazamientos. En
esta perspectiva, se relegan los viajes mds cercanos a aquellos colectivos que o bien
no necesitan desplazarse por carecer de trabajo (parados, estudiantes, pensionistas),
o bien no disponen de acceso al vehiculo privado; o ambas cosas a la vez.

El resultado del andlisis realizado en este trabajo encaja con los razonamientos
tedricos expuestos, y pone de relieve el diferente comportamiento que presentan
los distintos perfiles sociales y de género en los desplazamientos de proximidad. Es
decir, las pautas de movilidad, la motivacién de los desplazamientos y la elecciéon
de cada uno de los modos de transporte utilizados cambian en funcién del género
y del nivel socioeconémico. El uso diferenciado del tiempo y del espacio, y las
dificultades de acceso a determinados modos de transporte en funcién del nivel de
ingresos o incluso del género, condicionan de un modo absoluto las posibilidades y
opciones a la hora de realizar un desplazamiento. Este hecho también se refleja en
los desplazamientos de proximidad.
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El andlisis deja patente que el factor principal de agrupacién es el del perfil
sociodemografico. Este, a su vez, refleja los diferentes patrones de desplazamiento
de cada grupo en funcidn de la distribucién temporal de la actividad cotidiana y de
los roles que cada uno de los grupos desempena en la sociedad actual. Un andlisis
en profundidad de la composicién de cada uno de los conglomerados resultantes
permite observar con mayor detalle las diferencias entre ellos (figuras 5, 6 y 7). Los
perfiles ocupacionales se reparten de forma separada entre los grupos. En el grupo 1
predominan los trabajadores en activo (98,4%); en el 2, las personas activas en paro
(99,5%); en el 3, los jubilados y pensionistas (98,3%); en el grupo 4 aparecen los
perfiles de estudiantes (60,9%) como los mejor representados; y en el 5, las personas
que realizan tareas domésticas no remuneradas (93,7%). Los matices de género
aparecen sobre todo en el grupo 5, compuesto casi completamente por mujeres
(95,9%), mientras que en el resto el reparto es mds o menos equitativo. En el caso
de la distribucién por edades, en el grupo 4 estin mejor representadas las edades
jovenes (99,3% corresponde a personas entre 14 y 29 afos), mientras en el grupo 3
predomina el perfil de edades de 65 afios y més (72,8%).

FIGURA 5 | Perfil laboral (%) por conglomerados
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FIGURA 6 | Distribucién por género (%) por conglomerados
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FIGURA 7 | Distribucién por edades (%) por conglomerados
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Espacio-tiempo, género y equidad social reflejados en los desplazamientos de
proximidad

En el andlisis expuesto aparecen claramente dos tipos de actores ante los desplaza-
mientos de proximidad: los trabajadores en activo y el resto de grupos, que repre-
sentan parados, jévenes estudiantes, jubilados y amas de casa. La principal diferencia
entre ellos se da en el reparto modal de sus desplazamientos (figura 8). En el desglose
por grupos, los movimientos a pie y en bicicleta son mds importantes en los perfiles
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de los estudiantes (grupo 4, con 70,7%); pensionistas (grupo 3, con 77,5%) y amas
de casa (grupo 5, con 65,6%). En el caso de las personas desocupadas, el porcentaje
es menot y, aun asi, representa el 57% del total de los viajes. Por el contrario, los tra-
bajadores en activo son los que se desplazan mayoritariamente en transporte privado
/ motorizado, modo que alcanza hasta el 54,7% de los desplazamientos. El uso del
automdvil es, pues, todavia mayoritario en el caso de los trabajadores en activo, aun
cuando sea para realizar desplazamientos que podrian ser sustituidos por otro modo
(transporte colectivo 0 modos no motorizados) por su corta duracidn.

FIGURA 8 | Reparto modal por conglomerados
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En los comportamientos cotidianos y, por ende, en la movilidad de proximidad, se
manifiestan de forma evidente las diferencias en el uso entre espacio y tiempo tanto
desde la perspectiva de género como desde la perspectiva social. La atribucién de
diferencias de género en los diferentes modos de transporte, y en la diferente organi-
zacién del tiempo en nuestra vida diaria, se plasma en lo que Doreen Massey (1994)
denomina “espacios sesgados desde el punto de vista de género”, gendered places.

Es decir, la manera como mujeres y hombres leen el espacio y el territorio, o bien
la diferente manera en que la organizacién espacial y temporal establecida por la
sociedad genera diferencias de género, se manifiesta también en los desplazamientos
de proximidad. Mujeres que trabajan en casa mayoritariamente se desplazan a pie,
en comparacién con trabajadores en activo que lo hacen en vehiculo privado, y
presentan también diferentes pautas horarias de desplazamiento —la dimensién
temporal—, en funcién de las necesidades de un rigido horario de trabajo o de la
organizacion basada en las necesidades de las tareas del hogar (figura 9). Aparecen a
la vez dos pautas diferentes vinculadas a las caracteristicas laborales: la de los estu-
diantes y trabajadores ocupados, con mayor movilidad a primera hora de la manana
y a primera hora de la tarde; y la de los desocupados, jubilados y amas de casa, cuyas
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horas punta se centran entre las 9 y las 12 de la mafiana y a tltima hora de la tarde.
Cabe senalar, por ejemplo, el hecho de que el 18% de los desplazamientos de las
personas jubiladas, y el 14% de los de las amas de casa, se realizan a las 10 de la
mafiana, con gran diferencia sobre el resto de franjas horarias. Las personas desocu-
padas (grupo 2) presentan su mdxima movilidad (11,5%) a las 9 de la mafana,
hecho que se puede relacionar claramente con desplazamientos para acompanar a
otras personas, como es llevar a los hijos a la escuela.

FIGURA 9 | Distribucién horaria de los desplazamientos por conglomerados
(% de desplazamientos en cada franja horaria)
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La distribucién de los diferentes motivos de desplazamiento es, pues, otro de los
indicadores de las diferencias socioespaciales existentes (figura 10). Si se exceptiia el
motivo “regreso a domicilio”, aparece que los motivos vinculados con la movilidad
obligada tienen un mayor peso en los grupos de estudiantes y trabajadores en activo,
en los que superan el 20% de los movimientos (24,2% y 25,6%, respectivamente).
En el resto de grupos, los viajes se vinculan a “médico, ocio y otros” (27,6% en los
grupos 3y 5; 21,1% en el grupo 4); “acompanar a otras personas’, que alcanza un
méximo de 17% en el grupo 2; y “compras”, con porcentajes del 22% en los grupos
de jubilados y amas de casa.
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FIGURA 10 |
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La distribucién espacial. La consolidacién de la Isla como espacio metropolitano

Una primera aproximacién a la distribucién espacial de los viajes de proximidad,

en este caso en cifras absolutas, pone de manifiesto claramente la vinculacién entre

dichos traslados y el peso que cada municipio ostenta en el conjunto insular, en

términos demograficos y territoriales. El mapa representado en la figura 11 per-

mite entrever un primer nivel de zonas con mds de 20.000 movimientos de proxi-

midad, que coinciden con los municipios estructuradores del territorio mallorquin:

Manacor, Inca, Llucmajor y varias zonas incluidas en el municipio de Palma.

FIGURA 1T |

Distribucidn territorial de los viajes de proximidad por zonas
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Sin embargo, en un segundo nivel, con valores entre 10.000 y 20.000 viajes dia-
rios, aparecen algunos municipios en los que el peso demografico no serfa el tnico
factor explicativo, sino que aflorarfan cuestiones relacionadas con otras dindmicas,
de cardcter mds comarcal. Es el caso de las zonas ubicadas en la zona noroeste,
como Pollenca, Alctdia, Sa Pobla y Muro; o el caso singular de la zona de Séller,
que presenta rasgos diferenciados por su tradicional aislamiento del resto de la Isla.

Tres dreas destacan en un tercer nivel de movimientos: la zona de la peninsula
de levante, en el noreste insular (Artd, Capdepera); las zonas del sur y sureste (Fela-
nitx, Campos, Santanyi); y las dreas costeras de Calvid y Andratx, en el noroeste de
Mallorca. Con valores inferiores a los 5000 desplazamientos se encuentra buena
parte del llano central de la Isla, el resto de los municipios del noroeste insular y los
que envuelven la corona metropolitana de Palma.

FIGURA 12 | Distribucién territorial del peso de los viajes de proximidad en el
conjunto de viajes

Viajes proximidad (%)
<20%
20% - 30%

I 30% - 40%

B 40% - 50%

. - 50%

FUENTE ELABORACION PROPIA

Un andlisis con valores relativos de los viajes de proximidad a través del porcentaje
que representan respecto del total de desplazamientos (figura 12) ofrece un mayor
valor explicativo de este tipo de movimientos. Aparece nitidamente el efecto “dis-
tancia al 4rea metropolitana de Palma”, que refleja un incremento del porcentaje de
viajes de proximidad cuanto mayor es la distancia a la capital insular. Las zonas ubi-
cadas en la comarca de levante, y algunos municipios del sur y sureste, con Manacor
como nucleo aglutinador, asi como algunos casos de la bahia del noreste (Muro y
Sa Pobla, por ejemplo), explicitan claramente este efecto, con valores superiores
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al 50% en este tipo de viajes. De nuevo el municipio de Séller se singulariza en el
norte, junto con Alard, alejados de los circuitos de vias rdpidas de comunicacién
con Palma y de transportes colectivos eficientes y competitivos.

En el lado opuesto se encuentran las dreas pertenecientes a la corona metropoli-
tana, con porcentajes de viajes de proximidad inferiores al 30%), asi como los barrios
centrales de Palma. Ello explicita los bajos indices de autocontencién (cociente
entre los desplazamientos con origen y destino en el barrio de residencia y el total
de desplazamientos realizados por los residentes en el barrio), entre un 22% y un
28% de media y, con ello, el predominio de una movilidad cotidiana de cardcter
pendular, bésicamente laboral, fuera de la zona de residencia.

Por ultimo, el andlisis de la distribucién territorial del peso de cada uno de los
conglomerados en cada zona indica c6mo, a nivel general, las caracteristicas descritas
para el conjunto de la Isla se mantienen, aunque con algunos matices. El grupo de
poblacién activa ocupada (grupo 1), légicamente, es también el mayoritario en la
practica totalidad de zonas. El valor porcentual oscila entre el 28% y el 60%, con
patrones espaciales muy repartidos. Por lo que se refiere al resto de grupos, el de las
mujeres dedicadas a tareas domésticas (grupo 5) no se singulariza como mayoritario
en ninguna de las zonas. El grupo 2, de personas desocupadas, presenta una mayor
relevancia en dreas litorales vinculadas a espacios turisticos, y ello se explica porque
la encuesta se realizé en los meses de invierno, cuando la actividad turistica es muy
baja y los niveles de paro elevados. El grupo de pensionistas y jubilados es mayori-
tario en tres zonas, seguramente debido a las propias dindmicas demogréficas.

Conclusiones

La evolucién territorial de la isla de Mallorca hacia un espacio metropolitano ha
conllevado el incremento, muy por encima de otras regiones vecinas, del peso del
vehiculo privado, sintoma de un alejamiento paulatino de los espacios residenciales
y los espacios laborales, y a la vez de un mayor prestigio del vehiculo privado como
modo de transporte, favorecido por un débil desarrollo del sistema de transporte
publico islefio. Por el contrario, los desplazamientos de proximidad analizados en
detalle presentan un mayor peso de los desplazamientos no motorizados, hecho que
corrobora que este tipo de desplazamientos favorece una movilidad mds sostenible y
cercana. No obstante, estos desplazamientos no suponen mds que el 30% del total
de viajes diarios.

La caracterizacién basada en el anilisis claster de los desplazamientos de proxi-
midad realizada permite afinar y matizar de forma importante este andlisis. La
agrupacién por conglomerados ha hecho aflorar la situaciéon laboral y el perfil
demogréfico como factores principales de agrupacién. Estos perfiles, analizados
separadamente, permiten identificar cada uno de estos colectivos y sus hdbitos coti-
dianos. Y cabe constatar que el grupo que incluye un mayor nimero de casos (cerca
del 40%) es el que corresponde a trabajadores jévenes en activo, que presentan
un mayor peso del vehiculo privado en sus desplazamientos, aun tratdindose de
desplazamientos de proximidad. Por tanto, la relacién entre el perfil laboral y el uso
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del vehiculo privado es elevada, incluso cuando no existe una gran separacién fisica
entre residencia y centro de trabajo.

Para contrastar esta afirmacidn, puede observarse cémo los parados, amas de
casa y pensionistas son los colectivos con un mayor peso de los desplazamientos no
motorizados en el dmbito de los viajes de proximidad. Por tanto, los colectivos que
no dependen de un desplazamiento laboral son los que realizan un mayor niimero
de viajes en modo no motorizado. Unas pautas horarias en los desplazamientos
diferentes de los trabajadores en activo, junto con las barreras para acceder a un
vehiculo privado que generalmente se asocian a estos colectivos, explican también
este hecho. Estos serfan, pues, factores clave que darfan cuenta del mayor peso de
la movilidad sostenible en los desplazamientos préximos. Por tanto, los factores
relacionados con la distancia o con el tipo de tejido urbano existente no son los
tnicos que esclarecen las diferencias, en cuanto a modos de transporte, entre viajes
de proximidad y el resto de viajes.

Aun asi, no cabe duda de que la tendencia social hacia la hipermovilidad responde
a un proceso de mayor fragmentacién de los usos del tiempo, y a la dispersién espa-
cial de los usos del suelo. La combinacién de ambos factores incrementa la nece-
sidad de desplazarse cada vez mds lejos. Ello conlleva un incremento de las desigual-
dades, ya que no toda la poblacién tiene el mismo acceso al transporte privado; y
supone un mayor impacto ambiental, debido a la contribucién del cambio climd-
tico generada por las emisiones, los efectos de la congestion y otras externalidades
que no son objeto de este trabajo y que caracterizan la mayor parte de ciudades
en entornos desarrollados. En este contexto, proximidad y accesibilidad aparecen
como elementos que se deben tener muy presentes en la reflexién sobre la evolucién
futura del modelo territorial que genera la dispersién de actividades y los procesos
de ciudad difusa. Uno de los efectos inmediatos es la mayor necesidad de movi-
mientos. Esta hipermovilidad, sobre todo por carretera, en el contexto de despla-
zamientos metropolitanos, aunque no exclusiva de este modo, aparece asociada a
un uso mds extensivo y especializado del espacio en un entorno mds global. El
territorio de proximidad y sus viajes permiten revertir precisamente los efectos de la
dispersién. Sin embargo, en este debate es crucial prestar atencién a las diferencias
que se producen por motivos sociales o de género. El poder acceder a servicios y
actividades a poca distancia y a través de medios no motorizados comporta mayores
niveles de justicia social, mds calidad de vida y menor impacto ambiental, pero no
deben quedar relegados a estos desplazamientos solo los colectivos que no pueden
tener otra opcién de movilidad.

Tal y como se ha analizado en el presente articulo, el modelo urbano y de redes
de transporte de las tltimas décadas ha contribuido a separar los centros de trabajo
ubicados en la ciudad de Palma del resto de la Isla, que se configura como un
gran espacio residencial, uno que presenta un mayor gradiente a medida que nos
alejamos de la capital, Palma, que es el mayor polo de concentracién de centros de
trabajo. El mayor impacto de la “metropolitanizacién” lo presentan los municipios
mds cercanos a la capital, como demuestra el menor peso de los desplazamientos
de proximidad en estos dmbitos. Cabria ver si factores sociodemogréficos, como
menores tasas de envejecimiento o mayores tasas de actividad, explicarfan también
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esta situacion. Pero, a grandes rasgos, las zonas mds alejadas de la ciudad, y alguna de
ellas de las vias rdpidas, como los pueblos de la parte central de la Isla y otros nicleos
con entidad demogréfica suficiente que se han mantenido siempre mds auténomos
de la capital, atin conservan algunas de las caracteristicas de la ciudad tradicional
mds compacta y con mezcla de usos, que se traducen en una mayor generacién de
desplazamientos de proximidad.

No cabe duda de que la planificacién territorial y de movilidad en la Isla carece
de herramientas suficientes para apostar por un modelo mds sostenible. A la vista de
las conclusiones presentadas, parece razonable afirmar que, por una parte, es nece-
sario impulsar de forma clara estrategias para favorecer la movilidad no motorizada
y en transporte publico de los trabajadores en activo; y, a la vez, generar procesos de
convergencia entre espacios residenciales y espacios laborales que permitan reducir
de forma clara los desplazamientos a largas distancias.
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