El estudio de la movilidad diaria en Espana: limitaciones en las
fuentes y alternativas propuestas

|
INTRODUCCION

RADICIONALMENTE, |0s primeros estudios sobre

Geografia de la Movilidad fueron realizados dentro
de la Geografia de la Poblacion. Fundamentalmente se
trataba de andlisis demogréficos donde, ademas de los
aspectos clésicos, se prestaba atencion a los desplaza-
mientos.

Con €l paso del tiempo, € estudio geogréfico de la
movilidad de la poblacion ha llegado a tener una perso-
nalidad propiay a estar reconocido por la comunidad
cientifica dentro de la Geografia del Transporte, rama a
su vez de la Geografia Humana. Ello se puede compro-
bar facilmente en el aumento de publicaciones y traba-
jos académicos sobre las pautas de movilidad de la po-
blacion, y las relaciones entre ésta con |as caracteristicas
personales del individuo. Esta tendencia se detecta a una
escalamundial desde la década de |os afios 1980, si bien
se desarrolla fundamental mente durante la década de
1990. A comienzos del siglo XXI, el andlisis geogréfico
de lamovilidad esta plenamente reconocido.

Podemos destacar una serie de factores que han con-
tribuido a consolidar 1o que ya se denomina Geografia
delaMovilidad:

1. Los grandes cambios en lared urbanay en la es-
tructura de los asentamientos de los paises desarrolla-
dos. La suburbanizacién y el desarrollo de formas de
habitat laxo implica la necesidad de realizar masy ma-
yores desplazamientos.

2. La llamada «Revolucién del Transporte», que ha
permitido la generacion de desplazamientos cada vez
mas largos, debido a los progresos técnicos en los dife-
rentes medios de transporte.
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3. Lainiciativa de los gobiernos, en relacién con la
creacion de datos estadisticos sobre movilidad, con lafi-
nalidad de ayudar a la planificacion y la ordenacién del
territorio.

4. La creciente interpenetracion entre las ciencias, y
especialmente las fuertes interrelaciones entre las dife-
rentes Ciencias Sociales (la Geografia esta estrechamen-
tevinculada ala Sociologiay ala Psicologia).

5. La Sociedad de la Informacién, que potencia la
creacion y el tratamiento de grandes series de datos.
Desde nuestro punto de vista este hecho es crucial. Un
estudio de movilidad dependera absolutamente de la ca-
lidad y cantidad de datos que sea posible reunir.

En este articulo trataremos de mostrar las dificulta-
des con las que se encuentra el investigador sobre la mo-
vilidad diaria de la poblacion en Espafia. Esta situacion
contrasta con la de otros paises (fundamentalmente del
resto de Europay Norteamérica), donde pueden ser con-
seguidas fécilmente extensas series de datos (SANCHEZ
AGUILERA, MAJORAL MOLINE, FONT GAROLERA; 2001).

La falta de datos en Espafia seré resuelta proxima-
mente con la publicacion en el Censo del afio 2001 de
cuatro preguntas sobre movilidad obligada. El trabajo
de campo de este censo fue realizado en el afio 2000, y
se espera que sea publicado préximamente.

I
INSTITUCIONES CON COMPETENCIASEN LA
PRODUCCION DE ESTADiSTJCAS DE
MOVILIDAD EN ESPANA

Desde la llegada de la democracia, la administracion
espariola ha sido renovaday ha conocido un gran cambio.
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En primer lugar, la seleccion de personal es ahora mas
rigurosa. En segundo lugar, €l boom de la informética
de los afios 90 ha implicado la aparicion de nuevos mé-
todos de trabajo. Por Ultimo, los cambios en la estructu-
ra administrativa han convertido a Espafia en uno de los
paises con mayor grado de descentralizacion de Europa.

Dentro de las consgjerias de Economia, varias comu-
nidades auténomas han creado sus propios institutos de
estadistica, que coexisten con el Instituto Nacional de
Estadistica (INE). Ademas de estas dos escalas de andli-
sis (regional y nacional), debemos mencionar el nivel
municipal, en donde en teoria seria factible la produc-
cion de estadisticas sobre movilidad.

Sin embargo, en relacion con ello, dos son los proble-
mas fundamentales. En primer lugar, la escasa preocupa-
cién por parte de los ayuntamientos y entidades locales
acerca de este tipo de datos. Esto se hace especialmente
patente en el caso de los ayuntamientos de tamafio pe-
quefio y medio, en donde ademas la falta de recursos ma-
teriales constituye un serio obstéculo. En segundo lugar,
entre todos los ayuntamientos que deciden producir este
tipo de estadisticas, se detecta una falta de homogeneidad
en el tipo de informacion obteniday en su presentacion.

A continuacion, examinaremos la disponibilidad y
tipo de fuentes dentro de cada uno de los niveles de an&
lisis mencionados.

1. INSTITUCIONES A NIVEL ESTATAL

El organismo basico encargado de la produccién de
recursos estadisticos a nivel estatal es el INE, cuya sede
se encuentra en Madrid. El INE produce muy diversos
tipos de material estadistico, pero a dia de hoy no exis-
ten datos de movilidad disponibles.

Una clase especia de fuentes en €l estudio de la mo-
vilidad a cargo de la administracion del Estado son los
estudios previos ala construccién de una infraestructura
de alta capacidad. Muchos de estos estudios contienen
grandes e interesantes series de datos de flujos de trafi-
co (demanda de movilidad) registrados, y datos de ori-
gen-destino de automovilistas usuarios de carreteras y
autopistas.

Sin embargo, tales estudios presentan algunos pro-
blemas para €l investigador. En primer lugar, €l érea es-
pacia alaque serefieren los datos con frecuencia se re-
duce a las areas adyacentes a la infraestructura; en se-
gundo lugar, €l diferente nivel de agregacion delos mis-
mos dificulta la realizacion de estudios comparativos;
en tercer lugar, la aproximacion técnica de este tipo de

estudios, con escasa referencias a los componentes so-
ciales de lamovilidad; y en cuarto lugar, la escasa difu-
sién y transparencia en la puesta a disposicién del inves-
tigador.

Otra clase de fuentes a tener en cuenta son |os mapas
de flujos de tréfico editados anualmente por el Ministe-
rio de Fomento. Es una fuente fiable y homogénea des-
de el punto de vista temporal, pero presenta grandes es-
pacios vacios dentro del mapa de carreteras de Espafia,
debido a la necesidad de complementarse con los mapas
de flujos de tréfico regionales. Y, desde luego, adolece
de la reducida informacion sobre movilidad que puede
deducirse en general de un mapa de flujos de tréfico.

En el afio 1985, el CEOTMA (Centro de Estudios de
Ordenacion del Territorio y Medio Ambiente), depen-
diente del actual Ministerio de Fomento, publico un in-
teresante estudio titulado Movilidad en las éreas urba-
nas espafiolas. Se trata de un andlisis de los principales
pardmetros de los desplazamientos de la poblacién en
las més importantes areas urbanas de Espafia, elegidas
por el equipo formado por los profesores Diez Nicolas y
AlviraMartin.

Se trata de una fuente valiosa. En ella se analiza, pa-
ra cada una de las areas urbanas, variables generales de
la movilidad: nimero de desplazamientos, frecuencia,
horarios, etc, comparando entre si las diferentes &reas
seleccionadas. Una segunda parte se centra en el estudio
del reparto modal, relacionandolo con los diferentes mo-
tivos de desplazamiento y las caracteristicas personales
de los diferentes grupos de poblacion que se pueden dis-
tinguir en funcion de variables personales.

Sin embargo, varios son los factores negativos aso-
ciados a esta fuente. En primer lugar, la eleccion y deli-
mitacion de las diferentes areas de estudio se ha hecho
con criterios muy poco claros. Asi, coexisten andlisis de
areas urbanas compactas (Vitoria, Granada) con espa-
cios de caracter axia (Eje Urbano Atlantico gallego) o
regiones urbanas como €l sistema Oviedo-Avilés-Gijon.
En segundo lugar, cada uno de los estudios se encargo a
una consultora diferente. Aunque el esfuerzo por parte
de los autores por homogeneizar y dar cohesion al estu-
dio es grande, surgen problemas derivados de la falta de
coordinacion entre los diferentes equipos (sobre todo en
la disparidad de las zona en que se dividen las &reas ur-
banas para su andlisis), algo que reconocen los propios
autores. Existen también algunas areas urbanas para las
que no se encuentran disponibles datos referentes a de-
terminadas variables. En tercer lugar, la explotacién de
las matrices origen-destino es muy limitada, y se omiten
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resultados de gran interés, como la movilidad intrazonal
en el caso de los espacios urbanos policéntricos. En
cuarto lugar, la muestra se refiere solo a mayores de 18
afos, lo que es claramente un factor limitante en rela-
cion con el universo de estudio.

A pesar de estos factores negativos, debemos reco-
nocer lavalia de esta fuente de informacion, que presen-
ta datos basi cos de movilidad en los principales espacios
urbanizados espariol es.

Sin embargo, este estudio realizado hace 17 afios no
ha tenido continuidad hasta €l presente, con lo que se ha
desaprovechado una buena ocasién para conocer mejor
la movilidad diaria de la poblacién espafiola, al menos
lade la poblacion urbana

Por otra parte, hasta 1991 era posible utilizar los di-
ferentes padrones municipales, que incluian una cuestion
acerca de lalocalizacion del lugar de trabajo. Utilizando
esta pregunta y combinandola convenientemente con €l
lugar de residencia, era posible conseguir una buena
aproximacion a la caracterizacion de la movilidad obli-
gada. Sin embargo, la supresion de esta informacion ha
implicado un déficit de datos oficial es sobre movilidad.

Esta situacion cambiara después de la publicacion
de los resultados del censo del afio 2001, pues en él se
incluyen cuatro preguntas sobre desplazamientos obli-
gados: localizacion del centro de trabajo, nUmero de
desplazamientos (de ida y vuelta) por dia, modo de
transporte y horario de los desplazamientos. La disponi-
bilidad de esta informacion sera una gran ayuda para €l
estudio de la movilidad en Espafia, si bien no podemos
olvidar que seria conveniente contar también con datos
relativos a otros propésitos. salud, ocio, compras, etc.

2. INSTITUCIONES A NIVEL REGIONAL: EL EJEMPLO
CATALAN

Las comunidades auténomas tienen un elevado gra-
do de competencias en legislacion, planificacion y orde-
nacion de sectores estratégicos. economia, salud, educa-
cion, transportes, etc. Existen diferentes grados de com-
petencias que pueden ser asumidos por cada una de las
comunidades auténomas, pero en general todas ellas tie-
nen la facultad de crear sus propios servicios estadisti-
oS regionales, como instituciones bésicas para el mejor
conocimiento de la realidad demografica 'y socioecon6-
mica. Se asume que la administracién regiona (por su
cercania al ciudadano, en contraste con el tradicional
centralismo), deberia encargarse de la produccién de da-
tos estadisticos regionales.

Desde los afios 80, varios ingtitutos estadisticos re-
gionales se desarrollan en paralelo a INE. En algunos
de estos casos, utilizan los datos del INE, producidos y
preparados para los servicios estadisticos de las Comu-
nidades Auténomas, mediante acuerdos de intercambio
y cooperacion. Estas estadisticas regionales descienden
a nivel de comarca (en € caso catalan) y de municipio.
Esto seriamuy dificil de encontrar en las estadisticas del
INE, teniendo en cuenta la complejidad del proceso de
recogida de informacion para un solo organismo a nivel
detodo €l pais.

Llegados aqui, resulta interesante reflexionar sobre
la gran importancia del estudio de la movilidad en nues-
tra sociedad. Las administraciones regionales podrian
utilizar estos datos de movilidad de cara a la planifica-
cion de infraestructuras y ordenacion del territorio, asi
como parala delimitacion de areas urbanas y metropoli-
tanas, 0 andlisis de reparto modal en un sistema metro-
politano de transportes dado.

A pesar de esta gran importancia del andlisis de la
movilidad, sdlo las comunidades autonomas de Catalu-
fia, Andalucia, Valenciay el Pais Vasco se han hecho
eco de ella. De todas las comunidades auténomas, ha si-
do en Catalufia donde la produccién de estadistica sobre
movilidad ha alcanzado un mayor desarrollo.

Efectivamente, en esta comunidad el Institut d'Esta-
distica de Catalunya (IEC) ha desarrollado el estudio de
la movilidad diaria de la poblacion a través de las pre-
guntas opcionales que las comunidades auténomas pue-
den afiadir a modelo esténdar de cuestionario del Censo
nacional, y que el INE transfiere a |IEC para su trata-
miento.

Exceptuando las otras tres comunidades auténomas
donde también se ha sentido la necesidad del estudio de
la movilidad, en el resto de las regiones espafiolas los
servicios estadisticos han desarrollado sblo estadisticas
de transporte sectoriales. Asi, han recopilando datos ge-
nerales sobre infraestructuras de transporte (nimero de
kms. recorridos en funcion de la titularidad, estado de
conservacion de las carreteras, etc) o bien datos muy ba-
sicos y generales de movilidad (porcentaje de usuarios
de los diferentes medios de transporte, nimero de vigje-
ros transportados en servicios regulares, etc).

3. INSTITUCIONES A NIVEL MUNICIPAL

En el nivel municipal, el principal problema es la
existencia de un vacio legal sobre competencias en
cuanto a recopilacion, tratamiento y difusion de lainfor-
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macién. Debido a elevado grado de autonomia de cada
uno de los ayuntamientos, la existencia de estadisticas
de movilidad (o de simples datos de flujos de trafico),
habitual mente depende de la voluntad del Departamento
de Tréfico o de Transporte correspondiente.

El tamafio de los municipios es otro importante ele-
mento a considerar. Espafia ha sido tradicionalmente
un pais poco poblado, en relacién con otros estados
europeos vecinos, como Francia, Portugal, Reino Uni-
do, Alemania, Italia, etc. El declive rural de las décadas
de 1950 a 1970, debido ala emigracion hacialas ciuda-
des, significo la despoblacion de muchas areas rurales.
Asi, hoy en dia existen en Espafia bastantes municipios
rurales con muy pocos efectivos demograficos. Estos
municipios sobreviven como entidades administrativas
y legales por inercia, sin que existan realmente criterios
razonables que justifiquen su existencia. De este modo,
un importante nimero de los 8.017 municipios espafio-
les (sobre todo en la Espafia Seca) no cuentan con re-
CUrsos presupuestarios para poseer sus propios servi-
cios estadisticos municipales.

En los municipios de tamafio medio y grande, es ha-
bitual la existencia de datos de flujos de tréfico urbano
dentro de |os planes municipales de ordenacion del trafi-
o, y se utilizan paralaregulacion semaféricay la plani-
ficacion municipal de obras viarias. También es posible
encontrar este tipo de informacion en documentos de
planeamiento municipales (Pazos OTON; 2000).

1"
ALTERNATIVASPARA EL INVESTIGADOR EN
EL ESTUDIO DE LA MOVILIDAD DIARIA EN
ESPANA

Ante la situacién a la que nos hemos referido, carac-
terizada por la escasez de datos oficiales, y en espera de
la publicacion de los resultados del Censo de 2001, el
gedgrafo investigador de lamovilidad de la poblacién se
ve obligado, en la mayor parte de los casos, a generar y
depurar lainformacion que utilizaré en sus trabajos.

Excepto en las comunidades autbnomas menciona-
das, €l investigador ha de disefiar sus propias técnicas de
recopilacion de informacion. Esto supone con frecuen-
cia un intenso trabajo de campo y un ingente esfuerzo
personal, dificultado por la ausencia de recursos econé-
micosy lano disponibilidad de equipos de profesionales
especializados en las técnicas demoscopicas.

Dos son las disciplinas que prestan una Gtil ayuda a
geodgrafo con los métodos de trabajo de campo que per-

miten la generacion de informacién sobre movilidad: la
Psicologia y la Sociologia. Cada una de estas Ciencias
Sociales tiene una larga tradicion en la recopilacion de
informacién de «primera mano» entre la poblacion que
constituye el sujeto de estudio.

El primero de estos métodos que puede ser destaca-
do es larealizacion de encuestas de movilidad. La So-
ciologia proporciona herramientas conceptuales y me-
todoldgicas para ajustar € enunciado de las preguntas
lo mas posible a cada contexto social determinado. El
trabajo del gedgrafo con socidlogos durante la fase de
disefio de una encuesta es determinante, dado que una
gran parte de las preguntas estan relacionadas con va-
riables personales y aspectos sociales de los individuos
(eleccién modal, actitudes ante el transporte publico,
etc).

Ademés, la cooperacion con los psicologos es tam-
bién muy importante en diversas fases de las encuestas.
El psicologo puede proporcionar valiosas indicaciones
en relacion con el formato y la presentacion visual de la
encuesta, asi como con el estilo y laformulacion de las
preguntas. Hay que tener presente que la encuesta debe
estar adaptada a las caracteristicas de la poblacion re-
ceptora, y en todo momento las preguntas deben ser
claras y no dejar lugar a interpretaciones imprecisas.
También es muy importante el asesoramiento de los
psicologos en la fase de muestreo previa a la distribu-
cion del cuestionario, teniendo en cuenta su experiencia
profesional dentro de la Psicologia Comercial, donde se
encuadra cientificamente la investigacion mediante en-
cuestas.

Uno de los principales problemas a los que ha de en-
frentarse el investigador es como distribuir los cuestio-
narios entre la poblacion objeto de estudio. En el caso
de que la investigacion forme parte de un proyecto con
financiacion suficiente, es posible contratar un equipo
de profesionales para la realizacién de encuestas, en pe-
riodo de tiempo lo suficientemente corto. Este es el caso
de los trabajos de Hjorthol (2001) y Naess y Sandberg
(1995) para Oslo donde, en sendas investigaciones sobre
movilidad urbana, fueron cubiertos 1.053 y 2.000 cues-
tionarios, respectivamente. Un caso semejante es el tra-
bajo de De Pamay Rochat para Ginebra (1999), donde
también se contratd a un equipo de profesionales para
realizar el trabajo de campo.

Pero en la mayor parte de los casos, €l geografo in-
vestiga de forma independiente. Por lo tanto, una idea
propuesta es recurrir a redes de solidaridad (amigos,
parientes, colegas, etc) para distribuir |os cuestionarios,
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convenientemente estratificados segin las variables
oportunas elegidas (sexo, edad, ocupacion sociolaboral,
lugar de residencia, etc), y confiar que sean devueltos
un nimero lo suficientemente significativo de los mis-
mos. Los noruegos Rge (2001), y Naess-Sandberg
(1995) han mencionado la posibilidad de establecer una
recompensa econdémica o un tipo de loteria entre los
participantes. Sin embargo, |a elevada dosis de compro-
miso socia en el pais noérdico no es directamente trans-
ferible a la realidad espafiola, donde el éxito de estos
métodos es més improbable.

Considerando que la encuesta tiene un caracter
mixto (cuantitativo y cualitativo al mismo tiempo), po-
demos referirnos a un segundo tipo de métodos para
conseguir informacién. Pueden ser denominados estric-
tamente métodos cualitativos. Estas técnicas consisten
en diarios de vigje, entrevistas en profundidad y grupos
de discusi6n (focus groups).

Tillberg (2001) y Ree (2001) han aplicado estos mé-
todos con un fuerte contenido socioldgico al estudio de
lamovilidad de la poblacién, en contraste con los tradi-
cionales estudios de travel behaviour, basados en el pro-
cesamiento informético de grandes series de datos 'y en
el andlisis exhaustivo de variables que influyen en la
movilidad (MAHMASSANI Y KITAMURA; 2000).

Las entrevistas en profundidad y los grupos de dis-
cusion son los métodos més accesibles para el investi-
gador sobre la movilidad de la poblacién en Espafia.
Esta metodologia se basa en la interaccion directa con
la poblacion objeto de estudio, tanto a nivel individual
como colectivo.

En el primer caso, la entrevista en profundidad con-
siste en un didogo entre el investigador y el entrevista-
do, sobre el aspecto principal de lainvestigacion. Laen-
trevista puede ser estructurada, parcialmente estructura-
da o no estructurada. El investigador debe ser flexibley
habil para conducir la entrevista a través de los temas de
su interés, sin provocar cansancio o rechazo entre el en-
trevistado. Aspectos claves en estos métodos son la se-
leccion de las personas entrevistadas, €l lugar de cele-
bracion de las sesiones y el modo de recopilar la infor-
macién (en una cinta de audio o mediante la toma de
notas). Todos estos aspectos deben ser analizados y cla-
rificados previamente por el investigador.

El procedimiento habitual consiste en que el investi-
gador se desplace alos lugares de realizacion de las en-
trevistas, dentro del &rea de estudio, y lleve a cabo las
entrevistas correspondientes, con una duracion entre
una horay una horay media. En la mayor parte de los

casos, la entrevistas son grabadas en una cinta de audio,
y posteriormente transcritas a papel. Ciertas personas
manifiestan preferencia por no ser grabadas; en estos
casos se recurre a la toma de notas. Posteriormente, la
informacion es depurada y agrupada por éreas teméti-
cas para posterior tratamiento.

Lainformacion obtenida por estas entrevistas consti-
tuye un testimonio actual del estado de la cuestion. Al
mismo tiempo, €l investigador «desciende a suelo» (la
Grounded Theory de Anselm Strauss, 1987 y 1990), y
entra en contacto con larealidad directa, algo que no su-
cede en la investigacion cuantitativa. En el mercado se
encuentran paquetes informaticos con los que es posible
analizar la informacion obtenida a través de estos méto-
dos cualitativos, como NUD*IST o ATLASTI.

Los grupos de discusion son también destacables.
Esta técnica ha sido desarrollada fundamental mente por
la Sociologia. Consiste en agrupar a un conjunto de per-
sonas, coordinadas por el investigador, para dialogar
acerca del tema de investigacion. A modo de tormenta
de ideas, el moderador lanza un tema concreto, y cada
uno de los participantes expone su punto de vista, con-
trastando su opinién con la de cada uno de otros partici-
pantes (BurGess; 1996). Es evidente la gran diversidad
de visiones que es posible obtener de la misma cuestion
de investigacion, asi como las relaciones entre las cir-
cunstancias personales de los individuos y la toma de
decisiones, lo que se traduce en diferentes comporta-
mientos desde €l punto de vista de lamovilidad.

Uno de los aspectos mas caracteristicos de los gru-
pos de discusion es su aperturay su ambiente de didlo-
go. El investigador aprende de los participantes, al
mismo tiempo que éstos aprenden del investigador.

L os grupos de discusion deberian ser [levados a cabo
entre personas con caracteristicas comunes, que pueden
venir dadas por €l lugar de trabajo, caracteristicas perso-
nales, etc. El objetivo es captar la movilidad diaria de
grupos o colectivos con unas caracteristicas especificas.
La ventgja en relacion con la entrevista en profundidad
es que la informacién se presenta més depurada y con
menos sesgo en relacion con la realidad, debido al am-
biente de debate generado durante la celebracion del
grupo de discusion.

Parallevar a cabo grupos de discusion se utiliza ge-
neralmente la grabacion en cinta de audio. La toma de
notas no suele ser vélida en estos casos, debido alara-
pidez de las intervenciones. La transcripcion de la se-
sién y el procesamiento de la informacion son simila-
res a los de las entrevistas en profundidad. En Espafia
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estas técnicas han sido utilizadas hasta ahora por la So-
ciologia.

Dentro de la Geografia, su utilizacion esta documen-
tada en la Geografia Social, Radical y Humanista; sin
embargo, la moderna aproximacion geogréfica a la mo-
vilidad no ha conocido ain de forma generalizada la
utilizacién de estos métodos cualitativos. Las razones
son la preeminencia de la Geografia de la Circulacion
francesa, fundamentalmente descriptiva, a la que ha su-
cedido el paradigma Teorico-Cuantitativo, opuesto 16gi-
camente alos métodos de carécter cualitativo.

Otro método de investigacion sobre la movilidad se
basa en larealizacion de entrevistas telefonicas. Es una
préctica habitual en muestreos 'y encuestas de mercado,
y puede ser utilizada como método de investigacion en
los andlisis de movilidad. Se pueden emplear estos mé-
todos como una variante de las entrevistas en profundi-
dad, aunque hay dos factores principales que imponen
serias limitaciones: €l coste econémico y la duracion de
las entrevistas (por supuesto, menores que las entrevis-
tas en vivo).

Aqui se aplicalo mismo que en las técnicas anterio-
res. Esta clase de métodos han sido utilizados en Espa-
fia por la Psicologia, en el marco de proyectos y estu-
dios con financiacion suficiente, lo que permite llevar a
cabo ambiciosos planes de trabajo, con grandes presu-
puestos. Pero el desarrollo de estos métodos es algo po-
co habitual ain en nuestro pais.

Por altimo, debemos tener en cuenta la ayuda de las
tecnologias de la informacion en los métodos de inves-
tigacion. Internet puede ser una buena herramienta para
la realizacion de diarios de vige. En EEUU, donde el
desarrollo de lared estd més extendido, se han llevado a
cabo algunas de estas experiencias con éxito, a través
de encuestas disefiadas para ser explotadas a través de
una pagina web, con un disefio sencillo que facilite la
respuesta al usuario/encuestado (DoHeRTY; 2000).

En Espafia no hay, hasta el momento, experiencias
de este tipo. Como factor negativo debemos mencionar
el bajo nivel de acceso ainternet de la poblaciént, 1o que
dificultalaimplantacion de estos métodos de trabajo.

En todo caso, estas técnicas deben ser combinadas
entre si. Un estudio de movilidad debe ser lo més am-
plio posible, con métodos diversos y complementarios
(multi-embedded), combinando métodos cuantitativos y

1 En 2002 sdlo uno de cada 5 espaiioles era usuario de Internet, segiin
«The World Factbook» (CIA).

cualitativos (HANDY; 1997). Por tanto, es deseable la
combinacion de larealizacion de una encuesta de movi-
lidad con la distribucion de diarios de vigie o entrevis-
tas en profundidad. Ante la carencia de informacion, el
gedgrafo debe desarrollar sus propios métodos si quiere
profundizar en el estudio de la movilidad diaria de la
poblacion.

v
CONCLUSIONES

Al contrario que en otros paises, donde la utiliza-
cion de fuentes estadisticas sobre la movilidad diaria
esta bien desarrollada, en Espaia existe una seria limi-
tacion a este respecto.

La utilidad del estudio de la movilidad diaria es in-
dudable en nuestra «sociedad de la movilidad» o «so-
ciedad hipermdvil», caracterizada por la descentraliza-
cion de las actividades econémicas, la laxitud de la su-
burbanizacion por la necesidad de realizar mayores y
mas frecuentes desplazamientos en funcion de los dife-
rentes motivos.

A pesar de la utilidad de estos estudios, en Espafia
no ha sido entendida como una prioridad la creacién y
mantenimiento de estas fuentes. La institucién encarga-
da de la produccion de informacion estadistica, el INE,
no cuenta en la actualidad con informacion sobre movi-
lidad. S6lo podemos hablar de la existencia de docu-
mentos de planificacién previos a la construccién de
obras civiles importantes, que contienen algunos estu-
dios esquematicos de movilidad, o algunos datos de
movilidad debidos ainiciativas individuales.

Después de la descentralizacion administrativa de
los afios 1980 en Esparfia, era de esperar la creacion de
fuentes de movilidad por parte de los diferentes servi-
cios de estadistica de los gobiernos autonémicos. Sin
embargo, hasta ahora sélo algunas comunidades aut6-
nomas han desarrollado este tipo de informacion.

Ante esta situacion, €l investigador de la movilidad
de la poblacion en Espaia se ve forzado a utilizar otros
meétodos de recopilacion de informacion. Entre ellos se
encuentra la realizacion de encuestas de movilidad a
través de cuestionarios. También es muy interesante la
utilizacion de un conjunto de métodos cualitativos, ba-
sados en técnicas empleadas por la Sociologiay la Psi-
cologia. Las entrevistas en profundidad y los grupos de
discusion constituyen un buen complemento a la infor-
macion de cardcter més cuantitativo que es posible ob-
tener de los cuestionarios.
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De cualquier modo, el objetivo es conseguir una
aproximacion lo mas completa posible a estudio de la
movilidad. La investigacién de la l6gica de la movili-
dad en Espafia requiere, en Ultimo caso, una gran dosis

de voluntad y conviccion en el desarrollo de fuentes au-
togestionadas por el investigador.— MIGUEL PAZOS
OTON (Departamento de Geografia. Universidade de
Santiago de Compostela)
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