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RESUMEN

La movilidad urbana por motivo de trabajo constituye la clase mis significativa del movimiento de
personas en las zonas urbanas y una de las causas fundamentales que contribuye a su congestion. Esto viene
condicionado por las masivas puntas que estos movimientos provocan en las dreas urbanas como resultado de
la escasa flexibilidad horaria y, como consecuencia, la masiva demanda que se ejerce sobre los servicios de
transportes, ya sean publicos o privados. En la ciudad de Malaga, la capacidad de creacion de viajes por este
motivo es relativamente poco significativa, aunque acorde con el tipo de ciudad media que lo genera; no
obstante, la tipologia urbana de nuestra ciudad, junto con los condicionantes fisicos que la configuran, aumen-
tan los efectos de aglomeracion que se producen por este tipo de movilidad.

ABSTRACT

The urban movility because of working reasons constitutes the most significant class of people’s movements
within the urban areas and one of the fundamental causes that contributes to its congestion. This is conditioned
by the massive rushing hours that these movements create in the urban areas as a result of the poor hourly
flexibility, and as a consecuence the massive demand that falls over the transportation services, not only pulic
but private as well. For this reason, the capability of trips organization in the city of Malaga, is very insignificant.
However, acording with the kind of medium size city that generates it, the urban typology of our city coupled
with the physical conditions that configurates it, increase the traffic jams that are produced by this type of
movility.

Uno de los aspectos mis significativos para diferenciar un paisaje urbano, es, probable-
mente, no su aspecto fisico, sino el movimiento de sus habitantes; un movimiento tanto en el
espacio como en el tiempo. La multitud de interacciones que nos dicta la ciudad nos sumerge
en una voragine de prisas y aglomeraciones (de idas y venidas, de luchas por ocupar un
espacio determinado en un tiempo determinado, de necesidad de producir mds en menos
tiempo) de las que carece el paisaje mévil de lo rural. “La personalidad de la poblacion urbana
se manifiesta en su estructura demogrdfica, la fuerte movilidad de sus babitantes.” ( Zarate A.
1989).

Pero ;qué es la movilidad urbana?, ;qué la produce?. Habria diferentes formas de acercar-
se al estudio de la movilidad urbana, segin sea el objeto de investigacidn que nos anime.
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Podriamos hacerlo intentando conocer los cronousos para ordenar el trifico, el volumen para
organizar y estructurar la red, los modos para adecuar el reparto del espacio, los motivos para
entender las necesidades del movimiento...

Etimologicamente significa calidad de lo movible; pero su uso ha sobrepasado su signi-
ficado primario; no solamente se utiliza como calidad, se conceptualiza también como posibi-
lidad, potencialidad del acto de mover. También se utiliza en un sentido descriptivo cuando se
enumeran los tipos de movilidad de una sociedad, cuando se clasifica entendiéndola como un
medio: biolbégica, mecinica, electrénica; o en sus formas: pendular, rotacional...

Creemos que, desde un punto de vista geogrifico, la movilidad es fundamentalmente
“una consecuencia de la falta de equilibrio espacial entre la oferta y la demanda” (Potrykowski
M. y Taylor Z., 1984); es decir, el resultado de la especializacién funcional del espacio interno
de las ciudades, y en ese sentido la utilizaremos en el presente articulo.

La ciudad crecié por concentracién y a la vez que crecia espacial y demogrificamente,
también lo hacia en complejidad en cuanto a estructura y organizacién social, e invariablemen-
te asumié la forma de sistema; un conjunto ordenado de funciones que se fueron segregando
en el espacio.

Desde las distribuciones espaciales deterministas; pasando por las aportaciones de la
Escuela Ecologista de Chicago; las teorias jeridrquicas de los cudnticos; la dominante psicologica
del espacio percibido, o el espacio como producto social de los radicales, este ha sido siempre
concebido en nuestra disciplina como un espacio absoluto (derivado de la concepcién de la
geometria euclidiana).

Es decir, se le consideraba o como soporte o como obstaculo o como vehiculo; pero lo
que soporta, obstaculiza o transporta son relaciones sociales que convierten el espacio en un
factor mds de produccion, y como tal, causante de actividades, generador de oportunidades vy,
al mismo tiempo, productor de desigualdades; de aqui que actualmente se haya pasado a verlo
“como parte de los fenémenos mismos que ya no se definen por su posicion en él, sino por el tipo
de espacio que estos fenomenos crean al interrelacionarse” (Segui Pons y Petrus Bey, 1991).

Las influencias, los flujos que interaccionan la ciudad con su entorno se consideran ya
variables explicativas del espacio geogrifico; pero este no es tanto su distancia espacial, como
la disponibilidad de su acceso. Se podria poner el ejemplo de un individuo que se encierra en
su habitacién (espacio reducido), pero se relaciona por medio del ordenador con diferentes
partes del mundo; ¢cuil serfa su espacio?, sel que ocupa él fisicamente o al que accede y en el
que trabaja en ese momento que es enorme? ; de aqui que se pueda deducir que la mayor o
menor proximidad al centro de decisiones no es tanto la lejania espacial a él como la mayor o
menor dificultad del acceso a la transferencia de informacion.

Este desequilibrio espacial, esta especializacién funcional en los usos del suelo genera
nuevas necesidades, entre ellas, la del desplazamiento de los individuos y las consecuencias
que producen en el sistema. Para paliar este déficit se crean los transportes y se potencian
desde las administraciones los de uso colectivo.

Desde mediados de siglo, con la generalizacién del uso del automévil, verdadero con-
mutador espacial por excelencia, el transporte se individualiza y se flexibiliza, llegando a for-
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mar parte de nuestra cultura contemporinea por su poder simbélico y por la libertad de movi-
mientos que nos proporciona. Se va a erigir en el referente de los planificadores de la ciudad,;
se tendrd en cuenta en los nuevos viarios, en la utilizacién de los antiguos, en reservar zonas
para aparcar, en la sefializacién, etc.

La autonomia que nos permite el uso de los medios de transportes acorta las distancias,
que ya no se miden por el espacio que separan dos puntos, sino por el tiempo que se invierte
en recorrerlo. Las ciudades se expanden, la organizacion espacial se metropoliza; con lo que
espacios cuyas funciones anteriores eran fundamentalmente agricolas cambian su uso. La direc-
cién de los movimientos que en los comienzos eran mayoritariamente hacia la zona central,
empieza a denotar desplazamientos mas largos, a la vez que aparecen nuevas conexiones
periferia- periferia. Surgen las circunvalaciones, que permiten un mejor enlace entre los
polintcleos que van apareciendo, a la vez que facilitan la distribucién para una mejor penetra-
cién a la anterior estructura radial de la ciudad.

La metorizacién ha convertido a nuestra sociedad actual en un sedentarismo némada
(Bericat Alastuey E., 1994). Si en la sociedad némada se desplazaba el grupo con todos sus
bienes y en la sociedad sedentaria era sblo el individuo el que rotaba a ritmo lento, en la
sociedad del sedentarismo némada, la movilidad mecanizada permite la rotacién de los indivi-
duos y de los grupos a ritmo vertiginoso.

A nadie escapa, por puro empirismo, que la zona metropolitana de Milaga, ha experi-
mentado en los dltimos afios un fuerte crecimiento de la movilidad, como causa del aumento
del parque de vehiculos, pese a la desaceleracion de la matricula (1). Pero esta proliferacion se
constituye en un nuevo problema, ya que la concentracién tanto en el espacio como en el
tiempo retarda los ritmos que necesitan las funciones.

Este aumento de la movilidad coincide paradéjicamente con un periodo en el que la
poblacién de la zona tiene un crecimiento muy suave, casi estable, aunque si haya aumentado
en algunos municipios del drea metropolitana (Loépez Cano D., 1995 a). Es decir, se esta produ-
ciendo una desaceleracién del crecimiento absoluto de la poblacién en el lugar central del 4rea,
Mailaga capital (similar a lo acontecido en otras grandes ciudades); pero se ve ampliamente
compensado por el gran crecimiento de algunas zonas periféricas a ella (Alhaurin de la Torre,
Rincon de la Victoria y Torremolinos) (2), lo que esta originando una mayor movilidad entre
Milaga y su entorno.

Por lo tanto el aumento de la movilidad en la ciudad no sélo podemos buscarlo, como
ocurria con anterioridad, en el crecimiento de la poblacién absoluta. Los cambios en la movili-
dad habria que buscarlos, entre otros factores muy complejos, en las transformaciones territo-
riales, una mayor motorizacion, el desarrollo econémico, nuevas pautas de los comportamien-

(1) Como una manifestacién propia de los momentos de crisis econémica. Es decir, se compran menos coches
nuevos (de aqui el descenso en la matriculacién), pero coexisten con un nimero cada vez mayor de estos, por
el retraso en la renovacién, por lo tanto aumenta el parque de vehiculos.

(2) Segln datos actuales, el censo electoral para los comicios de marzo del 96 ha aumentado en mds de 4.000
electores con respecto a las Gltimas de generales, tanto en Athaurin como en Rincén.
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tos sociales (Gago Llorente V. 1994); asi como a los cambios internos de las estructuras demo-
graficas: mayor cohortes de jovenes (con el crecimiento de la movilidad propia en ellos),
aumento de la poblacién activa, el crecimiento de los desplazamientos por trabajo, etc.

1. LA POBLACION DE LA ZONA

Si hemos considerado que el aumento de la movilidad urbana se debe preferentemente
a las transformaciones territoriales y a una mayor motorizacién, es perentorio hacer una evolu-
cién aunque sea breve de la reestructuracién de la poblacién en el area metropolitana malague-
fia (3), que nos sirva para poder explicar este aumento de la movilidad entre el centro y su
periferia; ya sea en este caso dentro del 4rea metropolitana, como posteriormente en el 4rea
urbana, para lo cual incidiremos en la distribucién de la poblacién por zonas.

Segln el ultimo censo, la poblacién del area metropolitana malaguefia supera amplia-
mente los 700.000 habitantes (732.499), de los cuales el 72,2% corresponden a Malaga capital.
No obstante y como consecuencia de la evolucién de estos dltimos afios, este peso demografi-
co ha ido descendiendo ligeramente a tenor de los flujos intrametropolitanos que se han produ-
cido. Fiel reflejo es el mapa nim 1 del apéndice, en el que vemos cémo €l crecimiento habido
en los Gltimos 30 afios se ha ido incrementando en los municipios del drea més préximos a ella,
mientras que la capital ha demostrado una desaceleracién en su crecimiento.

Como en otra ocasiéon hemos comentado (Lépez Cano, D., 1995 b), el crecimiento de
algunos municipios de la zona de influencia malaguefia (principalmente Alhaurin de la Torre,
Rincon de la Victoria y Torremolinos) ha sido a expensa de la estabilizacién de la capital; asi la
que podriamos considerar la periferia mas inmediata de este drea metropolitana, ha crecido en
estos Gltimos treinta afios en mas del 200%, mientras que la capital lo ha hecho mais modesta-
mente. Esta dindmica se ha acelerado en el Gltimo decenio como una prueba evidente de que,
lo que empezd siendo una situacién de segunda vivienda, se estd convirtiendo en los ultimos
afios en residencia definitiva o primera (4) vivienda; relegando cada vez mis a la ciudad como
lugar de trabajo y servicios, de aqui que se esté incrementando la movilidad interna dentro del
irea metropolitana entre unas zonas periférica y el centro, ya sea por motivos de trabajos,
estudios, compras, etc.

Esta mera exposicion del comportamiento de la poblacién en el area total justificaria
por si un tratamiento de la movilidad intrametropolitana desde el punto de vista de las motiva-
ciones, los modos e incluso la intensidad de los flujos; pero debido a que nuestro objetivo es la
movilidad urbana dentro de nuestra capital, no hacemos mayor hincapié en aquella para en-
frentarnos directamente con esta problematica dentro de la capital malaguena.

(3) Aunque con reservas que no es el caso exponerlas, consideramos la misma delimitacién del Area Metropolitana
que incorpora el estudio: “Plan intermodal del transporte en Malaga”(MOPTMA, 1995), del cual hemos
sacado los datos basicos para la elaboracién de este articulo.

(4)  Gracias, entre otros condicionamientos, a las mejoras en la infraestructura urbana, que estd disminuyendo de
forma sustancial el tiempo de los recorridos.
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Una primera aproximacién a la movilidad urbana, o mejor dicho, a la clarificacién de los
flujos intraurbanos, es el reparto primario de la poblacion absoluta junto con el de los empleos
y la poblacién ocupada que cada una de ellas genera; ya que la desigual distribucion de estas
variables nos puede explicar primariamente la direccién e intensidad de los flujos asi como los
motivos que los generan.

Para una mayor operatividad se ha dividido a la ciudad en 8 zonas o amplios barrios
(véase su cartografia en el mapa 2 del apéndice); que, siguiendo el estudio ya citado, abarcan
entre ellos casi el 50 % del término municipal malagueno, aproximadamente lo que comprende
el suelo urbanizado y urbanizable de nuestra capital. Las zonas propuestas, junto con la exten-
sion superficial que ocupan y la poblacién que tienen segln el actual censo de poblacién
vigente se aprecian en el siguiente cuadro:

Cuadro 1
Relacion de las zonas propuestas
ZONAS EXTENSION POBLACION DENSIDAD
(KMS?)
1. Centro Este 4,04 58.273 14.424
2. Centro Oeste 6,38 171.218 26.837
3. Ensanche Este 46,68 51.373 1.101
4. Ensanche Norte 16,30 62.027 3.805
5. Ensanche Oeste 31,44 143.888 4.577
6. Puerto de la Torre 12,70 8.994 708
7. Campanillas 47,46 15.326 323
8. Churriana 26,56 10.577 398
Total 191,56 521.676 2.723

Esta extension superficial, junto con el desigual reparto de la poblacion residente en ellas
.y las altas cotas de densidades que se alcanzan en algunas, son causas condicionantes de la
intensa movilidad que hay en el interior de algunas; y, al mismo tiempo, de los fuertes flujos
interzonales que se producen, como consecuencia del desigual reparto funcional que existe en
el interior de la ciudad.

Una de las manifestaciones propias de las disparidades entre las zonas y los efectos que
ello conlleva viene dada por este desigual reparto poblacional, ya comentado, junto con la
poblacioén activa y ocupada que en ellos residen y los empleos que la misma genera; ya que sus
interrelaciones produciran grandes movimientos.

Las variables cartografiadas en el Mapa nam. 2 dentro de los barrios que se proponen
son bastantes explicativas al efecto. De este modo comprobamos, que tanto por el peso de la
poblacién total, como por la poblacién ocupada, dos sectores aglutinan los mayores porcenta-
jes de la capital; la zona Oeste de la ciudad, desde la margen derecha del Guadalmedina,
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ocupando la primera y segunda periferia urbana de la ciudad; junto con el Ensanche Oeste que,
a partir de la Ronda Intermedia, acoge los asentamientos de la tltima periferia urbana, sobre
todo los producidos a partir de los afios 70. Es, por tanto,'y asi se aprecia en el mapa citado del
anexo, la zona de mayor concentracién de funcién “dormitorio” de la ciudad. De aqui que
primariamente se tengan que generar, por diversos motivos, movimientos de poblacién muy
importantes hacia otras zonas. '

Al mismo tiempo observamos en el mismo mapa las zonas que generan los mayores
porcentajes de empleos totales de la ciudad, que junto con las dos anteriores ya citadas (Centro
y Ensanche Oeste) aparece una nueva, el Centro Este, controlando entre las tres mas del 80 %
de los empleos totales de Milaga. De aqui que los flujos entre estas tres zonas, s6lo por motivos
de trabajo, tienen que ser, como veremos posteriormente, muy intensos.

Una caracteristica particular podemos destacar del citado mapa y es el hecho de la
dicotomia existente en la zona 1 (Centro Este) entre la poblacién que vive en ella y los empleos
que genera; que si bien en las dos anteriores podrian estar, aparentemente compensadas, ya
que encontramos porcentajes similares (aunque veremos que no es asi); en esta Gltima, el
déficit entre la poblacién total y ocupada, en comparacioén con los empleos que oferta, deman-
darid unos flujos muy intensos hacia este sector exclusivamente por motivos de trabajo; sin
apuntar por ahora otros motivos importantes, como compra, ocio, etc. (véase cuadro 2) que
hace del Centro Este de la ciudad una de las zonas hacia donde se concentran los mayores
porcentajes de flujos.

Cuadro 2
Relacion poblacion/empleos/ocupacion
POBLACION EMPLEOS (1 OCUPACION (2
ZONAS 10 W UPAC @ 1/2
TOTAL % TOTAL % TOTAL %
1. Centro Este 58.273 11,2 27.594 24,7 14.020 11,6 1,97
2. Centro Oeste | 171.218 32,8 34.533 30,9 41.425 34,3 0,83
3. Ens. Este 51.373 9,8 6.071 5,4 13.180 10,9 0,46
4. Ens. Norte 62.027 11,9 2.825 25 12.041 10,0 0,23
5. Ens. Oeste 143.888 27,6 29.310 26,2 32.515 26,9 0,90
6. Pto. Torre 8.994 1,7 1.997 1,8 1.723 1,4 1,16
7. Campanillas 15.326 29 3.678 33 3.701 3,1 0,99
8. Churriana 10.577 2,0 5.796 5,2 2.128 1,8 2,72
CAPITAL 521.676 100,0 111.804 100,0 120.733 100,0 0,92

Elaboracion propia. Fuente: Proyecto GHESA, 1994

La estructura social de la poblacién de las distintas zonas también nos puede servir para
dilucidar otros posibles desequilibrios y hacia donde pueden ir dirigidos esos flujos; ya que una
estructura mayoritariamente trabajadora de la poblacién en una zona con escasa generacién de
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empleo en ella, (caso de los Ensanches Norte y Este) tiene que generar forzosamente flujos por
motivos de trabajo fuera de ella, asi como los de retorno correspondiente. Igual podria decirse
de la movilidad por motivo de compra, estudios, etc.

La estructura de la poblacién por la actividad en que trabaja, nos clarifica gran parte de
esto que estamos comentando. En los mapas 3 y 4 del anexo cartografiamos estas caracteristi-
cas. El primero, referido al porcentaje de trabajadores por sectores dentro de su zona respecti-
va, lo que nos refiere la especializacién de la poblacién; y el segundo referido al total de
sectores en Milaga, que nos indica la especializacién de las zonas, es decir, las que generan los
mayores contingentes de empleo y su sectorizacién. Por tanto, la relacién primaria entre uno y
otro nos puede aproximar hacia donde van los flujos; ya que la acumulacién de trabajadores de
tal o cual sector de una zona especifica (Mapa 3) generard unos flujos hacia aquellas zonas
(Mapa 4) donde se concentran estos empleos.

La distribucién de la poblacidn activa y los empleos en la capital arroja un abrumador
porcentaje hacia las actividades comerciales y transportes (26,5%), seguido muy atrds por ense-
fianza y sanidad (14,3%) administraciéon publica (13,1%) y en valores bastante inferiores en el
resto.

Los sectores considerados “tradicionalmente productivos” es decir, el sector primario y el
secundario no llegan a tener el 10% de la especializacion de los trabajadores, aunque, si lo unimos
a los que trabajan en la construccion, el porcentaje se eleva a poco mas del 15%.

Indudablemente no nos extrafia esta distribucion de los trabajadores malaguefios habida
cuenta de la especializacién comercial y de servicios que nuestra capital tiene. No obstante
seria interesante rastrear la especializacidén por zona de estos trabajadores, ya que esto nos
puede indicar las zonas eminentemente de barrio dormitorio y de estatus social medio/bajo,
con aquellas que pueden ser residenciales (alto nivel social); si bien no insistimos mas en ello
por#o ser el objetivo directo de este trabajo.

Si cruzamos los datos de ambos mapas, las comparaciones entre la periferia mas alejada
(Puerto de la Torre, Campanillas, Churriana o Ensanche Norte) en comparacién con el Ensan-
che Oeste y el Centro, es una demostracion palpable de hacm doénde se dirigen los flujos por
motivo de trabajo y qué zonas los reciben.

Otra aproximacién a la explicacién de esta movilidad nos la podria dar el mapa nim. 5
en el que se han cartografiado la estructura por grandes grupos de edades de la poblacion. En
él podriamos rastrear posibles flujos debido a motivos de estudio (> 25), e incidir un poco mas
en los causados por el trabajo, dependiendo del mayor o menor peso que las distintas cohortes
tienen junto a la infraestructura docente y de empleo que ofrecen; pero que nuevamente lo
dejamos para otra ocasién ya que no constituye el motivo principal de este articulo.

Este primer acercamiento a la movilidad y la intensidad de los ﬂujds, se ha hecho con las
variables poblacién y empleo y nos han demostrado ya, aunque posteriormente intensificare-
mos mas en ella, unos movimientos debido a estos desequilibrios; pero se hace necesario
profundizar en los motivos de esta movilidad, asi como en los modos en que se produce,
para aproximarnos con mayor propiedad a la comprension del estudio que estamos ha-
ciendo.
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2. MODOS Y MOTIVOS DE LOS VIAJES

Los modos que la poblacién usa para su movilidad, ya sean a pie o utilizando transpor-
tes, tanto publicos como privados, nos puede configurar no solamente las isocronas de los
desplazamientos, sino también el grado de motorizacién propia de la poblacién; e incluso y de
forma indirecta, la calidad, la estructura de los transportes urbanos y el uso que de los mismos
se hace. Asi teéricamente en un espacio concreto en el que los modos se decanten preferente-
mente por uno u otro signo, nos podria indicar o bien la cercania de los objetivos de esta
movilidad (en el caso de un porcentaje mayoritario de a pie) o por contra la lejania de ellos en
el caso opuesto.

Con estas premisas el mapa nim. 6 del apéndice, nos muestra de forma muy clara esta
diferenciacién expuesta mas arriba, tanto a nivel del total de la capital como por el resto de las
Zonas.

En el total de la ciudad hay una equiparacién entre los viajes a pie y el resto, si bien es
el porcentaje mayor en la individualizacion de estos modos. Asi el 49,1% de todos los viajes que
se realizan en la capital, se realiza a pie (5); el 37,4% en transportes privados y el 10,8% en
transportes publicos.

La interrelacién de estos datos en un contexto espacial del total de la capital nos arroja
unas primeras conclusiones interesantes sobre el espacio que se estd considerando; puesto que
este elevado valor de los viajes a pie nos esta configurando la estructura de una ciudad media,
como en realidad es la nuestra, en el que motivaciones y objetivos se encuentran escasamente
distanciados y, por tanto, se realizan en isocronas bajas.

No obstante encontramos diferencias importantes segin las motivaciones que se elijan;
ya que esta modalidad de a pie es mis frecuente por razén compra y estudio, mientras que por
motivo de trabajo, como ya veremos, la movilidad alcanza valores mas altos y, por tanto, los
modos transportes se hacen mayoritarios. Con lo cual, €l mayor o menor equilibrio espacial,
causa como ya hemos dicho de la movilidad, estara relacionado con el reparto funcional por
zonas de la ciudad o lo que es igual con las dotaciones que en ella existen.

Una segunda lectura podemos hacer del mapa que estamos analizando, y es el hecho de
que mds del 77 % de los usuarios del transporte, utilicen medios privados para estos desplaza-
mientos, dejando el resto para los servicios urbanos, taxis y otros. Es decir, hay una escasa
utilizacién de los transportes publicos en nuestra ciudad (6), que no actian con caricter disua-
sorio, y solo recogen a los que no tienen otro medio de transporte, a los considerados usuarios
cautivos de éste. El uso de los transportes publicos en nuestra ciudad es incluso menor que la
media de las primeras diecisiete areas metropolitanas espariolas, en el que su resultado se eleva
al 13,2% (Gutiérrez Puebla, J. 1989).

En las distintas zonas, los modos en los que se realizan los viajes, estdn en consonancia
con la distribucién de la poblacién y los empleos que anteriormente vimos. De este modo
observamos que los viajes a pie son realmente importantes en el centro Este y Oeste y en el

(5) A una isocrona media comprendida entre 10-15 minutos, dependiendo de las zonas.
© 10,8 % del total de viajes, segln el informe: Proyecto GHESA, ya citado.
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ensanche Oeste; se equiparan con los viajes motorizados en el ensanche Norte, mientras que se
hacen minoritarios en el resto de las zonas, alcanzando los minimos valores en los extremos de
la ciudad: Puerto de la Torre y Ensanche Este.

Segun estos datos las tres primeras zonas comentadas (Ensanche Oeste y ambos sectores
del Centro), que son las que tienen los mayores contingentes de poblacién, concentran al
mismo tiempo las miximas oportunidades de satisfaccion de los viajes; por tanto, son los
espacios donde se agrupan las mayores dotaciones de la ciudad, y al mismo tiempo estas se
encuentran a distancias mas cortas, de aqui la proliferacién de los viajes a pie. Por contra el
resto, no solo nos indica las menores dotaciones (7), sino las distancias mds largas, por este
hecho, al aumentar las isocronas de los viajes, aumentan también la motorizacién de los mis-
mos.

Aunque el objetivo principal que nos ocupa es la movilidad que se produce en la capital
por motivo de trabajo, una primera aproximacion para situar en su justo término esta caracte-
ristica, es compararla con el resto de las motivaciones de los viajes; para lo cual se ha elaborado
el mapa nim. 7 en el que hemos desglosado los viajes producidos por trabajo, estudio, compra
y «Otros».

En el total de la capital y aparte los especificados como otros que abarcan varios tipos
(ocio, sanidad, asuntos propios, etc.), los motivos con un solo objetivo se reparten casi por
igual entre los viajes por estudios y por trabajo (25,3 y 23,8 % respectivamente), situdndose algo
mas atrds los viajes por compra que suman el 19,4 % del total. Los valores absolutos los
observamos en cuadro ndm. 3.

La distribucién de los viajes producidos y atraidos por las distintas zonas nos viene a
corroborar las caracteristicas que ya hemos dicho anteriormente; de esta forma en el Ensanche
Oeste y el Centro existe una equiparacion entre los viajes producidos y atraidos por ellos, lo
que va en consonancia con las mayores dotaciones y el mayor reparto de funciones que en
ellas se encuentran. Por otro lado en el resto de las zonas, hay disparidades entre produccion
y atraccién en una u otra motivacién; asi es significativo el desequilibrio en el sector del Pto de
la Torre entre los viajes que produce por motivos de estudio, y los que, por contra, atrae; que
nos demuestran la proliferacién de dotaciones de centros de ensefianza (fundamentalmente
privados) en este sector, superior a la poblacion escolar residente; de aqui que atraiga viajes del
resto de las zonas por este motivo. Caso similar encontramos en el Ensanche Este.

Otros desequilibrios que observamos lo encontramos en el sector de Campanillas y
Churriana en el que los viajes por trabajo son superiores en la atraccién que en la produccion,
como consecuencia de la ubicacién en estas zonas de poligonos industriales (Parque Tecnolé-
gico, Mercamalaga, Poligono Guadalmar, etc.). Caso opuesto encontramos en los ensanches
Este y Norte en los que se producen mas viajes por trabajo que los que reciben, demostrando ser
zonas de especializacién en la funcién dormitorio.

Caso aparte merece el tratamiento de los motivos en el centro Este, ya que si por los
desequilibrios que encontrdbamos al principio entre poblacion residente, ocupada y empleo que
generaba, deducfamos que se tendrian que producir importantes flujos por motivos de trabajo

(7 Se trata tanto de barrios dormitorios como de residenciales.



DAMIAN LOPEZ CANO / MIGUEL A. GONZALEZ CASTILLERO

 UEVIYI 0p pUpIodoiiou va.p 18P 2140dSUDL] 3P PPOULIDNLL UD], diUdn] "DI1doid uotovioqulg
012 ‘ouppups ‘0120 (1)

001°¢8¢ |001°¢8¢ | 2Sz'9¢7 | 267°9¢Z | £0890¢ | £08°90€ [9€9°887 [9€9'887 | S6LFIT'T | S6LFVIT'T TV.LIAVD
965 L |€So'L | THLT  |B60E  |9¥8E  [0%SYy  |6/FTT (%209 | €99%T I1.02 eueLuny) ‘g
1§76 1€s6'6 10e8y  |S/p9  |86L°S  [¥6E8  |FIFOT [¥21°6 | 6L7°0¢ ovS¢e sefruedwe) /.
86 |sorL 1607 |y26z  |[szryl |98T'¢  |<SI8C  |0szy [ 9<8I¢ Sz9'61 2110], "0ld "9
616%L 71986 | 8SC LS |€89°€9 [L0026 |290%6 |¥L0TL [L962L [8S€96C | ¥Te6T€ 21890 'suq °G
siter vy | eprsr |esyve [C1c1z |ov1ee |0L8L  [96€°SE | 1HS0L LY LET SUON 'suq ‘¥
069'8¢ |06S°€y | YOV HT (91807 |9¥/8¢C |¥06°6E |€S8ST |21v'ce, | L88T0T | TTTEET 21sq 'sud ‘¢
LTI0°CTT 9427021 | 81%°€8 |€L7°€8 [108°68 [S967L6 |€9S88 |SOT'I6 |GLLOLE | 6L9T6E | 1S90 0NUd) °Z
$69'90T |%09°2S |909°€S |¥06 1€ |€¥0°0S |01S£4Z [880°LL |862°9¢ |Te¥ (8T | 91€'8Y1 218 onua) T
oelly |oompold | Seny [(20npoid| seny (o0onpoid| seny [2onpold seny 20npoId
(1) SOALLOW SYNOZ
SOYLO VIdNOD OALLOW |O1dNISTE OALLOW | O[VEVYL OALLOW SAVIA TVIOL

106

ofeqex) op soanour Jod safera 1e10],
€ sU oxpen)



LA MOVILIDAD POR MOTIVO DE TRABAJO EN LA CIUDAD DE MALAGA 107

hacia esta zona; otro tanto se produce por el resto de los motivos. Asi, y con los valores absolutos
del cuadro 3 citado, los valores porcentuales que la atraccién significa sobre el total de la produccién
y que vemos en el cuadro 4 siguiente, son bastante significativos.

CUADRO 4
% atracciéon sobre produccién en el Centro Este

MOTIVOS %

TRABAJO 2124
ESTUDIO 181,9
COMPRA 168,0
OTROS 202,8
TOTAL 193,8

En todos, el porcentaje de atraccién supera ampliamente el de los viajes producidos,
destacando principalmente la atraccién que ejerce por motivo de trabajo, que supera amplia-
mente el doble de lo que produce; le sigue “otros” y ya un poco mas alejado el objetivo estudio
y compra; pero todos ellos, como decimos, superando ampliamente los flujos que acuden hacia
el Centro de los que se van de él. Es decir, se aprecia en esta zona malaguefia la tipica funcién
de centralidad que con referencia al resto de la ciudad ejerce este sector, nuclearizacién, que
aunque es mis importante en los flujos de trabajo, se muestra asi mismo en el resto.

Tan solo el Centro Oeste como prolongacion del anterior, entra en competencia con él,
ejerciendo alguna funcién de doble centralidad, preferentemente en compra; pero en el resto
es clara la influencia ejercida por el Centro Este como consecuencia de las mayores dotaciones
que existen. Este desequilibrio a su favor serd el motivo de la constitucién de una estructura
radial de la infraestructura vial de Milaga que se constituird en la canalizacién de los flujos en
este sentido.

3. LA MOVILIDAD POR MOTIVO DE TRABAJO
A. Distribucion horaria y su relacion con el resto de los motivos.

“El viaje al trabajo (...) constituye la clase mds significativa del movimiento de personas
en las regiones urbanas, en término de orden y de volumen relativo” (Wingo, L. 1972). Esta cita
nos introduce en las caracteristicas propias que vamos a encontrar en este tipo de motivacion
en nuestra ciudad; ya que es verdad que en Milaga uno de los desplazamientos mas significa-
tivos se producen por esta causa.

Aunque en el Cuadro 3 los movimientos producidos por esta causa eran ligeramente
inferiores a los motivados por el estudio (288.636 y 306.807 respectivamente), su implicacién es
mucho mis determinante en los movimientos recurrentes hacia o desde las distintas zZonas;
puesto que los viajes producidos por estudio juegan un papel mas indeterminado con referen-
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cia a la localizacién de las unidades domésticas y, por consiguiente, en su comportamiento en
cuanto al transporte (Wingo, L. 1972); de aqui que a igual que dice este autor, en su intento de
encontrar un modelo explicativo en el transporte, las consecuencias resultantes de la relacion
casa-trabajo son determinantes para identificar los movimientos recurrentes en las ciudades.

Por otro lado deberfamos matizar esta ligera diferencia que encontramos entre ambas
causas; ya que en los datos que ofrecemos por trabajo no se han contabilizado los producidos
desde la ciudad o atraidos por ella con su drea metropolitana, que superan en ambos sentidos
los 40.000 viajes, segin el informe GHESA que seguimos; sin menospreciar la importancia que
tiene dentro del motivo estudio la estructura joven de nuestra poblacién, asi como también la
incidencia que en el volumen de viajes por trabajo puede tener el paro como consecuencia de
la menor disponibilidad de empleo que hay en nuestra ciudad.

Otra de las caracteristicas importantes que estos viajes por trabajo imponen dentro de la
movilidad general, viene motivada por las masivas puntas que estos movimientos provocan en
las dreas urbanas como resultado de la escasa flexibilidad horaria; y, como consecuencia, la
masiva demanda que se ejerce sobre los servicios de transportes, ya sean puablicos o privados.
Si bien las puntas causadas por motivos de estudio son mas acusadas por la menor flexibilidad
que existe en la entrada y salida de los escolares; estas producen menos aglomeraciones urba-
nas debido a que estos movimientos se originan en espacios mas reducidos; ya que su localiza-
cién es mis dependiente de los domicilios, provocando casi exclusivamente congestiones en
dmbitos muy concretos, pero sin grandes consecuencias generales en la ciudad, como de
hecho producen los viajes por motivo de trabajo. (Véase grifico 1 del apéndice).

Similar razonamiento se podria hacer de las pautas de comportamientos.de los viajes por
motivos de compra; ya que como vemos en el grifico citado, la gran concentraciéon que se
produce por esta causa, se distribuye entre las 11y las 12 horas del dia, que, al relacionarla con
las puntas provocadas por el motivo estudio, nos confirman viajes domésticos que se realizan
entre la entrada y la salida de los escolares, para satisfacer necesidades inmediatas y de todos
conocidas y que por lo tanto son muy proximas de las unidades familiares, siendo la compo-
nente modo a pie el mas significativo.

Por este Gltimo motivo compra hay una segunda punta no muy significativa, que si
podria estar ligada a desplazamientos mis alejados de la unidad familiar; pero que tampoco
tiene demasiada importancia en posibles congestiones urbana; puesto que si enlazamos la hora
de este segundo desplazamiento (6 horas de la tarde), con las grandes concentraciones que
provocan los estudios y el trabajo, vemos que no son coincidentes. Si acaso, rastreando el
destino de esta segunda por compra, tal vez podria ser causa de alguna aglomeracion en ciertos
sectores muy localizados de la ciudad, como por ejemplo la zona Centro, sobre todo al coinci-
dir también con una importante provocada por motivo de ocio. No entramos en mayores
matizaciones ya que no es el objetivo de este estudio, aunque est€ en nuestra intencion conti-
nuar con este tema en posteriores trabajos.

Cifiéndonos al motivo trabajo y a su distribucién horaria, seguimos comentando algunas
de las caracteristicas que este impone; puesto que como ya hemos dicho, son sus efectos las
causas mis importantes que provocan la congestion urbana en nuestra ciudad. Afortunadamen-
te las puntas de concentracion recurrente de estos trabajos, no son tan acusadas como las que
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se producen por estudio (véase grifico citado); ya que si tuvieran las mismas pautas que este
altimo, las consecuencias serian realmente preocupantes.

Seglin comprobamos, la distribucién horaria por trabajo se temporaliza un poco mis, y
asi encontramos que ambas puntas se distribuyen entre dos horas cada una aproximadamente,
con otras ya menos acentuadas anteriores y posteriores, de aqui que, pese a esta aglomeracién
que hemos dicho, se suavicen algo estas consecuencias.

Estos viajes temporalizados en una franja horaria algo mayor, estin muy condicionados
no tanto a una flexibilidad en el trabajo, como al tipo de este y a la estructura social de los
trabajadores que lo ocupa; ya que segin se puso de manifiesto en un estudio, que por su
proximidad a nosotros (Almeria) puede servirnos de referencia para nuestra ciudad, las sucesi-
vas entradas al trabajo estin en muy estrecha relacién con el tipo de este (Gobernado, R.,
19806); asi los primeros en incorporarse serian los trabajadores manuales, a continuacion lo
hacen otros tipos de ocupaciones y empleos (administrativos, comerciantes, etc.), y posterior-
mente las profesiones liberales.

Menos estructurados en su frecuencia horaria, se encuentran el resto de los motivos, los
cuales se distribuyen en tres momentos, no muy acusados y que creemos que no tienen dema-
siada importancia en la concentracién urbana al no coincidir en su franja horaria con las puntas
de los motivos ya comentados.

Por tanto, y como hemos dicho anteriormente, creemos que pese a la menor aglomera-
cion horaria de los viajes por trabajo, estos son la causa principal de los importantes problemas
de congestion urbana que nos encontramos en nuestra ciudad; ya que reuniendo los factores
de carga y de demanda de trifico, se produce un tipo de flujo altamente especializado impues-
to al sistema de transporte y a la infraestructura viaria, lo que se llama “la demanda de llegada
Jija”(Wingo, L., 1972). Y la prueba de esto Gltimo fue la aglomeracion producida en los tltimos
dias de enero en sentido Este-Centro, motivada por el cierre de la autovia de circunvalacién por
las lluvias producidas, causando congestién y retrasos en la movilidad malaguefa.

3.1. Espacializacion de la movilidad por trabajo

La capacidad de creacion de viajes por motivo de trabajo en nuestra capital, sumando el
total de produccién y atraccidn, es relativamente poco significativa con relacién a otras grandes
areas metropolitanas, aunque acorde con el tipo de ciudad media que lo genera. No obstante,
la tipologfa urbana de nuestra ciudad, junto con los condicionantes fisicos que la configuran
aumenta los efectos que de estas cifras se deducen.

La especial estructura y tipologia urbana de amplios sectores de la ciudad incide de
forma bastante negativa en la fluidez de la movilidad y sus consecuencias se hacen sentir de
manera muy particular en sectores periféricos sin una minima visién planificadora; pero sobre
todo, donde se manifiesta con mayor nitidez es en el casco histérico de la ciudad, que al ser
una de las zonas donde mis confluye la movilidad por diversos motivos, es causa determinante
de una gran congestién en determinadas horas puntas.

Por su configuracion fisica, la frontera maritima al sur y el cingulo montafioso que rodea
a gran parte de la ciudad por el norte, dividen a la capital en dos 4mbitos bien individualizados,
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uno constreiido en el sector Este y otro en el Oeste abierto en abanico hacia el Valle. Estos
condicionamientos minimizan la estructura radial de la ciudad, (que s6lo se aprecia por la zona
oeste), mientras que la zona oriental se ordena conforme a una estructura lineal que apenas
abarca la amplitud del estrecho cordén litoral.

Todas estas consideraciones hacen que aumenten los problemas de congestién urbana,
que en otra espacializacion fisica o contexto distinto se atenuarian; recuerdese que ain ahora,
después incluso de la apertura de la autovia de la Ronda Este, solo hay dos vias de penetracién
desde el litoral oriental hacia la capital; mientras que hacia el Valle del Guadalhorce la estruc-
tura radial estid mds consolidada, si bien limitada también por la frontera maritima.

Los 288.616 viajes totales que se producen por motivo de trabajo en nuestra capital,
multiplican de este modo sus efectos por las causas mis arriba mencionadas, siendo, por tanto,
mis importantes los resultados o sus consecuencias que las implicaciones que pueden sacarse
de los guarismos. Pese al tamario medio de nuestra ciudad, los viajes que se generan con otras
zonas superan ampliamente a los que se concentran en sus zonas respectivas; es decir, la
movilidad por motivo de trabajo es superior entre las distintas dreas que dentro de ellas; en
concreto, un 35,2% de los viajes por trabajo se quedan dentro de sus barrios respectivos,
mientras el 64,8% se ven obligados a salir a otros para satisfacer su demanda de empleo
(cuadro nam. 5).

Indudablemente esa caracteristica es consecuente con la especializacién interna de los
nucleos urbanos; en los que se configuran zonas preferentemente de funcién dormitorio y/o
residencial (Ensanche Norte y Este principalmente), junto a zonas eminentemente comerciales,
Industriales, (sector Centro y Poligonos), etc.; cuya evidencia se vio en el mapa 2 ya citado, en
el que se podian ver las diferencias por zonas entre el total de la poblacién, los empleos que
generaban y la poblacién ocupada.

Por sectores, tres son los que contabilizan la casi totalidad de estos movimientos; como
ya sefialdbamos son el Centro, tanto Este como el Oeste y el Ensanche Oeste, que suman entre
las tres el 82,6% de todos los viajes por el motivo que nos ocupa. Aunque la ténica general
entre ellas es muy semejante, hay, no obstante, diferencias significativas que estin muy acordes
con las peculiaridades de las zonas en cuestioén. Asi, por el montante total de estos flujos, el
Centro Oeste ocupa el primer lugar con el 30,7%, como consecuencia de ser al mismo tiempo
el sector malaguefio con mayor participacién en la poblacién y en los empleos totales (también
mas del 30% segin el mapa 2); le sigue el Centro Este con el 26,7 % y en tercer lugar el
Ensanche Oeste con el 25,2%; pero en el caso de estos dos Gltimos la relevancia que adquiere
el primero es mis significativa habida cuenta de la escasa participacion en la poblacion total
que tiene (menos del 15%). )

De aqui se deduce primariamente que al combinar el porcentaje de viajes de estas zonas
junto con la poblacién que tienen, habra una disfuncién en el Centro Este, que no se manifiesta
de forma tan acusada en las otras dos. Es decir, en el Centro Este el total de viajes estard muy
condicionado por los viajes que atrae, mientras que en los otros dos se equilibran la produc-
cién y la atraccion. En valores relativos, el total de los viajes que se dan en el centro Este, se
reparten en un 32% de viajes producidos y un 68% de atraidos; frente a 51 y 49% respectiva-
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mente para el Centro Oeste y 50,4 y 49,6% para el Ensanche Oeste. (Porcentajes sobre el cuadro
ndim 5).

Pese a estos datos, se dan también importantes movimientos interzonales entre el total de
Milaga con el Centro y Ensanche Oeste; pero estas interacciones son en importancia mucho
menor que las que se producen en el Centro Este; es decir, este Gltimo, como ya vimos, ejerce
una clara funcién de centralidad en casi todos los aspectos; mientras que los otros dos estin, al
principio, mas equilibrados entre la funcién residencial y productiva.

El resto de las zonas, salvo el Ensanche Norte y Este, aunque contabilizan unos valores
muy bajos entre ellas, estin muy equilibradas en cuanto a la ratio produccion-atraccion. No
obstante, las relaciones con otras son muy superiores a las suyas, ya que debido a la especiali-
zacién productiva de estas, sobre todo, Churriana-Guadalmar, atraen en relacién con su pobla-
ci6én un considerable flujo de trabajadores (aunque de escasa relevancia en el conjunto).

Por contra, el Ensanche Este y Norte aln sin tener la importancia de los tres primeros
(entre los dos solo llegan al 11,9% del total) tienen una clara discordancia entre los viajes
producidos y atraidos por ellas; ya que los primeros suponen el 74,7% del total, aprecidndose
por este valor la clara funcién dormitorio de estas zonas en el contexto de nuestra capital, y
como consecuencia los flujos de viajes que por motivo de trabajo se dan entre estas y el resto;
siendo, por tanto, la cara opuesta a la funcién que ejerce el centro Este.

Las relaciones intra e interzonales se aprecian también en el cuadro citado. Haciendo
refereficias a las tres zonas de mayor importancia en la generacién de flujos (ambos centros y
el Ensanche Oeste) y cuyos valores significan casi el 83 % del total, destacan los flujos interzonales
que se dan entre el Centro Este y el resto; es decir, los viajes que del resto de la capital
confluyen en el Centro; puesto que de la considerable atraccion que ejerce, el 78,3 % son
procedente de otras que acuden a ella a trabajar. Obviando los flujos internos generados por
los residentes en ella, en este sector se producen 19.580 viajes con el resto de las zonas; (es
decir, sale ese contingente a trabajar fuera de ella), mientras que atrae del resto, por tanto,
vienen de fuera 60.368, una relacion de tres a uno (muy superior a la media de la capital que
asciende al 64,8%).

Fstas cifras nos manifiestan la importancia que en este sector adquiere la congestion
urbana, y sobre todo, si conjugamos estos flujos de atraccion con las puntas horarias recurren-
tes y con la especial tipologia urbana del Centro. Los desplazamientos que acuden a este sector
suponen el 32,3 % del total de los viajes que se producen por motivo de trabajo en la ciudad
fuera de sus zonas respectivas.

Las otras dos (Ensanche y Centro Oeste) generan trificos interzonales de menor conside-
racién que la anterior, el 56% del total de su atraccién, significando el 26,7 y 21,8% del total de
los flujos interzonales, para el Centro Oeste y el Ensanche Oeste respectivamente.

De estas cifras también apreciamos lo que mencionamos mas arriba acerca de la clara
centralidad del C. Este; pero al mismo tiempo, la bipolarizacion que en cierto sentido se aprecia
en el Centro Oeste, que se manifiesta con funcién de doble centralidad. Sin embargo, las
consecuencias que se derivan de estas cifras son mayores de las que podemos deducir por la
diferencia de los guarismos, puesto que en el primer caso hay que hacerla coincidir con un
espacio urbano mds reducido y una tipologia propia de los cascos histéricos (Mapa nam. 8).
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El resto de las 4reas que estudiamos, si bien no tienen especial incidencia en el conjunto
de los flujos de la ciudad, observan algunas unos valores que son claros ejemplos de la especia-
lizaciéon funcional que tienen; asi vemos que tanto en Pto. de la Torre como Churriana el
porcentaje de los flujos que acuden a ellas son muy importantes en relacién con sus atracciones
totales (aunque insistimos que sin especial relevancia en el total). Estos datos nos definen
zonas eminentemente industrial, en el caso de Churriana o de servicios, en €l caso de Pto de la
Torre. (Ver cuadro 5 citado).

Hasta aqui hemos analizado la movilidad por trabajo de las distintas zonas, pero sin
especificar su destino o procedencia. Procede ahora hacer un anilisis de estos desplazamientos
para aproximarnos mas a la intensidad, direccién o sentido de los mismos. Bien es verdad que
en el ordenamiento estructural de la ciudad, una de las consecuencias que se produce es la
espacializacién sectorial de sus funciones y estas serdn tanto mas distribuidas territorialmente,
cuanto mayor sea la estructura urbana en cuestion. Esto se ve a su vez favorecido por la propia
jerarquizacion que el ordenamiento urbano capitalista ejerce, ya que la poblacion se segmenta
segin sus niveles de renta y consumo. Pero hay sectores (minoritarios) que pueden optar a
cualquier localizacién residencial (es decir, que por su posicidén o nivel de renta acceden a una
orquilla amplia de emplazamientos); por tanto, el lugar de residencia que fijan, en amplias
zonas residenciales gran consumidora de suelo, llega a conformarse como un autogueto volun-
tario. »
Por contra, para otros estratos sociales, la inmensa mayoria, las alternativas o abanicos de
oportunidades se van estrechando cada vez mas hasta constituir en muchas ocasiones, guetos
forzados por las circunstancias; e incluso, en casos extremos de falta total de recursos, (lo que
en términos urbanisticos se denomina “demanda no solvente”), se llega hasta el chabolismo
(Asperones, Huerta Correo, etc.).

Esta fragmentacion voluntaria u obligada del espacio dormitorio, coadyuva, junto con las
demandas laborales, a aumentar el flujo circulatorio entre las zonas, si bien los modos pueden
diferir sustancialmente en uno y en otro supuesto; la congestién que se produce en ciertos
sectores ird en consonancia con la tipologia de la poblacién residente y su posicién
socioeconémica, que es factor condicionante del modo en que se viaja.

Las zonas que estamos analizando, por su desigual extension, poblacién y reparto fun-
cional, algunas serin eminentemente productoras frente a otras que serdn receptoras. Los ma-
pas de flujos interzonales (mapas 9 y 10), tanto por produccidén como por atraccién, es decir,
los que de una zona van a otras y los que a esa zona vienen de las demis, nos revelan unas
relaciones interzonales bastante interesante; que, si se cruzaran con los sectores de actividad de
las zonas que representamos en el mapa 4, nos darfan unas especificaciones muy a tono con las
caracteristicas intrinsecas de las respectivas dreas.

También hay que advertir que hay dmbitos que por su extension geogrifica y por su
multiplicidad funcional, llegan a ser autosuficientes en la prictica. Relacionando lo anterior con
su importante poblacién y una extension superficial considerable, los viajes que sus propios
residentes realizan por motivos de trabajo, suelen darse con bastante frecuencia en modo
motorizado. El caso mis significativo serfa el Ensanche Oeste, con 31,4 Kms2 de extensién
aproximadamente y en el que los puntos mis distantes estin a mis de 11 Kms, contando a su
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vez con centros muy dindmicos como son la Universidad, hospitales o algunos poligonos
industriales.

En el mapa de los viajes producidos por cada zona entre ellas mismas y las demis, se
aprecia una nota comun en casi todas las areas y es el hecho de que los maximos porcentajes
en los viajes producidos se quedan en las mismas. No obstante, ello no quiere decir que su’
importancia sea mayor que los viajes al exterior, ya que el reparto de los viajes entre el resto de
las zonas hace bajar los rangos respectivos de cada una, por tanto, los valores no deben
inducirnos a error.

Encontramos excepciones a la generalidad que hemos dicho y se encuentran en el En-
sanche Norte vy Este y en Campanillas, preferentemente los dos primeros, en los cuales los
viajes producidos por ellas se van mayoritariamente al Centro Este, teniendo estas unos porcen-
tajes bajos de produccion propia (sefial inequivoca de barrios dormitorios).

Los flujos de atraccidn entre las zonas acusan también, en cierta medida, la misma carac-
teristica que la produccidn; es decir, cada una suele originar la mixima movilidad de ella
misma; no obstante la regularidad no es tan amplia como en el caso anterior y sobre todo se
advierte de forma clara la funcién de centralidad que ejerce el centro Este para pricticamente
la totalidad de la capital; ya que como observamos en el mapa 10 citado, es el Ginico que atrae
con porcentajes similares a ella misma y a las zonas de su entorno mas inmediato; por tanto,
tiene repartida de una manera mas equilibrada la atraccién, pero al mismo tiempo la movilidad
recurrente es mucho mayor.

El destino y procedencia de los flujos interzonales se puede completar, aparte de los
mapas ya citados, con el grafico niim 2, el cual da una imagen bastante representativa de hacia
dénde y “por dénde”se dirige la movilidad por este motivo de trabajo; cuyos efectos darian pie
a una multiplicidad de interrelaciones, causas y consecuencias muy enriquecedoras, pero que
sobrepasan la extension de este articulo.
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