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RESUMEN

La crisis econdmica internacional ha tenido impactos en multiples aspectos de la vida
cotidiana en Espafia. Como soporte indispensable de la vida cotidiana, la movilidad también
se ha visto afectada por la pérdida de puestos de trabajo y la caida de la capacidad de gasto
de las familias. La dimension de los cambios sin embargo depende en gran parte de las con-
diciones inherentes del territorio, que tiene la capacidad de potenciar o restringir las estrate-
gias de adaptacion a la crisis. El articulo propone un andlisis de la movilidad cotidiana en la
Regién Metropolitana de Barcelona para el periodo 2004-2012, examinando la evolucién de
los patrones de movilidad en los afios previos y posteriores a la llegada de la crisis a Espafia.
Los impactos sobre la movilidad diaria se contextualizan en base a la resiliencia territorial de
cada subdmbito metropolitano: Barcelona, su 1* y 2* coronas metropolitanas, analizando las
distintas posibilidades de adaptacién que cada territorio ofrece a sus ciudadanos.
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ABSTRACT

The current international crisis has had impacts on multiple aspects of everyday life
in Spain. As an indispensable support of daily life, mobility has also been affected by the
loss of jobs and the fall of spending power of families. The dimension of the changes,
however, depends largely on the inherent conditions of the territory, which has the ability to
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enhance or constrain adaptation strategies to the crisis. The article analyzes daily mobility
in the Barcelona Metropolitan Region for the period 2004-2012, examining the evolution of
mobility patterns in the years before and after the arrival of the crisis in Spain. The impacts
on daily mobility are contextualized upon the territorial resilience of each metropolitan area:
Barcelona, the 1st and 2nd metropolitan crowns, also analyzing the different possibilities of
adaptation that each area offers its citizens.

Keywords: mobility; economic crisis; adaptation strategies; Barcelona; resilience.

l. LACRISISY LAS CIUDADES ESPANOLAS

La crisis financiera internacional, que surgié en 2008 y que ain no hemos superado, ha
tenido efectos profundos en casi todos los aspectos de la sociedad espafiola. La crisis, que
surgié en el corazén de las principales economias mundiales y se extendié rdpidamente
gracias a las redes financieras globales, afectd de forma mds intensa a economias periféricas
como Espafia, Grecia o Irlanda (Hadjimichalis, 2011). Espafia, con una estructura econdémica
vulnerable y excesivamente dependiente del sector de la construccion, ha sufrido de pleno
sus impactos y consecuencias que se han extendido mucho més alld del sector financiero, con
graves costes sociales. La recesion, afecto a la viabilidad de numerosas empresas, a través de
la restriccién del crédito. Ello condujo a la destruccidn de puestos de trabajo y al aumento de
la poblacién desempleada. Este proceso, sumado al fin de la burbuja inmobiliaria, ha redu-
cido el consumo y los ingresos de las administraciones publicas, cuya respuesta en forma de
politicas de austeridad termina por acentuar los efectos de la crisis sobre la calidad de vida de
los ciudadanos (Méndez, 2014).

Sin embargo, y a pesar de la magnitud de la crisis, no s6lo en términos econémicos,
sino también sociales, existen ain pocos estudios sobre los efectos de la crisis en la vida
cotidiana (Li y DaCosta, 2013). Para el caso especifico de Espafia, estdn los andlisis de las
consecuencias de la crisis en el impacto medioambiental del sector transporte (Mendiluce,
Pérez-Arriaga, y Ocaifia, 2010; Sobrino y Monzon, 2014; Zafrilla, Lépez, Cadarso, y Dejudn,
2012), andlisis generales de las secuelas en las ciudades espafiolas (Méndez y Prada-Trigo,
2014; Nel'lo y Donat, 2014; Trullén y Galletto, 2011) o andlisis de los impactos en aspectos
parciales de la movilidad cotidiana (Pitarch y Cano Maestro, 2012).

Uno de los indicadores que mejor miden la magnitud de las consecuencias de la crisis
sobre la vida cotidiana, son los desplazamientos de la poblacién, en la medida que reflejan
las actividades que realizan los ciudadanos y los territorios que se utilizan (Freudendal-
Pedersen, 2009). Sin embargo, atin no hay suficientes estudios sobre como la crisis ha modi-
ficado los hébitos de movilidad cotidiana de la poblacién, como un eco de los profundos
cambios sociales y econémicos. En consecuencia, tampoco existe un andlisis de las estrate-
gias de adaptacion que ha tenido que hacer la poblacion, en lo referente a sus desplazamien-
tos cotidianos, para amoldarse a una nueva realidad, caracterizada por la austeridad y la caida
de los recursos econémicos de las familias.

La crisis ha provocado, a nivel internacional, cambios similares en los hébitos de la
poblacion, no solo cuantitativos —menor nimero de desplazamientos, menores volimenes
de trafico rodado— sino también cualitativos —cambios en la relacién distancia viajada-modo
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de transporte, mayor peso de la movilidad personal, replanteamiento de viejos hdbitos de
movilidad—. Unos y otros muestran la profundidad de los cambios vitales que ha sufrido la
poblacion en muy pocos afios. Mientras que el menor nimero de desplazamientos al trabajo
puede ser una circunstancia coyuntural, temporal o transitoria. Los cambios en el caricter
de la movilidad pueden ser mds permanentes, puesto que afectan a los habitos, costumbres y
opiniones que nos formamos sobre la movilidad (Garcia-Sierra, van den Bergh, y Miralles-
Guasch, 2015), aspectos estructurales que pueden haber llegado para quedarse.

Es necesario, también, analizar los efectos desiguales de la crisis en términos sociales y
territoriales. Por un lado, sus consecuencias no se han repartido, ni mucho menos, de forma
uniforme entre todos los grupos sociales: al contrario, los grupos mds vulnerables, también,
son los mds afectados por el aumento del desempleo y por la polarizacion de las desventajas
relativas al acceso a los servicios bdsicos, entre ellos los sistemas de transporte. Un acceso
que es fundamental para las grupos en riesgo de exclusién social (Cebollada i Frontera y
Miralles-Guasch, 2006; Cumming, 2011, p. 190).

Por otro lado, la desigualdad social se ubica también en territorios diferentes. Una carac-
teristica esencial de la crisis actual es que sus efectos han sido territorialmente heterogéneos
(Hadjimichalis, 2011; Hassink, 2010). Tal y como indica Ricardo Méndez (2012), la pers-
pectiva geografica es indispensable para analizar los impactos desiguales de la crisis a nivel
local y, en consecuencia, para disefiar politicas anticrisis adecuadas a las necesidades de cada
drea geografica. Analizar la distribucion geografica de la crisis es también estudiar la distri-
bucién de la poblacion vulnerable y la naturaleza resiliente de cada territorio. Y es que, los
impactos de una crisis —econdémica o de otra indole— no solo dependen de su propia dimen-
sién o de la vulnerabilidad de su poblacidn, sino también de las condiciones del territorio en
que se produce. Las caracteristicas de la ciudad, o territorio metropolitano, pueden aumentar
o disminuir la posibilidad de adaptacién de la poblacion, por lo que la capacidad de respuesta
de los ciudadanos a los efectos de la crisis es distinta segtin cada territorio.

El presente estudio propone un andlisis detallado de la evolucion de la movilidad, desde
2004 hasta 2012, en los distintos dmbitos territoriales de la Regién Metropolitana de Bar-
celona. Utilizando la serie de encuestas de movilidad en dia laborable (EMEF), se analiza
cémo han cambiado las pautas de los desplazamientos cotidianos por los efectos de la crisis,
comparando la etapa de crecimiento (2004-2007) con la etapa de recesion (2008-2012).
También se diferencia entre la movilidad ocupacional (por motivo de trabajo o estudio) y la
movilidad personal (otros motivos), asi como las tendencias de cambio que se detectan en
las dos coronas metropolitanas que conforman la RMB, ademds del municipio de Barcelona.
Territorios que tienen caracteristicas socioecondmicas distintas y particularidades morfol6gi-
cas, lo que permite detectar donde los hédbitos cotidianos se han visto mds afectados, a través
de sus desplazamientos cotidianos, y visualizar como, las particularidades de los distintos
territorios han incidido en la capacidad de ajuste a los cambios, configurando distintas estra-
tegias de adaptacion a la crisis

IIl. LACRISISY LA MOVILIDAD URBANA

Las profundidades de las crisis, sus consecuencias y reacciones, se inscriben en territo-
rios concretos y son cualitativamente diversas puesto que, cada actor reacciona de forma
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diferente ante un mismo estimulo. Tal y como explica Bertolini (2007), las respuestas a
la crisis no son lineales sino complejas, con algunos cambios que dependen de las condi-
ciones existentes (path-dependant) y otros que son totalmente impredecibles. En la actual
crisis econdmica, la congelacién de la inversion publica y la reduccién de la capacidad de
gasto de las familias han disminuido, entre otras consecuencias, el potencial de uso, por
parte de ciertos grupos de poblacion, de los transportes mecdnicos. Al mismo tiempo, sin
embargo, las politicas de austeridad se han inclinado, para disminuir costes, a reconcentrar
servicios, lo que ha aumentado las distancias de los desplazamientos y, con ello, las nece-
sidades de uso de los transportes mecdnicos (Camarero, Cruz y Oliva, 2014). Esta doble
dindmica lleva a Gomes et al., (2015) a considerar que en etapas de crisis econdmica, la
exclusién por motivo de transporte es mds frecuente y que por tanto también es mas impor-
tante que nunca planificar servicios piblicos y de transporte mds socialmente sostenibles,
accesibles y equitativos.

Los efectos de la crisis econdmica ademds se hacen mds evidentes por producirse justo
después de una etapa econdmicamente expansiva. En periodos de crecimiento econdémico
como el que protagonizé Espaia entre 1990-2007, la motorizacién y las distancias viajadas
tienden a aumentar (Nielsen, 2015). Asi, Sobrino et al. (2014) documentan para el caso
espaiiol una primera etapa 1990-1997 con un gran crecimiento del parque automovilistico, y
una segunda etapa anterior a la crisis (2002-2007) donde las condiciones de bonanza econd-
mica permitieron aumentar enormemente la cilindrada de los vehiculos en circulacién. Esta
alza de la capacidad de acceso al vehiculo privado, junto con la burbuja inmobiliaria y el
incremento de los cambios de residencia hacia dreas urbanas periféricas, creé una estructura
urbana dispersa y monofuncional que, termind por aumentar la dependencia del automdvil
(Bayona i Carrasco y Pujadas, 2014). En el caso concreto de la Regién Metropolitana de
Barcelona, Pujadas (2009) demuestra que entre 1980 y 2007 esta expansién metropolitana se
produjo sin tener en cuenta la relacién entre residencia y lugar de trabajo, lo que contribuye
a explicar el aumento de las distancias viajadas, especialmente en el caso de la movilidad
ocupacional.

A nivel internacional, se ha observado como la crisis ha hecho disminuir el uso de los
transportes mecdnicos: el transporte publico debido a un empeoramiento del servicio deri-
vado de las politicas de austeridad, y el transporte privado por la combinacién de menos
capacidad de gasto y un aumento de los precios del combustible (Christoforou y Karlaftis,
2011). Asimismo algunos estudios han encontrado que la crisis ha racionalizado la movilidad
y las distancias viajadas, con un esfuerzo por parte de la poblacién de aumentar la eficiencia
de los viajes, eliminando desplazamientos sobrantes o excesivamente costosos en términos
monetarios o de tiempo (Nielsen, 2015). En todos los casos, sin embargo, el elemento comtin
es el descenso en el uso del vehiculo privado, tanto en su peso relativo en el reparto modal
como en las distancias viajadas. La relacién entre crisis y descenso del uso del automévil
parece pues probada, aunque algunos autores como Metz (2013) o Millard-Ball y Schipper
(2011) apuntan que parte del descenso puede también deberse a haber llegado al peak-travel,
a la saturacién de la demanda de viajes en vehiculo privado justo antes del estallido de la
crisis. Resta por explorar sin embargo, hasta qué punto esta reduccion del uso del coche se ha
podido llevar a cabo por igual en todas las dreas urbanas asi como su impacto en términos de
calidad de vida de los ciudadanos.
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lll. LAS ESTRATEGIAS DE RESILIENCIA EN LAS CIUDADES EN CRISIS

La magnitud de los impactos de la crisis ha variado no solamente por la distribucién
desigual de los grupos de poblacién mds vulnerables por el territorio sino por las condiciones
preexistentes y las caracteristicas morfoldgicas de cada region. El concepto de resiliencia
es de utilidad para entender como determinadas zonas ofrecen mayores posibilidades de
adaptacion a sus ciudadanos que otras, o lo que es lo mismo, que algunas dreas hacen posible
cambiar mds intensamente las formas de la movilidad sin perder su funcién final de sostener
nuestra vida cotidiana.

El concepto de resiliencia, que proviene del dmbito medioambiental es ampliamente
utilizado actualmente en otros dmbitos para describir la resistencia de un sistema frente a
un conjunto de cambios y presiones externas (Jabareen, 2013). De las miiltiples acepciones
disponibles, la mds adecuada para la escala urbana es la que entiende la resiliencia como
la habilidad de un sistema de adaptarse ante un shock o una perturbacién cambiando su
forma si es necesario pero manteniendo su funcionalidad (Martin, 2012). La naturaleza de
estas presiones externas sobre el sistema puede ser ecoldgica, financiera, social o cultural
(Kérrholm, Nylund, y Prieto de la Fuente, 2014) y de la misma forma, los cambios pueden
ser consecuencia de un shock puntual (desastres naturales) o un proceso de cambio prolon-
gado en el tiempo (crisis econdmicas) (Pike, Dawley y Tomaney, 2010). En cualquier caso
el concepto de resiliencia es indispensable para entender porque algunas regiones consiguen
adaptarse, cambiar y renovarse ante una crisis, y otras regiones se muestran incapaces de
hacerlo (Hassink, 2010).

En el caso de la RMB, no todos los ambitos territoriales han sufrido las consecuencias
de la crisis de la misma forma (Trullén y Galletto, 2011). Las caracteristicas morfoldgicas y
socioecondmicas de cada corona metropolitana han modulado el volumen de los impactos
a la vez que han determinado la capacidad de adaptacion de la poblacion. En materia de
transporte, un sistema resiliente es aquel que permite a los usuarios seguir con su movilidad
cotidiana aidn en el contexto de cambios inesperados. Eso incluye tanto transformaciones del
propio sistema de transporte, como de los niveles socioeconémicos de los propios usuarios
(Bertolini, 2007). El objetivo de un sistema de transporte resiliente no es volver al estado
anterior a la crisis sino el de absorber los cambios sin perder la funcionalidad dltima del
sistema de transporte que es garantizar la accesibilidad (Grieco, 2015). Para Reggiani et al.,
(2015) es precisamente la pérdida de nivel de accesibilidad lo que define a las poblaciones
y territorios mds vulnerables ante una crisis, aquellos que al tener que cambiar su forma de
movilidad, pierden la capacidad de continuar con su movilidad cotidiana.

El proceso de crisis provoca cambios intangibles a nivel individual, como el replantea-
miento de los habitos de movilidad, la reestructuracién de los espacios de actividad y el
cuestionamiento de las narrativas estructurales que guian nuestras percepciones sobre la
movilidad y los medios de transporte (Freudendal-Pedersen, 2009, p. 33). La crisis es un
incentivo para cambiar de hdbitos y reexaminar las pautas de movilidad de cada uno, lo que
conduce en numerosas ocasiones al establecimiento de nuevas costumbres y rutinas (Dargay,
2001; Reggiani et al., 2015). Este proceso termina por reflejarse en una serie de cambios
tangibles como son las variaciones en el reparto modal, la reduccién del nimero de vehiculos
en circulacién o el motivo de los desplazamientos.
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El caricter y la dimensién de estos cambios sin embargo dependen en parte de las posibili-
dades del drea urbana y del sistema de transporte existente. Asi, Grieco (2015) destaca que las
dreas caminables, disefiadas en torno a las pequefias distancias y al peatén, ofrecen mayores
posibilidades de adaptacion a los usuarios. Vivir en dreas poco accesibles andando en cam-
bio, supone menores posibilidades de adaptacion y mayores gastos en transporte (Mattingly y
Morrissey, 2014). En general las dreas monocéntricas, dependientes de un solo medio de trans-
porte, de baja densidad y caracterizadas por la separacién funcional urbana, demuestran ser
poco adaptables (Pike et al., 2010), mientras que aquellas con altas densidades de poblacion,
mixticidad de usos y con distintas opciones modales, ofrecen mayor capacidad de adaptacion.

En este contexto la crisis es a la vez una prueba de resiliencia para nuestros sistemas de trans-
porte y dreas urbanas, una ocasién para observar los mecanismos de adaptacion de los usuarios
y una oportunidad para romper tendencias y cambiar cualitativamente las formas de movilidad
hegeménicas en la ciudad. Nuestro objetivo no debe ser el de volver a un sistema de transporte
pre-crisis que era altamente insostenible y dependiente del vehiculo privado, sino analizar los
procesos de cambio que los usuarios han adoptado para mantener sus niveles de movilidad
asumiendo los cambios provocados por la crisis (Kédrrholm et al., 2014; Pickett, Cadenasso, y
Grove, 2004). Pero para ello debemos entender primero los procesos de adaptacion que los dis-
tintos grupos sociales y los distintos territorios han adoptado para navegar los efectos de la crisis.

IV. METODOLOGIA

La Regién Metropolitana de Barcelona concentraba, en 2010, un 67% de la poblacién
catalana y un 11% de la espaiola. Se trata de un territorio con 164 municipios, distribuidos en
siete comarcas y con una poblacién total de 5.023.635 habitantes, cuyas dindmicas funciona-
les se estructuran bajo una légica metropolitana. La region se articula a partir del municipio
de Barcelona, ocupa unos 3.000 km?, en un radio de unos 30-45 km, y se compone de una Pri-
mera Corona metropolitana, conurbada al nicleo central, y una Segunda, més alejada, estruc-
turada a partir de diversas ciudades de tamafio medio (Miralles-Guasch y Tulla Pujol, 2012).

La ciudad central, Barcelona, con 1.602.386 habitantes, ha colmatado su urbanizacion,
tiene unos niveles de densidad de poblacién altos y homogéneos (15.802,6 habitantes/km?)
y una buena distribucién de servicios por sus distintos barrios. La primera corona de muni-
cipios alrededor de Barcelona se caracteriza por densidades desiguales, fruto de unos niveles
de urbanizacién muy dispares (Miralles-Guasch y Donat, 2007). Por un lado se ubican tres
de las grandes ciudades catalanas (Hospitalet de Llobregat, Badalona y Cornella de Llo-
bregat), con densidades mayores que Barcelona, por el otro existen zonas no urbanizadas
e incluso rurales (Garcia-Sierra y van den Bergh, 2014). Por lo que en conjunto, la Corona,
tiene una densidad bruta de poblacién de 2.291 hab/ km? (Tabla 1).

La Segunda Corona, con 2.196.010 habitantes, se estructura a partir de siete ciudades his-
téricas: Matar6, Granollers, Sabadell, Terrassa, Martorell, Vilafranca del Penedés y Vilanova
ila Geltrd, en ellas vive el 25% de la poblacién de la Corona y generan dindmicas submetro-
politanas a su alrededor (Marquet y Miralles-Guasch, 2013). El resto del territorio lo ocupan
municipios de pequefio tamafo y tejido disperso, (con densidades por debajo de los 1000
hab/km?), que suman 700.000 habitantes y han concentrado buena parte del crecimiento
metropolitano en los dltimos afios (Bayona i Carrasco y Pujadas, 2014).
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Tabla 1
CARACTERISTICAS DE LA REGION METROPOLITANA DE BARCELONA (2010)

. INDEX
Ambito Poblacion  Superficie De:;igi&:e (I:,{if:ng) CAT100
territorial Total Km?2 P (base 2008)
Hab/km? (suma) .
(media)
RMB 5.023.635 32415 1.549,7 81.724 452 109,6%
Barcelona 1.602.386 1014 15.802.,6 31.038.101 1145
1* corona 1.225.239 534.,6 2.291 17.914.034 95,1
2% corona 2.196.010 2.605.5 842.8 32.772.317% 99,3*

Fuente: elaboracion propia a partir de datos de Idescat.
*S6lo municipios de mds de 5.000 habitantes.

De los tres ambitos metropolitanos, la ciudad de Barcelona es la que cuenta con una renta
media mds elevada, un 14.5% por encima de la media catalana. La segunda corona se sittia
muy cerca de la media catalana, mientras que la primera corona es la que presenta valores
mads bajos, 5 puntos porcentuales, por debajo. Si entre 1985 y 2006, habian disminuido las
diferencias en la distribucion de renta entre territorios, la crisis ha alterado esta tendencia,
aumentando las desigualdades, hasta volver a los niveles de 1990 (Trullén, 2014).

Para el andlisis de la movilidad se han utilizado los datos de las Encuestas de Movilidad
en Dia Laborable (EMEF), correspondientes a los afios 2004, 2007, 2010 y 2012, elaboradas
por el IERMB. La encuesta busca conocer los habitos de movilidad de la poblaciéon mayor
de 16 afios residente en la Regién Metropolitana de Barcelona. La informacidn, recogida a
través de metodologia CATI, hace referencia a los desplazamientos de la persona entrevis-
tada realizados el dia laborable anterior a la entrevista e incluye variables relativas al des-
plazamiento asi como caracteristicas socioeconémicas de la persona entrevistada. El tamafio
de muestra de las ediciones de la encuesta varia entre un minimo de 4.642 entrevistados en
2004 y un maximo de 6.462 en 2012, en cualquier caso, muestra suficiente para analizar de
forma desagregada la movilidad por motivos ocupacionales y personales. Al mismo tiempo,
también permite distinguir entre aquellos que residen en el municipio de Barcelona, en el
resto de la primera corona y en la segunda corona metropolitana.

V. LAMOVILIDAD COTIDIANA ANTES Y DURANTE DE LA CRISIS (2004-2012)
V.1. Desplazamientos per capita: un aumento sostenido

La evolucién reciente de la movilidad en la Region Metropolitana de Barcelona se ha
caracterizado por un aumento en el nimero de desplazamientos per cépita. Esta misma dind-
mica se reproduce en la mayoria de paises desarrollados y se relaciona con un aumento
generalizado de la movilidad, tanto en quilémetros viajados como en frecuencia de viajes por
individuo y dia (Metz, 2012). Este aumento generalizado de la movilidad es una caracteris-
tica comun de nuestra sociedad hipermovil, que busca acometer cada vez mds actividades en
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una misma unidad de tiempo. Tal y como describiera Urry (2000), la expansion de las TIC no
ha disminuido nuestra necesidad de movilidad sino que al contrario la ha alimentado y la ha
convertido en un requisito para participar de lleno en nuestra sociedad.

Desplazarnos equivale a acceder a los servicios y actividades que conforman el conjunto
de nuestra actividad cotidiana: ir a trabajar, a comprar, al dentista o al teatro, toda actividad
requiere de un desplazamiento. El aumento de los viajes por persona y dia es pues un reflejo
del constante deseo de aumentar el nimero de actividades que realizamos y a los servicios
a los que tenemos acceso. Y a pesar que las externalidades no siempre deseadas de esta
hipermovilidad han llevado a algunos a hablar de un nivel excesivo de viajes (Horner y
O’Kelly, 2007; Mokhtarian y Handy, 2008) la realidad es que el aumento de desplazamientos
per cépita estd intimamente relacionado con la bisqueda de una mejor calidad de vida y no
puede suscitar mds que valoraciones positivas.

La RMB no ha sido ajena a estas dindmicas de aumento generalizado de la movilidad y
en los dltimos afios ha registrado también incrementos en el nimero de viajes por persona
y dia. La evolucién exacta del nimero de desplazamientos entre 2004 y 2012 en los distin-
tos dmbitos territoriales de la RMB puede consultarse en la tabla 2 que, como se observa,
presenta claramente una tendencia alcista entre 2004 y 2010, momento en que alcanza un
maximo de 4.07 viajes por persona, para descender hasta los 4 viajes por persona, en 2012. A
nivel desagregado por coronas, puede constatarse como, la primera y segunda corona siguen
la tendencia del conjunto del territorio pasando de 3,68 a 3,95 y de 3,87 a 4,24 entre el 2007
y 2010, respectivamente, para bajar ligeramente en el afilo 2012 en ambos casos, hasta 3,82
i 4,09. Sin embargo, la ciudad de Barcelona no sigue esta la tendencia a la baja sino que
aumenta los desplazamientos por persona a lo largo del periodo pasando de 3,93 a 4,01.

Tabla 2
DESPLAZAMIENTOS PER CAPITA EN LA REGION METROPOLITANA DE BARCELONA 2004-2012

Etapa pre-crisis Etapa crisis Diferencias
Ambito territorial 2004 2007 2010 2012 2007-2012
RMB 3,55 3,75 4,07 4,00 0,24
Barcelona 347 3,65 393 4,01 0,36
1* Corona 348 3,68 395 3,82 0,14
2* Corona 3,67 3,87 424 4,09 0,22

Fuente: elaboracion propia a partir de datos de EMEF (2004, 2007, 2010, 2012).

En el conjunto de la RMB, los efectos de la crisis econdmica no han provocado una
reduccion en el nimero de desplazamientos por persona, pero si una ralentizacion de su cre-
cimiento. Asi, entre el 2004 y el 2007 el ndmero de viajes aumentd en un 0.07 anual, mien-
tras que en el periodo posterior (2007-2012) el incremento se redujo situdndose en el 0.05
desplazamientos adicionales por afio. Pero esta dindmica es desigual por territorios. Mientras
que Barcelona consigue mantener un ritmo de crecimiento del 0.07 anual entre 2007 y 2012,
similar al que se observaba en el periodo anterior a la crisis, la primera y segunda corona
metropolitana estancan su crecimiento.
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Dada la relacion entre el nimero de desplazamientos y participacién en actividades
cotidianas, los resultados de la tabla 2 indican que, si bien los habitantes de Barcelona han
seguido incrementando el nimero de actividades en las que participaban, los efectos de la
crisis han provocado que los habitantes de la primera y segunda corona las hayan reducido.

V.2. Motivo de desplazamiento: los desplazamientos ocupacionales bajan, los personales aumentan

El impacto mds evidente de la crisis econémica ha sido, probablemente, la pérdida de
puestos de trabajo. La destruccién de 359.000 empleos entre 2007 y 2012 en la regién metro-
politana (Nel-lo y Donat, 2014) ha supuesto una reestructuracién profunda de las dindmicas
de movilidad, que implica una modificacién de la importancia de los motivos ocupacionales
y personales en los desplazamientos totales (Tabla 3). Si en 2004, la movilidad ocupacional
representaba un 43.2% del total en el drea de estudio, en 2012, ya con un 22.6% de poblacién
desocupada, representa solo el 28.2% de los desplazamientos. Este cambio no solo se debe a
un descenso pronunciado de los viajes por este motivo, sino también a un ascenso en paralelo
de los desplazamientos de tipo personal que ya puede detectarse en el periodo inmediata-
mente anterior a la crisis. Asi, entre 2004 y 2007 los viajes de tipo ocupacional aumentaron
en la RMB a un ritmo del 1,2% anual, mientras que los motivos personales lo hicieron a un
ritmo del 4,7% anual (Tabla 4). A lo largo del periodo de la crisis (2007-2012), lo que se
observa es una polarizacion de esta doble dindmica, con reducciones de la movilidad ocupa-
cional del -4.6% anuales acompafiadas de aumentos del nimero de motivos personales a un
ritmo del 7,2% anual, hasta establecer un balance, en 2012, donde existen 2,5 desplazamien-
tos personales por cada ocupacional (tabla 3).

Tabla 3
MOTIVO DEL DESPLAZAMIENTO, POR AMBITOS TERRITORIALES (%)

Etapa pre-crisis Etapa crisis Diferencia
. eAr:'riltbol;?al desl\;;’;;‘:n‘il:; o 2004 2007 2010 2012 2007-2012
Ocupacional 432% 41,0% 31.2% 28.2% -15,0%
RMB Personal 56.8% 59,0% 68.8% 71.8% 15,0%
Total 100 100 100 100 -
Ocupacional 40.8% 41,0% 322% 29.8% -11,0%
Barcelona Personal 59.2% 59,0% 67,8% 70,2% 11,0%
Total 100 100 100 100 -
Ocupacional 432% 40,1% 30.4% 28,1% -15,1%
1* Corona Personal 56,8% 59.9% 69,6% 71,9% 15,1%
Total 100 100 100 100 -
Ocupacional 45 4% 41,5% 30,8% 27,1% -18,3%
2% Corona Personal 54.,6% 58.5% 69.2% 72.9% 18.3%
Total 100 100 100 100 -

Fuente: elaboracion propia a partir de datos de EMEF (2004, 2007, 2010, 2012).
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Una vez mds, sin embargo, observamos que los cambios provocados por la crisis tienen
un impacto territorialmente diverso. El municipio de Barcelona ha perdido una menor can-
tidad de puestos de trabajo, lo que provoca que su reduccién de la movilidad ocupacional
sea menor (-16.1%) que la registrada en la Primera Corona (-22.9%) o la Segunda Corona
(-28.1%). Destaca, sin embargo, que la movilidad personal, que tenia un crecimiento terri-
torial desigual en la etapa 2004-2007, se homogeniza durante el periodo de crisis, con los
tres dambitos metropolitanos aumentando en mds de un tercio su movilidad personal y con
Barcelona aumentando sus desplazamientos en un 33 puntos porcentuales respecto a la etapa
anterior.

Tabla 4
EVOLUCION DEL NUMERO DE DESPLAZAMIENTOS SEGUN MOTIVO Y AMBITO TERRITORIAL

Etapa pre-crisis Etapa crisis
2004-2007 2007-2012
Movilidad Movilidad
Ocupacional Movilidad Personal Ocupacional Movilidad Personal

Ambito Diferencia Diferencia Diferencia Diferencia | Diferencia Diferencia Diferencia Diferencia
territorial N° viajes % N° viajes % N° viajes % N° viajes %

RMB 117911 3,7% 592120 14.0% -766867  -229% 1728482 359%
Barcelona 42681 4,1% 61336 4,0% -176475  -16,1% 582277 36,9%
1* Corona -1979 -0,2% 135031 12.9% -180561 -229% 380499 32.2%

2* Corona 77209 5,6% 395753 23.8% -409831 -28,1% 765706 37.2%
Fuente: elaboracién propia a partir de datos de EMEF (2004, 2007, 2010, 2012).

V.3. Distribucion modal de los desplazamientos: menos coches, mas transportes activos

Con la caida de la renta familiar disponible, el coste del desplazamiento en modos moto-
rizados —ya sean publicos o privados- aumenta en términos relativos. La necesidad de ahorro
y la bisqueda de una mayor eficiencia en el transporte han provocado numerosos cambios en
el reparto modal (Tabla 5). En el global de la RMB, el periodo pre crisis 2004-2007, habian
aumentado del 1% y del 1.4% en el uso de los medios no motorizado y privados, respecti-
vamente. Con el estallido de la crisis, entre 2007 y 2012, se produce un trasvase desde el
transporte motorizado hacia los no motorizados, cuyo peso en el reparto modal aumenta en
8 puntos porcentuales. Este mismo fendmeno se observa en todos los dmbitos territoriales de
la RMB, pero con algunas caracteristicas distintivas. Asi, mientras en Barcelona el descenso
de la movilidad motorizada se reparte entre transporte privado (-6.5) y transporte publico
(-1.9), en la primera y segunda coronas metropolitanas el aumento en el uso del caminar e
ir en bici procede, exclusivamente, del descenso en el uso del vehiculo privado, que llega a
ser de 12 puntos porcentuales en la Segunda corona metropolitana. Es destacable el manteni-
miento/aumento del uso del transporte publico en ambas coronas, especialmente cuando, en
el mismo periodo, el precio del billete ha subido un 34%. Mientras que la morfologia urbana
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compacta y la mixticidad de usos permiten en Barcelona concentrar los desplazamientos en
el 4mbito local y barrial, accesibles con medios no motorizados, la morfologia dispersa, mas
presente en la Segunda corona metropolitana, obliga a que, parte del descenso del uso del
vehiculo privado tenga que ser asumido por el transporte ptblico.

El impacto de la crisis lleva a que, en 2012, el uso de los medios no motorizados en la
Segunda corona llegue a los niveles existentes en 2004 en la ciudad de Barcelona, y en el
global de la RMB ya casi la mitad (46.3%) de los desplazamientos que se realizan en un dia
laborable se realizan en un medio no motorizado.

Tabla 5
DISTRIBUCION MODAL, POR AMBITOS TERRITORIALES (%)

Etapa pre-crisis Etapa crisis Diferencia

Ambito 4o do de transporte 2004 2007 2010 2012 2007-2012
territorial

Caminar + bici 372 37,6 433 46,3 +8.,7
RMB Transporte publico 20,6 19,6 19,5 190 -0,6

Transporte privado 422 42.8 373 34,7 -8,1

Total 100,0 100,0 100,0 100,0 -

Caminar + bici 38,5 40,5 46,1 489 +8.4

Transporte ptblico 34,8 32,7 31,2 30,8 -1,9
Barcelona .

Transporte privado 26,7 26,8 22,7 20,3 -6,5

Total 100,0 100,0 1000 1000 -

Caminar + bici 29,5 324 389 41,6 +9,2

Transporte publico 19,0 18,1 18,5 18,2 +0,1
1* Corona .

Transporte privado 51,5 49,5 42,6 40,1 94

Total 100,0 100,0 100,0 100,0 -

Caminar + bici 293 272 347 382 +11

) Transporte publico 7.5 7,6 9,2 8,0 +1

2% Corona .

Transporte privado 632 652 56,0 532 -12

Total 100,0 100,0 100,0 100,0 -

Fuente: elaboracion propia a partir de datos de EMEF (2004, 2007, 2010, 2012).

Este profundo cambio modal no se aplica sin embargo a todos los desplazamientos por
igual, puesto que cada motivo de desplazamiento tiene sus propias caracteristicas de viaje.
En la tabla 6 se observa cémo, el comportamiento modal, no solo ha cambiado de forma dis-
tinta por territorios, sino que también se ha transformado en funcién del motivo. Los cambios
modales se han efectuado en funcién de si el viaje era ocupacional o personal. En términos
generales, la movilidad ocupacional, en 2012 en el conjunto de la RMB, sigue dominada por
el uso de los transportes mecdnicos, con un 45.7% en privado y un 32.3% en publico. La
movilidad personal, por su parte, se realiza en un 61.9% con modos no motorizados. Cabe
destacar, en este punto, que incluso en la Segunda corona metropolitana, un 58% de los via-
jes personales se realizan andando o en bicicleta. Por lo que, es el uso del transporte publico
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(un 23.2% en BCN y 4.9% en la Segunda corona) el principal elemento diferenciador del
reparto modal por motivos personales de Barcelona y las coronas metropolitanas.

Si se analizan los cambios acontecidos en el periodo de crisis, 2007-2012, también en la
tabla 6, se observan dos tendencias distintas entre la movilidad ocupacional y la personal.
Por lo que respecta a la primera, el descenso en el uso del vehiculo privado (-7.3%,RMB) es
asumido, principalmente, por un aumento substancial del uso del transporte ptblico (+5.8%)
y un aumento menor de los desplazamientos no motorizados (+1.5%). El caso mds claro de
esta dindmica es el de la movilidad ocupacional en la ciudad de Barcelona, donde el descenso
del 5.7% en el uso del vehiculo privado es asumido, casi en su totalidad, por el transporte
publico, que aumenta un 5.3%. Estos datos indican que se estd produciendo un cambio modal
sin una reconfiguracion territorial de este tipo de desplazamientos. Es decir, la distancia entre
residencia y lugar de trabajo es suficientemente grande como para necesitar de un medio
motorizado, con lo que la mayoria de usuarios que modifican su comportamiento mévil lo
hacen cambiando de un modo de transporte mecanizado mds caro (coche) a otro medio de
transporte mecanizado mds asequible (transporte publico).

Tabla 6
DISTRIBUCION MODAL, POR AMBITOS TERRITORIALES (%)

Evolucion | Evolucién
Movilidad Ocupacional Movilidad Personal movilidad | movilidad
Ocupacional | Personal

2004 2007 | 2004 2007

Ambito i““dO det 2004 2007 2010 2012 | 2004 2007 2010 2012 | - . . .
ransporte 2007 2012 | 2007 2012

Andar+bici 216 204 239 220|571 564 586 619 |-1,1 15 |-07 56
TPablico 270 265 293 323|147 148 136 129|-05 58 | 01 -19

RMB TPrivado 514 53,1 468 457|283 289 278 252 | 17 -13| 06 -37
Total 100 100 100 100 | 100 100 100 100 | O 0 0 0
Andar+bici 218 253 275 256|580 573 608 64435 03 |-07 71
T.Piblico 44,7 395 41,6 448|260 274 249 232 |-53 53 | 14 42

BEN TPrivado 335 352 309 295|160 153 142 124 | 17 -57|-07 -29
Total 100 100 100 100 | 100 100 100 100 | © 0 0 0
Andar+bici 20,6 18,1 204 20,1 | 630 63,1 642 653 |-25 20 | 01 22

. TPablico 292 31,1 340 355|127 141 131 130| 19 44 | 14 -1l

1" Corona TPrivado 502 508 456 444|243 228 227 21,7| 06 -64|-15 -1l
Total 100 100 100 100 | 100 100 100 100 | O 0 0 0
Andar+bici 220 181 230 199|525 517 540 582 |-38 1,7 |-08 65

2 Corona TPablico 123 144 17,1 195| 56 53 56 49 |22 51 |-03 -05

TPrivado 658 674 598 606|419 430 403 369 | 1,7 -68 | 1,1 -61
Total 100 100 100 100 | 100 100 100 100 0 0 0 0
Fuente: elaboracién propia a partir de datos de EMEF (2004, 2007, 2010, 2012).
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La movilidad personal, por su parte, no sigue estos mismo patrones sino que en el
periodo 2007-2012, tanto el transporte publico como el privado descienden a favor de los
desplazamientos a pie y en bicicleta (+5.6%). En los cambios modales dentro de la movili-
dad personal, la configuracion territorial juega también un papel importante, puesto que, si
en Barcelona el descenso de la movilidad mecanizada se localiza, en mayor medida, en la
pérdida de usuarios del transporte publico (-4.2%), en el caso de la Segunda corona metro-
politana, esta pérdida se debe casi exclusivamente al descenso en el uso del vehiculo privado
(-6.1%).

En cualquier caso, el comiin denominador del impacto de la crisis en la movilidad perso-
nal es un aumento de la movilidad no motorizada, lo que indica la aparicién de dos factores
complementarios. Por un lado, las distancias que anteriormente se consideraban demasiado
largas para ser recorridas con medios no motorizados, ahora se consideran asequibles. En
segundo lugar, la crisis ha provocado una reconfiguracion territorial de nuestro espacio de
actividad diaria, donde las actividades personales se ubican en distancias caminables, y por
ende mds cercanas.

V.4. Menos distancia recorrida, mas contencion

Esta reconfiguracion territorial es especialmente interesante porque indica que los impac-
tos de la crisis en el 4mbito de la movilidad van mds alld de una simple substitucién de un
medio de transporte por otro. La crisis impulsa a repensar el uso territorial que se hace de la
regién metropolitana. Si el periodo alcista se habia caracterizado por un aumento de las dis-
tancias viajadas y una intensificacion de las interrelaciones metropolitanas (Nel-lo y Donat,
2014), gracias, en gran parte, al dinamismo proporcionado por la movilidad en vehiculo pri-
vado, el periodo de crisis revierte en parte esta dindmica de expansion espacial. Entre 2007
y 2012 la suma total de kilémetros recorridos en la Regién Metropolitana descendié en un
-1.5%, 1o que indica un proceso de ralentizacioén de la expansién metropolitana. Sin embargo,
para apreciar cémo han cambiado las distancias viajadas se tiene que introducir la tipologia
de desplazamiento y el medio de transporte (Tabla 7).

Si bien ya se ha comentado como la movilidad ocupacional, en la RMB, ha descendido
numéricamente, en el periodo 2007-2012 Ia tendencia no ha sido la de acortar los desplaza-
mientos al trabajo, al contrario, ha continuado la tendencia pre-crisis de unos desplazamien-
tos al trabajo cada vez mds alejados (Pujadas, 2009). Asi, en 2012, los viajes ocupacionales
eran, de media, un 8% mads largos que los de 2007, una diferencia mucho mds pronunciada en
la segunda corona (+16%) que en Barcelona (+1,3%) o en la primera corona (+3,8%). Estos
hechos coinciden plenamente con los descubiertos por Nielsen (2015) al estudiar los efectos
de la crisis en el drea metropolitana de Copenhague donde se detecta un aumento mayor de
las distancias viajadas por motivo ocupacional en aquellas zonas con menor densidad de
empleos. En Barcelona, el principal cambio en la movilidad ocupacional es que, las distan-
cias que se hacen en coche son menores y en cambio las distancias en medios no motorizados
aumentan en un 11%. En la segunda corona metropolitana en cambio el aumento del 16%
en las distancias al trabajo no solo se solventa con un aumento del alcance de la movilidad
no motorizada sino que las distancias en transporte ptiblico y privado también aumentan un
7.1% y 9,2% respectivamente.
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Tabla 7
DISTANCIA MEDIA RECORRIDA (KM) POR DESPLAZAMIENTO, SEGUN AMBITO TERRITORIAL,
MODO DE TRANSPORTE Y MOTIVO DE VIAJE

Movilidad Ocupacional Movilidad Personal
Ambito Modo de 2007 2010 2012 2007-2012 2007 2010 2012 2007-2012
transporte
Andar+bici 1,16 1,18 132 13,9% 141 140 134 -5,6%
RMB  T.Publico 15,69 1393 16,36 4.2% 10,86 1293 11,04 1,7%
T.Privado 741 736 758 2.2% 595 597 578 -2.9%
Total 8,19 744 885 8,0% 384 397 352 -8.4%

Andar+bici 146 149 1,62 11,1% 140 146 134 -4.5%
T.Piblico 12,65 13,13 12,65 0,0% 941 12,74 10,02 6.,5%

BCN
T Privado 8,76 8,08 822 -6,2% 8,15 738 8,00 -1,8%
Total 8,18 7,88 828 1,3% 4,14 4775 387 -6,7%
Andar+bici 1,01 1,02 1,17 16,0% 144 138 1,38 -4.0%
a T.Pidblico 15774 13,60 1644 4.5% 1222 12,02 11,64 -4.7%
1* Corona
T.Privado 7,70 691 7,34 -4.,6% 6,57 626 6,19 -5,8%
Total 886 7,59 9,19 3.8% 39 373 3,63 -6,9%
Andar+bici 092 098 1,07 16,5% 140 137 1,30 -7.,3%
2* Corona T.Publico 21,79 1588 23,34 7,1% 14,53 14,74 1383 -4 8%
T.Privado 6,78 726 740 9.2% 5,14 551 5,08 -1,3%
Total 785 703 9,15 16,6% 357 355 3,19 -10,8%

Fuente: elaboracion propia a partir de datos de EMEF (2007, 2010, 2012).

Las tendencias que se detectan en la movilidad personal son totalmente distintas, puesto
que como se puede observar en la parte derecha de la tabla 7, todas las distancias se reducen
con la crisis. Las distancias viajadas en los motivos personales aparecen, casi, inversamente
proporcionales con las distancias de la movilidad ocupacional, de tal forma que, a nivel glo-
bal de la RMB, las distancias personales se reducen en un 8.4% en relacién al aumento del
8% de las ocupacionales, y cuando observamos la misma relacién por 4mbitos territoriales
se ve que, aquellos territorios que han aumentado mds su movilidad ocupacional también
reducen la personal en una mayor proporcion. Pareciera asi que, la movilidad ocupacional
y personal son dos esferas conectadas, a modo de vasos comunicantes y que los ciudadanos
estan reconfigurando el alcance y la distribucién de su movilidad personal en funcién a las
necesidades de la movilidad ocupacional que tiene por sus caracteristicas un cardcter mas
fijo y menos adaptable.
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V1. CONCLUSIONES

La movilidad en la Regién Metropolitana de Barcelona ha experimentado intensos
cambios en el periodo 2007-2012, como consecuencia de la crisis econdémica y sus reper-
cusiones en la vida cotidiana de las personas. Existen, ante las crisis, tres estrategias posi-
bles de adaptacién de la movilidad. Por un lado, reducir el nimero total de actividades
cotidianas, lo que implica disminuir las tareas cotidianas. Por otro, la adaptacién puede
significar cambios en el reparto modal, en funcién de su coste y accesibilidad. Por dltimo,
también se puede cambiar el uso de los territorios de la cotidianidad y con ello la escala
territorial de cada individuo. Una cuarta opcién seria la de aumentar los tiempos invertidos
en desplazamientos, aunque tal y como demuestran Ajenjo Cosp y Garcia Roman (2014)
en Espafia los tiempos de desplazamiento se han mantenido estables. En el caso de la
Regién Metropolitana de Barcelona, la crisis no ha reducido el nimero de desplazamientos
por persona, por lo que, el proceso de adaptacién se produce a través del cambio de los
patrones de uso de los distintos modos de transporte y de la modificacién de las distancias
viajadas. En su mayoria, lo que se observa es una combinaciéon de ambas estrategias, ya
que optar por destinos mds cercanos posibilita el trasvase modal desde los medios motori-
zados hacia los no-motorizados, sin que ello afecte a las actividades cotidianas.

Ante las exigencias de la crisis, los ciudadanos han tenido que replantearse sus estrategias
de movilidad, racionalizando el uso de ciertos medios de transporte, lo que ha mantenido
el nimero de desplazamientos que realizan en su dia a dia. Este cambio de tendencia que
se produce en la transiciéon desde el periodo de crecimiento 2004-2007 al periodo de crisis
2007-2012, demuestra que la demanda de transporte es flexible, pues depende de las circuns-
tancias externas e internas de los ciudadanos.

La primera conclusion a la que se llega, tras analizar la evolucién de la movilidad en el
periodo 2007-2012, es que la crisis no ha reducido el volumen total de desplazamientos en la
RMB. La caida de la movilidad ocupacional, provocada por la pérdida de lugares de trabajo,
ha sido compensada e incluso superada por el aumento paralelo de la movilidad personal.
Los ciudadanos reinvierten el ahorro de los costes monetarios o temporales de la pérdida
de un desplazamiento ocupacional, en un mayor nimero de desplazamientos personales.
Del mismo modo, el descenso en el uso del vehiculo privado ha supuesto un aumento casi
equivalente de los medios no motorizados. Lo que ha cambiado no ha sido el volumen de
movilidad sino sus caracteristicas cotidianas, su naturaleza. La crisis supone, entre otras
cosas, eliminar gastos en los presupuestos familiares y ello ha incidido directamente en el
uso del automovil. Lo que indica que en la Regiéon Metropolitana de Barcelona existia una
sobre utilizacién del modo privado, pues parte de los viajes realizados en coche se podian
hacer en otro medio de transporte.

Sin embargo, el proceso de adaptacion de la movilidad a la crisis no ha sido homogéneo
en toda el drea metropolitana. Las condiciones territoriales de cada 4mbito metropolitano
potencian o no la capacidad de adaptacion de sus habitantes (Marquet y Miralles-Guasch,
2017). Al igual que las economias diversificadas absorben mejor los impactos de los
shocks financieros (Pike et al., 2010), también los sistemas de transporte diversos y los
territorios compactos y mixtos, permiten absorber mejor las consecuencias de la crisis
econdmica.
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Asi, es posible distinguir estrategias de adaptacion distintas para Barcelona, la primera y
la segunda corona metropolitanas. Por una parte, el ajuste en Barcelona combina el cambio
modal con una apuesta por los desplazamientos de proximidad que ya venia apuntdndose
desde periodos anteriores (Marquet y Miralles-Guasch, 2015; Miralles-Guasch y Marquet
Sarda, 2013). Con una configuracién territorial densa y mixta y con un modelo de movili-
dad diversificado (Marquet y Miralles-Guasch, 2016), la ciudad permite que, sus habitantes
cambien sus formas de movilidad y al mismo tiempo sigan aumentando el niimero de des-
plazamientos por persona y dia. En el caso de la primera y segunda coronas metropolitanas,
en cambio, el ajuste se produce mds intensamente en lo que se refiere al cambio modal, con
un descenso de los desplazamientos en transporte publico y privado y un ascenso de los
no-motorizados. La morfologia del territorio, sin embargo, no permite una reduccién de las
distancias igual en dimensién a la de Barcelona. Tanto en la primera como en la segunda
corona metropolitana, las distancias al trabajo han aumentado durante el periodo de la crisis
con lo que se ha concentrado atin mds la movilidad de tipo personal. En ambos casos estos
ajustes han provocado que el ritmo de crecimiento de los desplazamientos por persona se
haya ralentizado con respecto al de Barcelona.

Los datos indican también que, a medida que nos alejamos del centro de la corona metro-
politana, los ajustes que se han tenido que realizar para adaptarse a la crisis han sido mds
profundos. Son precisamente los territorios de la segunda corona metropolitana, nacidos en
parte de la burbuja inmobiliaria, los que son menos resilientes, puesto que exigen mayores
esfuerzos de adaptacion a sus ciudadanos. La heterogeneidad territorial y morfoldgica de la
segunda corona sin embargo pueden matizar estos resultados. El impacto real que estos cam-
bios han tenido en la calidad de vida de los ciudadanos es dificil de cuantificar, puesto que
es posible que los territorios que han exigido mayores cambios también sean habitados por
perfiles de poblacion con una mayor capacidad de adaptacién. El grado final de exposicién
a los efectos de la crisis dependerd, no solo de la resiliencia del territorio sino también de
la adaptabilidad de sus habitantes (Reggiani et al., 2015). En adelante serd importante pues,
tener en cuenta tanto la distribucion espacial de los grupos mds vulnerables como la resilien-
cia territorial de cada &mbito geogréfico.

Cabe tener en cuenta también que al utilizar un rango temporal amplio algunos de los
resultados apuntados por el estudio pueden depender también de cambios en la estructura
sociodemografica de los habitantes de la Region Metropolitana de Barcelona o de cambios
en la politica de transportes introducidos durante estos aflos. Mientras que cambios demogra-
ficos como el progresivo envejecimiento de la poblacién o el aumento y posterior descenso
de la poblacién inmigrante pueden haber alterado las dindmicas de movilidad en el nivel
macro, algunas obras en infraestructuras de transporte pueden haber modificado los patrones
de movilidad de zonas especificas.

Los efectos de la crisis nos sirven para constatar que los territorios resilientes permiten
seguir con el dia a dia cambiando hédbitos de transporte a la vez que se demuestra que es
posible mantener la movilidad cotidiana, con un modelo mds sostenible que el existente en
la etapa anterior a 2007. En este contexto el objetivo de las politicas publicas no debe ser
en ningtin caso volver a recuperar los patrones de movilidad pre-crisis sino estabilizar los
cambios provocados por esta, y aumentar la resiliencia territorial para que los cambios no
supongan un impacto negativo para la vida cotidiana. Tal y como lo expresa Bertolini (2007),
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el transporte y la movilidad se rigen por un pensamiento evolutivo en el cual no existe un
estado natural al que volver. Hay que trabajar por tanto no para revertir dichos cambios sino
para adaptarse con éxito a ellos.

El camino es pues disefiar las dreas urbanas pensando en la accesibilidad en modos no
motorizados como el caminar o la bicicleta, transportes que proporcionan niveles igualita-
riamente altos de accesibilidad a todos los grupos de poblaciéon (Marquet y Miralles-Guasch,
2014; Southworth, 2005). Disefiar la ciudad caminable como solucién a la movilidad en
tiempos de crisis implica fortalecer la escala local para aliviar la necesidad de movilidad
de larga distancia, contribuyendo a aliviar también la presién sobre el sistema de transporte
motorizado (Grieco, 2015). Ademds, y dado que el sistema y las politicas de transporte se
caracterizan por tener una inercia larga y periodos de transicion lentos, las estrategias en el
corto y el largo plazo no son iguales ya que los desafios de una y otra escala temporal son
también de cardcter distinto. En el corto plazo, debemos pensar en cémo garantizar la accesi-
bilidad con la infraestructura y el sistema de transporte existente. Mientras que a largo plazo
se debe plantear como redisefiamos el territorio y el transporte para construir un sistema mas
resiliente, que facilite las estrategias de adaptacidn y que sea inclusivo e igualitario.
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