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MOVILIDAD URBANA EN LA CIUDAD
.DELSIGLO XXI

José Luis Andrés Sarasa
Universidad de Murcia

RESUMEN

El objetivo de este trabajo se centra en poner de manifiesto que laformay funcién de la
ciudad, derivadas de la compleja interaccion de tres categorias de factores — funcionales,
fisicos y de planificacion urbana— son determinantes en la movilidad urbana de nuestras
ciudades.

El trabajo se apoya en la experiencia adquirida en la interesante investigacion realizada
sobre laciudad de Murcia, cuyos resultados més significativos aparecen reflejados en el ane-
x0 de gréficos.

Palabrasclave: Movilidad urbana; forma; funcién; sociedad terciaria; estructura urba-
na; percepcion; entrevista; significado; significante; posicionamientos.

RESUME

L'objectif de ce travail est centré sur la mise en relief de la forme et la fonction de la
ville, dérivées de la complexe interaction de trois catégories de facteurs —fonctionnels, phi-
siques et de I'amenagement urbain— sont déterminantes dans la mobilité urbaine de nos

villes.
Le travail sappui sur I'expérience eu dans l'intéressante recherche réalisée sur la ville
de Murcie, dont les résultats les plus significatifs paraissent dans les graphiques anexés.

Mots clés: mohilité urbaine; forme; fonction; société tertiaire; perception; interview; sig-
nifié; signifiants.

La vida cotidiana de las ciudades, su forma y funcién, son € resultado de una com-
plgay largainteraccién de tres categorias de factores: f unci onal es, que agrupan a los
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16 JOSE LUIS ANDRES SARASA

economicos, sociales, culturales y politicos; fisi cos, derivados de la localizacion y €
emplazamiento que se manifiestan a través de la topografia, hidrografia, climatologia,
su accion combinada puede generar la insalubridad, ademés es preciso tener en cuenta
la naturaleza de | os recursos minerales, la aptitud de los materiales para la construccion,
el interés agricola de los suelos y de planificacién urbana surgidos de los conceptos
definidos por los urbanistas funcionalistas autores de la Carta de Atenas. Particularmen-
te por la estrecha visién que se ha tenido de las cuatro funciones con que definen a la
ciudad — habitar, trabgjar, recrearse, circular— y sostenidos por la servidumbre del
urbanismo operativo a los intereses particulares.

Lo verdaderamente atractivo de esta interaccion es que alo largo de la historiadise-
fia la originalidad y distincion de cada una de las ciudades. Originalidad y distincion
concretadas en la yuxtaposicion, combinacion o superposicion de tramas, de tejidos
urbanos, que no sblo definen los diferentes subsistemas que integran la ciudad sino que
acaban por ser responsables de la acusada pérdida de legibilidad de laciudad y delafal-
ta de articulacion. Precisamente esta falta de articulacion genera serios conflictos en la
movilidad de las personas y de las cosas. Una falta de articulacion que se ha convertido
en d principa problema de las politicas conducentes a la ordenacion del tréfico en las
ciudades.

L os sucesivos intentos por superar esta situacion, conforme a las tecnologias de cada
momento, vienen a modificar el escenario de la vida cotidiana. Los tramoyistasadaptan €
entramado urbano a |l as nuevas necesidades, pero no pueden evitar dejar huellasimborra-
bles que desfiguran el paisgjetradiciona hasta hacer olvidar la personaidad de la ciudad.
Adaptaciones, remodel aciones, timidas expansiones por vigjos arrabales, ensanches, ins-
talaciones industriales, bruscos procesos de desindustrializacién, sucesivos cambios de
funcionalidad y un sin fin de impactosderivadosde urbanismo operativo y més reciente-
mente del Ilamado urbanismo comercial, dibujan una ciudad por la que resulta dificil y
complicado desplazarse sin soportar fuertes costos econémicos, sociales y medioambien-
tales.

La imperiosa necesidad por encontrar soluciones a esta complicada situacion exige
proponer dos claros interrogantes:

(Cudl eslaformay funcion de la ciudad hoy?

(Coémo puede y debe conseguirsela movilidad en esta ciudad?

El primer interrogantecomportaun dobleandlisis, por una parte, el de los factores defi-
nidores de lafuncionalidad urbana desde |la 6pticade la revolucion terciariay, por otra, €
de la estructura urbana resultante de los procesos de interaccién de los factores aludidos,
por la que se desplazaran personas y cosas. La segundareflexion requiere de un estudio
més complejo, puesto que solo puede conocerse a través de 1o que piensan y sienten los
usuarios de la ciudad y de como se conducen y desearian modificar su entorno, una pro-
blemédtica a la que Unicamente puede llegarse a través de la Geografia de la Percepcion.
Esta complejay atrayente problemética en este trabajo se examinatomando como g em-
plo laciudad de Murcia, ciudad sobre la que hemos adquirido suficiente experienciacomo
consecuencia de la realizacion de una interesante investigacion sobre la problemética
enunciaday en la que se pretende aportar alguna luz sobre las distintas opcionesde futu-
ro, no sdlo parala ciudad de Murcia sino para todas aquellas que atraviesan por situacio-
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nes similares' y buscan con ahinco puntos de vista y enfoques para asegurar la movilidad
en d futuro. Se han estudiado y asumido todas las estrategias propuestas, por las més
diversasde las politicasy paralas diferentesciudades, paramejorar o por |0 menos mino-
rar el efecto negativo de los actual es sistemas de transportes, desde las innovacionestec-
nol 6gi cas hasta las modificacionesde las estructuras urbanas, pasando por las alternativas
del transporteprivado a publico.

1. FORMA Y FUNCION DE LA CIUDAD DE MURCIA

A medida que nos aproximabamosal siglo XXI, laciudad de Murcia se haido convir-
tiendo en un lugar central definido por la terciarizacionde su economia, la innovaciony
la cultura. Esta circunstancia ha originado un desmesurado proceso de urbanizacion don-
de lagestion del medio ambientey lacalidad de vida constituyen sus retos fundamental es.
Retos en los que la movilidad urbana, impuesta por la nueva dindmica, juega un papel
decisorio.

Esta profunda transformacién conduce a la ciudad a gjercer una nueva funcionalidad
en e ambito territorial de su dominacion. Una funcionalidad que debe ser interpretada a
la luz de la nueva concepcion con que se examinan los factores funcional es que definen
la vida cotidiana de la ciudad. Una concepcidn que esta impregnada de los valores que
evallan la sociedad terciaria en la que nos hallamos inmersos, una sociedad que para
algunos sigue llaméandose post-industrial, pero que s se apoya fundamentalmente en los
servicios parece mas acertado utilizar €l primer término, y porque ademés conviene par-
tir de la siguiente premisa basica: s la sociedad industrial se define por la cantidad de
bienes que indican un nivel de vida, la sociedad terciaria se define por la calidad de
vida tal como se mide por los serviciosy comodidades —salud, educacion, diversiones,
lasartesy la comodidad en los transportes— que ahora son premiosdeseablesy posi-
bles para todos.

1.1. Losfactoresfuncionales

En este sentido, losfactoresque permiten aprehender la funcionalidad urbanade laciu-
dad de Murciay quejustifican plenamente la primaciaque gjerce en € conjunto territorial
deben entenderse dd modo siguiente:

El factor econdmico: La fuerte terciarizacién de las funciones ha convertido a Mur-
ciaen sinénimo de proximidad; todas | as sedes social es capaces de tomar decisiones pue-
den encontrarse en la ciudad, asimismo las infraestructuras viarias tienen a la capita
regional como punto de origen y destino. Estadisponibilidad proporcionauna multiplici-
dad de contactos y actividades, hoy se concibe como un nicleo de informacion y creati-
vidad. Es esta capacidad de reunir los actores econémicos que intervienen en todas las

1 ANDRES SARASAJ. L. (1998): Percepcion y prdctica de |a movilidad urbana en |a ciudad de Murcia.
Excmo. Aytintamiento de Murcia. Con la colaboracion del Grupo de Investigacion de Temas Urbanosintegrado
por los gedgrafos: Cayetano Espejo Marin, M" Dolores Ponce Sfinchez. Mercedes Milldn Escriche, M" Teresa
Pefialver Torres y Adoracion Sabater Bafion.
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18 JOSE LUIS ANDRES SARASA

fases de produccion, investigacion y consumo o que atrae a las empresas hacia los cen-
tros urbanos.

El factor social: La ciudad de Murcia concentra todas las oportunidades de empleo,
éste es U gran atractivo. Junto a las empresas de todo tipo acude la poblacion, por esta
razén retine a la cuarta parte de los habitantesde la Region. Por ello puede afirmarse que
en lajerarquiaurbanaregiona hay una macrocefalia, donde la ciudad primeraabruma por
su tamafio a resto, ad mismo tiempo que genera un sistema urbano desequilibrado. La
capital regiona alina gran variedad de instal aciones sociales guarderias, hospitales, cen-
tros educativosy de servicios sociales, etc.

El factor cultural: Al igual que ocurre en la esfera socia de la cual forma parte, €
papel cultural de Murcia se basa en la densidad, la proximidad y la facultad de eleccion.
Estos factores contribuyen tanto a la «produccion»de culturacomo a su «consumo». Ade-
més, la herenciahistoricade la ciudad permite actividades singularesvinculadas a la cul-
tura, entreellas e turismo. Las ciudades han entrado en laerade ocio por derecho propio
y esto reclamaconsumo de tiempo. La ciudad se beneficiadel tiempolibre diario y sema-
nal, que configura una importante potencialidad de tiempo de ocio. Ademas, las politicas
laborales que ya se discuten en Europa vendran a incrementar la funcionalidad del ocio.

El factor politico: E hecho de ser capital regional con la sede del Gobiemo Autono-
mico, pero también donde residen todos los medios de comunicacion, asi como las direc-
ciones de los diferentes partidos paliticos, convierten a la ciudad de Murciaen un lugar
donde la participaciéndirectaes posible y se practicacada vez més, y donded individuo
puede desarrollar con mayor libertad su nocion de los valores personalesy civicos.

1.2. Estructuraurbana

La actual ciudad de Murcia presenta una gran heterogeneidad en su paisgje, muestra
con absolutaclaridad, tanto en su morfologiacomo en su estructura, € togquedistintivode
las sucesivasfases que le han tocado vivir alo largo de su trayectoriaurbanistica.

Si se observasu plano actual se descubre inmediatamentela oposicion de su antiguo
recinto amurallado con € espacio urbano que se configura a partir de los afios sesenta.
Superpuesto aestosespaciosse instalarael barrio por excelenciade laciudad, € barriodd
Carmen, que surgeen €l siglo XVIII, en tomo a convento de Capuchinosy aprovechan-
do & meandro del rio, conoce su primeraexpansién urbanacon el iniciodelaactividaden
el Arsena Militar de Cartagena.

Como seadvierteen & plano, los contrastes basicosdel paisgje urbano derivan deladis-
posicién de las tramas urbanas que se yuxtaponen: acusada irregularidad en el casco anti-
guoy unatendenciahacialalinearectay ala anarquiaedificatoriaa medidaque se penetra
en los barrios de mas reciente construccion. Anarquia que resulta desesperanteen € érea
periurbana. El nicleo central, originario de la ciudad, presenta la trama idamica, aunque
con peculiaridades que le impone su condicion de ciudad riberefia, primer elementodefija-
cidn, y e elevado nimero de acequias que alimentay recibe el Segura. A pesar de las mdl-
tiples remodel aciones, particularmente intensas en la segunda mitad ddl siglo XX, todavia
se conservael complejodédalo de callgjuelasque dan laimpresion de no llevar a ninguna
parte y determinan muy seriamente la fluidez del tréfico rodado. Se hace patente que esta
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ciudad no fue concebida para una movilidad tan intensa como la que soportan unas calles
estrechasy retorcidasque con frecuencia presentacallgjonessin salida.

Este laberinto ha sido forzado por la renovacion arquitectonica, distorsionado de tal
forma que sus calles, segin su predisposicién ala movilidad mecanizada, pueden dividir-
se en dos categorias: unas que soportan un intenso tréfico y se han convertido en auténti-
cos colectores de vehicul os, funcidn parala que no fueron concebidas ni estén preparadas;
otras muchas, més humildes en su trazado y sumergidas en € corazon de la ciudad, se
resisten ala plena invasion por partedel vehiculo, pero no pueden evitar caer en la obso-
lescencia. Este espacio se encuentra encerrado en un doble cordon de tréfico, € primero,
en cierta medida, sigue € trazado de la muralaisddmicay, € segundo, los limites de los
primeros ensanches con |os barrios pericentrales.

El espacio en el que se desarrollala vida cotidiana de la ciudad de Murcia esta confi-
gurado por cinco subsistemas definidos por su singularidad histérica, su morfologiay las
funciones urbanas que desempefian.

El Centro histérico, espacio delimitado y definido como zona Histérico-Artistica,
dibuja un amplio rectangulo cuya base se apoyaen d rio, en él se localizan los hitos més
representativosde laciudad tradicional junto con las sedes de buena parte de las adminis-
traciones autonémicas, municipal, eclesidstica, educativa, etc. Tiene como vértices més
significativoslas plazas que g ercen como nodos urbanos. Este centro histérico aglutinaa
una docena de barrios, mas 0 menos estructurados en tomo a su iglesia tradicional. Un
aspecto muy significativo parael andlisis de lamovilidad lo constituye la bruscaalternan-
ciade calles peatonalescon calles de intenso tréfico, lo que supone la aparicion de ruptu-
ras espaciaes y de barreras a la movilidad mecanizaday peatonal.

El Barrio del Carmen, situado a sur del rio, se dibuja como un espacio separado de
la ciudad antigua, enlazado a ella por varios puentes que se muestran bastante incapaces
para absorber d tréfico que se ven obligados a soportar. Presenta un plano en cuadricula,
propio de las expansiones urbanasde finales del X1X, con los condicionantes de la ciudad
camineraque le imponed desarrollo del siglo XV 11 y posterior aparicion del ferrocarril.
Precisamente este acontecimiento va a tener una notabl e trascendenciapara el barrio por-
que aqui selocalizala estacion Murciadel Carmen, localizacion que generarala aparicion
de un importante nicleo industrial, hoy sometido a un fuerte proceso desindustrializador,
cuyos espaci os son recalificadoscomo urbanos. Las diferentes factorias son sustituidas por
bloques residencial es que rodean algunos espacios verdes. Se trata de un barrio enmarca-
do por la barreranatural del rio y la artificial del ferrocarril, al mismo tiempo se ve atra-
vesado por €l intenso tréfico de penetracion de la huertasur en la ciudad. Sus principales
arterias, disefiadas paraconducir € tréficodel sur industrial, hoy se ven obligadas a sopor-
tar un abrumador nimero de vehiculos de los residentes en 1os nuevos espacios residen-
ciales.

L os nuevos ensanches, configuran €l nuevo centro comercial, de negociosy residen-
cial adosado a norte y a noreste del casco histérico. El efecto de expansion urbano en
estos sentidos tiene mucho que ver con la aparicion de grandes almacenes. Estos ensan-
ches se caracterizan por la presenciade calles y plazasamplias y donde lalinearectaes el
dibujo predominante. Un espacio colmatado por grandes bloques donde abundan pisos de
elevado costo y cuyos entresuel os albergan un moderno equi pamiento terciario: comercial,
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gestion a las empresas, médicos, ademas de bares y restaurantes de lujo que atraen a buen
ndmero de clientes. Ademas, estos grandes almacenes basan partede su éxito en la oferta
de aparcamiento, oferta que se convierte en aglutinador de un intenso tréfico derivado de
la centralidad que la ciudad €jerce apoyadaen este equipamiento comercial.

Losbarrios pericentrales, surgen con la puestaen précticadel urbanismo operativo e
influenciados por los conceptos de la ciudad organicista que colmata amplias superficies
de huertaa base de viviendas sociaes de dudosa calidad. Algunosde ellos se han integra-
do plenamente a conjunto de la ciudad debido a fendmeno envolvente que han gjercido
los ensanches posteriores, aunque la mayoriaquedan aislados por la presenciade barreras
artificialesy la propiaconfiguracion del barrio. Su alineacién, en muchos casos, presenta
serias dificultades debido a la gran especulacion que se hace con € suelo. Un problema
gue la Obra Sindical del Hogar propicio por su inoperanciay oscuros intereses. Tienen
serias deficiencias en su equipamiento, mala estructuray sin una planificacion dirigidaa
integrarlos con la ciudad. Todo ello plantea serias dificultades d tréfico, tanto dentro de
los propios barrios como parasalir o entrar en ellos.

El &rea periurbana, surgidaen torno a la ciudad de Murciay que sobrepasalos limi-
tes administrativos del municipio, constituye un espacio ocupado por una poblacién que
reside en un medio con tradicional vocacion agricola, que entra bruscamente en contacto
funciona con la ciudad y experimenta una profunda transformacion en sus estructuras
sociales, econdmicas, culturalesy espaciales. Los residentesen este medio acuden alaciu-
dad, convertidaen lugar central de un interesante mercado de trabajo, como consecuencia
del dinamismo econémico que le afecta. Estos migrantes cotidianos a cambio de sus pres-
taciones reciben un saario, pero también nuevas pautas de comportamiento: abandonan
vigjos modos de transporte e incorporan la motorizacién como elemento fundamental en
U vida

Este cambio no slo se produce en las personas sino en € paisgje, € lugar central se
ve precisado de espacio fisico donde ubicar las nuevas actividades econdmicas, pero tam-
bién a las personas que vienen a ocuparse de €ellas y asi surge una desmesuraday desor-
denada ocupacion ddl suelo edificado, de tal forma que, paralelamente d crecimiento en
manchade aceite del nucleo capitalino, se produce la ocupacion de los pequefios nlcleos
de poblacion que la circundan, ad mismo tiempo surge un poblamiento disperso en los
espacios intersticiales. El suelo agricola se convierte en soporte de blogues monocordes
pararesidenciade inmigrantes, para ubicar, en un principio, las grandes navesindustriales
y ganaderas, més tarde los edificios «terciarios», junto a €ellas las ampliaciones de la
vivienda tradicional y la serie de avenidas y rondas que absorban d trafico. Al mismo
tiempo surge la ocupacion por viviendas unifamiliares para urbanos acomodados que
desean vivir en contacto con la natural eza, cautivados por una nuevaformade vivir muy
bien maguillada por los promotores.

El resultado |6gico de este nuevo espacio es € desbordamiento de un intenso tréfico de
flujos haciay desde d area periurbana responsable de un elevado porcentagje de los pro-
blemas de congestion que padece la ciudad de Murcia. Ademas, en los limites de la ciu-
dad con € érea periurbanarecientemente se han instalado grandes superficies comerciales
gue han venido acomplicar € problema. Lavidaen € &rea periurbanaexige la multimo-
torizacion.
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2. METODOLOGIA PARA DETERMINAR COMO PUEDE Y DEBE CONSE-
GUIRSE LA MOVILIDAD URBANA

En la dindmica urbana que se acaba de apuntar se comprende que autorizadas voces
advierten de las serias dificultades para dominar el futuro de la ciudad y correlativa-
mente  desarrollo de los equipamientos urbanos y méas concretamente de las infraes-
tructuras precisas para dinamizar la movilidad urbana. En estas advertencias hay que
tener muy en cuenta que estas infraestructuras cobran particular importancia por un
doble motivo, de una parte porque su disposicidn se ha convertido en el elemento clave
en la estructuracion las précticas urbanas; y, de otra, porque el trazado de las modernas
vias de accesibilidad a la ciudad se transforman en gjes que marcan la direccion del cre-
cimiento urbano, pero también juegan € papel de barreras ala expansion urbanay ala
accesibilidad.

Los urbanistas y las colectividades locales estén afrontando problemas gigantescos
sobre los que deben consolidar € porvenir de la ciudad y de modo particular lalocaliza-
cion, la importanciay la calidad de las infraestructuras de transporte. Pero todas estas
acciones tienen impactosinsospechados sobre | os ciudadanos que generan actitudes nega-
tivasy positivascreadoras de ambientes hostiles 0 adecuadosa la vida urbana. Lacalidad,
lacategoriade los serviciosque laciudad poneadisposicion del publico son elementosen
laformacién de la imagen que € individuo se crea. No puede olvidarse que € trato reci-
bido, € servicio prestado penetran profundamenteen la persona.

En este sentido, hay que recordar con RIMBERT? que la objetividad espacial del arqui-
tecto, del urbanistao del ingeniero esta en buena medida ausente del usuario de la ciudad,
porque éste ve todas las cosas con mayor sencillez y relacionandolas con una serie de
recuerdos que ni d mas sensible de los paisgjistas seria capaz de advertir En una investi-
gacion deseosa de saber qué piensan y sienten los usuariosde la ciudad y como se condu-
cen y desearian modificar su entorno es obligado preguntarse jcomo descubrir esta
problemética? ; Cémo averiguar €l amplio conocimiento que tiene del espacio este usua
rio? La respuesta podemaos obtenerla de BAILLY?3«s6lo la Geografia de la percepcion
intenta responder a estas y otras muchas més preguntas». Respuestas que son buscadas
vinculandosea los procesos cognitivos, entendiendo por talesla serie de procesos que nos
Ilevan, a partir de los mecanismos perceptivos, a memorizar lainformacioén, aevaluarlay
aactuar. Pero ;cémo encontrar las respuestas? Recurriendo a laentrevista personal y direc-
taen los distintos subsistemas que hemos individualizado en € punto anterior, pero tam-
bién en los diferentes niveles de movilidad, porque la Geografia de la Percepcién se
consagra no solo a la practicaespacial, sino, y sobre todo, alo vivido por € individuo en
Su propio terreno.

Con estasideas como hipétesisde partida hemos realizado en la ciudad de Murcia dos
mil entrevistas, nimero que duplicaal 1% del total dela poblacion, considerado como ade-
cuado para un trabajo de esta naturaleza.

2 RIMBERT, G. (1973): Lespaysages urbains. A. Collin, Paris.
3 BAYLLI, A. (1984): «Pratique et perception de |'espace: les principaux courants de recherche dans le
monde». HEGOA. n° 1. Universite de Pau et des pays de I' Adour. Pp. 1-15.
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El objetivo basico en una investigacion de esta naturaleza, expresado de un modo
esquemético, puede decirse que es doble. En primer lugar se aborda el andlisis de la per-
cepcion y préacticade la movilidad urbanay de la imagen de la ciudad a través de dicha
movilidad. Un objetivo que se enmarca entre los muchos trabajos que los gedgrafos han
dedicado alos estudios de percepciény del comportamiento urbano en relacién con la pla-
nificacion.

Conocida esta problemética general de laimagen de la ciudad, € segundo objetivo es
presentar la précticade la movilidad urbana a diferentes niveles. Es decir, distinguiendo
entre la movilidad mecanizada, que agqui incluye tres niveles, e automovilista, € usuario
del autobuUsy la problematicaderivada de la cargay descargade mercancias; y la movili-
dad apie. En realidad se trata de un andlisis cualitativolespacial de los flujos que mantie-
nen la dinamica urbana y la problemética que soportan lo que facilitara esbozar una
politica de transporte en la ciudad atendiendo a los comportamientosde |os usuarios. Esta
es larazon de la segmentacidn de los usuarios.

En resumen, de uno y otro objetivo Ilegaremos a conocer |os espacios nodales de la
ciudad, en razon a la propia experiencia de los usuarios, y cuales son las vias o ges fun-
damentales. Como se ve dos aspectos sefialados en los trabagjos de LYNCH?.

La imagen que los ciudadanos poseen de la movilidad urbanay del espacio en que
tiene lugar no es posible observarla directamente. Las representaciones deben ser, en
general, reconstruidas a partir de las expresiones que los individuos dan de su relacién
con las infraestructuras de transporte en las cuales ellos estan inmersos. Por ello,
siguiendo la metodol ogia apuntada por VANT? |as entrevistas se estructuran en dos cate-
gorias de cuestiones: unas que cabria catalogarlas con € objetivo de alcanzar un andli-
sisde significados, se caracterizan porque interrogan alas gentes con cuestiones del tipo
«Ahora le rogamos haga planificacion: parala ciudad de Murcia se le propone disefiar
unared peatonal, que integre los niveles siguientes; a) areas estacionales, donde se limi-
tael tréfico y € aparcamiento, que sirva pararecuperar lugares hoy deteriorados por una
intensa utilizacién del automovil; b) calles peatonales, megiorando las actuaes y afia-
diendo nuevas tramas, que constituyan itinerarios principales de peatones; c) cales de
coexistencia, donde la privacidad peatonal seacompatiblecon el transporte publico y un
trafico privado limitado mediante la adecuacion de la calle; d) ampliacion de aceras en
aquellas calles que se consideran de acceso peatona a laciudad. Indique las calles que
integrarian cada uno de los niveles citados»; 0 bien se trata de invitarle a dar una lista
de puntos que de alguna manera introducen limites, como por jemplo «Cite cinco pun-
tos que por su centralidad se da una excesiva concentracion de trafico» o «Cite cinco
puntos que por su centralidad concentre varias lineas de autobuses». El conjunto de res-
puestas obtenidas deben considerarse como opiniones susceptibles de aclarar larelacion
gue € sujeto mantiene con el espacio urbano y la problemética analizada. La segunda
categoriade cuestiones, que sirven parasuperar todas las dudas que algunos teoricos han
planteado a la metodologia anterior, se agrupa bgjo la tipologia que VANT denomina

4 LYNCH, K. (1967): The image of the citv. M.|.T.Press.
5 VANT,A. (1974): «La perception des espaces urbains. Essai sur lesimagesde centre-villes» Travaux de
I’Institut de Géographie de Rei ns. N° 20 pp. 71-83.
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como andlisis de significantes. Estas cuestiones pretenden captar instantaneas de ese
momento de cada individuo en € entorno que estamos considerando y en que nos reve-
le susitinerarios y conductas en diferentes momentos, a la vez que incorporan un aspec-
to dinamico a nuestra investigaciéon. Asi se introducen en los distintos niveles de
movilidad cuestiones como «Describa el itinerario que sigue en su recorrido de caracter
secundario (que lo realiza al menos una vez por semana); motivo, frecuencia del des-
plazamiento; se pide que citen los problemas de trafico que tiene en cada desplaza-
miento y que aporte soluciones a dichos problemas».

La profundizacion en esta metodol ogia, junto alaexperienciayaaludida, aconsgj6 ela-
borar cinco tipologiasde entrevistas, de diferente extension y contenido. La mas extensa
y diversificada, pues contiene las dos categorias de cuestionesaludidas, es la dedicadaala
percepcidny précticade lamovilidad urbana; los cuatro restantescabe denominarlascomo
especificas, hacen referenciaalosdistintos niveles de movilidad: automovilistas; autobUs;
cargay descargay peatones.

Bl conjunto de cuestiones que se proponen para descubrir la percepcién y préctica de
lamovilidad urbanaen la ciudad de Murcia, se marcaed objetivo de sacar alaluz los dife-
rentes posicionamientos de los usuarios de la ciudad. Posicionamientosque, conformeala
metodol ogia expuesta por MERLIN® pueden concretarse del modo siguiente: (Posiciona-
miento personal, € objetivo consiste en descubrir la probleméticaque tienen los ciudada-
nos para moverse con facilidad en e conjunto de la ciudad. Esto comporta analizar
situaciones muy diferentes, tanto respecto de los transportescomo de las infraestructuras
viarias, que conducen a desigual dadesfrecuentemente desconocidas. El confort, la como-
didad, la seguridad, la facilidad son cuestiones fundamentales. (Posicionamiento econé-
mico, referido basicamentea los costos que genera la movilidad urbana, pero se hace una
doble distincion, de una parte interesa conocer los costos monetarios, precios del billete,
gue con ser interesantes no son menos gque 1os costos que damos en |lamar como sociales:
frecuenciade paso, accesibilidad d transportey a espacio; rapidez, informaciony facili-
dad de disponer de esta informacion; tiempo empleado en el desplazamiento, sin lugar a
dudas el costo de mayor significadoen la movilidad urbanay que tiene serios reflejosen
los costos monetarios. (Posicionamientos medioambientales, precisamente uno de los
aspectos mas preocupantes en las actual es politicas de transporte debido a sus impactos a
través del ruido; lacontaminaciénde airey del suelo; los residuosque generan en € sue-
lo, las vibraciones; efectos visua es que obstaculizan disfrutar de la ciudad, efectos barrera
para transitar; la congestion como inductora de todos los efectos aludidos. (Posiciona-
miento espacial. Se pretendecon estas cuestionesabordar uno de |os aspectos mas impor-
tantes: la relacion que mantienen los transportescon el espacio, partiendo de la hipétesis
segun lacual los transportes marcan claramenteel espacio por unadoble razén, en primer
lugar por €l espacio que precisan para su funcionamiento, y, en segundo lugar, por la for-
ma de ocupar € espacio, porque las infraestructuras que precisan se convierten en ele-
mentos directores del proceso urbanizador, se convierten en ges de crecimiento pero
también en barreras. Estas neces dades obligan a remodel acionescontinuasen € entrama-

6 MERLIN, P (1992): Les transports urbains. P.U.F. Paris. Pp. 43.
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do urbano, de modo particular en aquellas ciudades con largo pasado histérico. (Posicio-
namiento-ele prioridades del modo de transporte. Automaviles, autobUs, desplazamientos
a pie, no son igualmente consumidores de espacio, ademas favorecen formas distintas de
urbanizacion, desdelas vias répidasalas calles peatonal es. Esta diferenciacidnexige plan-
tearse politicas de transporte distintas, pero también medidas urbanisticasque posibiliten
las decisiones tomadas.

Antelaimposibilidad material de exponer en un trabajo como este los resultadosobte-
nidos en nuestrainvestigacion sobre la ciudad de Murcia, nos limitamosa presentar en un
anexo de gréaficos los resultados més significativos e indicadores del interés de dicha
investigacion. En definitiva, aquellos que pueden tener alguin interés para el conjunto de
las ciudades.

2.1. Representacion grafica de los resultadosmassignificativosy generales
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1 ¢(CONSIDERA ACERTADO REALIZAR MODIFICACIONES EN LA ESTRUCTURA DE
CALLES Y PLAZAS PARA RESOLVER EL PROBLEMA DEL TRAFICO?

papeles de geogr afia, n® 29, 1999



MOVILIDAD URBANA EN LA CIUDAD DEL SIGLO XXI

VIONDOI
vZIiLn ON
AYINO3Y
379v40rIn
YIVA
vN3ng

<000 W

Sl'y

8l'sl

90'8

89's

£2'L

L'es [1el0L%m

El

0

(13

0z

0¢

oy

0S

09
S3rviN3d¥Ood

VIONDOI

OlIOSVYNSIA ONIIAYd
SONIJ3A Vavd 010S
ONDIdVYd NOD SOID1d1d3 Jvioa
SANOIDVZITYNIS

SYLINN

S3INOIDDIJLSIA SONIN
001718Nd 3140dSNYL
0LINLYA9 OLNIINYIAYdY
AVZITVINIW

OTNDIHIA 13 dvZIILn ON
SOLNIINWYOJYdY SYW

-_—- X a

SO0 wWwuw oI

00178Nd FLHOdSNVHL 13 N3 VZ3IIdWIT VT 30 VOHIOV NOINIAO NS 3S3HdX3 ¢

80'8

88°0 | 827 | 85 | W'k | G¥'S

6v'6 | 07 | §'9 | ve'ey[I®IOL%M|
> | 8 | v |

0

(13

[
_ f.,
W
|
L og

S3ArVIN3OAYOd

OLNIINVIHVY 130 VIWITE0Hd TV SINOIONTOS FLHOdY ¢

papeles de geografia, n° 29, 1999



JOSE LUIS ANDRES SARASA

VvZI1Ln ON

318va0rIn

VAONOI

JYINO3A

YIVIN
YN3Ing

<moO0wuw

80°'€Z

6€'vZ

88°L¢

SL'ey

vy'sy

€1'sg

mw‘_w?s_a\el

26'9L

1962

%4

62Z'9S

95°LS

88°'L9

wo._nEOI.xvn;

0

oL

0z

(114

oy

0s

09

0L

08

06

S3rVIN3OAOd

VIONDOI
vZIliin ON
JdvINo3d
31ava0oran
VIV
vN3Ing

000w

€L

6£'0L

15'6

4434

ve've

§zZ'sz [Ie0L%m

d

3

0

U3

Sl

(174

ST

0g
S3ArVIN3IOYOd

00i18Nd 31H0dSNYHL 730 Z3aIdVH V1 30 YOHIOV NOINIdO NS 3S3HdX3 S

730 OQIHH093H 13 N3 VIONINJO3YHd V1 30 VOHIOV NOINIJO NS 3SFHdX3

00/780d 31HOJSNVHL

papeles de geografia, n° 29, 1999



MOVILIDAD URBANA EN LA CIUDAD DEL SIGLO XXI

NOIDNGIJLSIa VIVIN
SALN3IDIFNS
vZIlLn ON
Svavisvinaa
S3LN3IDIANSNI
SVINNC SYW
Svavyvd3is SYW

<0 O0O0wWww o

VZI1ILN ON/YAONOI
NOQION3AEGNS SYW NOD
OlINLvyo d3S vjd3g3a

Jylvdvay 383a 3s

TYWION
0dvo

<000 wWww

sK'zL | L' 6'c [I1e10L%m|
5 | 8 v

e 1k

oL

(174

0¢

or

0s

09
S3rviN3ddOod

02179Nd 3LHOdSNVHL
130 Svavdvd SY1 3a NOIONEIYLSIA V1 30 VOHIOV NOINIJO NS ISIHdX3 L

€50l 20 190 60°'L 8v'ez | 8Z'9s |leloL%m

BB °

oL

0z

o€

oy

0s

09
S3rVINIONOd

00I780Nd FLHOdSNVEL 130 0I03Hd 730 VOH3IV NOINIdO NS 3SFHdX3 9

papeles de geografia, n° 29, 1999



JOSE LUIS ANDRES SARASA

VYONOI 4
¥J1001003 3
od3ad s a

vavndo3iav ON 2J
LALTURE:
vaviy3ady v
&'l | s¥ | s9'0z] ze's [ ev'or | 19725 [IBI0L%M]

0

[

0z

o€

oy

0S

09

0z
S3rviN3OdOd

ENQIOVZINOLYAd V1 A OOI8Nd FLYOJSNVYHL 730
HOAVH N3 00I4YH1 13 HIDNIHLSIH 3a VYOILT0d V1 30IHIW 37 010INr 3n0? 6

_

VIONOI

YNNONIN

avalanoas

S$3SNF0ADIN

0214Vl 13a NOIDDINLSIY
OIDINY3S JOran
avanvninnd
NOIDYWAOLNI
SOQIdJ023d 3a NOIDYIIHdIaoNW
SOINYAIOH 3a NOIDVITdAY
SYOINONODJ3
VION3ND3ad JOAVIN

-— X a

<«QmMO0wWwu OT

|

e .

9zz [ e1' [ 820 | 69't [ 9% | 62 | 69 Em,mm%«mm % 8.'s | s8'ee | 8i'6l [ I0L% M| |
r )

1 | H o | 4|3 ].a g v

+0

— TS

(13

i1

-t 0¢

== I% S€

- L,

S3FVIN3ONOd

¢00rand 31
-HOdSNVHL 730 NOIQVZITLN V1 HYIONILOd YHVd SYIHYWOL SYaIaIw 3nd? 8

papeles de geografia, n° 29, 1999



MOVILIDAD URBANA EN LA CIUDAD DEL SIGLO XXI

VAONDOI
od3d IS
318v1d30V
VAILYD3IN
VALLISOd

<« moO 0w

[ v9'0 [ ssoz 90°L 8¢c'9 90°1, |Ie101%m

3 a J g \4 0

ol

(174

0¢

oy

0S

09

08
S3rVIN3IONOd

VIONDOI

OV

'0d3d IS

AVLINIWIAONI 3830 3S

vN3Ng

0214Vl 13 Yavd OAILYDO3IN ‘NOLY3d 13 YaVd OAILISOd
VIdvS3DaN

<moO0wwo

SITVYNOLYId SOIHVHINILI SOT HVHO I vevd "013 1019
~NHHYO HYTVLSNI ‘SINOLVId 30 SOSVd SOT HVHOr3In ‘s31098y Hv907102
‘SYHIOV HVITdWY 30 OdlL 730 SYAIA3IW SY1 FHEO0S NOINIdO NS ISIHAXI L1

'o ww,vuﬁ €0z | ss'ez [moL%m

Pl El 3 \4

0

113

Sl

174

rog

S€

oy

sy
S3rV.IN3ONOd

SIINVISVd A SINOLYId YEVd SVZV'Id A SFTIVI
30 SoIVdS3 HYNVD 30 VOILIT0d V1 30343W 37 3NO 0IdINr 13 3NOZvY 0L

papeles de geografia, n® 29, 1999



JOSE LUIS ANDRES SARASA

30

VIONDOI

0d3d IS

SYIW O1S3NdWI NN
ZYJI43NI

OV

ON3ng

[4413

zL'8 99'8l | 8L‘cl | 06l | SlL'6E _Bo._.e\el_

0

oL

1%

(174

ST

0¢

S¢

oy

°14
S3rviIN3ONO0d

<m0 O0ww

YVAONDOI
'od3ad IS
AvINO3d
OV
ON3Nng

< moO 0w

€0'S zZeE'vL | €8sl 658l (X414 _Eo.ro\el_

0

oL

Sl

(174

14

o¢

S€

oy

Sv

— 0s

S3ArviN3IONOd

'V'HO V1V 3G3ON0D 37 3N0 VIOVII43 30 OavHD 73 INOZVH €L

soigosvnsia

SOLN3IINVYIHVJY SOT V¥ 3GIONO2J 37 3ND VIOVII43 3 OAVHD 13 INOZVH 2t

papeles de geografia, n° 29, 1999



MOVILIDAD URBANA EN LA CIUDAD DEL SIGLO XXI

SYINVA3da3LNI
ONvE8aN 0J3SYI
OIdIDINNI - VIDINIW
SYINVA3d - VIJJNW

< mo0

SE't | SL'0E | ¥6'zZ | 95'E _w~0h.~\el_

0

(13

St

0z

°14

0¢

S€

oy

Sy

0S
S3rV.IN3IOAUOd

TVdIONIEd OQIHH0I3H NS N3 3NYIS 3ND OIYVH3NILI 73 VEaIHIOS3a Si

VAONDOI

'od3d IS

0214Vl 13 JIONINLSIY
vidoln

YIVIN

vN3Nng

<000 ww

lejol% |

0

oL

0z

0¢

ov

0S

0L
S3IrVINIOUOd

«00I180d
FLHOISNVYL 13 HVIONILOd A TAQWOLNY T30 0STOOV 13 HIONIHLSIH 3930
HINAIHEOS VHVd avanio v13d OHLNID 13» NQISTHJXI ANIINDIS V1 3NDZNI b1

papeles de geografia, n° 29, 1999



JOSE LUIS ANDRES SARASA

ol
lag]

V/0AQVYNVYdINOJVY 8
Vv/070S ¥

vr'vy

95°6S

12301% m|

0

ol

0z

0¢

ov

0S

- 09
S3ArVIN3OAOd

SONIN 0193100
(e]lo]e}

AYINONIS 0JIa3N
SOSJ3AIA SOLNNSY
SY3dIWOD
solanis3

orvaval

<mO0wwo

612

zl'e | s't | ve‘oL | ev'sL [1e101%m

.’ 0

oL

(174

0¢

ov

0S

09

0L

LOAYNYINOOV O V/0T0S VIVIA? LL

08
S3rViIN3OAOd

OI4VYH3NILI 3153 30 OAILLOW 91

papeles de geografia, n® 29, 1999



B

VS0 @ Vd0 a
0avARd D OQvARId D
oonand 8@ oonand 8@
Mo v I v
vi's | 6012 | 99°GL | 11'GS [I=I0L%M| vv'z | 1e'8s | vs's | 1'gg [IFI0L%M|
a o) g v |, a 2 g LA
ol
oL
0z
0z
o€
= 11>
r oy
oy
0S
0S
09
09 0L
S3rViIN3OAOd S3ArVIN3ONOd

MOVILIDAD URBANA EN LA CIUDAD DEL SIGLO XXI

papeles de geografia, n° 29, 1999

U SN Za I INT Ol e e LT NIOIHO N3 VZITLLN 3ND OINIINYOHVLY 3d OdiL 8L



JOSE LUIS ANDRES SARASA

0018Nd 3LA0dSNVAL o
sng I¥AYD 3
YNV83N VIOINOd 3a SYaigaw a
NOIDVZITYNIS V1 dVOran o
S3VIA 30 NOIDVITdWY 8
YNNONIN v
1991 69°L 15°L¢ 9s‘cl L'ol vl _th.\QA
0
S
ol
Sl
0z
sz
og
13
— L oy
S3ArViIN3IONOd

OLIN3INVOdVYdY 30 Vilvd

SITVLNIIGWYOIAIW SYINIT80dd

VLINNd SYIOH

021dYyal 130 OdILN3S

021dval 134 S31300

NOIOVINJAID ¥1 3d 091a0D 1V 0L3dS3d 3a vivd
svaao

SYavnd3av ON SINOIDVYZITYNIS

SOJSYLY

ONNONIN

MO0 WWOI_

[Tev's | 12 | £6'9 | 127 | 690 | 96 | v9't | 9GPk | LV'6E | LL'El |IEIOL%ME
I T T

e [0 [ w9 2

S

Sy
S3rviIN3od0d

S0avLiio SYW3180Hd SOTV SINOIONTOS 31HOdY 12

OINIINVZ
-V1dS3a 383 N3 VIHOdOS 3ND 0JI4YHL TV SOAIg3a SYW3T80Hd SOT 311D 02

papeles de geografia, n° 29, 1999





