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EL URBANISMO EXPANSIVO Y LA MOVILIDAD
INFANTIL EN CATALUNA®

Carme Miralles-Guasch
Carme.Miralles@uab.cat

Antoni F. Tulla Pujol
Antoni.tulla@uab.cat

Miquel A. Castela
Miguelangel.castela@uab.cat
Dpto. de Geografia. Universitat Autonoma de Barcelona

Resumen: Los modelos de movilidad son una de las expresiones de las distin-
tas formas urbanas. El urbanismo expansivo, como una de estas formas urbanas,
esta asociado a ciertos tipos de desplazamientos, relacionados a altos niveles de
disfunciones sociales, economicas y medioambientales. La comunicacion explora
las tipologias de desplazamientos en un grupo ciudadano muy especifico: los
menores de 16 afios. La poblacion infantil tiene sus propias pautas de movilidad
y estas estan relacionadas, también, a las distintas formas urbanas. El analisis se
basa en los datos que ofrece la Encuesta de Movilidad Cotidiana de Cataluiia 2006
y de ella se analizan las grandes cifras para la comunidad catalana en conjunto.
También se comparan los distintos subambitos territoriales en relacion a las ca-
racteristicas urbanas que estos presentan.

Palabras clave: movilidad, urbanismo expansivo, infancia, Catalunya.

URBAN SPRAWL AND THE MOBILITY OF CHILDREN

Abstract: Mobility models are one of the manifestations of distinct urban
forms. One of these forms, expansive urbanism, is associated with certain types
of travel which are linked to high levels of social, economic and environmental
dysfunction. Communication explores the travel typologies in one specific group

" Este trabajo ha sido financiado por el proyecto CSO2010-18022 (subprograma geog): La per-
spectiva territorial, social y medioambiental en las investigaciones sobre movilidad y transporte.
un andlisis desde la geografia. Los autores agradecen al Departamento de Politica Territorial y
Obras Publicas de la Generalitat de Catalunya la informacion suministrada de la EMQO06.
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of citizens: those younger than 16. The child population has its own mobility
models and these are also related to these distinct urban forms. This study is
based on data provided by the Encuesta de Movilidad Cotidiana de Cataluiia 2006
(Survey of Daily Mobility in Catalonia 2006), and analyses this immense source of
statistics for the Catalan autonomous community as a whole. A comparison is also
made of the different territorial areas which comprise this community in relation
to their urban characteristics.
Key words: Mobility, urban sprawl, children.

1. INTRODUCCION

Una de las disfunciones sociales, economicas y medioambientales que ha
producido el urbanismo expansivo esta ubicada en los modelos de movilidad
y en especial a la utilizacion de los medios de transporte. Disfunciones que se
perciben en los volumenes de contaminacion que generan, en la utilizacion de
buena parte de las energias no renovables, en los incrementos de tiempo de los
desplazamientos, y también en la exclusion de ciertos colectivos urbanos. Una
exclusion que se valora a partir de la accesibilidad que estos tienen de forma
autobnoma para poder realizar sus actividades cotidianas. Uno de estos colecti-
vos es la poblacion infantil. Un grupo social que, las politicas urbanas que han
apostado por el urbanismo extensivo y los modelos de transporte basados en el
coche privado, se ha ido excluyendo de la ciudad durante buena parte del siglo
XX. Una consecuencia de este proceso ha sido la pérdida de autonomia de la
poblacién infantil en sus desplazamientos cotidianos. Segiin un estudio de Hill-
man, Adams y Whitelegg (1990) sobre movilidad infantil entre los afos setenta
y los noventa, donde compara el porcentaje de menores que viajaban solos a la
escuela, entre los 7 y los 11 afios, la autonomia de viaje ha bajado sustancial-
mente. Pasando en los 7 anos de edad del 80% al 7% y en los 11 afios del 90%
al 55%. Baker (2003) apunta tres razones principales de la pérdida de autonomia
de los viajes a la escuela por parte de los menores: los niveles de trafico en las
ciudades, la seguridad ciudadana, y los cambios en la estructura familiar. Des-
de hace algunos anos, y después de una larga ausencia como sujeto de analisis
geografico (Woolcock, 2010), esta surgiendo un interés en analizar la poblacion
infantil, hasta el punto de la reciente formacion de una disciplina dentro de la
geografia humana, que explora la entre el espacio y las experiencias de los ni-
fos y los jovenes (Matthews & Limb, 1999; McKendrick, 2000; Holloway &
Valentine, 2000). Y en este marco la importancia de la ciudad y de la estructura
social urbana (Scraton, 1997; Wyness, 2000). Un interés que se concreta en el
estudio de las caracteristicas de su entorno (fisico, social y medioambiental)
que inciden en su crecimiento, (el descubrimiento de la realidad, la autonomia
personal) y también en su salud. De hecho muchos estudios de salud publica
sefialan que las caracteristicas del entorno urbano son claves para entender la
obesidad infantil. Un problema de salud ptblica relacionada directamente con las
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formas urbanas y los estilos de vida asociados a la utilizacion exclusiva de los
medios de transporte privados y la vida sedentaria de la poblacion infantil actual
(Roman, 2009). También los estudios han demostrado interés por los tiempos
infantiles, donde pasan sus tiempos cotidianos: en casa, en la escuela, el parque
y en los espacios publicos, etc. Y también se ha empezado a estudiar los nuevos
paradigmas de la movilidad en relacion a esta poblacion, aunque existan, atn,
un reducido numero de publicaciones dedicado a ello (Baker, 2009). Los analisis
pioneros fueron los iniciados por Hillman, comparando las caracteristicas de los
viajes a la escuela de los ninos en Gran Bretafia y Alemania. Unos estudios que
afos después se ampliaron a otros paises, como Dinamarca (Fotel & Thomsen,
2004), Italia (Rissotto & Tonnucci, 2002), Suecia (Sandqvist, 2002) y Nueva
Zelanda (Collins & Kearns, 2001). Las caracteristicas geograficas de los lugares
donde vive esta poblacion infantil, como la dimension de los municipios, sus
densidades y la utilizacién de los diversos modos de transporte (Cadzow, 2004,
Hirschhorn, 2005), también tiene una presencia en los analisis de la movilidad
de los nifios. Otros autores apuntan que la inclusién de la poblacién infantil en la
planificacion y gestion del espacio urbano incrementaria la calidad ambiental y
social sostenible (Tranter & Pawson, 2001). Estas reflexiones han influido en la
revision en las que hoy esta sumergida la ciencia urbana, y con ella la geografia
que se dedica al estudio de la ciudad. Una revision que incide sobre densidades,
redescubriendo la compacticidad, la creacién de centralidades en los espacios
periféricos suburbanos y la reivindicacion de los espacios publicos. Todo ello
para otorgar al espacio construido categoria de ciudad y a sus habitantes natura-
leza de ciudadanos. Este interés y las evidencias que se derivan, han motivado
que, en muchos lugares del mundo, y de forma paralela, se estén llevando a cabo
iniciativas por parte de las administraciones publicas para acercar las ciudades
a lo que la UNICEEF califica como child-friendly city. Algunas experiencias en
este sentido son las Safer routes to School, unas primeras apuestas por parte de
algunos municipios britanicos para disefiar rutas escolares donde los nifios solos
puedan llegar a sus escuelas con los suficientes niveles de seguridad y bienestar
(Collins & Kearns, 2001).

2. LAS ENCUESTAS DE MOVILIDAD COMO FUENTE DE INFORMA-
CION PARA VALORAR LA MOVILIDAD DE LA POBLACION INFANTIL

Existen pocas fuentes de informacion cuantitativa que puedan ofrecer datos de
los desplazamientos de la poblacion infantil. Muchas de las encuestas de movili-
dad desestiman la poblacion de menos de 16 afios, ya que les interesa tener infor-
macion sobre el numero de desplazamientos y las caracteristicas de la poblacion
que pueda entrar en el mercado laboral. En Cataluna existe una larga tradicion
en el estudio de la movilidad habitual de las personas, desde 1970 esta comu-
nidad autéonoma incluy6 un formulario de movilidad en el censo de poblacion.
Sin embargo, la operacion estadistica que ha permitido saber como y por qué se
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mueve la poblacion, para el conjunto del territorio catalan, se inicié en 2006. La
Encuesta de Movilidad Cotidiana 2006 (EMQO06)' partia de la experiencia de los
trabajos realizados en la Region Metropolitana de Barcelona (RMB)?, en los afios
1996 y 2000, cuando se elaboraron las dos primeras ediciones de la encuesta de
movilidad. La novedad introducida en estos ejercicios estadisticos era que consi-
deraban los desplazamientos de la poblacion desde una perspectiva mas cercana
a las personas. La poblacion objeto de estudio de la EMQ 2006 es el conjunto
de residentes en Catalufia de 4 afios en adelante. Aunque se ha diferenciado a los
profesionales de la movilidad, todas aquellas personas que el desplazamiento es
su actividad profesional y ademas declaran mas de 7 desplazamientos diarios por
motivos laborales, de la poblacion general. En este grupo se separa la poblacion
movil de aquella que declara que, el dia anterior a la entrevista, no ha realizado
ningun desplazamiento (poblacion no mévil). El ambito territorial de analisis se
puede desagregar a diversas escalas, todas ellas con significacion estadistica. Por
una parte el conjunto de Catalufia dividida por los ambitos territoriales funcio-
nales definidos en el Plan Territorial de Catalufia, por comarcas y por tamafos
de municipio. Ademas desde el punto de vista territorial, el disefio muestral ha
definido un conjunto de zonas de transporte como segmentacion territorial basica
en la asignacion de la muestra y en determinadas zonas se aporta también infor-
macion sobre la opcion vial elegida para el desplazamiento.

3. LOS DESPLAZAMIENTOS DE LA POBLACION INFANTIL EN CA-
TALUNA

Los desplazamientos de la poblacion infantil en Catalufa se analizan a partir
de tres ambitos territoriales. Una primera aproximacion es el global catalan,
donde se detallan las caracteristicas de la movilidad de los nifios. Con un poco
mas de detalle territorial se amplia la escala y se agrupan ambitos menores segun
los siete territorios de planeamiento establecidos en Catalufia y segun el tamafio
de municipio. Las variables que se analizan de los movimientos de los menores
son el reparto modal, es decir el uso de los distintos medios de transportes y los
motivos que inducen a los menores a estos movimientos.

3.1. Grandes cifras para toda Cataluia

El volumen de desplazamientos de la poblacion de 4 a 15 afios en Cataluiia,
segun los datos de la EMQ 06, esta en relacion a la propia poblacion infantil,

' La Encuesta de Movilidad Cotidiana de Catalufia (EMQO6) se ha realizado gracias a la colabo-
racion del Departamento de Politica Territorial de la Generalitat de Catalufia y la Autoridad del
Transporte Metropolitano de Barcelona.

2 La Region Metropolitana de Barcelona es el territorio metropolitano alrededor de la ciudad de
Barcelona. Aunque no tiene una estructura administrativa reconocida se utiliza para el analisis y la
planificacion territorial y de infraestructuras por el gobierno catalan.
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en las mismas proporciones que la poblacion adulta. Este grupo de poblacion
representa, en Catalufia, el 11, 4% de la poblacion y realiza el 12% de los despla-
zamientos en dias laborables® de esta Comunidad. Dentro de la poblacion infantil
los ninos de 4 a 11 afios representan el 7,7% de la poblacion y realizan el 7,8% de
los desplazamientos totales. Los adolescentes de 12 a 15 afios son el 3,7% de la
poblacion y realizan 4,2% de los desplazamientos. La media de desplazamientos
en un dia laborable es de 3,63 para nifios de 4 a 15 afios, un poco mas que para
la poblacion adulta de mas de 16 afios, que es de 3,34 desplazamiento dia. Por
lo que la poblacién infantil tiene un volumen de desplazamiento comparable a la
poblacion adulta. La poblacion infantil utiliza en el 63% de sus desplazamientos
los medios no motorizados, en un 28% los privados y en poco menos del 8% los
publicos. Unas proporciones distintas de la poblacion de mas de 16 afos, donde
los desplazamientos no motorizados y en transporte privado ocupan alrededor del
43% vy el transporte publico se sitlian en torno al 15%. Estas proporciones indican
que la poblacion infantil supera en 20 puntos a la adulta en recorridos a pie y, en
cambio los transportes mecanicos (publicos o privados) son mas presentes en los
desplazamientos de la poblacion adulta (Figura 1).

F1Gura 1. Reparto modal dia laborable entre poblacion de 4-15 aiios y de mas de 16
anos en Cataluiia

Poblacion de 4 a 15 afos Poblacion mayor de 16
afos

NO MOTORIZADO

V.PRIVADO
V.PRIVAD

0

T.PU

MOTORIZADO T.PUBLICO

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos del EMQ 2006.

Analizando los medios de transporte publico con mas detalle (Cuadro 1),
en un dia laborable, la poblacion infantil en el 62% de sus desplazamientos va
andando y s6lo un poco mas del 1 % utiliza la bicicleta. En transporte publico
los nifios utilizan en mayor medida el autobus, sea publico (2,7%) sea el escolar
el (4,4%). Los transportes ferroviarios los usan de forma muy minoritaria. En
solo el 1,7% de sus recorridos los chicos van en metro, tranvia, ferrocarriles de

3 Todos los datos se refieren a los dias laborables.
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cercanias). El resto de sus trayectos los hacen en coche privado como acompa-
nantes (27,4%). Segun muestra el cuadro 2, el motivo mas relevante, mas alla
de regresar a casa, entre los desplazamientos infantiles es el ir a la escuela, con
casi el 39% de los movimientos totales. También son importantes los motivos por
ocio (7,2%) y la formacion no reglada (2,6%).

Cuapro 1. Movilidad infantil (4-15 afios) dia laborable segun medio de transporte en

Cataluiia
Medio Desplazamientos Porcentaje desplazamientos
de transporte dia laborable dia laborable
A pie 1.754.983 61,8
Bicicleta 29.874 1,1
Autobtis 76.021 2,7
Tren+Metro 35.602 1,2
Autobus escolar 132.422 4,7
Otros 20.081 0,7
Coche/ Moto como acompafiante 788.512 27,8
TOTAL 4 —15 aiios 2.837.495 100

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos del EMQ 2006.

Cuapro 2. Movilidad infantil (4-15 afios) dia laborable segun motivos en Cataluiia

Motivo desplazamiento Dias laborables % Laborables
Estudios 1.099.322 38,7
Compras 34.891 1,2
Ocio + Pasear 203.545 7,2
Visitar amigo/familiar 58.206 2,1
Formacion no reglada 73.011 2,6
Otros 56.429 1,9
Vuelta a casa 1.312.092 46,3
TOTAL 4-15 afios 2.837.495 100

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos del EMQ 2006.

3.2. Los desplazamientos de la poblacién infantil en ambitos territoriales con
distintas caracteristicas urbanas

En Catalufia existen siete ambitos metropolitanos de planeamiento que tie-

ne caracteristicas muy distintas. Desde el mas poblado, con mayor densidad y
niveles de urbanizacion, como es la Region Metropolitana de Barcelona, con
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4.635.000 personas, que representan casi el 68% de la poblacion total. Hasta el
Alto Pirineo i Aran donde residen 69.325 personas, el 1% de la poblacion. Estas
diferencias poblacionales, que se traducen en niveles de urbanizacion muy di-
versos, se reflejan en los desplazamientos de la poblacion infantil. Asi la media
de desplazamientos diarios por nifio difiere sustancialmente entre unos ambitos
y otros: donde la media de movimientos es mayor en los ambitos mas rurales
y con menos poblacion, las Terres de I’Ebre y el Pirineo —Aran con 4,4 y 3,9
desplazamientos de media diarios, respectivamente—. Por el contrario la media
de desplazamientos por nifio en el ambito metropolitano se situa entre las mas
reducidas —3,6 desplazamientos diarios—. Estas diferencias también se perci-
ben comparando los porcentajes de poblacion de entre 4 y 15 afos, respecto a
la poblacion total y los porcentajes de desplazamientos infantiles respecto a los
desplazamientos totales. Donde estos porcentajes son mas desiguales es en las
Terres de 1I’Ebre, donde la poblacion infantil representa el 10,8% de la poblacion
y los desplazamientos el 13,9, una diferencia de 3,1 puntos. Después estan las
Comarcas Centrales con 1,8 puntos de diferencia y las Comarcas de Girona con
1,3 puntos. En el ambito metropolitano es donde estos porcentajes son mas simi-
lares con sélo una diferencia de 0,6 puntos (Cuadro 3).

Cu4pro 3. Desplazamientos de la poblacion infantil (4-15 anos) por ambitos en
relacion a la poblacion

Total Desplaza-
Ambitos Poblacién des‘plaza- ‘mlent‘os Poblacién Porcent.a']e Media
- mientos infantiles - poblacion desplaza-
territoriales total . R de 4-15 aiios R R .
infantiles respecto infantil mientos
diarios los totales
Ambito metropolitano 4635422 | 1.876.276 11,9 522.155 11,3 3,6
Comarcas Gironinas 643.963 273.906 13,4 78.236 12,1 3,5
Camp Tarragona 527.531 244 889 13,2 64.956 12,3 3,8
Terres de L’Ebre 171.248 80.631 13,9 18.395 10,8 44
Comarcas Centrales 459.943 199.903 13,5 54.062 11,7 3,7
Comarcas de Ponent 323323 133.862 12,4 36.378 11,3 3,7
Alto Pirineo -Aran 69.325 28.028 11,1 7.159 10,3 39
TOTAL 6.830.755 | 2.837.495 -- 781.341 --

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos del EMQ 2006.

Sin embargo las diferencias mas acusadas, como se ve en la cuadro 4, estan
en la utilizacion de los distintos medios de transporte. En todos los ambitos terri-
toriales los medios motorizados no son los mas usados por la poblacion infantil,
aunque con distintas proporciones. Donde la presencia de transporte no motori-
zado es mayor en los desplazamientos de la poblacion infantil es en la Region
Metropolitana de Barcelona (65,7%). En el ambito territorial donde se ubican las
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poblaciones de mayor tamaiio, especialmente Barcelona (con una poblacion de
mas de 1.700.000 habitantes) es donde los nifios van mas a pie y en bicicleta y
utilizan menos el transporte privado (25,3%). En el otro extremo de la tipologia,
en los ambitos menos habitados y en las zonas mas rurales (Alt Pirireu i Aran,
Terres de I’Ebre) también las proporciones de viajes sin transportes mecanicos
son significativas (60,4% y 61,7%, respectivamente). Sin embargo existe una di-
ferencia importante entre estos dos ambitos, mientras que en las Terres de I’Ebre
la utilizacion del transporte ptblico es el mas bajo de Catalunya con un 5,1% de
sus desplazamientos y la utilizacion del transporte privado es del 33,2%, en el Pi-
rineo el uso del transporte publico llega al 11% y el privado se sittia en el 28,6%.
Unas cifras similares a las que se encuentran en el ambito de Ponent. Unas dife-
rencias relacionadas con la desigual oferta de transporte publico, especialmente
en autobuses escolares. En cambio los desplazamientos infantiles en las comarcas
de Girona y en las comarcas Centrales en transportes no motorizados se sitian
en el 53,7% y en el 52,8%, unos porcentajes bastante alejados de los que tiene
la Region Metropolitana de Barcelona. A la vez, estos ambitos territoriales son
los que tienen porcentajes de utilizacion de los transportes privados mas altos,
el 37,2% 1 el 39,5%, respectivamente. El Camp de Tarragona ofrece unas cifras
peculiares, pues tiene un alto nivel de utilizacion del transporte no motorizado
(61,8%) y un alto indice de utilizacion del privado un 30,7%.

Cu4pro 4. Movilidad infantil segiin modo de transporte en dias laborables por ambitos
territoriales

(o - Transporte Transporte Transporte o
Ambitos territoriales No Piblico Privado Total Ambito
Motorizado

Ambito Metropolitano 65,7 9,0 25,3 100
Comarcas Gironines 53,7 9,1 37,2 100
Camp de Tarragona 61,8 7,5 30,7 100
Terres de I’Ebre 61,7 5,1 33,2 100
Comarcas Centrales 52,8 7,7 39,5 100
Comarcas de Ponent 61,2 11,7 27,2 100
Alto Pirineo- Aran 60,4 11,0 28,6 100
TOTAL CATALUNA 62,9 8.8 28,3 100

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de la EMQ06 EMQ 2006.

Los motivos que generan los desplazamientos por ambitos territoriales se
concentran en tres grandes grupos: los de estudios, los personales y los regresos
a casa. Como se ve en la cuadro 5, los desplazamientos de los nifios no son
pendulares, es decir no van y regresan a su casa en dos desplazamientos. Sus
movimientos son mas triangulares que los de los adultos, pues el porcentaje de
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retornos al hogar no llega en ninguno de los ambitos al 50%. Al contrario en to-
dos ellos estan entre el 46 y el 47%. Esta secuenciacion de desplazamientos a lo
largo de un dia laboral se desarrolla en los movimientos con motivo agrupados en
los personales, ya que el 100% de la poblacion infantil de menos de 15 afios esta
escolarizada y no tiene la edad suficiente para trabajar. Por lo que todos ellos van
a la escuela y ademas hacen otras actividades, agrupadas en motivos personales.
En el ambito donde la poblacion infantil hace mas tareas extraescolares es en
las zonas mas rurales, Alto Pirineo i Aran, donde el 17,1% de sus movimientos
estan generados por éstas. También en otra zona rural, les Terres de I’Ebre este
porcentaje llega al 15%, igual que en la RMB. Asi pues los desplazamientos de la
poblacion infantil indican que donde las tareas extraescolares son mas presentes
en los dias laborables son en los ambitos mas alejados respecto a su tipologia
urbana: la Region Metropolitana, el ambito catalan mas urbanizado y las dos
zonas con caracteristicas mas rurales.

Cuapro 5. Movilidad infantil segin motivos en dias laborables por ambitos
territoriales

Ambitos territoriales lezlst: Ol\cllli);:llciﬁiil l\;::si:)i::ld Total
Ambito metropolitano 46,2 38,5 15,3 100
Comarcas Gironinas 47,5 39,8 12,7 100
Camp Tarragona 47,6 39,5 12,9 100
Terres de L’Ebre 47,0 37,7 15,3 100
Comarcas Centrales 47,5 39,3 13,2 100
Comarcas de Ponent 47,3 38,2 14,5 100
Alto Pirineo -Aran 46,3 36,6 17,1 100
TOTAL 4 - 15 aiios 46.6 38.7 14.7 100

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos del EMQ 2006.

3.3. Los desplazamientos de la poblacién infantil segiin tamaiio de los mu-
nicipios

Para apreciar la diferencia de los desplazamientos de la poblacion infantil
en relacion a los modelos urbanos, se han particularizado estos desplazamien-
tos segun el tamafo de los municipios en cuatro categorias: Barcelona ciudad,
municipios de mas de 50. 000 habitantes, entre 50.000 y 10.000, entre 10.000
y 2.000 y menos de 2.000. Estas categorias de municipio permiten entrever qué
caracteristicas tienen los desplazamientos infantiles respecto al tamafio de los
municipios, segun el volumen de estos, los modos de transporte que utilizan y
los motivos que tienen para desplazarse. El porcentaje de desplazamientos que
realiza la poblacion infantil en dia laborable respecto a los desplazamientos de
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la poblacion adulta se tiene que valorar en relacion al volumen de poblacion que
este colectivo representa sobre la poblacion adulta (mas de 16 afios). Como se ve
en la cuadro 6, en Barcelona es donde estos dos porcentajes estan mas equilibra-
dos, pues el volumen de desplazamientos de los nifios es del 9,2% y esta pobla-
cion representa el 9,5% de la poblacion. En las otras categorias de municipios las
proporciones de desplazamientos son siempre mas elevados que su participacion
en el conjunto de la poblacion. En los municipios donde la divergencia es mayor
es en los municipios de entre los 2.000 y los 10.000 hb. donde la diferencia es
de 1,2 puntos a favor de los desplazamientos. De todo ello se puede deducir que
los desplazamientos de los nifios son menores en la gran ciudad, en este caso
Barcelona, que en las ciudades de menor tamaifio, donde los nifios realizan un
numero mayor de desplazamientos. También existen diferencias entre los dis-
tintos tamafios de municipio en relacion a la media de desplazamientos diarios.
Otra vez los que tienen menor poblacion son lo que tienen una mediana mas
parecida a la de la ciudad mayor, Barcelona, que es donde la poblacion infantil
hace menos movimientos.

Cu4pro 6. Desplazamientos de la poblacion infantil (4-15 anios) por tamario de
municipio en relacion a la poblacion

Total desplazamientos
Tinolosi - desplazamientos | infantiles respecto Poblacién Poblacién infantil | Desplazamientos
{pologia municiplo infantiles los totales de 4-15 aiios (%) diarios por niiio/a
diarios (%)
Barcelona ciudad 471.531 9,2 147.169 9,5 32
Mayores 50.000 hb. 989.323 12,8 266.180 11,8 3,7
10.000-50.000000 hb. 785.999 13,6 209.943 12,6 3,7
2000-10.000 hb 444.068 14,1 121.881 12,9 3,6
Menos de 2000 hb 146.574 11,2 44.844 10,6 33
TOTAL 2.837.495 - 790.017 - -

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos del EMQ 2006.

Pero lo que parece mas significativo en relacion al tamafio de municipios es
la utilizacion de los distintos medios de transporte en los desplazamientos de
la poblacion infantil. Tal y como se ve en la cuadro 7, el reparto modal de los
desplazamientos de la poblacion menor es bastante distinto segin los municipios.
Asi en Barcelona mas del 70% de estos desplazamientos se realizan en medios
no motorizados, un porcentaje que va disminuyendo en la medida que se reduce
la poblacion de los municipios. En los mas pequefios esta proporcion no llega al
44%. Aunque en todos ellos es el transporte mayoritario. El transporte privado
tiene una presencia en los desplazamientos de la poblacion menor, contraria a la
que expresa el transporte no mecanizado. Asi, este incrementa su porcentaje en
la medida que disminuye el tamafio de los municipios. Mientras en Barcelona
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se sithia en el 14%, en los municipios menores, entre 10.000 y 2.000 habitantes
y los menores de 2.000, se sitiian entre el 42, 1% y 37,3%. Los motivos que ge-
neran los desplazamientos de la poblacion infantil son mucho mas homogéneos
en los diferentes tamafios de municipios, la movilidad por estudios ocupa sobre
el 37-38% de los desplazamientos en todos los distintos municipios. Los otros
motivos entre en 14 y el 15%. Y el regreso a casa ocupa alrededor del 46% en
todas las tipologias de municipio. Unas cifras que indican que los desplazamien-
tos mayoritarios de la poblacion infantil se producen para ir a la escuela en un
dia laborable, aunque no se pude despreciar que sobre un 15% son motivos ex-
traescolares y que este porcentaje no varia segin el tamaifio de los municipios. Es
decir la poblacion infantil de Barcelona realiza un ntimero similar de actividades
extraescolares que los nifios de los municipios mas pequeiios (Cuadro 8).

Cuapro 7. Movilidad infantil en dias laborables segiin medio de transporte (%) por
grandes municipios

Medio de Barcelona Municipios 10.001 a 2.001 a hasta

transporte ciudad de +50.000 hb 50.000 hb 10.000 hb 2.000 hb
APie 71,5 69,6 60,3 479 439
Bicicleta 0,6 0,5 0,6 1,7 2,9
Autobus 7,2 2,7 1,4 1,1 0,5
TrentMetro 43 1 0,7 0,2 1
Autobus escolar 2,7 34 34 7,6 15,9
Otros 0,2 0,1 0,2 0,1 0
Moto/Coche como acompafiante 13,5 22,7 334 414 358
TOTAL 4 - 15 aios 100 100 100 100 100

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos del EMQ 2006.

Cuapro 8. Movilidad infantil en dias laborables segun motivos (%) por grandes municipios

Motivo del desplazamiento Ba.rcelona Municipios 10001 a 2001 a hasta
ciudad +50.000 hab 50.000 hab 10.000 hab 2.000 hab
Estudios 38,8 38,8 38,9 38,4 379
Compras 1,5 1,4 1 1,2 0,7
Ocio + Pasear 7 7 7,1 7.2 8,5
Visitar amigo/familiar 2,1 2 1,9 2,2 2,2
Formacion no reglada 2,6 2,4 2,7 2,9 2,2
Otros 1,9 1,7 1,5 1,4 1,6
Vuelta a casa 46,1 46,7 46,9 46,7 46,9
TOTAL 4- 15 aiios 100 100 100 100 100

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos del EMQ 2006.
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4. CONCLUSIONES

La poblacion infantil tiene unas medias de desplazamientos diarios similares a
la de los adultos, aunque un poco mas elevadas, especialmente en las zonas mas
rurales. Otra caracteristica de la poblacion infantil es que el ir andando es su prin-
cipal medio de transporte, a 20 puntos de diferencia de la poblacion adulta. Ademas
donde esta proporcion es mas elevada es en la zona metropolitana de Barcelona y
especialmente en Barcelona, donde el porcentaje supera el 70% de todos los mo-
vimientos de la poblacion infantil en esta ciudad. Uno de los datos mas relevantes
del andlisis, la presencia del uso del ir andando disminuye en la medida que dismi-
nuye el volumen de la poblacion analizada: en las poblaciones de menos de 2.000
habitantes esta proporcion no llega al 44%. Los desplazamientos mayoritarios de la
poblacion infantil se producen para ir a la escuela en un dia laborable, aunque no
se puede despreciar que sobre un 15% son motivos extraescolares y que este por-
centaje no varia segun el tamafio de los municipios. Es decir la poblacién infantil
de Barcelona realiza un niimero similar de actividades extraescolares que los nifios
de los municipios mas pequenos. Esto enlaza con el hecho que los desplazamientos
de los nifios no son pendulares, es decir no van y regresan a su casa en dos des-
plazamientos. Sus movimientos son mads triangulares que los de los adultos, pues
el porcentaje de retornos al hogar no llega en ninguno de los ambitos al 50%. Al
contrario en todos ellos estan en entre el 46 y el 47%.
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