Boletin de la Asociacién de Gedgrafos Espafioles N.° 64 - 2014, pags. 273-296
1.8.S.N.: 0212-9426

MAS ALLA DE LA ESTRUCTURA URBANA'Y DEL
PATRON DE VIAJE. EL <kENTORNO DE MOVILIDAD»
COMO INSTRUMENTO PARA LA PLANIFICACION Y

LA EVALUACION

Julio A Soria-Lara
Amsterdam Institute for Social Sciences Research (AISSR). University of Amsterdam
j.a.sorialara@uva.nl

Luis Miguel Valenzuela Montes
Departamento de Urbanistica y Ordenacion del Territorio. Universidad de Granada.
lvmontes@ugr.es

RESUMEN

En los ultimos afios ha existido un interés creciente por profundizar en el conocimiento
de las relaciones existentes entre la estructura urbana y el patrén de viaje. Sin embargo, pre-
domina la ausencia de conceptos y métodos capaces de hacer extensible este conocimiento
a los distintos agentes implicados en la planificacion y evaluacién de la movilidad urbana.
Desde este punto de vista, el articulo propone el concepto de entorno de movilidad como ins-
trumento para la planificacién y la evaluacion, incluyendo un método para su identificacion.
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ABSTRACT

Over the last years there is a growing interest to insight on the relationships between urban
structure and travel patterns. Nevertheless, it is notably the lack of concepts and methods for
application in urban transportation planning which try to incorporate this knowledge into
the practice. To address this problem, the article aims to propose the concept of «mobility
environment» as an instrument for mobility planning and evaluation, jointly with a method
for its identification.
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I. INTRODUCCION

La movilidad urbana cada vez estd sometida a un mayor nimero de demandas (ambien-
tales, sociales, urbanas, tecnoldgicas, modales, etc.), cuya respuesta radica en buena parte,
en la generacién de métodos integradores de aquellas dimensiones influyentes en la movi-
lidad, tanto a nivel conceptual y metodoldgico (Banister, 2008), como a nivel instrumental
(Vieira et al., 2007). Desde la literatura especializada, se apunta a que la bisqueda de una
integracion efectiva entre elementos de la estructura urbana de la ciudad y sus patrones de
viaje, es determinante para afrontar estas demandas, tal y como sefialan diferentes autores
a nivel nacional, internacional (Hickman et al., 2010) o gubernamental (EC, 2009). Sefialar
este aspecto, significa opinar que la estructura urbana y los patrones de viaje estdn reciproca-
mente relacionados, de manera que tomar medidas que favorezcan situaciones de equilibrio
entre ambos fomentaria externalidades positivas, tales como, facilidad de acceso a activida-
des, empleos, equipamientos, mejoras en los estdndares de vida, etc. Por otro lado, alejarnos
de situaciones de equilibrio supondria fomentar externalidades negativas, por ejemplo: con-
gestion, poluciodn, estrés, etc (Banister, 2005).

El hecho de que la planificacién y evaluacién de la movilidad tienda a oscilar en el
momento actual, desde modelos de prediccion de la demanda de viajes a modelos de gestion
de éstos (Herce, 2009), exige la necesidad de valorar de forma conjunta estructura urbana y
patrén de viaje, por tanto, resulta evidente conocer en profundidad las interrelaciones entre
ambos aspectos, asi como, desarrollar conceptos y métodos que fortalezcan una perspectiva
integrada (Givoni y Banister, 2010), esencialmente en fases tempranas del proceso de plani-
ficacion, lo que reforzaria la integracién de este binomio como elemento nuclear de la toma
de decisiones.

En consecuencia, en los dltimos afios han proliferado una importante cantidad de estudios
centrados en la relacion entre estructura urbana y patrén de viaje (Ewing y Cervero 2012). A
pesar de ello, muchos de los instrumentos destinados a evaluar intervenciones sobre la movi-
lidad (ej. evaluaciones de impacto ambiental, andlisis de coste-beneficio, etc.) o los planes
de movilidad municipal o supramunicipal propiamente, encuentran problemas para trasladar
a nivel metodolégico y conceptual parte de este conocimiento cientifico, lo que puede ser
una consecuencia —entre otros—, de lo sofisticado de estas investigaciones, de su falta de
perspectiva aplicada o de su débil componente espacial.

Para profundizar sobre esta cuestion, el articulo presenta el concepto de entorno de movi-
lidad como elemento integrador de la estructura urbana y el patrén de viaje, incluyendo un
método para su identificacion, que apoyado sobre el conocimiento existente en la literatura
especializada y desde un fortalecimiento de su dimensién espacial, tenga un marcado cardc-
ter practico y funcional para la planificaciéon y evaluacién de la movilidad. Con el fin de
validar estas cuestiones, se realiza una aplicacion prictica para el caso de un corredor de
movilidad en el drea metropolitana de Granada, Espafia.

El articulo se estructura en cinco apartados. En primer lugar, el apartado II introduce a
nivel tedrico el concepto de entorno de movilidad junto a sus principales antecedentes. El
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apartado III presenta el método propuesto para identificar entornos de movilidad, mientras
que el apartado IV incluye una aplicacién practica de este método al caso particular de un
corredor de movilidad en el drea metropolitana de Granada, donde se ha decidié implementar
un sistema de metro ligero como instrumento articulador. Finalmente, en el apartado V se
realiza una discusion sobre la operatividad y posibilidades que ofrece el concepto de entorno
de movilidad y el apartado VI sintetiza las principales conclusiones obtenidas.

Il. «<ENTORNO DE MOVILIDAD». ANTECEDENTES Y CONCEPTO
1. Laestructura urbanay el patrén de viaje. Descripcion de variables determinantes

Las interrelaciones existentes entre la estructura urbana y el patrén de viaje no solo son
complejas, sino que cuentan con una gran cantidad de dimensiones e interacciones posi-
bles. Esto ha hecho que un amplio nimero de autores hayan intentado diseccionar la(s)
relacién(es) existente(s) entre ambos conceptos (Cervero y Kockelman, 1997) (Ewing and
Cervero, 2001; 2012) (Naess, 2009) (Cao et al, 2009), generalmente encaminados a desci-
frar qué variables son mds determinantes en esta relacion. La complejidad de esta cuestion
ha hecho proliferar en los dltimos afios una importante cantidad de investigaciones, cada
vez mds sofisticadas, (Ewing y Cervero, 2012), lo que lleva a encontrar —en la mayoria de
casos- un conocimiento profundo y exhaustivo sobre las variables mas influyentes entre la
estructura urbana y el patrén de viaje, constituyendo un capital de conocimiento que hace
posible la propuesta de conceptos operativos y, subsecuentemente, el desarrollo de métodos
que favorezcan una transferencia efectiva entre tales investigaciones y la planificacion y eva-
luacién de la movilidad.

La discusion cientifico-académica en torno al binomio «estructura urbana-patrén de
viaje» se ha ido forjando, entre otros, como consecuencia del aumento del nimero de viajes
y uso del automdvil en dreas urbanas durante las dltimas décadas (Newman y Kenworthy,
1999) (Naess, 2006), de ahi que una gran parte de estas investigaciones se centren en analizar
qué factores de la estructura urbana tienen influencia en la eleccién del modo de transporte
(Frank et al., 2008) (Mokhtarian y Cao, 2008), cémo la estructura urbana condiciona la
demanda de viajes (Cervero, 2002) (Soltani y Allan, 2006), o cudles son las principales
consecuencias ambientales de un determinado patrén de movilidad (Mindali et al., 2004).
Consecuentemente, los resultados obtenidos sitian a una parte mayoritaria de los autores del
lado de modelos de ciudad compacta frente a modelos de ciudad dispersa, como aquellos que
fortalecen patrones de viaje mds proximos a la sostenibilidad ambiental (Kenworthy, 2008),
sin obviar que esta dicotomia entre lo compacto y lo disperso responde a posturas extremas
que ayudan a simplificar conceptualmente la tematica tratada, siendo conscientes que la
realidad presenta matices necesarios de ser considerados (Banister, 2005) (Chatman, 2008).

El objetivo de plantear conceptos y métodos que sirvan para integrar de manera efectiva
estructura urbana y patrén de viaje desde una perspectiva de utilidad y aplicabilidad en la
toma de decisiones, exige tener un conocimiento amplio de aquellas variables influyentes
para el binomio en cuestion. A tenor de los trabajos citados y otros derivados, se podrian
identificar seis grupos de variables vinculadas a la estructura urbana de la ciudad, que han
concentrado en buena medida la mayor parte de estas investigaciones: (Banister, 2005)
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(Givoni y Banister, 2010): tamafio del asentamiento, densidad, diversidad, disefio, localiza-
cion espacial, accesibilidad local y provisién de aparcamientos.

Los estudios consultados muestran que el tamaiio poblacional del asentamiento esta
directamente relacionado con el nivel de trabajos, actividades urbanas, servicios de trans-
porte publico y, por consiguiente, con el patrén de viaje existente. Evidencias en Gran Bre-
tafla durante la década de los 90 pusieron de manifiesto que cuanto mayor es el tamaifio
poblacional de las dreas urbanas, menor es el consumo de energia derivado de su movilidad
motorizada (Spencer y Frost, 1995), situacién que afios después, aunque con una relacién
causal menos evidente, fue puesta de manifiesto por Naess (2006) en otras dreas urbanas
europeas.

Junto con el tamaiio poblacional del asentamiento y a raiz del trabajo seminal de Cer-
vero y Kockelman (1997), la densidad, diversidad y disefio han sido tres elementos centrales
sobre los que se han buscado relaciones de causalidad entre estructura urbana y patrén de
viaje. La densidad, cominmente medida a partir de la poblacién, vivienda o empleos, es
para muchos autores el pardmetro clave sobre el que gira las interacciones existentes en este
binomio (Handy, 2002). Se podria decir que Newman y Kenworthy (1999) son los que han
logrado demostrar de una forma mads evidente tales interacciones, junto a éstos, otros autores
que muestran luces son Cervero y Kockelman (1997), Mindali et al (2004) u Oakes et al
(2007). La diversidad es otro pardmetro determinante. Entendida como el nivel de mezcla de
usos y actividades urbanas diferentes, existen evidencias significativas de que mayores nive-
les de diversidad estdn relacionadas con menores niveles de movilidad motorizada y vice-
versa (Cervero, 2002) (Song y Knaap, 2004). Finamente, la variable disefio, entendida como
la relacion entre el espacio construido y el viario respecto a la generacién de espacio abierto
y facilidad de circulacién para el transporte publico, parece ser una cuestién importante para
el fomento de unos u otros patrones de viaje (Jones et al, 2008).

Otro grupo de variables estd relacionado con la localizacion espacial. Por un lado, los
trabajos de Winter y Farthing (1997) reflejan que la dotacién de equipamientos y servicios
locales claramente reduce la necesidad de viajar y las distancias de viaje en espacios urbanos.
Por otro lado, factores de localizacion espacial pueden condicionar la accesibilidad al trans-
porte publico, siendo ésta otra variable determinante en la relacion entre estructura urbana y
patrén de viaje, tal y como ha sido demostrado por Cervero et al (2009). Este tltimo muestra
esta reciprocidad de una forma mads evidente, a partir de analizar como altas accesibilidades
locales a infraestructuras del transporte publico condicionan un mayor uso de éste en el caso
de la ciudad de Bogotd (Colombia).

En dltimo lugar, la provision de aparcamientos parece ser otro factor determinante para
las interacciones entre la estructura urbana y los patrones de viaje, esencialmente en lo que
respecta a la eleccién del modo de transporte (Banister, 2002), de tal manera que la dotacién
de aparcamientos o la limitacion en el uso de éstos puede ser clave a la hora de fomentar unos
y otros patrones de movilidad.

En vista de lo anterior, cabe deducir que pueden ser cuantiosos e inabarcables los factores
e indicadores que tengan cabida en cada una de los seis grupos de variables previamente
comentados. De ahi, que la propuesta conceptual de entorno de movilidad y el desarrollo
de un método para su identificacidn, esté apoyada sobre las tendencias y consideraciones
previamente descritas, a la vez que mantenga un cierto nivel de flexibilidad que dé cabida
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todas aquellas variables o factores, que en funcién del autor o del contexto se consideren mas
determinantes.

2. Elconcepto de «entorno de movilidad»

De acuerdo al objetivo central del articulo, son cuatro los aspectos relevantes sobre las
que se construye el concepto de entorno de movilidad: (i) Aplicabilidad; (ii) Sencillez; (iii)
Basado en el conocimiento previo y; (iv) Flexibilidad.

La aplicabilidad esta relacionada con la capacidad del concepto para ser titil en el pro-
ceso de toma de decisiones, ademds de exportable a contextos y dmbitos diferentes de los uti-
lizados originalmente. En este sentido, la aplicabilidad se buscara a través de la espacialidad
como elemento operante del entorno de movilidad. Uno de los problemas identificados en
una parte importante de las investigaciones que se ocupan de estudiar la relacién entre estruc-
tura urbana y patrén de viaje, es su débil dimension espacial (Brownstone y Golob, 2009),
lo que hace dificil que tengan una aplicacién directa por parte de planificadores y decisores.
Por consiguiente, el enforno de movilidad debe tener una connotacion espacial, fisica, sobre
la que el planificador pueda evaluar, diagnosticar, planificar y decidir. Es decir, el entorno de
movilidad serd un dmbito espacial.

La segunda caracteristica importante debe ser su sencillez, lo cual estd directamente
relacionado con su aplicabilidad. Las investigaciones consultadas tienden a valorar el bino-
mio «estructura urbana-patrén de viaje» desde el uso de métodos sofisticados, vinculados
generalmente a la estadistica multivariante (Potoglou y Kanaroglou, 2008) (Pan et al, 2009),
lo que hace dificil su aplicacién directa en el proceso de planificaciéon. De este modo, se
presentard un método sencillo para identificar entornos de movilidad que no requerird de
tratamientos estadisticos complejos, usos de softwares especializados, etc., de modo que esté
facilmente al alcance tanto de planificadores y decisores, como de la comunidad investiga-
dora para su estudio y optimizacion.

La tercera dimension relevante del concepto tiene que ver con su capacidad para basarse
en el conocimiento previo sobre la relacion entre estructura urbana y patrén de viaje. En el
apartado anterior se ha hecho mencién a algunas de las caracteristicas principales y variables
mas influyentes a la hora de entender las reciprocidades existentes entre ambos elementos.
Por tanto, resulta evidente que la bisqueda e identificacion de entornos de movilidad debe
responder a esa légica y fuente de conocimiento.

En dltimo lugar, el entorno de movilidad debe ser un concepto flexible, capaz de ope-
rar en ambitos escalares, competenciales y contextuales diferentes, siendo util tanto en
sistemas de planificacién donde la componente técnica tiene un papel preponderante y
el entorno de movilidad seria de utilidad para delimitar lugares de intervencion (Alexan-
der, 2009), como en sistemas de planificacion mas comunicativos donde el entorno de
movilidad serfa 1til como guia para la toma de decisiones (Faludi, 2000). Por ello, en su
definicion deben de poder tener cabida un amplio abanico de factores y variables que se
consideren mas determinantes segtin el contexto o las preferencias de sus posibles usua-
rios.

Partiendo de las consideraciones anteriores, €l entorno de movilidad es definido como
aquella unidad espacial operativa para la planificacién y evaluacidn, resultante de una valo-
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Figura 1
ESQUEMA CONCEPTUAL DEL «ENTORNO DE MOVILIDAD»

ESTRUCTURA URBANA PATRON VIAJE
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Y | L 4
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Fuente: adaptado de Geurs et al, 2000.

racién integrada de factores de la estructura urbana y del patrén de viaje, capaz de aportar
informacién sobre las siguientes cuatro dimensiones (ver figura 1):

a)  Urbanistica: relacionada con aquellos elementos de la estructura urbana que tienen
incidencia sobre el patrén de viaje.

b)  Ambiental: vinculada a la eficiencia de la movilidad en el uso del espacio y la ener-
gia.

¢)  Socio-economica: relacionada con factores que pueden influir en el comportamiento
a la hora de seleccionar determinados modos de transporte.

d) Modal: que tiene que ver con aspectos vinculados al patrén de viaje, tales como,
dotacién de transporte publico, trafico privado, rutas peatonales, etc.

Para contextualizar mejor la definicién conceptual de entorno de movilidad, conviene

mencionar algunos trabajos basados en la identificacién de unidades espaciales, como ele-
mentos sobre los que articular u orientar la toma de decisiones en el campo de la movilidad.
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Cabe destacar el trabajo de Cervero (2002) en Montgomery County, donde son delimitados
diferentes desarrollos urbanos en base a caracteristicas homogéneas de densidad, diversidad
y disefo, analizando su influencia sobre la eleccién modal de transporte. Este trabajo es
ilustrativo en lo que respecta a la seleccion y buisqueda de criterios que representen variables
vinculadas a la estructura urbana. Aunque a diferencia de este trabajo, la componente espa-
cial de sus unidades de estudio es menos relevante.

La investigacién de Rodriguez et al (2009), que delimita unidades urbanas relacionadas
con el sistema de autobus publico Transmilenio en Bogotd (Colombia) tiene una mayor
proximidad con el concepto de entorno de movilidad que aqui se propone. A partir de las
unidades urbanas definidas, el autor trata de fomentar medidas que induzcan sinergias para
una mayor complementariedad entre modos de movilidad no motorizados y dicho sistema de
transporte publico.

A nivel espafiol, es inspirador para la aplicacion prictica incluida en este articulo, el tra-
bajo realizado por Farifia y Pozueta (1998) en el drea metropolitana de Madrid, a través de la
identificacién y delimitacién espacial de patrones de movilidad partiendo de la identificacién
de distintas tipologias edificatorias de su ambito de estudio.

Como ultimo ejemplo, otro antecedente relevante es la investigacion realizada por Ber-
tolini y Dijst (2003), utilizando el término inglés «mobility environments» para destacar la
importancia de los espacios articuladores de la movilidad metropolitana en la regién del
Randstad holandés, como paso previo al desarrollo de criterios y conceptos sobre los que
orientar la planificacién de la movilidad, concluyendo acerca de «la conveniencia de identi-
ficar diferentes entornos de movilidad en el contexto urbano y regional para orientar la toma
de decisiones» (Bertolini y Djist, 2003: 40).

A diferencia de los estudios previamente comentados, el concepto de entorno de movi-
lidad se diferencia de de éstos en dos aspectos fundamentalmente: (i) estd mds orientado a
la toma de decisiones y menos a conocer las posibles relaciones existentes entre estructura
urbana y patrén de viaje; (ii) en base a lo anterior, su potencial se orienta al desarrollo de
principios o pautas operativas para una planificacién de la movilidad en mds eficiente, igua-
litaria y sostenible.

lll. ¢COMO IDENTIFICAR «<ENTORNOS DE MOVILIDAD»?

Este apartado se ocupa de presentar un método para identificar entornos de movilidad.
De acuerdo a la descripcién anterior, el método pretende ser sencillo, flexible, aplicable y
exportable, a la vez que basado en el conocimiento existente sobre la relacion entre estructura
urbana y patrén de viaje.

Antes de describir cada una de las fases que lo componen, es necesario aclarar que este
método se disefia a partir de los siguientes conceptos (figura 2):

. Componentes: que hacen referencia a bloques sobre los que identificar y definir los
entornos de movilidad. En este caso particular, los componentes serdn la estructura urbana y
el patrén de viaje.

. Indicadores: miden diferentes dimensiones de cada uno de los componentes.

. Vectores de movilidad: aspectos particulares que condicionan la movilidad en cada
caso de estudio (centralizacion, descentralizacién, preponderancia del vehiculo privado,
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Figura 2
DIAGRAMA DE FLUJO DEL METODO PROPUESTO PARA LA IDENTIFICACION DE ENTORNOS DE MOVILIDAD
COMPONENTES INDICADORES VECTORES ENTORNOS MOVILIDAD
— > 1 —¥> Vi —F > EA1
ctT —m» 12 ——
» E2
L I3 » V2 —

‘ ——» E3

—> |4
C.2

etc.), utilizados para interpretar los resultados de cada indicador tomando como referencia la
literatura especializada.

El método se compone de 3 fases: (i) Definicién de componentes, indicadores y vectores
de movilidad para el caso de estudio; (ii) Matriz de interaccién entre indicadores y vectores
de movilidad, (iii) Definicion de entornos de movilidad.

La primera fase del método relativa a la definiciéon de componentes, indicadores y vec-
tores de movilidad, tiene por objetivo acotar las dimensiones sobre las que se van identi-
ficar los entornos de movilidad. Su definicidén estard contextualizada tanto por el caso de
estudio (implementacién de una linea de transporte publico, diagnéstico de la movilidad
urbana municipal, etc.), como por las fuentes de informacién disponibles (nivel de desagre-
gacion espacial, secuencia temporal, etc.). Ademas, a la hora de determinar los vectores de
movilidad, serd determinante un conocimiento previo de las caracteristicas particulares de la
movilidad en el caso de estudio, de ahi, que la experiencia del planificador tenga un papel
determinante en esta etapa del método.

La segunda fase se encarga de interpretar los resultados obtenidos para cada indicador
en funcién de los vectores de movilidad. Para ello, se propone el desarrollo de una matriz

Tabla 1
MATRIZ DE INTERACCION ENTRE INDICADORES Y VECTORES DE MOVILIDAD

VECTORES
INDICADORES V.1 V.2 V.3 V.m
L1 ) ) (+)
12
L3 ) (+) )
Lm ) )

Influencia de los indicadores sobre los vectores de movilidad:

(+) Directa, incrementos del indicador intensifica ese vector de movilidad y viceversa.
(-) Inversa, incrementos del indicador disminuyen la intensidad del vector de movilidad y viceversa
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de interaccién entre indicadores y vectores. Es importante a este efecto, tener en cuenta que
esta interpretacion de los resultados debe tomar como base las referencias existentes en la
literatura especializada en cada caso. La tabla 1 incluye un esquema conceptual de la matriz
de interaccién propuesta.

En base a los resultados de la matriz de interaccidn, se procedera a la definicién de entor-
nos de movilidad, como tercera y ultima fase del método propuesto.

IV. <kENTORNOS DE MOVILIDAD» EN EL CASO DE UN CORREDOR DE MOVILIDAD EN EL
AREA METROPOLITANA DE GRANADA

1. El metro ligero como elemento articulador de un corredor de movilidad en el area metro-
politana de Granada

Durante los dltimos 30 afios, los procesos de metropolitanizacion en la Comarca de la
Vega de Granada han reforzado una espiral de interdependencia entre los municipios que la
conforman (Aguilera, 2008), en parte traducidos en crecientes flujos de viajes, especialmente
en sentido corona de municipios-capital (Ayuntamiento de Granada, 2006), donde a pesar de
la creacion del Consorcio de Transportes Metropolitanos y la consecuente Red Integrada de
Transporte Publico, problemas como el crecimiento del automdvil y la congestién suponen
una amenaza para la calidad del aire local, la contaminacién actstica, la deslocalizacién
territorial de usos del suelo, conjuntamente con alteraciones en el paisaje tradicional de la
regién como una consecuencia de las nuevas infraestructuras de transporte rodado.

Ante este panorama, las instituciones competentes han decidido implantar un sistema
de metro ligero en el principal corredor de movilidad metropolitano de la regién (ver tabla
2), como instrumento impulsor de nuevas pautas de movilidad. El corredor lo conforman 4
municipios: Albolote, Armilla, Granada y Maracena (ver figura 3).

Tabla 2
CARACTERISTICAS PRINCIPALES DEL PROYECTO DE METRO LIGERO EN EL AREA METROPOLITANA DE GRANADA
Metro ligero Estimacion
en el Area N°de | Longitud | N°de de viajeros | Poblacion
Metropolitana lineas | total (m.) | paradas | (mill/afio) servida | Duracion
de Granada 1 15.923 26 12.9 138.248 45’

Fuente: elaboracién propia a partir de la Consejeria de Obras Publicas y Transportes (2011).

La decisién supone la reordenacion viaria del corredor y de sus principales modos de
transporte, lo que significa una oportunidad idénea para hacer ciudad, esencialmente a partir
de una buena integracion entre el corredor de movilidad y el entorno urbano circundante.
De este modo, identificar entornos de movilidad puede ser una manera idonea de trabajar la
integracion urbana del nuevo sistema de transporte publico y de todos los cambios que lleva
consigo.

Con el fin de facilitar la identificacién de entornos de movilidad en el corredor, éste ha
sido dividido en 25 tramos (ver tabla 3), cada uno delimitado por dos paradas adyacentes del
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Figura 3
LOCALIZACION GEOGRAFICA DEL CORREDOR DE MOVILIDAD EN EL ARFA METROPOLITANA DE GRANADA, CON EL
DETALLE DE LAS PARADAS PROPUESTAS PARA EL SISTEMA DE METRO LIGERO
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sistema de metro ligero. Debido a que la distancia entre paradas es por lo general baja (infe-
rior a 1Km salvo en espacios intermunicipales) y considerando la posible implementacién
futura de nuevas estaciones, se ha decido que la investigacion se realice a nivel metodologico
a lo largo de toda la linea de metro ligero en lugar de hacerlo exclusivamente en torno a tales
paradas. La aplicacién del método propuesto se realizard, especificamente, en cada uno de
los tramos por diferentes motivos: (i) Permite extraer conclusiones pormenorizadas de los
diferentes sectores del corredor; (ii) Incrementa la capacidad de relacionar los cambios que
va a sufrir el corredor con su entorno urbano como consecuencia del nuevo sistema de trans-
porte publico; (iii) Favorece la comprension del corredor como eje estructurante del contexto
metropolitano, esencialmente a partir de su capacidad articuladora de ejes transversales rele-
vantes.
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TRAMOS DEL CORREDOR Y PARADAS DEL SISTEI\;II-:bﬂl)e;:_BME TRO LIGERO UTILIZADAS EN SU DELIMITACION
TRAMOS | PARADAS TRAMOS | PARADAS
1 Jacobo Camarero - Juncaril 14 Universidad- Méndez Nufiez
2 Juncaril - Vicufia 15 Meéndez Nufiez — Recogidas
3 Vicuila — Anfiteatro 16 Recogidas — Rio Genil
4 Anfiteatro- Blas de Otero 17 Rio Genil- Hipica
5 Blas de Otero —Cerrillo Maracena 18 Hipica — Salvador Allende
Cerrillo Maracena — Carretera de Salvador Allende — Palacio de Depor-
6 Jaén 19 tes
Carretera de Jaén — Estacion de
7 Autobuses 20 Palacio de Deportes — Los Cdrmenes
Estacion de Autobuses — Argenti-
8 nita 21 Los Céarmenes — Campus de la Salud I
Campus de la Salud I — Campus de la
9 Argentinita — Perete 22 Salud II
10 Perete — Villarejo 23 Campus de la Salud II — Nevada
11 Villarejo — Caleta 24 Nevada — Granada
12 Caleta — Renfe 25 Granada - Poniente

13 Renfe — Universidad

2. Identificacion de «entornos de movilidad» en el caso de estudio

Este apartado aplica paso a paso el método propuesto para la identificacion de entor-
nos de movilidad en el corredor del drea metropolitana de Granada. Dado que el objetivo
es utilizar los entornos de movilidad como instrumento de integracién del nuevo sistema
de transporte publico, tales entornos de movilidad seran estudiados en un radio de accién
de 250 m en torno al trazado del metro ligero. Esta distancia se considera idonea dado
el alcance territorial efectivo que se atribuye a un sistema de metro ligero en la biblio-
grafia especializada (Hass-Klau C y Crampton G, 2005) (Vuchic, 2005) (Zamorano et
al., 2007).

La primera fase del método consistia en definir para cada caso de estudio los compo-
nentes, indicadores y vectores de movilidad. De acuerdo a la linea argumental del articulo,
los componentes sobre los que se identificardn los entornos de movilidad seréan la estructura
urbana y el patrén de viaje. De cada uno de estos componentes se analizaran distintas dimen-
siones que se consideran relevantes a tenor del caso especifico de estudio:

Respecto de la estructura urbana, las dimensiones son:

. Densidad residencial: como un factor clave a la hora de promover una mayor com-
plejidad urbana que pueda afectar a la necesidad de realizar viajes motorizados.

. Diversidad e intensidad de actividades urbanas: analizando la capacidad de los
tramos del corredor para ofrecer un abanico de diferentes actividades a sus residentes.
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. Cobertura temporal de actividades: analizando el nivel de actividad de cada tramo
del corredor en las distintas franjas horarias de un mismo dia.

Respecto de los accesos y modos de viajes en el corredor, tales dimensiones son:

. Niveles de circulacion motorizada, tanto de automoviles como de autobuses publi-
cos en relacién con la intensidad de actividades urbanas del corredor.

. Influencia de ejes transversales, relacionada con la capacidad de articulacién viaria
del corredor y sus principales modos de accesos (motorizados y no motorizados).

Atendiendo a la disponibilidad de informacién estadistica, los indicadores propuestos
para cada una de las dimensiones descritas estdn recogidos en la tabla 4.

Tabla 4
INDICADORES PARA LA IDENTIFICACION DE ENTORNOS DE MOVILIDAD

Componentes Indicadores
Densidad residencial | -Densidad (N° Viviendas/Ha)

-Intensidad de actividades (N° Actividades
Diversidad e urbanas/1000 viviendas)

intensidad de
Estructura urbana | actividades urbanas | -Tipo de actividad dominante (% actividades
urbanas diferentes)

Cobertura temporal | -Cobertura temporal (% actividades urbanas
actividades urbanas | por franja horaria)

-Circulacién de vehiculos privados por activi-

Niveles de dad urbana . (N° veh/act.urbana)
circulacién
motorizada -Circulacién de autobuses publicos por activi-

dad urbana. (N° Bus/act. urbana)

Patrones de viaje -Incidencia de las transversales en la circula-

cion motorizada del corredor

Influencia de ejes
transversales -Incidencia de las transversales como itinera-

rios no motorizados (ejes de espacio publico y

rutas comerciales)

Dado el nivel de concrecién requerido para el articulo y con el objetivo de facilitar la
lectura y seguimiento de los resultados, los indicadores relativos a la influencia de ejes trans-
versales relevantes se reducen a valorar si dichos ejes tienen o no incidencia sobre la movili-
dad motorizada o no motorizada del corredor. En cualquier caso, esta valoracion se basa en
analizar previamente su dotacién de actividades urbanas, flujos de movilidad motorizados,
espacio publico etc., aunque esto no se muestre de manera detallada en este trabajo.

Para finalizar con la primera fase del método, se proponen tres vectores de movilidad que
atienden a las caracteristicas particulares del caso de estudio y sus patrones de movilidad
actual:
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. Dimension local del espacio urbano: basada en la idea de comprobar lugares donde
puede predominar una movilidad por proximidad que reduzca la dependencia de modos
motorizados.

. Especializacion urbana: que responde a la idea de identificar espacios monofun-
cionales con alta demanda de movilidad motorizada y concentrada en determinadas franjas
horarias del dfa.

. Transito urbano: que valora la capacidad del corredor como eje de circulacién e
itinerario de paso para sus usuarios, especialmente en modos motorizados.

La segunda fase de la metodologia consiste en elaborar una matriz de interaccion entre
indicadores y vectores de movilidad que ayude a interpretar los resultados obtenidos y, en
consecuencia, a identificar los enfornos de movilidad. La tabla 5 recoge la matriz de interac-
cién resultante para los indicadores y vectores propuestos.

MATRIZ DE INTERACCION ENTRE INDICADORES.I\-?l\)/lZgTORES DE MOVILIDAD EN EL CASO DE ESTUDIO
VECTORES

INDICADORES V.1 \%) V3
I.1 (+) )
1.2 (+) ) )
L3 (+) ) )
L4 (+) )
L5 (+) (+)
L6 +) (+)
1.7 (+)
1.8 (+)

Indicadores:

I.1. Viviendas/Ha

1.2. Actividades urbanas/1000 viviendas)

1.3. % Actividades urbanas

1.4.% Actividades urbanas por franja horaria

L.5. Vehiculos privados/actividad urbana

[.6. Autobuses publicos/actividad urbana

1.7. Incidencia del eje transversal en la movilidad motorizada del corredor

1.8. Incidencia del eje transversal en la movilidad motorizada del corredor

Vectores de movilidad:

V.1. Dimensién local del espacio urbano

V.2. Tréansito urbano

V.3. Especializacién urbana

Influencia de los indicadores sobre los vectores de movilidad:

(+) Directa, incrementos del indicador intensifica ese vector de movilidad y viceversa.
(-) Indirecta, incrementos del indicador disminuyen la intensidad del vector de movilidad y viceversa

Fuente: elaboracion propia.
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Tras aplicar los indicadores seleccionados al caso de estudio y atendiendo a su interac-
cion con los vectores de movilidad, han sido identificados 5 enfornos de movilidad que son:
(i) Entorno de proximidad y alcance local; (ii) Entorno de proximidad y distribucién circu-
latoria; (iii) Entorno de circulacién motorizada; (iv) Entorno de centralidad metropolitana y;
(v) Entorno vinculado a estaciones de transporte publico.

El primero de los entornos identificados es el entorno de proximidad y alcance local, que
hace referencia a aquellos tramos del corredor cuya movilidad estd caracterizada por una
fuerte dimension local del medio urbano y, por lo tanto, la mayoria de sus flujos de movi-
lidad deberian encontrarse altamente mediatizados por demandas locales del entorno inme-
diato del corredor. La componente de proximidad es muy relevante, por lo que una gran parte
de las necesidades de la poblacién residente podrian ser cubiertas sin necesidad de utilizar
modos motorizados. Consecuentemente, este entorno de movilidad se localiza en el tramo
1 del corredor en el centro urbano de Albolote, tramos 3, 4 y 5 a lo largo del municipio de
Maracena y tramo 25 en el centro urbano de Armilla. Junto a estos tramos, ya en la ciudad de
Granada, han sido localizados dos tramos mds, concretamente los tramos 18 y 19.

Los resultados obtenidos (ver tabla 6) reflejan que son lugares con una alta o muy alta
densidad residencial (=95 Viv/Ha), con excepcion del tramo 1 en Albolote y del tramo 3 en
Marcena, consecuencia de su propia estructura urbana de municipio rural con densidades
residenciales en torno a las 35 Viv/Ha. La intensidad de actividades no residenciales es
media-alta en todos los casos, superando las 100 act/1000 viviendas, con un fuerte predomi-
nio del comercial-servicios sobre el resto de actividades no residenciales, a la vez que cuen-
tan con una amplia cobertura de actividades en practicamente todas las franjas horarias del
dia. En cuanto a los patrones de viaje, son espacios con bajos niveles de transito motorizado
respecto de la actividad no residencial, con valores promedio de 46,02 veh/actividad y 4,30
autobuses/actividad al dia.

El entorno de proximidad y distribucion circulatoria es el segundo entorno de movilidad
identificado. Hace referencia a aquellos tramos del corredor cuya movilidad no solo estd
caracterizada por una fuerte dimensién local del medio urbano, como ocurria en el caso
anterior, sino que ademads tienen funciones de distribucién de trafico entre diferentes lugares
del corredor, o bien entre el corredor y el resto del sistema urbano. A la vista de lo anterior,
se podria decir que sus flujos de movilidad se encuentran mediatizados tanto, por demandas
locales del entorno inmediato del corredor, como por el cardcter distribuidor de trafico y
transporte publico que tiene este espacio, consecuencia en la mayoria de casos de la conexién
con ejes transversales relevantes. Todos los tramos sobre los que se identifica este entorno
de movilidad (tramos 11, 14, 15, 16 y 17, todos ellos en la ciudad de Granada) reciben la
influencia de ejes transversales relevantes a nivel de movilidad motorizada y no motorizada,
lo que refuerza el papel de estos tramos como elementos de distribucidn circulatoria dentro
del corredor.

Los indicadores utilizados (ver tabla 6) muestran que los tramos que forman parte de
este entorno de proximidad y distribucion circulatoria son lugares con una alta o muy alta
densidad residencial (=86 Viv/Ha). La intensidad de actividades no residenciales es alta en
todos los casos superando las 120 act/1000 viviendas, con un fuerte dominio del comercial-
servicios sobre el resto de actividades no residenciales, a la vez que cuentan con un amplio
espectro de actividades en practicamente todas las franjas horarias del dia. En cuanto a los
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patrones de viaje, es preciso indicar que son espacios con bajos niveles de transito urbano
motorizado respecto del nivel de actividad no residencial, con valores promedio de 36,34
veh/actividad y 4,04 autobuses/actividad al dia.

El tercer entorno identificado en el corredor es el entorno de circulacion motorizada,
que hace referencia a aquellos tramos cuya movilidad estd caracterizada por una muy débil
dimensién local del medio urbano, aspecto que refuerza su condicién como lugares de tran-
sito y/o circulacién. La componente de proximidad es poco relevante en la mayoria de casos,
por lo que una gran parte de las necesidades de la poblacién residente no pueden ser satisfe-
chas en ese mismo espacio, de ahi, que desde el punto de vista de la movilidad, se conviertan
en lugares destinados exclusivamente al transito o circulacién motorizada desde unos luga-
res a otros del corredor, o entre el corredor y el resto del sistema urbano, situaciéon que en
muchos casos se ve reforzada por su funcién como itinerarios circulatorios en el disefio de
la propia ciudad. Este entorno de movilidad se localiza en los tramo 6, 8, 9, 10, 20 y 21 del
corredor.

Los resultados obtenidos (ver tabla 6) reflejan que por lo general son lugares con baja
o muy baja densidad residencial (<30 Viv/Ha), con excepcién del tramo 6 (52,43 Viv/Ha)
en la zona norte de Granada y el tramo 10 (133,28 Viv/Ha). La intensidad de actividades no
residenciales es baja o muy baja con valores en promedio de 53,56 act/1000 viviendas, con
predominio del comercial-servicios sobre el resto de actividades no residenciales, algo que
no es significativo teniendo en cuenta su bajo nivel de actividad no residencial, y que a su vez
hace dificil identificar patrones determinados de distribucién temporal de dichas actividades.
En cuanto a los modos de acceso, es preciso indicar que son espacios con alto o muy alto
nivel de transito motorizado respecto del nivel de actividad no residencial, con valores en
promedio de 384,27 veh/actividad y 23,68 autobuses/actividad al dfa.

El entorno de centralidad metropolitana es el cuarto entorno identificado. Hace refe-
rencia a aquellos tramos del corredor cuya movilidad estd caracterizada por una fuerte
especializacion urbana, bdsicamente en lo que respecta a los usos industrial-tecnolégico y
equipamientos publicos. En este sentido, estos lugares se convierten en unos de los principa-
les centros de atraccion y generacion de flujos de movilidad dentro del corredor. La conexién
de estos tramos con ejes transversales de relevancia puede ser un factor que refuerce la
identidad de estos entornos, como ocurre particularmente en el tramo 13 del corredor. Junto
a éste, el entorno de centralidad metropolitana ha sido localizado en los tramos 2, 22 y 23.

Los indicadores utilizados (ver tabla 6) muestran que son lugares practicamente sin acti-
vidad residencial, donde la intensidad de actividades es muy alta en todos los casos supe-
rando las 300 act/1000 viviendas, con un fuerte predominio del industrial-tecnolégico y
equipamientos publicos sobre el resto de actividades no residenciales, concentrando la mayor
parte de su actividad entre las horas de mafiana y primeras horas de la tarde. En cuanto a los
accesos y modos de viaje, es preciso indicar que son espacios con altos niveles de transito
motorizado respecto al nivel de actividad no residencial como consecuencia de su caricter
central en el espacio metropolitano, con valores promedio de 123,48 veh/actividad y 9,23
autobuses/actividad al dia.

Finalmente, el dltimo entorno identificado es el entorno de movilidad orientado a esta-
ciones de transporte piiblico, que hace referencia a un tipo particular de entorno de centrali-
dad metropolitana, que por su relevancia como lugares especificos orientado a la movilidad,
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Tabla 6
RESULTADOS OBTENIDOS PARA CADA INDICADOR
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Figura 4
REPRESENTACION ESPACIAL DE LOS ENTORNOS DE MOVILIDAD IDENTIFICADOS
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conviene tratar de forma separada a los anteriores. La distincién bésica radica en el hecho de
que este entorno estd marcado por la localizacién de las principales estaciones de transporte
publico del corredor, como son la estaciéon de autobuses en la zona norte de la ciudad de
Granada y la estacion de tren (futura estaciéon de AVE) en la seccién central del corredor. Su
l6gica es diferente al resto de entornos en la medida y una gran parte de los ciudadanos que
se mueven a través de éstos, lo hacen para cambiar de modo de transporte y salir fuera del
corredor a través de transporte publico. Este tratamiento especifico como entornos particu-
lares de movilidad respecto al resto, es sugerido por autores como Bertolini y Dijst (2003).
Puede ser importante para este entorno estar conectado con ejes transversales de relevancia
para el corredor, algo que ocurre en el tramo 12 del caso de estudio. Se localiza también en el
tramo 7 del corredor junto a la estacién de ferrocarril y futura estacién de A.V.E.

Los indicadores utilizados (ver tabla 6) muestran que son lugares con mds intensidad
residencial que el resto de entornos de centralidad previamente mostrados. Una intensidad
residencial que es alta en el caso del tramo 12 (164,187 Viv/Ha) y mds baja en el caso del
tramo 7 (42,62 Viv/Ha). La intensidad de actividades no residenciales también varia en cada
uno de los tramos seleccionados siendo muy alta en el tramo 12 (240 act/1000 viviendas) y
baja en el tramo 7 (52,81 act/1000 viviendas), con un predominio del comercial-servicios
sobre el resto de actividades no residenciales, y un espectro temporal de éstas que cubre
practicamente todo el dia. En tramo 7 se identifica un alto trdnsito motorizado respecto a la
actividad no residencial de 471,81 Veh/actividad y 46,56 autobuses/act, mientras que en el
tramo 12 estos valores son mucho mas bajos, consecuencia de su alta intensidad de actividad
no residencial con valores de 20,61 y 5,88 autobuses/act.

V. EL «<ENTORNO DE MOVILIDAD» EN LA TOMA DE DECISIONES. UTILIDAD Y OPERATIVIDAD

Este apartado se ocupa de abrir una discusién sobre la utilidad y operatividad de los
entornos de movilidad en la toma de decisiones, esencialmente respecto de las pautas dadas
para su definicién y aplicacion. El entorno de movilidad habia sido definido como aquella
unidad espacial operativa para la planificacion y la evaluacién, resultante de una valoracién
integrada de factores de la estructura urbana y del patrén de viaje, capaz de aportar informa-
cion sobre diferentes dimensiones de 1a movilidad (urbanistica, ambiental, socio-econémica
y modal). Definicién construida sobre cuatro aspectos esenciales condicionantes de su uti-
lidad y operatividad: (i) Aplicabilidad; (ii) Sencillez; (iii) Basado en el conocimiento previo
y; (iv) Flexibilidad.

Ademads de la aportacién metodoldgica e instrumental que lleva implicita el plantea-
miento del articulo, en la capacidad del entorno de movilidad para aportar informacién sobre
dimensiones relevantes de la movilidad, subyace la idoneidad del concepto para promover
la generacién de pautas y directrices para la planificacion y evaluacién de ésta. Asi, la tabla
7 sintetiza algunas de estas directrices para el caso especifico de los entornos de movilidad
identificados en el corredor del area metropolitana de Granada.

Tal y como se puede ver en la tabla 7, la identificacion de entornos de movilidad es clave
para precisar el tipo de medidas que son necesarias de tener en cuenta a la hora de abordar
una determinada intervencién sobre la movilidad urbana. En el caso que nos ocupa, esta
intervencién se ejemplifica en la implantacién/integracion de un sistema de metro ligero.
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Si atendemos al abanico de medidas propuestas por parte de las instituciones competentes
para fomentar la integracion urbana de este sistema de transporte publico en Granada, pronto
Ilamar4 la atencion el cardcter generalista de éstas (Ayesa, 2003). Se podria decir que en la
mayor parte de casos tales medidas de integracion responden a situaciones de «catdlogo», lo
que hace predominante la bisqueda de medidas que a priori sean bien aceptadas socialmente,
sin reparar en su funcionalidad respecto del lugar especifico del corredor en que se aplican.
Un ejemplo significativo de esta cuestion se puede ver en el caso del espacio publico, donde
autoridades, técnicos y planificadores persiguen que en el balance global del proyecto exista
una ganancia en espacio piblico como consecuencia de la implantacién del sistema de metro
ligero, sin reparar en que no siempre se realiza en aquellos entornos de movilidad que tienen
mads idoneidad para ello. Cuestién similar ocurre con otras medidas similares, por ejemplo:
localizacién de aparcamientos disuasorios, carriles bici, restriccién de trafico, etc.

En esta misma linea, otra de las aportaciones mds evidentes que realizan los entornos
de movilidad en la toma de decisiones, reside en la capacidad para analizar sobre un mismo
ambito espacial medidas complementarias o sinérgicas de distinto origen (urbanistico,
ambiental, socio-econémico o modal). Se puede ver en la tabla 7 como las directrices reco-
gidas para cada entorno de movilidad tienen un determinado grado de complementariedad
y efecto sinérgico, que ayuda a abordar la integracion del sistema de metro ligero desde una
visién global.

Otros de los requisitos esenciales que se buscaba en la definicién e identificacion de
entornos de movilidad era su aplicabilidad, cualidad con las que trata de cumplir tanto el
concepto como el método propuesto. La aplicabilidad y, consecuentemente, su exportabili-
dad, se ha tratado de conseguir a través de la espacialidad como elemento central del entorno
de movilidad. De este modo, la espacialidad es el rasgo identitario de los entornos de movi-
lidad definidos, desde su delimitacion inicial en un entorno urbano de 250m circundante al
corredor, como en la tematica de cada uno de los indicadores que con posterioridad han sido
utilizados en la definicion de los entornos. De hecho, una de las principales ventajas para el
proceso de toma de decisiones de las directrices que se recogen en la tabla 7 es el hecho de
estar circunscritas a un ambito espacial determinado.

La sencillez es otro aspecto central del concepto y del método propuesto, lo que puede
fomentar enormemente su aplicabilidad. Tal y como se puede ver tanto la aplicacién practica
realizada, no se ha utilizado ningtn software especifico, mas que el uso de sistemas de infor-
macién geografica para procesar la informacién espacial que se ha necesitado. Igualmente,
no se ha realizado ningtin tratamiento estadistico complejo, al contrario, se ha favorecido la
experiencia del planificador y conocimiento del caso como un rasgo determinante a la hora
de definir tales entornos de movilidad (véase la definicion de los vectores de movilidad).. Un
dltimo aspecto que refuerza la sencillez del método es la informacién espacial utilizada, en
todos casos procedentes de fuentes estadisticas municipales, regionales, lo que no implica
grandes inversiones econdmicas.

Otro rasgo esencial de los enfornos de movilidad identificados es que estan basados en la
literatura cientifica existente sobre la relacion entre estructura urbana y patrén de viaje. Esto
queda reflejado, por ejemplo, a la hora de disefiar la matriz de interaccion entre indicadores
y vectores de movilidad, asi como, en el andlisis posterior de los resultados por medio de la
identificacion de los diferentes entornos de movilidad. Las propias directrices de la tabla 7
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estan basadas en gran medida en el conocimiento existente de la relacién entre variables de
la estructura urbana y del patrén de viaje, apoyadas sobre los resultados obtenidos y el cono-
cimiento particular del caso de estudio.

Finalmente, el dltimo rasgo a destacar de los entornos de movilidad identificados es su
cardcter flexible, lo que influye de manera directa en su exportabilidad. En este sentido, algu-
nas de las principales lineas de progreso que se abren en esta investigacion, estan vinculadas
a cémo optimizar la identificacién de entornos de movilidad a partir de otras variables que
puedan tener en cuenta, por ejemplo, las preferencias de los ciudadanos a la hora de elegir
uno u otro modo de transporte en un entorno urbano determinado, etc. Situacién que es
posible gracias a la flexibilidad del conceptual y metodolégica de los entornos de movilidad
presentados.

VI. CONCLUSIONES

A través del concepto de entorno de movilidad, el presente trabajo trata de conjugar de
manera operativa para la planificacién y evaluacion de la movilidad, parte de las relaciones
existentes entre elementos de la estructura urbana y del patrén de viaje. El articulo parte de
reconocer el rico conocimiento cientifico existente en torno a este binomio, pero destacando
al mismo tiempo la ausencia conceptual y metodolégica de instrumentos que orienten dicho
conocimiento a la toma de decisiones. Se apunta a que algunas de las principales causas de
esta cuestion enfocan a lo sofisticado de las investigaciones existentes, a su falta de perspec-
tiva aplicada o a su débil componente espacial.

De este modo, el entorno de movilidad ha sido definido como aquella unidad espacial
operativa para la planificacién y la evaluacién, resultante de una valoracién integrada de
factores de la estructura urbana y del patrén de viaje, capaz de aportar informacién sobre
diferentes dimensiones de la movilidad (urbanistica, ambiental, socio-econémica y modal).
Igualmente, se ha propuesto un método para la identificacién de tales entornos de movilidad
en un contexto dado. El método en cuestién se compone de las tres fases siguientes: (i) Defi-
nicién de componentes, indicadores y vectores de movilidad,, (i1) Matriz de interaccién entre
indicadores y vectores de movilidad,, (iii) Definicion de entornos de movilidad.

Para comprobar la validez del método, asi como, la utilidad y operatividad del concepto
de entorno de movilidad en la evaluacién y planificacion, se ha realizado una aplicacién
préctica al caso particular de un corredor de movilidad en el drea metropolitana de Granada,
Espaiia. En dicho corredor, las instituciones competentes han decidido implantar un sistema
de metro ligero como eje articulador de éste, de manera que la identificacién de enfornos de
movilidad podria ser una via util para fomentar una adecuada integracion de este sistema de
transporte publico.

La aplicacion del método ha tenido como resultado la identificacién de hasta cinco entor-
nos de movilidad: (i) Entorno de proximidad y alcance local; (ii) Entorno de proximidad
y distribucidn circulatoria; (iii) Entorno vinculado a estaciones de transporte publico; (iv)
Entorno de circulacién motorizada y; (v) Entorno de centralidad metropolitana.

A partir de los entornos de movilidad identificados en el dmbito de estudio de este tra-
bajo, se pueden extraer algunas conclusiones relevantes respecto del método propuesto para
ello. En primer lugar, el método parece util para identificar enfornos de movilidad en los
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términos descritos en su definicién. De este modo, la tabla 7 refleja distintas directrices
de planificacién y evaluacion (urbanisticas, ambientales, socio-econémicas y modales) que
pueden ser imputadas a cada entorno de movilidad y que cuando son contrastadas con las
medidas tomadas por los técnicos competentes, facilmente se deduce el enorme potencial de
su uso. Del mismo modo, el método es sencillo y no ha requerido de la utilizacién de ningtin
software especifico, como asi tampoco, de la utilizacién de técnicas estadisticas complejas
que puedan condicionar su aplicabilidad.

Uno de los rasgos diferenciales del concepto y método es su dimension espacial. Tal y
como se puede ver en el apartado relativo a la aplicacion del método, los entornos de movilidad
identificados responden dmbitos espaciales delimitados en torno a 250 m respecto del corredor
de movilidad, considerando este radio de accion como la distancia efectiva de alcance del sis-
tema de metro ligero. A partir de aqui, cada entorno de movilidad responde a la existencia de
elementos comunes en su estructura urbana y patrén de viaje, utilizando para ello indicadores
con un alto potencial de representacion espacial, lo que facilita su comprension y tratamiento
por parte de los distintos agentes que forman parte de la toma de decisiones.

Finalmente, sefialar que este articulo abre de manera directa una linea de investigacién
con gran potencial futuro, relativa a poner en valor el conocimiento existente sobre las rela-
ciones entre elementos de la estructura urbana y del patrén de viaje a través del desarrollo
de conceptos operativos para la planificacion y evaluacién de la movilidad. De este modo,
progresar sobre la espacialidad como dimension funcional, las escalas de trabajo, o el desa-
rrollo de estrategias integradas de planificacién en cada uno de los enfornos de movilidad
identificados, supondrian vias de trabajo que den continuidad a esta investigacion.
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