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Resumen

El trabajo estd dedicado a obtener pardmetros de movilidad del drea urbana de Valencia
empleando datos geolocalizados de la red social Twitter. Los objetivos son dos: reconocer la escala
de los desplazamientos segun la frecuencia de visita y cuantificar el impacto que tiene la dispersién
urbana en la longitud de los desplazamientos. La metodologia parte de la deteccion del lugar de
residencia de cada usuario, sobre la cual poder hacer el andlisis de los desplazamientos. Una vez
establecida la residencia, se clasifican el resto de posiciones de cada usuario en funcién a la
cantidad de veces que se visita un lugar, distinguiendo entre lugares: frecuentes y ocasionales. De
esta forma, se obtiene informacién sobre los espacios de vida habitual, en los que las estrategias de
consumo de tiempo se ven reflejadas, y sobre los espacios de vida ocasional, donde los
desplazamientos responden a una menor friccidn por distancia. Finalmente, el impacto de la
dispersién urbana en los desplazamientos se mide a través de las distancias que recorren los
usuarios residentes en zonas urbanas continuas en comparacién con las discontinuas. Los resultados
confirman el impacto que la urbanizacién discontinua tiene en la movilidad con un aumento medio
de 4 Km.
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Abstract

The aim of the paper is to obtain mobility parameters from the urban area of Valencia using
geolocated data from Twitter. The objectives are: recognizing the scale of the movements
depending on the visit frequency and quantifying the impact of the urban sprawl on the distances
covered. Methodology starts locating the homes of Twitter users in order to use this position as the
basis for the analysis. Once home location is obtained for each user, the rest of the positions are
classified taking info account the number of times a place is visited. We distinguish between
frequently and occasionally visited places. In this way, we observe habitual life spaces, where
strategies of time consumption are reflected, and occasional life spaces, where movements are not
so influenced by the distance. Finally, the impact of urban sprawl in the mobility is measured using
distances covered by residents in discontinuous urban areas in comparison of residents in
continuous urban areas. Results confirm the impact of discontinuous urbanization on the mobility with

an average increase of 4 Km.

Key words: mobility; proximity; urban sprawl; new data sources.

1 Introduccidn

El estudio actual de las dreas urbanas toma como punto de partida la indefinicién de sus limites. Los
conceptos de “ciudad difusa” (Indovina, 1998) o “ciudad sin limites” (Nel-lo, 1996) definen el
fenémeno que rompe con la antigua dicotomia campo-ciudad. Como argumentan Salom y Albertos
(2010) se forma un nuevo modelo de ciudad dispersa a partir de la descentralizacién residencial y
econdmica derivadas, enfre otros factores, de las mejoras del sistema de comunicaciones que

provocan una menor friccién de la distancia.

Las afirmaciones anteriores plantean un escenario urbano de partida en el que las ciudades se han
expandido ampliamente en el territorio y sobre el cual es complejo fijar los limites de la misma.
Miralles-Guash y Cebollada (2009) proponian que ya no son las variables socio-econdmicas
clasicas las que definen la ciudad, sino los flujos individuales cotidianos de su poblacién. Se toma
aqui la movilidad como variable explicativa béasica sobre la que estudiar las dreas urbanas. Pero no
sélo la movilidad modela la ciudad, también a la inversa. El “binomio imperfecto” fue como
Miralles-Guash (2002) definid la relacién entre la ciudad y la movilidad, describiendo la
dependencia entre ambas vy la ineficiencia de separar el urbanismo (desarrollado por arquitectos y

planificadores) del trasporte (gestionado principalmente por ingenieros).
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El hecho de tomar la movilidad como pardmetro para definir y estudiar las dreas urbanas resulta
especialmente interesante para conocer cémo se han expandido. Para ello, es necesario introducir
el concepto de tiempo dedicado a los desplazamientos. Esta perspectiva fue la que tomd Zahavi
(1974), quien, bajo el encargo del Departamento de Transporte Estadounidense, realizé un andlisis
robusto sobre los hébitos de desplazamiento y el tiempo dedicado a los mismos. Hasta ese
momento la mayoria de los modelos para evaluar el trafico consideraban que un aumento en la
velocidad de los desplazamientos impactaba directamente en una disminucién del tiempo del viaje.
Esto hacia que la evaluacién coste-beneficio entre la mejora red de infraestructuras y el ahorro de
combustible reportara un balance positivo. Pero el autor pudo verificar su hipétesis principal,
centrada en la estabilidad de la cantidad de tiempo dedicado a los desplazamientos. Observé que
el fiempo que las personas utilizaban para sus desplazamientos era relativamente constante
(formalizado en 1h), lo que supuso un cuestionamiento absoluto de los modelos anteriores. Sefiald
enfonces que el aumento de las velocidades ofrecidas por mejoras en los sistemas de transportes
no se utilizaba para disminuir el tiempo que los ciudadanos dedicaban a sus desplazamientos, ni su

coste, sino que se traducian en un aumento de la distancia recorrida y/o en més viajes.

La hipdtesis de que los humanos desde épocas antiguas hayamos utilizado una cantidad de tiempo
relativamente constante para los desplazamientos habituales es complicada de verificar por la falta
de datos. Pero investigadores como Marchetti (1994) o Schafer & Victor (2000) si estimaron que
una hora diaria es consistente con el comportamiento de las comunidades rurales modernas en vias
de desarrollo y con la extension de las zonas agricolas intensivas alrededor de los pueblos rurales

en Europa.

En la actualidad los registros si permiten hacer un seguimiento detallado de esas dindmicas. Como
describe Pumain (2003) los tiempos medios de desplazamientos habituales en distintos paises son
relativamente similares: en Hungria y Francia 55m, en Inglaterra Th 24 m, en Bélgica Th23m, o
en Dinamarca Th 15 m. Estas observaciones proponen que, si la cantidad de tiempo que las
personas dedican a sus desplazamientos es relativamente constante, de la velocidad a la que
pueden frasladarse dependerd el espacio que puedan abarcar diariamente. Se toma entonces la
velocidad de los transportes como una de las variables que permite explicar la expansién de las

ciudades.

Mientras los desplazamientos a pie modelaron las ciudades, la compacidad y la mezcla de usos
eran valores necesarios porque favorecian la accesibilidad. Segin Newman et al. (2006), la
mayoria de ciudades peatonales no sobrepasaron los 5—8 Km de didmetro. Marchetti (1994)
analizé desde la perspectiva antropoldgica del ser humano su relacién con los desplazamientos y
sefialé que las dimensiones de las ciudades pre-ferrocarril no sobrepasaban los 5km de didmetro,

coincidiendo con la distancia que puede recorrerse a pie en una hora.
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La llegada de ferrocarriles y tranvias impacté en el crecimiento de la ciudad sobre el trazado de las
lineas, alcanzando distancias entre 20—30Km. En el caso de la ciudad de Valéncia, la
implantacién de redes ferroviarias dio como resultado una convivencia de dos tipos de ciudades, la
ciudad peatonal y la ferroviaria. El tipo de figura resultante fue descrita por Geddes en 1915 (en

/

Bretagnolle, 2009) como “un pulpo”, con una parte central, que se puede recorrer a pie, y los
tentdculos que evolucionan sobre el frazado de las vias de ferrocarril. Las lineas y, especificamente

las paradas o apeaderos, ejercian un efecto centralizador sobre la trama urbana.

La adopcién del coche como modo de transporte mayoritario, junto con la masiva ampliacién de la
red viaria, produjo una transformacién extensiva en la forma urbana. Las distancias se ampliaron
hasta los 50 km, pero sin ningln efecto centralizador. Como dijo Merlin (1991, p. 427): “Mientras
el transporte publico tiene un efecto centralizador al reforzar su accesibilidad hacia el centro, las
carreteras fienen un efecto descentralizador: cualquier punto en se convierte en un nodo
absolutamente privilegiado”. Surge entonces la denominada “ciudad del automévil”, que se
extiende en el espacio produciendo una reescalarizacion de la realidad urbana caracterizada por la

dispersion, la especializacién funcional y la segregacion social (Nel-lo, 2002).

Ahondar en el conocimiento de la movilidad de un drea urbana actual resulta tan interesante como
complejo. El estudio de los recorridos habituales de la poblacién no es tarea sencilla ya que, al
tamafio de la muestra y la complejidad de la obtencién de datos, se suma lo apuntado por
Kesselring (2006) sobre que la movilidad crece y se diversifica, siendo los flujos cada vez mas

numerosos y dispersos en el espacio y en el tiempo.

Hasta la fecha, es la movilidad laboral la que ha acumulado mayor nimero de estudios, ya que es
el tipo de movilidad mds estructurada de todas las que se producen en el dmbito metropolitano,
repetida de forma cotidiana y con trayectorias y horarios relativamente fijos (Charron, 2007). Las
aproximaciones al espacio metropolitano que dibuja este tipo de movilidad son frecuentes, ya que
sus caracteristicas hacen que la recogida de datos sea mas sencilla. Obtener informacién de ofros
tipos de movilidades, hasta la fecha, era dependiente de la realizacién de encuestas especificas. En
la actualidad es posible infegrar ofro tipo de actividades empleando datos provenientes de las

nuevas tecnologias.

La proliferacién de este tipo de datos en los dltimos afios se ha convertido en recurso de gran valor
para las ciencias que estudian los comportamientos humanos. En las Ultimas dos décadas las nuevas
tecnologfas han pasado a formar parte de la cotidianeidad de la sociedad. El uso de teléfonos
mdviles, tarjetas de crédito, redes wifi, navegadores... crea un rastro digital con el que es posible
trazar maltiples facetas de la vida de millones de individuos. El almacenamiento de esta informacién

supone la mayor base de datos sobre el comportamiento humano que se haya obtenido jamas.
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Las ciencias sociales comienzan a generar informacion significativa a partir de estos registros
digitales. Especificamente, las ciencias que estudian comportamientos humanos en relacién con el
territorio pueden nutrirse también de estas fuentes, ya que existen registros datos espaciales
asociados. Segln apuntan Li et al. (2016), existe un gran cambio en la disponibilidad con los datos
geoespaciales, ya que hasta hace poco se producian bajo demanda y con un alto coste para las
administraciones o empresas, mientras que actualmente la mayor parte de los mismos estan siendo

creados por cualquier persona a través del uso de su smartphone.

Esta componente espacial es una variable diferencial que puede resultar clave en el estudio de
multiples problemdticas y por supuesto es indispensable al trabajar con procesos territoriales. La
movilidad cofidiana es uno de ellos, ya que estos registros ademés de contener datos sobre

miltiples esferas de la vida diaria de sus usuarios se producen en tiempo real.

La dindmica diaria de una ciudad y su relacién con los usos del suelo ha sido abordada por Garcia-
Palomares et al (2018). En este estudio emplearon datos Twitter para comprender cémo los usos
del suelo influyen en la distribucién de la poblacién por periodos temporales. El anélisis de datos
provenientes del uso de la tarjeta de transporte inteligente ha permitido también explorar dindmicas
de diferentes ciudades. Munizaga et al (2010) combinaron esta informacién con callejeros vy lineas
de autobus para inferir los origenes y los destinos de los pasajeros, aplicando esta informacion a la

tarificacién de zonas de transporte.

La movilidad orientada a la actividad turistica recoge también importantes aportaciones en el uso de
nuevas fuentes de datos. Salas-Olmedo et al. (2018) emplean Panoramio, Foursquare y Twitter para
inferir su actividad principal, relacionando las plataformas, por orden, con: hacer turismo, consumir,
estar conectados. El andlisis de clisteres espaciales segun las actividades turisticas permite localizar
los espacios turisticos multifuncionales y los que estdn especializados en alguna de ellas. En este
campo también Gutiérrez-Puebla et al. (2017) analizaron los listados de Airbnb y fotografias
geolocalizadas para conocer la distribucién espacial de los alojamientos de esta plataforma en
comparacién con la oferta hotelera. Observaron cémo los alojamientos de Airbnb se encuentran
mas préximos a las principales atracciones turisticas, mientras que los hoteles predominan en areas
mds periféricas. Los resultados permitieron establecer la relacién entre el aumento de precios para

residentes y la expansién de la plataforma en ciertas éreas de la ciudad.

El presente articulo persigue aportar informacién sobre la movilidad en la provincia de Valencia a

partir del estudio de flujos individuales derivados de datos geolocalizados de la red social Twitter.

La primera de las cuestiones relativas a la movilidad que se propone en este articulo es reconocer
la estrategia de sus habitantes para localizar sus actividades. Partimos aqui de la observacién
realizada por Miralles-Guash (2011), quien afirma que las dreas metropolitanas estén inmersas en

dos dindmicas ferritoriales contrapuestas y complementarias. La primera es una ampliacién de la
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ciudad real, a través de la descentralizacion territorial y de la especializacion funcional del entorno,
y la segunda, un fenémeno de intensificacion del barrio, asociado a la bisqueda de proximidad
como valor en alza (Serra, 2007). Ambos procesos se revelan como complementarios en términos
temporales, ya que el tiempo es un recurso limitado cuya gestion y control es percibido como
elemento ligado a la calidad de vida (Duran, 2007). El objetivo es examinar la posible existencia de
esta doble dindmica territorial en el Area Mefropolitana de Valencia, aunque con una restriccidn
clara. En la afirmacién realizada por Miralles-Guash (2011) se incluye un componente comparativo
de dos momentos temporales con los conceptos de “ampliacién” e “intensificacién”. La fuente de
datos con la que se trabaja en este articulo, Twitter, comenzé a ser almacenada en 2016, por lo
que el periodo temporal es corto para poder plantear un estudio fundamentado en términos
comparativos. Nos limitamos entonces a plantear un andlisis de la movilidad actual que, a partir de
la frecuencia, la cantidad de desplazamientos vy las distancias recorridas permita hacer una lectura

de las citadas dindmicas en términos similares.

El primer andlisis se centra en calcular las distancias recorridas por los usuarios, haciendo una
distincion entre la frecuencia de visita del destino, fratando con dos tipologias de lugares:
frecuentes y ocasionales. De esta forma seremos capaces de estudiar el impacto de la proximidad y

de los desplazamientos més largos en funcién a la regularidad de los destinos.

El segundo de los anélisis realizados versa sobre el impacto que tiene la urbanizacién discontinua
en el aumento de la movilidad diaria, en comparacién a la movilidad de personas residentes en
zonas de urbanizacién continua. Los términos de zonas urbanas continuas y discontinuas se
emplean en correspondencia con la fuente de datos empleada, CORINE Land Cover. De esta
manera, se pretende relacionar la tipologia de la forma urbana con las distancias recorridas,
contribuyendo a cuantificar el impacto que la forma de la ciudad tiene en la movilidad, y con ello
sus externalidades negativas. La dependencia del vehiculo privado para los residentes en zonas
dispersas es una caracteristica comdn. Aunque en este trabajo no se analice el modo de
desplazamiento si se relacionard la tipologia de residencia con las distancias recorridas. Segun
sefialé la Agencia Ambiental Europea, las causas de los elevados niveles de contaminacién en las

ciudades se encuentran en su propia forma (European Environmetal Agency, 2006).

Mdltiples investigaciones se han orientado a conocer el impacto que tiene sobre la movilidad el tipo
de ciudad. Entre ellos Norman et al (2006) realizaron un estudio sobre dos dreas de Toronto
(Canadé), comparando la energia y la contaminaciéon que producen las urbanizaciones de alta y
baja densidad. Calcularon el uso de energia asociado a los materiales de construccién, obras y
medios de fransporte de cada una de las tipologias. Obtuvieron que entre el 40—60 % de las

emisiones son fruto del transporte. Y que los residentes de baja densidad emiten 4 veces mas
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contaminantes. Rajamani et al. (2003) demostraron que en Portland (EEUU) la mezcla de usos vy la

alta densidad favorecen los desplazamientos peatonales para desplazamientos no laborales.

Sobre los costes del Urban Sprawl para la Comunitat Valenciana ha trabajado recientemente Gielen
(2016), aunque bajo la perspectiva de los impactos monetarios para la administracion publica. Este
trabajo ha dado un vuelco a la percepcién de que la urbanizacién supone un impacto positivo para
los consistorios municipales, poniendo el foco en los crecimientos dispersos. Las administraciones
consideraban que los rendimientos monetarios provenientes de la actividad urbanistica eran la tnica
variable en la ecuacién, propiciando un ambiente favorable mayoritario a los amplios crecimientos
urbanos. Pero fras el estudio realizado, el autor es capaz de cuantificar que el aumento de la
dispersién municipal supone un incremento marginal del 21,5 al 24,2 % del gasto corriente anual

de los municipios.

El dmbito de estudio sobre el que se desea obtener informacién es el drea metropolitana de
Valencia, pero se decide ampliarlo a toda la provincia por diversos motivos. El primero de ellos es
comparar la informacién vy los resultados de zonas que deben responder a dindmicas diversas
(interiores, litorales, metropolitanas...). El segundo es obtener informacién sobre cierto tipo de
actividades que tal vez se expanden mds alld del territorio metropolitano. Las dificultades sefialadas
para definir las reas urbanas, hacen que ampliar el drea de estudio resulte Util para no constrefiir el
dmbito a dreas delimitadas bajo ofros pardmetros. Finalmente, también permite dejar abierta la
posibilidad de plantear un estudio donde el espacio urbano sea abordado desde una perspectiva
dindmica.

El trabajo aqui presentado forma parte de una investigacién mds extensa de la que ya se han
publicado los primeros avances, relativos al proceso de filtrado de datos y a la propuesta
metodolégica para la deteccidén de residencias (Zornoza & Salom, 2018). En la citada publicacion
también se estudian los patrones de uso de la plataforma y se validan los resultados de la deteccidn
de residencias empleando andlisis cualitativos y cuantitativos. El avance actual de las investigaciones
ha permitido detectar nuevos filtros y nuevas cuestiones metodolégicas que mejoran los resultados.
Con la finalidad de presentar aqui un articulo auto contenido de buena comprensidn, se
especificardn brevemente las caracteristicas principales de las investigaciones anteriores junto con

las mejoras sefialadas.

En resumen, el articulo se estructura de la siguiente manera: (1) andlisis de la fuente de datos, (2)
breve revision metodolégica, (3) cuantificacién de las distancias medias recorridas en funcién al tipo
de actividad (frecuente, ocasional), (4) cuantificacién de las distancias medias recorridas en funcién

al fipo de tejido urbano (continuo, discontinuo), (5) conclusiones.
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2 Fuentes de datos

La fuente principal de informacién es la red social Twitter. Su accesibilidad y la disponibilidad de
datos georreferenciados permiten plantear un estudio de base territorial. Las ventajas respecto a
fuentes tradicionales, como el censo de poblacion, son: la posibilidad de bajar de la escala
municipal, hacer un seguimiento individualizado de los desplazamientos, obtener una vision
dindmica del area y registrar miltiples actividades de sus usuarios. Estas caracteristicas permiten
obtener informacién sobre los desplazamientos en el drea y sobre los espacios de vida de sus

habitantes.

Es necesario analizar las implicaciones de esta gran base de datos humana no sélo en términos de
oportunidad, sino también en términos criticos que permitan crear investigaciones fundadas en una
base sdlida. A la necesidad de desarrollar mecanismos de andlisis, almacenamiento y gestion de la
informacién eficaces para el volumen en cuestién, se le suma la necesidad de profunda reflexién
sobre la conveniencia de los datos para su aplicacién al estudio de un proceso determinado, asi
como potentes mecanismos de control. Resultados al respecto se encuentran en Zornoza y Salom
(2018).

El requerimiento de un anélisis sdlido de los propios datos se hace patente al entender la forma en
que se producen. Los sujetos que generan los datos (las personas) los crean con una finalidad que
no concuerda con la que luego pretende utilizarse en la investigacion. Es decir, por ejemplo, una
persona realiza un pago con una tarjeta de crédito con la finalidad de obtener un producto sin
emplear dinero efectivo, sin mds. Posteriormente, se quiere emplear ese rastro digital para producir
informacidn derivada (estudios de mercado, movilidad, influencia de dreas comerciales, empleo de
tiempo...), que nada tiene que ver el motivo por el cual se realizé la transaccién inicial. En este
sentido, la transformacién de los datos Twitter a informacién de movilidad requiere de un amplio

proceso de filirado y de la elaboracién de una metodologia adecuada.

La red social Twitter pone a disposicién libre a través de su APl un porcentaje de los tweets
publicados en un &rea seleccionada, que pueden descargarse a tiempo real. En nuestro caso se
seleccionan aquellos que han sido previamente georreferenciados por los usuarios ya se empleard
la posicién de los mismos como variable esencial de andlisis. La muestra actual cuenta con un fotal
de 602 dias, 62 339 usuarios y 580 173 tweets.

La conveniencia de la base de datos empleada para estudiar el problema planteado debe ser el
punto de partida de la investigacién. Para el caso de Twitter, segin se detalla en Zormnoza y Salom
(2018), existe un claro sesgo por edad, teniendo en cuenta que dnicamente el 5 % de la poblacién
mayor a 55 afios tiene una cuenta abierta en Twitter. También existe un sesgo para los menores de
13 afios, que no tienen acceso a la plataforma. En cambio, se sefiala como la muestra es muy

amplia hasta los 44 afos, con un 47,7 % de personas que tfienen una cuenta abierta en Twitter.
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Existe también un pequefio sesgo de género en todos los rangos de edad, en el que las mujeres

estdn infrarrepresentadas respecto a los hombres (46 % frente a 54 %).

Las limitaciones observadas impactan en los estudios actuales, pero a su vez son la muestra de que
en el futuro se veran mitigadas por el envejecimiento de sectores de la poblacion en el que el
grado de penetracién tecnoldgica es hoy una realidad. Esta es una de las mayores potencialidades

prospectivas de los estudios basados en informacién proveniente de las nuevas tecnologias.

Se plantea asi un andlisis cuyos resultados estdn referidos a los sujefos que, por edad,
potencialmente presentan las mayores movilidades. La movilidad de los menores y de la poblacién
de més edad, es menor, y ademds con unas caracteristicas de accesibilidad distintas que deben
ser abordadas acorde a sus necesidades. Los resultados que se obtienen en este trabajo seran

entendidos bajo la casufistica de maxima movilidad.

Ofra de las necesidades a cubrir en el andlisis de los datos es conocer qué informacién contiene un
tweet geolocalizado para ser explotado convenientemente segin las caracteristicas del estudio. Los
tweets geolocalizados permiten realizar un seguimiento individualizado de los trayectos ya que
contienen un identificador Gnico para cada usuario. Ademds, las coordenadas geogréficas, la fecha
y la hora en que se produce cada tweet, constituyen la informacién bésica para modelar un patrén

espaciofemporal.

3 Metodologia

La metodologia empleada consta de tres etapas fundamentales: (1) filtrado de datos, (2)
clasificaciones de lugares, (3) célculo de distancias recorridas. La primera etapa, referida al filirado
de datos, se encuentra ampliamente desarrollada en Zornoza y Salom (2018), aqui se especificarén
las caracteristicas bdsicas para permitir una buena comprensién del trabajo. La segunda etapa
clasifica fres tipologias de lugares: residencias, lugares frecuentes y lugares ocasionales. La
deteccién de residencias también fue abordada en la publicacién anterior, mientras que las demds
tipologias se desarrollan por primera vez en este trabajo. La tercera etapa, que versa sobre el
célculo de distancias también es una nueva aportacién. Cada una de las etapas se aborda de forma

diferenciada en los apartados siguientes.
3.1 Filtrado de los datos:

El filtrado de datos, centrado en obtener informacién de movilidad de los usuarios residentes en el

area, consta correlativamente de las siguientes etapas:

e Filtrado de sensores: se eliminan aquellos usuarios cuyo comportamiento esté relacionado con
un sensor (estaciones meteoroldgicas, de tréfico...). Estos usuarios se detectan a través de la

fuente del tweet, ya que suelen emplear plataformas propias con muy pocos usuarios. Se
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calcula la ratio de tweets por fuente y usuario y se considera un sensor cuando una misma
fuente tiene un pequefio ndmero de usuarios frente a un gran nimero de tweets.

e Filirado de posiciones no significativas: estas posiciones se producen cuando un usuario
geolocaliza su tweet seleccionando un espacio poco preciso para la escala del estudio. Por
ejemplo, si se quiere analizar un dmbito intra-metropolitano las localizaciones a nivel provincial
o de comunidad auténoma (“Valencia” o “Comunitat Valenciana”) no son vélidas. Para
evitarlas se realiza un conteo de las veces que la misma posicién se repite para usuarios
distintos. Los valores mds altos de esta rafio dejan entrever estas posiciones, aunque se
entremezclan con los lugares mds frecuentados del &rea, por lo que se requiere una
discriminacién cuidadosa de estos puntos.

e Filtrado de turistas: se consideran turistas aquellos usuarios que han hecho uso de la plataforma
en el drea durante un periodo de tiempo menor a 60 dias. A partir de este tiempo se
consideran residentes.

e Filirado de usuarios sin movilidad suficiente: los usuarios deben mostrar un miimo de 5
posiciones diferentes para poder recabar datos de movilidad sobre sus perfiles.

e Filirado de tweets por comportamiento: ante ciertos eventos importantes para los usuarios
(deportivos, politicos, personales...efc.) se produce un uso intensivo puntual de las redes
sociales. Para evitar la influencia de estos eventos todos los tweets generados por el mismo

usuario en menos de 24 h en un radio de 100 m son contabilizados como una dnica posicién.
3.2 Deteccién del lugar de residencia, lugares frecuentes y lugares ocasionales

La metodologia empleada para la deteccién de residencias se encuentra especificamente
desarrollada en Zornoza y Salom (2018). En el citado trabajo se tomé como base la investigacion
de Jurdak et al (2015), quienes observaron una alta correlacién entre la residencia y el lugar desde
el que frecuentemente se twittea. Siguiendo esta idea, la residencia se establecia en el lugar donde

mds tweets se realizaban, denominado posicién dominante.

Tras este proceso, se seleccionan todos los puntos de los usuarios con residencia detectada y, con
excepcidon de los lugares de residencia, se clasifican las demés posiciones. Se distinguird ahora
entre lugares frecuentes y ocasionales en funcién a la cantidad de veces que se visita un lugar, y no
a la tipologia especifica de actividades a realizar. Esto resulta dfil en el estadio actual de la
investigacidn, ya que se analiza el hecho de que existe un desplazamiento, habitual u ocasional,
pero obviando los motivos especificos. De esta forma, se dibujan dos escenarios: los espacios de
vida habitual, en los que los ciudadanos realizan sus actividades comunes, y los espacios de vida

ocasional, donde las actividades se consideran puntuales.

La forma de proceder es sencilla, se clasifican como lugares frecuentes aquellos que, no

correspondiéndose con la residencia, han sido visitados en un minimo de 3 ocasiones. Mientras
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que los lugares ocasionales los ocupan las posiciones que han sido visitadas en 1 0 2 momentos

distintos.
3.3 Célculo de distancias recorridas

Las distancias serdn obtenidas sobre cada usuario tnico empleando una distancia euclidiana. Se ha
decidido no realizar este andlisis de distancias a fravés de la red viaria, ya que supondria afirmar
que los desplazamientos no se producen sobre la red de metro o ferroviaria. Como no se incluye
informacién modal del desplazamiento se ha considerado que la distancia euclidiana resulta mas

apropiada.

Se obtendran las distancias medias diferenciando entre si el desplazamiento se produce a lugares
frecuentes u ocasionales. El resumen de esta informacién de todos los usuarios ofrece una primera

aproximacion a las pautas generales de desplazamiento.

Finalmente, sobre el andlisis anterior se afiade una segunda distincién para reconocer a los
residentes en zonas continuas y discontinuas. Para ello, se intersecta la localizacién de residencias
con la informacién de usos del suelo del CORINE Land Cover 2011 y se calculan las distancias

recorridas asociadas a cada tfipologia.

4 Resultados: de las distancias recorridas calculadas

Los resultados de la aplicacién de los filiros se observan en la Tabla 1.

Tabla 1. Resumen de los filtrados

TIPO DE FILTRO TWEETS | USUARIOS
Inicial 580173 62 339
Filtro 1 Sensores 484 560 62 298

Filtro 2 Posiciones no significativas | 449 245 | 58 262

Filtro 3 No residentes 354 604 17 668
Filtro 4 Comportamiento 250 109 17 668
Filiro 5 Movilidad reflejada 181 215 5505

Leyenda: informacién inicial obtenida de datos de la API Twitter 2015-2018, informacidn derivada obtenida a través del

proceso de filirado.

Fuente: elaboracién propia
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Tras este proceso queda una muestra de 5505 usuarios, 181215 tweets y 84 643 posiciones
diferentes. Esfos usuarios son considerados residentes y “trazables”, es decir, que muestran una
movilidad minima de 5 posiciones distintas. Sobre ellos se comienza el proceso de deteccién de
residencias, obteniendo un total de 4289. M&s de mil usuarios considerados frazables inicialmente
no han pasado el filtro final para localizar su residencia, basado en que la posicién mayoritaria se

haya repetido al menos 3 veces.

Las caracteristicas de los usuarios sobre los que se detfecta la residencia y sobre los que se van a

obtener los patrones de movilidad se resumen en las siguientes figuras (Figura 1y Figura 2).

Figura 1. Periodo de seguimiento por usuario
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Fuente: elaboracién propia

Los resultados que componen la Figura 1 muestran que la gran mayoria (82 %) de los usuarios con
los que se calculan los pardmetros de movilidad en el drea de Valencia fueron captados por
primera vez durante 2015. Sobre estos usuarios sélo un 12 % termind su actividad el mismo afio y
un 35 % registré su dltimo tweet georreferenciado en 2016. El 52,7 % de estos usuarios han
realizado algin tweet georreferenciado durante 2017 y 2018. Estos datos son indicativos de que,
tras los filtrados pertinentes para capturar las personas residentes y con una actividad de tweets
georreferenciados minima (véase apartado 3.1.), la muestra se alarga considerablemente en el
tiempo. Los usuarios que registran este tipo de actividad de forma continuada suelen estar activos

amplios periodos.

También resulta muy inferesante caracterizar la muestra con la cantidad de posiciones distintas que
registra cada usuario. Es posible conocer asi sobre cuantas posiciones se estan calculando los

pardmetros de movilidad (Figura 2).

Boletin de la Asociacién de Gedgrafos Espafoles, 82, 2773, 1-26 12



Figura 2. Cantidad de posiciones diferentes por usuario
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Fuente: elaboracién propia

Las frecuencias observadas son indicativas del uso de tweets georreferenciados que realiza cada
usuario, siempre teniendo en cuenta que no se trata de un usuario medio, sino de aquellos usuarios
que han pasado los filtros pertinentes para este estudio. Los usuarios que componen la muestra,
obligatoriamente, tienen un minimo de 5 posiciones diferentes. De la informacién anterior se exirae
que el 68,3 % de los usuarios tiene entre 5 y 20 posiciones registradas y un 83,1% si se amplia
ici : u 6 usuari ue mu !
hasta las 30 posiciones. Consecuentemente, el 16,9 % restante son usuarios que muestran mas de

30 posiciones.

La Ultima caracterizacién de la muestra se basa en la localizacién espacial de las residencias sobre
la base municipal y las distintas franjas que establece la Estrategia Territorial de la Comunidad
Valenciana (ETCV) (Figura 3). Estas franjas definen los fres grandes dmbitos territoriales sintetizando
el conjunto de elementos urbanos, ambientales y paisajisticos que configuran el territorio valenciano
(Directrices ETCV, p. 52).

Se observa en la figura anterior que la mayor aglomeracién de residencias se localiza sobre |a
ciudad de Valencia y sus municipios contiguos. El drea urbana morfoldgica trazada por el Institut de
Gestion de I'Environnement et d’Aménagement du Territoire (2006) apoya la idea de que es sobre
las dreas urbanas sobre las que la muestra contiene mayor cantidad de informacién y, por lo tanto,

sobre las que los estudios basados en datos provenientes de la tecnologia tienen mayor relevancia.

Es en los municipios asociados a &mbitos rurales, seguin clasificacion de la ETCV, donde se
detectan un méaximo de 3 residencias e incluso municipios sin ninguna. Este resultado ilustra bien la
validez de las fuentes de datos asociadas a las nuevas tecnologfas, ya que su empleo es totalmente

dependiente de las caracteristicas del lugar de aplicacién. Los factores que impactan en una
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infrarrepresentacién del dmbito rural son: un peor acceso a internet, por la red de comunicaciones,

y una menor penetracién de la tecnologia, debida a una poblacién envejecida.

Figura 3. Localizacién de las residencias en su contexto ferritorial
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Fuente: elaboracién propia

4.1 Desplazamientos segin destinos frecuentes y ocasionales

A partir de las residencias se calculan las distancias medias recorridas a los lugares frecuentes y

ocasionales. Se obtiene asi una primera imagen de los procesos que se dan a cabo en el drea
(Tabla 2).
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Tabla 2. Distancias medias segin frecuencias

TOTAL %
LUGAR DISTANCIA MEDIA (M) | p56iCIONES | POSICIONES
Frecuente 10276,0 8573 10,7 %
Ocasional 15 643, 71711 89.3%

Fuente: elaboracién propia

La lectura mas directa es que las distancias medias a lugares ocasionales son 5,4 Km superiores a
las de los lugares frecuentes. Es decir, que se observa una tendencia de las personas a residir
cerca de los lugares a los que acuden frecuentemente y/o a la inversa, a frecuentar los lugares
cerca de su residencia. En la localizacién de los lugares frecuentes se refleja claramente el impacto
de la proximidad. En cambio, los lugares ocasionales generan una movilidad de mayor distancia.
Las estrategias de consumo de tiempo para realizar una actividad puntual, relacionando el tiempo

con la distancia, no tienen tanto peso como en el caso de las actividades frecuentes.

Por ofro lado, también es interesante observar como la cantidad de lugares frecuentes es menor
que la de lugares ocasionales (10,7 % frente a un 89,3 %). El motivo se corresponde con la propia
naturaleza de los datos, provenientes de una red social. Los tweets se generan con un patrén
espacial y temporal distinto en funcién al tipo de actividad que se esté realizando. Como ya se

detallé en Zornoza y Salom (2018):

Un lugar frecuentado habitualmente se repite en el espacio en varias ocasiones, aunque
tenga menos posibilidades de generar un tweet cada vez que se acude. Un lugar poco
frecuentado tiene mds posibilidades de generar un tweet, pero no de repetirse
espacialmente. Los lugares identificados de esta forma pueden ser vinculados a
actividades de ocio, mientras que los que si se repiten en el espacio fuera de casa

serfan considerados actividades cotidianas.

Se obtiene aqui un amplio registro de actividades ocasionales, como era de esperar, que nos
acercan a una realidad urbana dificil de observar bajo ofros registros, ya que se trata de
actividades puntuales no estructuradas en el tiempo y en el espacio, sobre las que no existen

estadisticas especificas.

Tras observar los valores medios, se requiere un estudio en mayor profundidad de la informacién
de movilidad obtenida. Para ello, un andlisis de la distribucién de los valores (Figura 4) permite

conocer la cantidad de desplazamientos en funcién a la distancia desde las residencias.
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Figura 4. Distribucién de lugares frecuentes y ocasionales segin distancia a la residencia
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Fuente: elaboracién propia

Se observa en la Figura 4 cémo las medias (obtenidas en la Tabla 2) se ven afectadas por valores
extremos, pero que la gran mayoria de desplazamientos responden a la légica de la proximidad. El
34,3 % del total lugares frecuentes se encuentran a menos de 1Km de distancia del lugar de
residencia, un 49,0 % a menos de 2Km y un 69,6 % a menos de 5 Km. La evolucién de estos
valores muestra que existe un alto ndmero de lugares frecuentes cercanos al domicilio y una rapida
disminucién de estos lugares conforme las distancias aumentan. La primera lectura de estos
resultados se relaciona con la denominada “Primera ley de la Geografia”, acufiada por Tobler
(1970): “Todo esté relacionado entre si, pero las cosas mds préximas estdn més relacionadas que

las distantes”.

Tal y como se especificaba anteriormente, el trabajo prefende reconocer si la doble dindmica en la
que estdn inmersas las dreas metropolitanas observada por Miralles-Guash (2011) se produce
también en Valencia. Sin duda, la dindmica que apunta a la bisqueda de proximidad para realizar
las actividades frecuentes parece verse bien refrendada con los valores obtenidos. Esta pauta es

natural, ya que reduce el consumo de tiempo diario destinado a la movilidad.

La segunda, que apunta a unas dindmicas de movilidad que se extienden en el espacio, al ritmo de
la ciudad difusa, son mds complejas de observar, al producirse precisamente a distancias mds
diversas. Una caracteristica que puede sustentar esta movilidad es la existencia del 30,4 % de los
lugares frecuentes detectados a mas de 5 Km de la residencia. Estos 5km marcan los |imites
habituales de ciudad a pie (Marchetti, 1994; Newman et al.,2006), por lo que, todo lo que se

extienda més alld responde a una ciudad mas amplia.
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Las distancias que se estd dispuesto a recorrer para alcanzar lugares ocasionales son mayores que
para el caso de las frecuentes con sélo un 17,6 % a menos de Tkm de distancia de la residencia en
contraposicion con el 34,3% de los frecuentes. Para alcanzar un porcentaje similar al de las
actividades frecuentes a los 5km (69,6 %) en el caso de las ocasionales hay que desplazarse hasta
los 10km. Se observa claramente que las actividades ocasionales se extienden mds en el ferritorio,

ya que las personas no las consideran dentro de las estrategias diarias de consumo de tiempo.

Finalmente, los datos mostrados adquieren todo su valor y potencial al plasmarlos en el territorio
(Figura 5).

Figura 5. Distancia a lugares frecuentes y ocasionales
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Fuente: elaboracién propia

El mapa de la izquierda muestra las distancias medias a los lugares frecuentes a nivel municipal. Se
obtienen los resultados esperados tras el anélisis de la Figura 4, donde se sefialaba que los lugares
frecuentemente visitados se encuentran cerca de la residencia. Esto supone que no exista variacion
sustancial entre los distintos municipios de la provincia. No ocurre lo mismo en el caso de las
actividades ocasionales plasmado en el mapa dela derecha. Aqui se observa que las distancias
medias de los residentes en los distritos céntricos del municipio de Valencia son mucho menores a
la de los municipios contiguos, y ademds que van aumentando en los municipios interiores. Se
deriva de esto que en el drea de Valencia la oferfa de ocio se encuentra principalmente

centralizada en la ciudad.
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4.2 Desplazamientos segun origen en tejido urbano continuo o discontinuo

Pasamos ahora a la segunda cuestion planteada, destinada a conocer las diferencias en las

distancias recorridas para los residentes en tejido urbano continuo y discontinuo (Tabla 3):

Tabla 3. Distancias medias segun frecuencias y tipo de residencial

Distancia media (m) Distancia media (m)
LUGAR Tejido Urbano Tejido Urbano
continuo discontinuo
Frecuente 8580,4 12 347,5
Ocasional 13 034,2 17 619,0

Fuente: elaboracién propia

Se constata que las personas que habitan en zonas urbanas discontinuas recorren 3767,1m mas
que los residentes en zonas urbanas continuas para el caso de actividades frecuentes y 4584,8 m
mds para ocasionales. Estos resultados son informacién relevante para cuantificar el impacto de la
urbanizacién discontinua en la movilidad y con ello en el gasto de recursos asociados a la misma.
Para reconocer exactamente cémo se distribuyen estos desplazamientos se genera un gréfico con

los lugares frecuentes (Figura 6).

Figura 6. Distribucién de lugares frecuentes y ocasionales para zonas urbanas continuas y

discontinuas
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Fuente: elaboracién propia
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En las zonas urbanas continuas el 40,0 % de los desplazamientos frecuentes se realiza en el primer
kilémetro, mientras que en el urbano discontinuo se reduce al 33,1%. Rebasado el segundo
kilémetro los desplazamientos en urbano discontinuo son porcentualmente mayores que los del
urbano continuo. Estos resultados enfatizan cémo la forma urbana impacta directamente en la
movilidad, generando mayor cantidad de desplazamientos lejanos al domicilio en las zonas urbanas
discontinuas frente a las continuas. La argumentacién llevada a cabo por Miralles-Guash (2011)
aludiendo a la existencia de dos dindmicas territoriales complementarias se refuerza al interpretarla
bajo estos resultados. En primer lugar, las dindmicas de proximidad o de intensificacién de barrio
se dan en mayor proporcién en las zonas urbanas continuas, alli donde la mezcla de usos estd mas
presente y posibilita un tipo de intercambios mas cercanos. Rebasados los dos kilémetros, son los
tejidos urbanos discontinuos quienes tienen mayor porcentaje de desplazamientos realizados, es
decir, que son los responsables de generar mas desplazamientos y mas lejanos, teniendo mayor

peso en la ampliacién de la ciudad real.

En el caso de los lugares ocasionales, el 21,9 % de los desplazamientos en urbano continuo
ocurren en el primer kilémetro, mientras que en urbano discontinuo el porcentaje baja al 13,8 %.
Las curvas que se dibujan en la Figura 6 resultan interesantes en su andlisis, ya que, mientras la
pendiente del urbano continuo disminuye rédpidamente la del urbano discontinuo lo hace maés

suavemente, con una fendencia siempre superior desde los 9 Km.

Estos resultados son una primera aproximacién al impacto que tiene en la movilidad del drea urbana
de Valencia la tipologia de urbanizacién en la que se resida. Se observa la importancia de la
morfologia de la ciudad en los desplazamientos que genera, potenciando un tipo de
desplazamiento u otro. El hecho de que en las zonas compactas se produzcan desplazamientos

mds cortos, supone directamente potenciar una movilidad mas sostenible.

La expansién del espacio urbano, al igual que en muchas otras metrépolis, ha venido asociada al
aumento de crecimientos residenciales de baja densidad. Al incremento de costes de
infraestructuras, de mayor segregacidn social o de pérdida de espacios libres, se le afiade una
mayor dependencia del trasporte privado motorizado, que se traduce a su vez, en aumento de la

congestién del tréfico, mayor consumo de energia y emisiones contaminantes (OECD, 2010; CEC,
2004).

5 Conclusiones

La investigacién presentada muestra como Twitter es una fuente de datos vélida para el estudio de
pautas de movilidad diaria de las personas. La gran cantidad de datos representa su mayor
potencial y, a su vez, su mayor problemdtica. La metodologia de filirado y de extraccién de la

informacidn esta orientada a obtener los mejores resultados facilitando los célculos y los procesos.
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Las limitaciones generales de la fuente se basan en el sesgo de edad, siendo la poblacién infantil y
mayor de 55 afios ampliamente infrarrepresentada. Esto supone que los resultados de este trabajo
estén referidos a las personas de edad media, que potencialmente presentan las mayores

movilidades.

El andlisis de la muestra especifica, con la que se obtienen los pardmetros de movilidad de la
provincia de Valencia, se ha centrado en: la cantidad de tiempo sobre la que se tiene registro de
cada usuario, la cantidad de posiciones distintas que se han registrado y la localizacién espacial de
las residencias. Se concluye que los residentes que forman parte del trabajo son usuarios de larga
trayectoria en la red social Twitter, ya que mds de la mitad de los que fueron captados por primera
vez en 2015 seguian generando tweets georreferenciados durante 2017 y 2018, obteniendo asf
una muestra dilatada en el tiempo. Por otro lado, la cantidad de lugares geoposicionados de cada
usuario es dependiente directamente de su actividad en la red social. La muestra recoge unas
frecuencias medias entre 5 y 20 posiciones diferentes para el 68,3% de los usuarios. La
localizacién de residencias sobre el territorio indica que este fipo de estudios, que emplea datos
provenientes de las nuevas tecnologias, son més propicios para &mbitos urbanos, donde la

penetracién de los dispositivos inteligentes y de las redes sociales es mayor que en el dmbito rural.

El hilo conductor del articulo ha sido la argumentacién de Miralles-Guash (2011) sobre la existencia
de dos dindmicas territoriales complementarias y contrapuestas, producto de la ampliacién de la
ciudad real, a partir de la descentralizacién territorial y la especializacién funcional del entorno, y de
la infensificacién del barrio, en bisqueda de la proximidad. Las restricciones temporales de nuestra
base de datos han imposibilitado el estudio comparativo anterior, pero si ha sido posible realizar

una lectura actual de dichas dindmicas.

Los resultados de movilidad se han estructurado en torno a dos cuestiones fundamentales: las
pautas de movilidad segun la frecuencia con que se realicen las actividades y el impacto de la

dispersién urbana.

La diferenciacién entre lugares visitados frecuentemente y lugares ocasionales ofrece una primera
lectura consecuencia directa de la naturaleza de la fuente, donde dnicamente el 10,7 % de los
lugares se han considerado frecuentes, frente al 89,3 % de ocasionales. Méas alld de esta
caracterizacidn, los resultados nos han acercado a comprender las diferencias entre los espacios de
vida habituales y ocasionales. La movilidad que generan los lugares frecuentes es mucho maés
cercana que la asociada a los ocasionales. El 34,3 % de los lugares visitados frecuentemente se
encuentran a menos de 1Km de la residencia y, en el caso de los ocasionales, este porcentaje
quedaba reducido al 17,6 %. A su vez, las distancias medias recorridas desde cada residencia a
los lugares ocasionales son 5 Km superiores a las de los lugares frecuentes. Se hace patente que en

los espacios de vida habitual la proximidad es una estrategia necesaria para minimizar el consumo
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de tiempo en los desplazamientos, mientras que en los espacios de vida ocasional los
desplazamientos responden a una menor friccion por distancia. La transposicién territorial de estos
datos muestra una gran concentracion de lugares ocasionales en el centro de Valencia, siendo

reflejo de que la oferta de ocio se encuentra centralizada en la ciudad central.

La pretensién de cuantificar el impacto del tipo de tejido urbano en la movilidad ha resultado de
especial interés. Para el tejido continuo se recorren distancias medias inferiores a las del
discontinuo, con una diferencia de 3767,17m para el caso de actividades frecuentes y 4584,8 m
para ocasionales. Tras este primer resultado, los histogramas indican que en el primer kilémetro se
producen el 40,0% de desplazamientos frecuentes en las zonas urbanas continuas, en
contraposicién con el 33,1% en urbano discontinuo. Los desplazamientos ocasionales siguen un
patrén similar en el primer kilémetro, con un 21, 9 % de los desplazamientos en urbano continuo y

un 13,8 % en el discontinuo.

Se concluye que los dafos obtenidos pueden enmarcarse bien en la doble dindmica territorial
analizada. La dindmica asociada a la proximidad ha sido evaluada a partir de los destinos
frecuentes, donde el 69,6 % se encuentran a menos de 5 Km de la residencia, haciendo que sea
la proximidad la variable que impera en los intercambios y en el modelado del ferritorio. La
dindmica contrapuesta, asociada a las largas distancias se ha evaluado teniendo en cuenta que el
30,4 % de los desplazamientos frecuentes se realizan a una distancia mayor a 5 Km. Analizando los
desplazamientos por tipologia residencial, se observa que rebasados los primeros dos kilémetros
son los tejidos urbanos discontinuos quienes generan mayor porcentaje de desplazamientos. Estos
resultados pueden relacionarse con la diversidad de usos integrados en cada uno de los tejidos. En
las zonas continuas la mezcla de usos posibilita desplazamientos cercanos, mientras que en las
discontinuas la especificidad funcional es mayor, por lo que se requieren desplazamientos mas
lejanos para acceder a las actividades. La eleccion modal no ha sido un dato incluido en el andlisis,
aungue recorrer mayores distancias supone una mayor dependencia al vehiculo privado. Ademas,
la disminucién de la densidad supone una menor eficacia de servicios publicos de fransportes en

tejidos urbanos discontinuos, suponiendo también un mayor uso potencial del transporte privado.

En definitiva, los datos presentados en este trabajo permiten cuantificar el impacto directo que la
forma urbana tiene sobre la movilidad diaria de sus residentes. Mas alld del estudio de caso, los
resulfados pueden extrapolarse al estudio de los impactos de las tipologias residenciales
discontinuas, que son responsables de generar més desplazamientos y mas lejanos, teniendo mayor
peso en la ampliacién de la ciudad real y en la sostenibilidad del drea. Las implicaciones medio
ambientales derivadas del aumento de la movilidad tienen su reflejo directo en una mayor cantidad
de emisiones contaminantes y, con ello, una disminucién de la calidad del aire. Las consecuencias

para la salud de los ciudadanos son claras teniendo en cuenta las 38 600 muertes prematuras en
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Espafia durante 2015 que se asocian a este problema (European Environmental Agency, 2018). La
importancia de la cuestion es creciente, y la aplicacion de medidas para reducir estos niveles resulta
compleja y controvertida, ya que impacta directamente en los hédbitos de la poblacién. El sector de

la movilidad es uno de los que mas se resiste a las politicas sostenibles (Naess, 2006).

Los resultados obtenidos pueden ser de utilidad en materia de politicas publicas. Aunque la
reduccién de las emisiones contaminantes sea posible con una eleccién modal sostenible de los
ciudadanos, las politicas no pueden estar centradas Unicamente en esta cuestién. Su efectividad se
encuentra condicionada por la forma en la que crecen las ciudades que, como hemos visto, es
responsable de modelar los desplazamientos. La discusién en este punto merece volver a la idea de
la cantidad de tiempo relativamente constante que ufilizamos los humanos dedicado a los
desplazamientos (Zahavi, 1974). Aunque los motivos por los que las dreas urbanas se extienden de
forma dispersa son mdltiples, un principio bésico es que se puede acceder a la ciudad central en
un tiempo relativamente corto (alrededor de una hora ida y vuelta). Si tenemos en cuenta las
dificultades del transporte publico para servir dreas de baja densidad, las Unicas velocidades que
permiten estos desplazamientos se realizan empleando el vehiculo privado. Por tanto, las politicas
orientadas a mejoras en la red de trasporte publico y a la concienciacién de los ciudadanos por su
uso son absolutamente necesarias, pero inefectivas si la ciudad sigue creciendo de forma dispersa.
La necesidad de pensar y re-pensar las ciudades debe abordarse de forma integral, relacionando
el urbanismo con todos los aspectos que tengan impacto en los ciudadanos: sociales, culturales,
econdmicos y medioambientales. En definitiva, practicando una ordenacién de ferritorio efectiva y

en favor del interés general.

Sobre las lineas futuras de la investigacion cabe sefialar que inferir las caracteristicas
socioeconémicas de los usuarios en una segunda fase de anélisis posibilitaria reconocer pautas de
movilidad para los distintos grupos. Esta informacién permitiria ahondar en las caracteristicas
especificas de la movilidad observada, de forma que se defecten distintas necesidades a cubrir, asf

como dirigir las distintas politicas de movilidad sostenible hacia el pdblico indicado.

Como punto final de las conclusiones, se considera importante abordar una reflexién sobre el uso
de los datos provenientes de las nuevas tecnologias. Goodchild (2007) acufié un término
interesante con respecto a quién y cémo se generan los datos: “Citizens as sensors” (Ciudadanos
como sensores). Si un sensor es un dispositivo que capta estimulos externos y responde en
consecuencia, observamos cémo las personas que empleamos nuevas fecnologias en nuestras
actividades diarias somos grandes receptores de estimulos que convertimos, generalmente a tiempo
real, en dafos. Como concepto resulta especialmente atrayente, ya que permite ahondar en el
conocimiento de los comportamientos humanos como nunca antes habian podido observarse.
Ahora bien, la cuestién planteada es la propiedad y los fines para los que se emplean estos datos.

La realidad es que es poca la cantidad de datos a la que es posible acceder como investigador,
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pudiendo reducirse a algunas redes sociales. Las empresas de telefonia mévil, banca o compafiias
tecnoldgicas (Google, Facebook...) atesoran la gran masa de datos. El mundo académico y la
administracion publica tienen acceso muy limitado, ya que los beneficios asociados a esta

informacién son enormes.

La secuencia se resume de la siguiente manera: (1) los datos los producen los usuarios de forma
gratuita (2) las empresas que los almacenan y gestionan obtienen beneficios millonarios de su venta
(el usuario se convierte en producto) (3) las empresas que compran esta informacién también
mejoran sus ventas al enfocar su publicidad al publico més adecuado (4) se incita a los usuarios a

un mayor consumo, lo que implica un gasto que impacta en su propia economia.

Aceptando el hecho que el uso de las nuevas tecnologias suponga la mercantilizacion de nuestra
intimidad, éno cabria la posibilidad de demandar una democratizacién en los medios de acceso a
estos datos? Ademéds de aumentar nuestro consumo, éserfa posible que pudieran orientarse a
conocer comportamientos humanos para que las politicas publicas incidieran en una mejora de la

calidad de vida de los ciudadanos? Una legislacion al respecto podria ser clave en este asunto.
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