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1.- INTRODUCCIÓN: EL FENÓMENO DE LA MOVILIDAD Y SU 

ANÁLISIS A TRAVÉS DE LAS ENCUESTAS 

1.1. La creciente importancia y complejidad de la movilidad 

espacial  

En las últimas décadas las pautas de movilidad espacial de la población de las 

sociedades desarrolladas han tenido profundas transformaciones. Especialmente 

relevantes por su intensidad han sido las transformaciones en la movilidad 

cotidiana. Como efecto de los cambios en los modos de transporte (generalización 

del transporte público y sobre todo del transporte privado), el número de 

desplazamientos ha aumentado significativamente y se desarrollan en espacios más 

amplios; la población ya no trabaja y compra sólo en su municipio, sino que acude 

a trabajar, estudiar, comprar, ir al cine, al teatro, etc. en varios municipios, 

generando así áreas de movilidad intensa que transcienden los espacios inmediatos 

de residencia.   

Como muestra de la dimensión del fenómeno, la Encuesta Social 2011. Movilidad 

en las regiones urbanas de Andalucía, estima que más del ochenta por ciento de las 

personas que residen en estas zonas de movilidad intensa realiza algún 

desplazamiento en día laborable, lo que supone en términos agregados más de 

trece millones de desplazamientos. Pero además de ser masivo y cotidiano, la 

movilidad presenta otros rasgos que lo convierten en un fenómeno complejo que 

conviene estudiar desde múltiples perspectivas (Módenes 2007; pp.4-6).  

1. Interacción compleja de lo espacial y lo temporal 

Espacio y tiempo están íntimamente unidos como aspectos cognitivos en el ser 

humano. Esta unión se pone claramente de manifiesto en la movilidad, pero ya no 

únicamente como fenómeno individual, sino también como fenómeno social. Las 

poblaciones se vinculan a un territorio u otro en relación a los usos del tiempo 

(Módenes, 2007). Eduardo Bericat llama a las pautas de movilidad que se han 

acentuado en las últimas décadas como “sedentarismo nómada”: desplazamientos 

basados en un ir y venir en espacios compartidos que se han ido ampliando a 

medida que lo han hecho las posibilidades de desplazarse; estos desplazamientos 

pivotan sobre puntos de rotación que son estables pero también cambiantes (casa, 

centros de trabajo, centros de estudio) generando espacios y tiempos de vida 

(Bericat, 1994).  

Esta organización espacial de la movilidad distribuye los tiempos de los individuos y 

la sociedad; por ejemplo, el modo en el que la población intenta aproximar espacios 
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de frecuentación cotidiana tales como la residencia, el trabajo, el colegio de los 

hijos, etc. tiene efectos en los usos sociales del tiempo: horarios de los transportes 

públicos, horarios comerciales, horarios de las escuelas, etc. Y de manera inversa, 

la organización individual y social del tiempo influye en la organización del 

territorio; por ejemplo, durante el tiempo de ocio los fines de semana suelen 

cambiar los espacios de movilidad de la población.  

2. Es a la vez causa y consecuencia de otros fenómenos  

Cuando se aborda el análisis de la movilidad en la mayoría de las ocasiones se 

analiza como consecuencia de un fenómeno: las personas adaptan su forma de 

desplazarse acorde a su condición económica, su lugar de residencia, los servicios 

que hay disponibles en su entorno, etc. Pero también la movilidad puede ser la 

causa de otras estrategias de vida de la población. Por ejemplo, muchas personas 

deciden su lugar de residencia dependiendo de las posibilidades de movilidad de un 

entorno. Es lo que autores como Pinson y Thomann denominan como movi-

estabilidad: establecer estrategias de residencia teniendo como principal objetivo 

optimizar la movilidad en la vida cotidiana (Módenes, 2008; pp.161).  

Además, los distintos tipos de movilidad están relacionados e interactúan entre sí 

(Módenes 2008, pp.160-161). Por ejemplo, la movilidad residencial está 

relacionada con la movilidad cotidiana, la movilidad en día laborable con la del fin 

de semana, la residencial con la que se realiza en periodos vacacionales, etc. 

También la movilidad está en el centro del debate medioambiental: la movilidad en 

su relación con el entorno físico es causa y a la vez solución del problema; el 

aumento de la movilidad, en especial del transporte privado, es una de las  causas 

principales de aumento de emisiones contaminantes. Consecuentemente, avanzar 

hacia modelos sostenibles de movilidad sería avanzar de manera importante en la 

reducción del impacto de la actividad humana en el medio ambiente (Giorgi, 2003; 

Lizárraga y Grindlay 2012).   

3. Es interdependiente  

Las estrategias o decisiones de movilidad de las personas están definidas por la 

combinación de distintas cuestiones: ¿cuál es el motivo por el que me tengo que 

desplazar?, ¿cuál es la distancia del desplazamiento?, ¿en qué hora del día voy a 

hacer este desplazamiento?, ¿en qué modo de transporte voy a tardar menos?, etc. 

En cierto modo se podría decir que tenemos incorporadas en nuestra cotidianidad, 

como si tratase de decisiones muy simples, todo un sistema complejo de variables 

que evaluamos al mismo tiempo para tomar una decisión en relación a nuestros 

desplazamientos del día a día. Estas decisiones, por lo general, se toman 

individualmente o en grupo (por ejemplo, en el seno del hogar) pero en segundo 



5 

 

término es una decisión social porque influye en el resto de personas que se 

desplazan. Por tanto, la movilidad se articula mediante múltiples decisiones 

individuales que tienen efectos sociales que escapan al control individual.   

Esto lo convierte en un fenómeno social complejo; es decir, es un fenómeno en el 

que las decisiones individuales están dentro de un entramado de interdependencias 

con las decisiones de otras personas. De este modo, lo paradójico de la movilidad 

es que cuanto más ha crecido la capacidad/autonomía de movilidad de los 

individuos, también ha decrecido el control que tienen de la misma. El entramado 

de más y más personas desplazándose con mayores posibilidades para hacerlo, 

convierte a la movilidad en un proceso en el que las personas se perciben como 

actores activos en la toma de decisiones pero también como actores pasivos en un 

proceso que está fuera de su control individual.  

4. Es dinámico: sujeto constantemente al cambio  

Abordar la movilidad espacial es introducirse en una perspectiva dinámica, de 

flujos. Además, como se ha comentado más arriba, el fenómeno de la movilidad ha 

cambiado de manera radical en las últimas décadas. Tanto la frecuencia de la 

movilidad como los espacios en los que transcurre se han ampliado e intensificado 

de manera profunda. Estas transformaciones no son producto únicamente de los 

distintos cambios que se han producido en las sociedades, como por ejemplo en los 

medios de transporte. También hay que entenderlas como algo intrínseco al 

fenómeno: al estar tan ligado a elementos tan fundamentales en la organización 

social e individual del ser humano como son el tiempo y el espacio, cualquier 

cambio que se produzca en las sociedades respecto a estas dimensiones puede 

influir en la forma en la que se desplaza la población. Y también es muy sensible a 

cualquier tipo de transformación en el ámbito demográfico  o económico. En este 

sentido, por ejemplo, será interesante observar cuáles son los efectos de la actual 

crisis económica en la las pautas de movilidad: algunos estudios ya apuntan a que 

se está produciendo una reducción en el índice de motorización (Lizárraga y 

Grindlay 2012; pp.6) o algunos cambios en el peso de los desplazamientos en 

transporte privado al descender los desplazamientos por motivo de trabajo (García 

2013; pp.24).  

5. Depende del perfil de la población y de su situación vital  

La movilidad es un fenómeno heterogéneo que depende de las características 

sociales, económicas y demográficas de la población, y por tanto de su situación 

vital. El género (Sánchez de Madariaga, 2004), la edad, la situación laboral, el tipo 

de trabajo que desempeña, su nivel de formación, etc. configuran las pautas de 

movilidad de la población. También la situación vital influye en la forma de 
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desplazarse; por ejemplo tener o no cargas familiares estructura el comportamiento 

en aspectos tan relevantes como los motivos por los que se desplaza la población o 

los modos de transporte que utiliza (Ojeda, 2013). Todos estos elementos 

combinados con otros que tienen que ver con distribución en el territorio, como por 

ejemplo la densidad de poblamiento (Enrique, 2013), explican las decisiones y 

estrategias de movilidad de una población en un espacio concreto.  Además, estas 

diferencias en distintos sectores de la población convierten el estudio de la 

movilidad en un buen mirador desde el que localizar elementos concretos de las 

desigualdades sociales. Desde esta perspectiva, por ejemplo, para que la 

accesibilidad a los servicios públicos se produzca en términos de equidad es 

fundamental contar con redes de transporte, especialmente de transportes públicos 

de proximidad, que permitan a la población acceder a los distintos servicios básicos 

(Ojeda et al., 2008).   

Estos y otros elementos han convertido a la movilidad en un fenómeno de creciente 

complejidad y especialmente relevante para las administraciones públicas por su 

carácter transversal: la movilidad incide en la planificación y evaluación de políticas 

públicas de distintos ámbitos (transportes, infraestructuras, turismo, servicios 

públicos, etc.). Como consecuencia se han multiplicado los estudios que intentan 

profundizar en su conocimiento. Algunas de las principales aportaciones han 

procedido de investigaciones realizadas mediante encuestas. A continuación se 

realiza un breve repaso de algunas de las encuestas que han servido de precedente 

para la Encuesta Social 2011. Movilidad en las Regiones Urbanas de Andalucía.  

1.2. Estudio de la movilidad mediante encuestas: antecedentes 

Los primeros análisis estadísticos de la movilidad surgen en España en la década de 

los 80 y los 90 (Módenes, 2008; pp.158). Sin embargo, fue a principios del 

presente siglo cuando hubo una proliferación de estudios con importantes mejoras 

en los diseños metodológicos que permitieron abordar con mayor complejidad su 

estudio.  

Una de las primeras fuentes que permitió un acercamiento más fiable fue el Censo 

de 2001 del Instituto Nacional de Estadística (INE) a través de su cuestionario 

individual. En este cuestionario se recogían algunas preguntas para conocer la 

movilidad de la población por motivo de trabajo y estudio. Concretamente eran 

cuatro las preguntas que se realizaban a la población: a) ¿Dónde está su lugar de 

trabajo o de estudio?, en la que se recogía el municipio como máxima 

desagregación territorial; b) ¿Cuántos viajes diarios de ida y vuelta realiza 

normalmente desde esta vivienda hasta el lugar de trabajo/estudio?, con 

respuestas cerradas que incluían ninguno, uno y dos o más; c) ¿Cómo va 
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normalmente desde su casa hasta ese lugar?, en la que se recogían con respuestas 

cerradas los distintos modos de transporte; d) y por último ¿Cuánto tiempo tarda 

normalmente desde su casa hasta su lugar de trabajo/estudio?, con intervalos 

temporales que abarcaban desde los desplazamientos inferiores a los 10 minutos 

hasta los que duraban más de hora y media. Estas cuatro preguntas dieron pie a 

estudios muy interesantes; el censo incluye a toda la población lo que permitió 

tener una caracterización muy fiel de las pautas de movilidad de la población por 

motivos de trabajo y estudio. Uno de estos estudios fue el realizado por Feria y 

Susino (2005) para analizar los desplazamientos por motivo de trabajo en el 

territorio andaluz; sus análisis fueron muy importantes para delimitar algunos de 

los conceptos centrales de la Encuesta Social 2011 (apartado 2.1).  

Pero el precedente fundamental de la Encuesta Social 2011 es la Encuesta de 

Movilidad de las Personas Residentes en España. MOVILIA. Esta encuesta tuvo dos 

oleadas; la primera en los años 2000-2001 y la segunda en los años 2006-2007. En 

estas encuestas se estudiaba en profundidad la movilidad cotidiana de la población 

y otros tipos de movilidad (de larga distancia). MOVILIA fue muy importante para 

delimitar algunas de las dimensiones temáticas y alguno de los conceptos 

fundamentales de la encuesta (por ejemplo, qué se entiende por desplazamiento). 

Sin embargo, también hay elementos metodológicos que la diferencian con la 

Encuesta Social 2011. El principal es la población de estudio: en MOVILIA se 

estudiaba a toda la población que residía en el territorio español mientras que en la 

Encuesta Social 2011 es la que reside en zonas de movilidad intensa (regiones 

urbanas).  

Una encuesta similar a MOVILIA a nivel internacional, es la que realizó  

L'Institut national de la statistique et des études économiques (INSEE) en los años 

2007-2008. La Enquête Nationale Transports et Deplacements tenía características 

temáticas muy similares a MOVILIA, si bien incide en mayor medida en el uso de 

los transportes.  

Por último, hay que destacar, como fuentes fundamentales en el avance de los 

análisis estadísticos de la movilidad, a las encuestas centradas en áreas 

metropolitanas que se han realizado desde distintos organismos en diferentes 

ámbitos territoriales. Por ejemplo, la Encuesta de Movilidad Cotidiana (EMQ) 

estudia la  movilidad de la población de la Región Metropolitana de Barcelona. Las 

dos primeras ediciones de esta encuesta datan de 1996 y 2001; la tercera de 2006 

amplía su alcance territorial al conjunto del territorio catalán. Otros ejemplos a 

nivel andaluz son la Encuesta Domiciliaria de Bahía de Cádiz de 2005 y la Encuesta 

Domiciliaria de Movilidad en el Área Metropolitana de Sevilla de 2007. Estas 

encuestas, abordadas en muchas ocasiones por Ayuntamientos y/o Consorcios de 
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Transporte, tienen como objetivo principal la organización de la red de transportes 

por lo que se centran en gran medida en los modos de transporte que usa la 

población.  

Todos estos estudios son precedentes directos de la Encuesta Social 2011. En los 

próximos apartados se explicará con detalle la metodología de esta encuesta 

además de mostrar los elementos de valor añadido que aporta respecto a las 

fuentes de temática similar.  

2.- PRINCIPALES ASPECTOS METODOLÓGICOS   

2.1. Ámbito territorial: las regiones urbanas de Andalucía. 

Delimitación 

En el apartado anterior se resaltaba como diferencia entre la Encuesta Social 2011 

y MOVILIA el hecho de restringir aquélla a ciertas zonas en las que la movilidad 

cotidiana es especialmente intensa. La definición de estas zonas es el primer 

aspecto novedoso de la encuesta. Se han delimitado nueve zonas denominadas 

como regiones urbanas de Andalucía:  

1. Almería. 

2. Bahía de Cádiz – Jerez. 

3. Campo de Gibraltar. 

4. Córdoba. 

5. Granada. 

6. Huelva. 

7. Jaén. 

8. Málaga. 

9. Sevilla. 

 

Cada una de estas regiones urbanas incluye una serie de municipios. Para que un 

municipio entrase a formar parte de estos ámbitos tenía que cumplir con al menos 

uno de los siguientes criterios:  

 Tener flujos de movilidad intensa intermunicipal. Para determinar los 

municipios en los que se producen flujos de movilidad intensa, se utilizó el 

estudio, anteriormente comentado, de Feria y Susino (2005) promovido por 

el Instituto de Estadística y Cartografía de Andalucía basándose en la 

información del Censo de Población y Viviendas de 2001. En este estudio se  

delimitaba la pertenencia de un municipio a un área metropolitana siguiendo 

criterios basados en los flujos de desplazamientos por motivo de trabajo. De 

manera general se consideraba un flujo intenso cuando un municipio emitía 

o recibía de otro un flujo superior a 100 personas que además representaran 
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más del 15% de sus ocupados en el primer caso o de sus empleos en el 

segundo. Flexibilizando el criterio se admitía también que el 15% se 

obtuviera por la suma de flujos, dirigidos o procedentes de varios 

municipios, pero teniendo que alcanzar un mínimo de 500 personas. 

Además, este conjunto de municipios constituía un área metropolitana si 

contenía al menos un municipio central de más de cien mil habitantes. 

 Pertenecer a alguna aglomeración urbana. Los Planes de Ordenación 

del Territorio de las Aglomeraciones Urbanas en Andalucía (POTAU) son 

documentos de ordenación en los que se establecen dichos ámbitos, 

partiendo de criterios de homogeneidad territorial y de la consolidación de 

estos espacios en procesos de configuración recientes. Las regiones urbanas 

incluyen todos los municipios pertenecientes al ámbito de actuación de los 

Planes de Ordenación del Territorio de las Aglomeraciones Urbanas en 

Andalucía, estuvieran aprobados, en fase de tramitación o de redacción. Se 

han incluido también los municipios contemplados dentro del ámbito de 

trabajo del Plan de Ordenación del Territorio del Campo de Gibraltar (Cádiz), 

Plan de Ordenación del Territorio de la Costa del Sol Occidental (Málaga) y 

del Plan de Ordenación del Territorio del Poniente de la provincia de Almería. 

 Pertenecer a una red metropolitana de transporte público que 

facilite los flujos de movilidad intensa. Se han incluido aquellos 

municipios que son miembros de alguno de los Consorcios de Transportes 

Metropolitanos de Andalucía o bien aquellos cuyo transporte interurbano 

forme parte de los servicios del consorcio correspondiente. 

 

Estos tres criterios han configurado unas regiones urbanas que constituían  

aproximadamente el 71% de la población andaluza de 2011.  
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Tabla 1. Número de municipios y habitantes de cada Región Urbana 

Región urbana Municipios 
Población 

2011 

Almería 19 508.657 

Bahía de Cádiz-Jerez 12 807.793 

Campo de Gibraltar 7 267.062 

Córdoba 16 398.762 

Granada 50 566.830 

Huelva 21 398.584 

Jaén 14 218.264 

Málaga 32 1.294.982 

Sevilla 50 1.543.901 

Total regiones urbanas 221 6.004.835 

 

 

 

 

 

El siguiente mapa representa en color gris el área de las regiones urbanas 

configuradas, así como los municipios y la población incluidos en cada una de ellas.  

Mapa 1. Distribución de las regiones urbanas en el territorio de Andalucía  

 

 Municipios 
Población 

2011 

   Total de Andalucía 771 8.424.102 
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2.2. Ámbito poblacional y unidades de análisis 

La Encuesta Social 2011. Movilidad en las regiones urbanas de Andalucía se dirige a 

la población de 16 y más años que residía en viviendas familiares. No se han 

considerado por tanto los llamados hogares colectivos (hospitales, residencias, 

cuarteles, etc.). Sí se incluyen, sin embargo, las familias que, formando un grupo 

independiente, residían en dichos establecimientos colectivos (por ejemplo, el 

director o el conserje del centro). 

Si bien el ámbito de la encuesta está constituido por las viviendas familiares y la 

población que residía en ellas, es pertinente hacer referencia a las unidades de 

análisis que se obtenían del proceso de la encuesta así como la riqueza analítica 

que se derivaba de estas unidades.  

La estructura de la ESOC2011, al igual que otras encuestas sociales realizadas por 

el Instituto de Estadística y Cartografía de Andalucía permite entrar en el detalle de 

un conjunto de variables asociadas a las personas (tales como sexo, edad, sector 

de actividad, ocupación, nivel de formación, etc.) y al hogar (como el número de 

miembros y su composición, nivel de renta del hogar, lugar de residencia, etc). 

También hay otras variables asociadas directamente a los desplazamientos: motivo, 

medio de transporte, ámbito inter-intramunicipal, distancia y tiempo medio 

recorrido, franja horaria, etc. En función de esta estructura son tres las unidades de 

análisis de la encuesta: hogares, personas y desplazamientos. 

En primer lugar, la encuesta incluye un conjunto de preguntas que tienen como fin 

el conocimiento general de los hogares en los que residen las personas de las que 

se estudiaron las pautas de movilidad. De estas preguntas se extraen valiosas 

informaciones que permiten contextualizar el fenómeno y a su vez realizar 

comparaciones con estudios anteriores gracias al uso de variables estandarizadas. 

En el ámbito de la movilidad ofrece datos sobre la capacidad de los hogares para 

realizar desplazamientos; variables como posesión de vehículos, garaje, carné de 

conducir de los miembros, y otras variables como renta, composición de los 

hogares, características de sus miembros, etc. 

En segundo lugar, todos los datos recogidos se asocian a personas. Este hecho 

permite vincular el fenómeno de la movilidad a las características 

sociodemográficas y socioeconómicas de las personas informantes. De este modo, 

la encuesta permite conformar perfiles concretos de población (personas ocupadas, 

jubiladas, estudiantes, etc.) y detallar las características de la movilidad de cada 

uno de estos colectivos. 

Por último, los desplazamientos. Los desplazamientos son unidades de análisis 

independientes, que a su vez se asocian a las personas que los realizan las cuales 
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presentan determinadas características. En concreto la Encuesta Social 2011 

permite el análisis de cerca de 18.000 desplazamientos. Pueden por tanto tratarse 

como variables de análisis y vincularse a las características sociodemográficas y 

socioeconómicas de las personas que los generan, o pueden tratarse directamente 

con relación a las variables propias de la movilidad es decir, motivos, medios de 

transporte y características espacio-temporales, o ambos a la vez.  

2.3. Cuestionarios. Organización y módulos temáticos 

La Encuesta Social 2011. Movilidad en las regiones urbanas de Andalucía se 

estructura de acuerdo con seis bloques cada uno de los cuales ha sido objeto de 

investigación independiente: 

BLOQUE I. Cuestionario del Hogar 

Esta parte del cuestionario responde fundamentalmente al propósito de recoger 

información de carácter sociodemográfico y socioeconómico de la persona 

informante y de los miembros de su hogar. Además de esta información se realiza 

una caracterización de los principales motivos por los que se desplazan 

habitualmente todos los miembros del hogar. La información de este bloque es 

aportada por la persona informante, quien además de facilitar información sobre sí 

misma, también lo hace sobre el resto de miembros del hogar. 

BLOQUE II. Desplazamientos en día laborable 

En este bloque se recoge la información relativa a los desplazamientos realizados 

por la persona informante en día laborable, entendidos como tales desde el lunes 

hasta el viernes. La encuesta intenta recoger de la persona informante todos los 

desplazamientos efectuados el día indicado, con el siguiente detalle: origen y 

destino (ubicación geográfica), hora de inicio y de finalización, motivo, medio de 

transporte, lugar de aparcamiento en caso de realizarlo en medio de transporte 

privado y tipo de billete o bono utilizado en caso de realizarlo en transporte público. 

BLOQUE III. Desplazamientos de fin de semana 

En este bloque se pregunta si la persona informante se ha desplazado el sábado o 

el domingo anterior al día de la encuesta para realizar alguna de las siguientes 

actividades: a) ir de compras, b) visitar a familiares y amigos, c) ocio d) trabajo o 

d) ir a una segunda residencia. Para cada uno de estos motivos se pregunta por el 

lugar (ubicación geográfica) en el que realizó esta actividad, la hora en que se inició 

y se finalizó esta actividad y el modo de transporte que utilizó para el 

desplazamiento. 
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BLOQUE IV. Desplazamientos interprovinciales 

En este bloque se pregunta por el número de desplazamientos que ha realizado la 

persona informante, en las dos semanas anteriores al día en el que se realizó la 

encuesta, a destinos situados en otra provincia de Andalucía, en otras provincias de 

España o en el extranjero. De estos desplazamientos se ha recogido información 

detallada del que se realizó en último lugar, es decir, el más próximo a la fecha en 

la que se estaba realizando la encuesta. Para este desplazamiento concreto se 

preguntaba por el origen y el destino (ubicación geográfica), el motivo principal por 

el que realizó el desplazamiento, la duración del viaje, el modo de transporte y 

otros motivos relacionados con el tipo de viaje que realizó. 

BLOQUE V. Desplazamientos a los servicios públicos 

Esta parte del cuestionario se ocupa de conocer los desplazamientos que la persona 

informante, ya sea como usuario o como acompañante, ha realizado a los servicios 

públicos en las dos semanas anteriores al día en el que se realizó la encuesta, 

poniendo especial atención a aquellos que han tenido como destino centros de 

salud, hospitales públicos o ayuntamientos. Además de saber la frecuencia general 

de estos desplazamientos se pregunta sobre aspectos concretos del que se realizó 

en último lugar, es decir, el más próximo a la fecha en la que se estaba realizando 

la encuesta: lugar en el que está situado el servicio público (ubicación geográfica) y 

medio de transporte utilizado. 

BLOQUE VI. Uso y valoración del transporte público 

Esta última parte del cuestionario comienza identificando la frecuencia con la que 

utiliza la persona informante distintos medios de transporte. A aquellos que se 

identifican como usuarios de los transporte públicos, se les pide que valoren y 

opinen sobre distintas características de los mismos. 

2.4. El Marco muestral. Utilización de fuentes auxiliares para 

mejorar la calidad de los datos: enlace de registro.  

El marco de población empleado en la planificación y extracción de la muestra es el 

Registro de Población de Andalucía a fecha 1 de enero de 2011, a partir del 

cual se elaboró el listado de viviendas con residentes. El Registro de población de 

Andalucía resulta de las tareas de revisión y depuración continua del Padrón 

Municipal de Habitantes. 

Sin embargo, viene siendo habitual en las encuestas que desarrolla el Instituto de 

Estadística y Cartografía de Andalucía el uso de fuentes auxiliares en la planificación 

de las encuestas sociales, como instrumento para mejorar la calidad de los 

estudios. Gracias al uso de estas fuentes adicionales se ha comprobado la mejora 
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en los resultados del trabajo de campo mediante un incremento de la tasa de 

respuesta. Si bien el Registro de Población de Andalucía es el marco principal, este 

registro se ve mejorado con la información que proporciona la Base de Datos de 

Usuarios (BDU) del Sistema Sanitario Público de Andalucía de donde se obtienen, 

principalmente, los teléfonos para contactar con las personas seleccionadas en la 

muestra. El contacto telefónico es muy útil para varios procesos implicados en el 

trabajo de campo. En primer lugar permite fijar una cita con la persona 

seleccionada en la recogida presencial, que, como se verá en apartados siguientes 

es el método principal de recogida, con lo que se eliminan los inconvenientes de las 

ausencias y otras incidencias comunes derivadas del desplazamiento del 

encuestador a la vivienda. Esto redunda en la eficacia del proceso. En segundo 

lugar, disponer de teléfonos ha sido útil para recuperar muestra titular, en aquellos 

casos en los que la persona seleccionada rechazaba la realización de la encuesta en 

un primer intento.  

2.5. Diseño y tamaño de la muestra 

2.5.1. Estratificación y tamaño de la muestra 

Se ha utilizado un (diseño) muestreo trietápico con estratificación de las unidades 

de primera etapa. Las unidades de muestreo de primera etapa están constituidas 

por las secciones censales, las de segunda etapa son las viviendas familiares y, por 

último, en la tercera etapa se selecciona una persona de 16 y más años que reside 

en dicha vivienda. 

Las unidades de primera etapa se estratifican atendiendo a un doble criterio: 

 Criterio geográfico (de estratificación) 

Las secciones se agrupan en estratos dentro de cada región urbana según el 

tipo de poblamiento al que pertenecen: 

– Poblamiento compacto: Espacio con densidad de población superior a los 

5.000 hab./km2 

– Poblamiento intermedio: Espacio con densidad de población entre 3.000 

y 5.000 hab./km2 

– Poblamiento disperso: Espacio con densidad de población inferior a 3.000 

hab./km2 

Para determinar el tipo de poblamiento se ha trabajado mediante 

geoprocesos en una redefinición del contorno de las secciones censales, 

tomando exclusivamente aquella parte del territorio efectivamente poblado y 

eliminando el efecto distorsionador sobre la densidad de las secciones con 
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gran superficie. Las secciones así redefinidas son comparables en términos 

de densidad, de manera que podemos estar seguros de la precisión a la hora 

de clasificarlas como más o menos compactas.  

 Criterio socio-demográfico (de subestratificación) 

Las secciones censales se agrupan en subestratos dentro de cada uno de los 

estratos, según las características socio-demográficas de las mismas. 

Para construir los subestratos se ha aplicado un análisis de conglomerados. 

La información auxiliar utilizada para realizar el análisis procede del Registro 

de Población de Andalucía y de la Agencia Estatal de Administración 

Tributaria (AEAT). Se han elegido aquellas características que se considera 

que están más correlacionadas con las variables objeto de estudio. Las 

variables auxiliares utilizadas, al nivel de sección, han sido: 

– Porcentaje de población entre 0 y 15 años 

– Porcentaje de población entre 16 y 64 años 

– Porcentaje de población de 65 y más años 

– Renta total por vivienda 

Previamente al análisis de conglomerados se han estandarizado las variables 

dentro de cada estrato con media 0 y desviación típica 1. 

El tamaño de muestra para esta encuesta se ha fijado en 6.000 viviendas (unidades 

de segunda etapa), en cada una de las cuales se selecciona una persona a 

entrevistar (unidad de tercera etapa). El número de viviendas a seleccionar en cada 

sección censal (unidad de primera etapa) se ha fijado en 10, lo que hace un total 

de 600 secciones a visitar en el conjunto de las regiones urbanas de Andalucía. 

Con dicho tamaño muestral, para estimar una proporción y admitiendo la máxima 

dispersión, a un nivel de confianza del 95,5% se espera un error relativo del 1,5% 

para el conjunto de las regiones urbanas de Andalucía. Se ha supuesto un efecto 

diseño de 2. 

2.5.2. Afijación 

El reparto o afijación de las secciones de la muestra ha sido el siguiente: 

 Entre las regiones urbanas se ha utilizado una afijación de compromiso entre 

la uniforme y la proporcional al tamaño de cada región. 

 Dentro de cada región urbana se ha realizado una afijación proporcional al 

tamaño de cada estrato. 

La tabla siguiente muestra la distribución teórica de secciones y viviendas fijada en 

cada una de las regiones urbanas: 
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Tabla 2. Distribución de la muestra teórica 

Región urbana 
Muestra 

de 
secciones 

Muestra 
de 

viviendas 

Almería 60 600 

Bahía de Cádiz-Jerez 72 720 

Campo de Gibraltar 50 500 

Córdoba 56 560 

Granada 63 630 

Huelva 55 550 

Jaén 49 490 

Málaga 93 930 

Sevilla 102 1.020 

Total  600 6.000 

 

2.5.3. Selección de la muestra 

La selección de la muestra se ha realizado de tal forma que dentro de cada estrato 

cualquier vivienda familiar tenga la misma probabilidad de ser seleccionada, es 

decir, se tengan muestras autoponderadas dentro de cada estrato. Este tipo de 

muestras proporciona pesos de diseño iguales por estrato en los estimadores. Para 

ello, las unidades de primera etapa (secciones censales) se seleccionan con 

probabilidad proporcional al número de viviendas familiares. Dentro de cada sección 

seleccionada en primera etapa, se selecciona un número fijo de viviendas familiares 

con igual probabilidad mediante un muestreo aleatorio simple. Para esta encuesta 

se ha fijado una selección de 10 viviendas por sección. 

2.5.4. Elevación y reponderación 

Los estimadores utilizados en esta encuesta son estimadores basados en el diseño 

de la muestra, corregidos por la falta de respuesta a nivel de estrato y por 

información auxiliar facilitada por fuentes externas. Es decir, los pesos de diseño 

obtenidos del tipo de muestreo utilizado, corregidos por la falta de respuesta, se 

han calibrado posteriormente mediante técnicas de reponderación. El objetivo de la 

utilización de estas técnicas es ajustar las estimaciones de la encuesta a la 

información procedente de fuentes externas. En esta encuesta se ha utilizado como 

fuente externa el Registro de Población de Andalucía. Como variables auxiliares se 

han utilizado: 

 En los factores de elevación de las viviendas: 

– Población en regiones urbanas por sexo y grupos de edad quinquenales. 
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– Población en regiones urbanas por sexo. 

– Total de viviendas por región urbana. 

 En los factores de elevación de las personas: 

– Población en regiones urbanas por sexo. 

2.6. La recogida de la información 

El método de entrevista utilizado en la Encuesta Social 2011. Movilidad en las 

regiones urbanas de Andalucía ha sido un método multicanal basado en 

encuestas presenciales, vía web y telefónicas. De manera previa a la recogida de 

datos se procedió al envío de una carta a las personas titulares y reservas de la 

muestra, haciendo referencia en esta comunicación a todos los aspectos formales 

de la actividad estadística. Además se ofrecía a las personas titulares dos 

posibilidades para cumplimentar la encuesta. O bien se haría presencialmente, 

previa cita concertada telefónicamente con el entrevistador, o bien se daba la 

posibilidad de cumplimentar la encuesta por internet, para lo que se facilitaba una 

clave, una contraseña y una dirección URL para poder acceder a los cuestionarios. 

Para una encuesta de estas características y complejidad, la preferencia del 

Instituto de Estadística y Cartografía era claramente recopilar la información 

mediante entrevista personal asistida por ordenador (CAPI), si bien la recogida 

telemática constituye una opción que actualmente no puede ser obviada en 

procesos de encuestas, en particular si se implica la estadística pública. Por otro 

lado, se llevó a cabo un trabajo de recuperación de viviendas mediante encuesta 

telefónica (CATI) en unidades muestrales en las que no se pudo realizar la encuesta 

mediante los dos canales anteriores. 

Tabla 3. Distribución de la muestra efectiva 

Región urbana 
Muestra 

de 
viviendas 

Almería 574 

Bahía de Cádiz-Jerez 710 

Campo de Gibraltar 478 

Córdoba 537 

Granada 613 

Huelva 518 

Jaén 481 

Málaga 859 

Sevilla 997 

Total  5.767 
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La administración, control y seguimiento de la recogida de información se ha 

efectuado a través de Pl@teA, la plataforma de recogida multicanal de encuestas 

del Instituto de Estadística y Cartografía de Andalucía. Esta plataforma permite 

integrar todos los canales de recogida y sincronizar aspectos como las incidencias 

de campo, es decir,  todas las situaciones que surgen  en el contacto entrevistador-

entrevistado, y que resulta fundamental para controlar determinados aspectos que 

afectan a la calidad del trabajo. 

La tabla siguiente presenta la distribución de la muestra de viviendas efectivamente 

recogida en cada una de las regiones urbanas:  

2.7. Geocodificación de puntos de origen y destino 

La información con la que se trabaja en esta encuesta tiene una fuerte componente 

espacial. Las referencias espaciales que se asocian a las personas entrevistadas en 

sus desplazamientos pueden ser muy variadas y ambiguas, no sólo por la posición 

en la que se encuentran en el inicio de cualquiera de ellos, sino también por la 

variedad de motivos por los que se mueven los encuestados, las relaciones 

existentes entre todos los desplazamientos y el modo de desarrollo de los mismos. 

Esto hace necesario normalizar de alguna manera la recogida de la información 

geográfica, para luego tratarla de un modo coherente. 

Una alternativa sería consultar sobre cada desplazamiento la posición inicial o punto 

de origen y punto de destino, y recoger el literal de estos puntos geográficos. Esta 

alternativa introduce errores, por ejemplo en la clasificación por tipo de vía, nombre 

de vía, entidad de población, municipio, etc. Surgirían mayores problemas si el 

encuestado desconoce exactamente el punto geográfico en que se encontraba o al 

que se dirigía, lo cual no tiene por qué ser extraño, en la medida en que en 

ocasiones se interiorizan determinadas posiciones sin conocer con exactitud el 

municipio al que corresponde, el nombre de la calle, el número de portal, punto 

kilométrico etc. El problema que de aquí se deriva es el de la asignación de unas 

referencias geográficas que son claves para el estudio de la movilidad. Sin estas 

referencias geográficas difícilmente se pueden conocer aspectos tales como las 

distancias o la velocidad de desplazamientos y mucho menos realizar estudios 

derivados de la información obtenida con la toma de estos datos. 

A fin de soslayar este problema se ha trabajado en el desarrollo de una aplicación 

con un sistema de información geográfica, SIG, que captura los puntos de 

origen y destino de cada uno de los desplazamientos realizados por los 

encuestados, y los traslada a un sistema de coordenadas estándar. La aplicación 

está integrada en el cuestionario dentro de Pl@teA, de tal forma que al preguntarse 

por la localización de cada punto de origen o de destino el sistema obliga a acceder 
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a la aplicación cartográfica para realizar la búsqueda del punto que corresponda. 

Posicionado el marcador en el lugar deseado y pulsando en aceptar, las 

coordenadas del punto quedan registradas y el cuestionario presenta la pregunta 

siguiente. Esta aplicación permite, en primer lugar normalizar las referencias 

espaciales asociadas a cada uno de los desplazamientos, y en segundo lugar facilita 

las tareas de codificación de la información geográfica tomada en la encuesta. Y 

todo ello con la consiguiente ganancia en precisión, ahorro en términos de tiempo y 

de recursos humanos. En ausencia de esta aplicación, la toma de literales y su 

interpretación posterior hubiera dificultado de una forma extrema la codificación. 

Téngase en cuenta que se ha trabajado con 18.000 desplazamientos 

aproximadamente. 

La aplicación consta de una cartografía digital de todos los municipios de las 

regiones urbanas de Andalucía, que incluye callejero, barrios, áreas comerciales, 

zonas industriales, servicios públicos (sanidad, educación...), etc. 

Como el desplazamiento se produce desde la posición en la que se encuentra el 

encuestado en el día de referencia, la búsqueda de cada punto de destino de los 

distintos desplazamientos se realiza bien a partir de dirección exacta, en caso de 

que ésta sea conocida, bien de la dirección aproximada, o bien a partir de la  

localización de algún hito geográfico de referencia propio de la región urbana en la 

que se encuentra o al que se dirige el encuestado: centros comerciales, servicios 

públicos, edificios singulares, etc. 

Como casos particulares encontrados pueden destacarse los siguientes: 

Búsqueda por dirección exacta. La aplicación recoge el punto de origen y 

destino exacto, cuando estos puntos son conocidos por el encuestado. Si el 

encuestado conoce el nombre de la vía, pero desconoce el punto exacto (número de 

portal), la aplicación asignará coordenadas al centro teórico de la línea. 
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Búsqueda de una dirección exacta. Calle Olivo, 5. El Viso del Alcor (Sevilla) 

 

Búsqueda por equipamiento. La base de datos contiene igualmente un registro 

de equipamientos, tales como centros de salud, centros escolares, instalaciones 

deportivas, etc. que garantiza una recogida de datos exacta, sin necesidad de que 

el encuestado tenga que conocer la dirección postal del equipamiento concreto al 

que se dirige, o del que parte. 
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Búsqueda de un centro escolar. Colegio de Educación Infantil y Primaria El Olivo. Mairena 

del Aljarafe (Sevilla) 

 

Búsqueda por áreas comerciales. En algunos casos el encuestado no conoce 

exactamente la dirección postal y probablemente el municipio del lugar de origen o 

destino. Pero sí conoce a qué establecimiento se ha desplazado y su localización 

aproximada. Para facilitar dicha localización la aplicación contiene un registro con 

las áreas comerciales de las regiones urbanas, de manera que a través del literal 

del establecimiento la aplicación devuelve la localización exacta. Si el área es 

amplia, o se trata por ejemplo de un polígono industrial, y el encuestado desconoce 

el punto en que se encuentra (nombre de vía y/o número...) la aplicación asignará 

coordenadas al punto central del área del territorio correspondiente (centroide).  
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Búsqueda de un centro comercial. C. C. Carrefour de Montequinto (Sevilla) 

Dado por tanto el distinto nivel de conocimiento por parte del encuestado, esta 

aplicación facilita no solo registrar y codificar el literal normalizado del punto de 

origen y destino de cada desplazamiento, sino también el registro de las 

coordenadas. Esto permite la representación territorial de los desplazamientos 

realizados y los análisis espaciales derivados. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Información registrada de un punto de origen o destino. 

C. C. Carrefour de Montequinto (Sevilla) 
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Mapa 2. Ejemplo de los desplazamientos georreferenciados de un encuestado en 

día laborable   

3.- CONCLUSIONES 

La Encuesta Social 2011. Movilidad en las regiones urbanas de Andalucía, ha 

supuesto un avance importante en la disponibilidad de datos sobre movilidad 

espacial para el territorio andaluz. Más allá de los datos obtenidos, si se hace un 

balance general de la metodología de la encuesta, conviene destacar los siguientes 

aspectos:  

1. Definición de áreas de frecuentación cotidiana 

La originalidad de la encuesta en cuanto a que concentra esfuerzos en la movilidad 

que sucede en espacios de frecuentación cotidiana de la comunidad andaluza, 

espacios definidos de acuerdo con información procedente de estudios previos tanto 

de ámbito estatal (censo) como del ámbito de la administración andaluza. Esto 

permite ser más eficaces en el conocimiento de fenómeno que sin duda despliega 

sus características más interesantes en zonas muy localizadas y altamente 

pobladas. 

2. Enlace de registro para mejorar la calidad de la encuesta 

Si bien la planificación de la encuesta se basa en estándares metodológicos, el 

Instituto de Estadística y Cartografía de Andalucía ha empleado los recursos que en 

otras ocasiones han demostrado una mejora de las tasas de respuesta. En 

particular, el uso de marcos auxiliares, la Base de datos de usuarios del Servicio 

Andaluz de Salud ha minimizado las situaciones generadoras de "no respuesta", con 
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las ganancias consiguientes en precisión así como en el uso de los recursos 

humanos y monetarios. 

3. Obtención de coordenadas de origen y destino en el mismo momento de la 

realización de la encuesta 

El diseño de una aplicación GIS especialmente orientada al registro de datos de 

posiciones geográficas ha garantizado la automatización y normalización de las 

coordenadas de origen y destino que, en definitiva, fundamentan cualquier 

desplazamiento. Su obtención en el momento de la encuesta supone un avance 

respecto a metodologías tradicionales en las que se recogía un literal que 

posteriormente se georreferenciaba: agiliza el tiempo porque no son necesarios 

trabajos posteriores de geocodificación y minimiza los previsibles errores 

consecuencia de imprecisiones o fallos en la recogida de los literales por parte de 

los encuestadores.   

Como resultado final de esta metodología se ha obtenido una base de datos que 

contiene más de 5.700 registros de personas y más de 17.000 registros sobre 

desplazamientos. Como en encuestas sociales anteriores, el IECA sigue apostando 

por la transparencia al ofrecer a los usuarios de información especializada los 

microdatos resultantes de la operación. Esta estrategia conlleva importantes 

beneficios: por una parte hace más visible el trabajo del propio Instituto al 

responder a una clásica demanda de los investigadores quienes normalmente no se 

conforman con las tabulaciones previstas, y por otra parte garantiza que se haga 

uso de la materia prima fundamental en la investigación aplicada, lo que redundará 

en estudios más fundamentados y rigurosos. Además, en breve, los microdatos 

actuales contarán con las coordenadas geográficas de los desplazamientos, aspecto 

que ha supuesto superar dificultades metodológicas para preservar el secreto 

estadístico en lo relativo a la identificación de información que pudiera permitir la 

identificación de individuos particulares.  

Estos recursos permiten continuar con la investigación del fenómeno, profundizando 

en mayor medida en la unión entre las características de la población y sus 

actuaciones en el territorio.  
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