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Introduccid

L'Alt Pirineu i Aran presenta unes caracteristigues extre-
mes amb relacio a la resta d’ambits territorials catalans.
Amb una extensi6 de 5.775,6 km? representa el 17,99%
de tota la superficie de Catalunya, mentre que la pobla-
cié de I'Alt Pirineu i Aran (69.325 habitants I'any 2006)
correspon Unicament a 1'1,01% de tot el pais. Aquesta
realitat, en tractar el tema de la mobilitat, planteja un

FIGURA 1
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fort contrast entre un territori muntanyés molt extens i
un poblament dispers arreu del territori perd concentrat
en viles i petites ciutats al llarg de les valls principals i les
vies de comunicacié que hi transcorren paral-lelament.
El volum de desplacaments setmanals (1,8 milions), en-
cara que és reduit en nombres absoluts, se situa a més
d'un 15% per sobre de la magnitud que li correspon-
dria segons la proporcié de la poblacié total. Succeeix
de manera semblant amb el nombre de desplagaments

Comarques, poblament i vies de comunicacié de I'Alt Pirineu i Aran
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Font: elaboracio propia a partir de dades de poblacio publicades per I'ldescat (2006) i I'Institut Cartografic de Catalunya: Base municipal 1:50.000 v3.3 i Base topografica 1:50.000 v3.0.
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per persona cada setmana. La mitjana a Catalunya és
de 22,62 desplacaments per persona i setmana, mentre
que a I'Alt Pirineu i Aran puja a 25,45, que representa un
12,5% més. Aquestes mitjanes s'eleven a 23,701 21,64,
respectivament si no es tenen en compte els professio-
nals de la mobilitat.

Ens trobem, doncs, amb una area molt extensa territo-
rialment, de baixa densitat de poblacié (12 h./km?), on
el poblament s'ha anat concentrant en les capitals de
comarca i pobles més grans. L'any 2006, dels 77 muni-
cipis de I'ambit, només n’hi ha un amb més de 10.000
habitants (la Seu d'Urgell, 12.533 h.), que representa
el 18,08% del total. N'hi ha tres que tenen entre 5.000
i 10.000 habitants, que contenen el 28,13% de la po-
blacié. Hi ha 3 municipis de 2.000 a 5.000 habitants
(10,98%), 8 de 1.000 a 2.000 habitants (16,73%) i 10 de
500 a 1.000 habitants (11,43%). Aquests 25 municipis
de més de 500 habitants, amb un total de 59.154 habi-
tants actualment, representen en conjunt el 85,33% de
la poblacié total. La tendéncia a la concentraci6 de la
poblacié ha augmentat especialment des de la segona
meitat del segle xx. Aixi, fa 50 anys, els 25 municipis
de més de 500 habitants de I'Alt Pirineu i Aran —sense
les agregacions de la decada dels setanta— representa-
ven el 50% de la poblacioé (Tulla, 1993). Actualment, per
tant, els 52 municipis de menys de 500 habitants Unica-
ment concentren el 14,67% del total de la poblacié. La
distribucié la podem veure a la figura 1.

Aixi, en aquesta part del Pirineu trobem algun terme mu-
nicipal molt extens, com és el cas de Tremp (302,8 km?),
i altres molt petits, com el de la Seu d'Urgell (15,4 km?).
Atesa aquesta diversitat territorial, es fa dificil establir
comparacions. Amb tot, cal tenir en compte dues carac-
teristiques generals d'aquestes arees de muntanya amb
valls molt tancades: a) independentment del fet que la
superficie municipal sigui molt gran, quasi tota la pobla-
cio es concentra en el nucli principal, i b) quan el terme
municipal és molt petit, una part de la poblacié dels mu-
nicipis contigus es localitza en el llindar del municipi més
poblat. Aquests fets corroboren I'estructura concentrada
de la poblacié en les valls principals.

1. La mobilitat quotidiana de I'Alt Pirineu i Aran dins
de Catalunya

La mobilitat a I'Alt Pirineu i Aran és la més alta, en sentit
relatiu, dels set ambits territorials de Catalunya, junta-
ment amb la del Camp de Tarragona, malgrat I'elevat
envelliment de la poblacié i que la taxa d'activitat és de
les més baixes de Catalunya. Encara que la poblacié
de I'Alt Pirineu i Aran representa Unicament I'1,01% de
la poblacié de Catalunya, li correspon I'1,11% de la mo-
bilitat quotidiana, 1'1,08% els dies feiners i I'1,19% els
dies festius. Aixo vol dir que el percentatge de desplaca-
ments amb relacié al total de Catalunya és un 9% més
alt del que li correspondria en funcié del percentatge de
poblacié.
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L'any 2001, la taxa d'activitat a I'Alt Pirineu i Aran era
unicament del 55,71% mentre que a Catalunya era del
58,38%. Tanmateix, I'any 2006, la taxa d'atur era
del 8,32% a Catalunya i Unicament del 4,44% a I'Alt
Pirineu i Aran. El mateix any, la taxa d’'activitat femenina
era a I'Alt Pirineu i Aran del 45,68% i a Catalunya del
48,33%. L'any 2005, la poblacié de 65 anys en enda-
vant a Catalunya representava el 16,57 % mentre que a
I'Alt Pirineu i Aran s'elevava al 19,49% . El mateix any, la
poblacié femenina de més de 65 anys a Catalunya res-
pecte al total de la poblacié femenina augmenta fins al
19,04%, perd encara €s més gran a |I'Alt Pirineu i Aran,
amb un 21,98%.

El percentatge dels desplagaments intramunicipals (au-
tocontencid) a I'Alt Pirineu i Aran (73,5%) és lleugera-
ment superior al de la mitjana de Catalunya (71,3%),
tant els dies feiners com els dissabtes i festius (70,4%
i 64,2%), respectivament). Aquesta autocontencié més
elevada a I'Alt Pirineu i Aran s’explica per la gran con-
centracié de la poblacié en uns quants municipis, fet
que determina, al seu torn, una mitjana de temps de
desplacament intramunicipal inferior a I'Alt Pirineu i
Aran respecte a la del conjunt de Catalunya, tant els
dies feiners (11,94 i 15 minuts, respectivament) com
els dissabtes i festius (16,60 i 17,87 minuts). En can-
vi, el temps dels desplagaments intermunicipals a I'Alt
Pirineu i Aran és més elevat que a Catalunya (33,58 i
31,53 minuts en dies feiners i 40,96 i 37,70 minuts en
dissabtes i festius, respectivament). Aixd potser es deu
al fet que els llocs de treball, d'oci o d'interés turistic
estan allunyats, ja que en molts casos les distancies en-
tre els nuclis petits i les capitals comarcals sén grans.

L'estructura de I'Us dels modes de transport a I'Alt Piri-
neu i Aran és molt diferent del conjunt de Catalunya:

a. Mentre que a Catalunya, en dies feiners, els des-
placaments multimodals corresponen al 6,2% dels
desplacaments, a I'Alt Pirineu i Aran Unicament cor-
responen al 2,4%. En dissabtes i festius també es
manté la diferéncia, amb uns percentatges del 4,4%
i 2,4%, respectivament.

b. L'Us del mitja de transport no motoritzat, a peu o
amb bicicleta, és molt elevat a I'Alt Pirineu i Aran i
correspon a un 49,9%, mentre que a Catalunya és
només del 45,5%, i el seglient més alt és el 42,7%
de les Comarques Gironines. La distribucié setma-
nal del transport motoritzat és més homogenia a
I'Alt Pirineu i Aran (49,8% pels dies feiners i 50,5%
pels dissabtes i festius) que a Catalunya (45,9% i
43,9%, respectivament). L'Us de la bicicleta és lleu-
gerament superior a I'Alt Pirineu i Aran (1%) respec-
te a Catalunya (0,9%).

c. En canvi, el transport public s'utilitza menys a I'Alt
Pirineu i Aran (3,8% els dies feiners, 1,9% els dis-
sabtes i festius, i 3,4% pel total setmanal) que a Ca-



talunya (15,6%, 9,0% i 14,2%, respectivament). La
Regié Metropolitana de Barcelona, amb un 20,3%
els dies feiners i un 11,9% els dissabtes i festius, és
|"ambit territorial amb un Us més elevat del transport
public, aixi com també dels desplagaments multi-
modals (7,3% en dies feiners i 4,6% en dissabtes i
festius).

d. Eltransport privat a I'Alt Pirineu i Aran s'utilitza en el
46,7% dels desplagaments setmanals mentre que
a Catalunya representa el 40,3% i a la Regiéo Me-
tropolitana de Barcelona, el 35,6%. La situacié en
dies feiners encara és més exagerada: 46,4% a 'Alt
Pirineu i Aran, 38,4% a Catalunya i 33,6 % a la Regio
Metropolitana de Barcelona. En canvi, els dissabtes
i festius, el comportament és més similar: 47,6%
a I'Alt Pirineu i Aran, 47,2% a Catalunya i42,9% a la
Regié Metropolitana de Barcelona.

e. L'ocupaci6 dels vehicles privats és més baixa a I'Alt
Pirineu i Aran (1,20 passatgers en dies feinersi 1,35
en dissabtes i festius) que a Catalunya (1,22 i 1,40,
respectivament).

Aquestes caracteristiques de la mobilitat de I'Alt Pirineu
i Aran confirmen que hi ha una atomitzacié més gran de
les rutes, per la baixa densitat de poblacio, perd també
s'observa una mancanga d'un sistema de transport pu-
blic eficag, que obliga a utilitzar més el transport privat.
D’altra banda, el fet que els nuclis de poblament siguin
de petita dimensid i que es concentrin a les valls prin-
cipals facilita la mobilitat amb mitjans de transport no
motoritzats.

El motiu dels desplagcaments també mostra unes carac-
teristiques diferents a I'Alt Pirineu:

a. La mobilitat ocupacional correspon al 21,7% dels
desplagaments setmanals a I'Alt Pirineu i Aran, men-
tre que a Catalunya és del 20,1%. Tanmateix, els dies
feiners representa el 25,9% i 24,6% i els dissabtes i
festius el 7,9% i 4,1%, respectivament. Aixd demos-
tra que hi ha més activitat laboral a I'Alt Pirineu i Aran
els caps de setmana. Aquesta situacié es contrapo-
sa a la de la Regi6 Metropolitana de Barcelona, on
els desplacaments per motius laborals representen el
20,1%, i pugen fins al 24,7% els dies feiners i en
canvi baixen al 3,7% els dissabtes i festius.

b. La mobilitat personal és més homogeénia tant els
dies feiners com els caps de setmana i festius. AI'Alt
Pirineu i Aran, la mobilitat per motius personals re-
presenta el 33,1% dels desplagaments setmanals,
baixa fins al 29,1% els dies feiners i puja al 46,1%
els dissabtes i festius, basicament per motius d'oci
i diversio, per passejar, per fer les compres quotidi-
anes o per visitar amics i familiars. A Catalunya, la
mobilitat personal correspon al 34,0% dels despla-
caments setmanals. El percentatge baixa al 29,9%

els feiners i puja al 48,7% els dissabtes i festius.
Aixi doncs, en conjunt, la mobilitat personal és in-
ferior que a Catalunya.

c. Pel que fa a la tornada a casa, la situacié és quasi
identica. A I'Alt Pirineu i Aran representa el 45,3%
dels desplagcaments setmanals i a Catalunya el
45,9%. La diferencia és que a I'Alt Pirineu la tor-
nada a casa per motiu ocupacional és més elevada
(17,6%) que a Catalunya (16,7%).

La distribucioé horaria dels desplagaments és molt simi-
lar a tot Catalunya; tanmateix el cas de I'Alt Pirineu i
Aran mostra algunes peculiaritats rurals com una con-
centracioé horaria més elevada en la sortida del treball.
Cal recordar que el temps mitja de desplacament intra-
municipal, majoritari els dies feiners, és inferior a I'Alt
Pirineu i Aran (11,9 minuts) respecte al conjunt de Cata-
lunya (15 minuts) i a la Regié Metropolitana de Barcelo-
na (16,3 minuts), i també és més elevat respecte a dinar
a casa, entre d'altres trets que cal destacar.

La mobilitat segons el genere i el mode de transport
ens mostra que les dones de I'Alt Pirineu utilitzen més
els modes no motoritzats tant en dies feiners (57,06 %
dels desplacaments) com en dissabtes i festius
(54,03%) i se situen per sobre de la mitjana catalana
(50,9% i 44,8%, respectivament). Succeeix el mateix
amb el transport public en dies feiners: les dones de I'Alt
Pirineu i Aran realitzen el 3,83% dels desplacaments
amb transport public mentre que els homes Unicament
el 3,62%. A Catalunya, els percentatges corresponen
al 16,3% i al 12,2%, respectivament. En canvi, el patré
és diferent els dies festius a I'Alt Pirineu i Aran, on les
dones Unicament realitzen I'1,79% dels desplagaments
amb transport public i els homes el 2,13%. Aquesta
situacio és contraria a la que es produeix a Catalunya,
on els percentatges séon de 9,6% pel que fa a les do-
nes i de 7,3% pel que fa als homes. El vehicle privat a
I'Alt Pirineu és més emprat pels homes, tant els feiners
(54,54%) com els festius (52,49%), que per les dones
(39,10% i 44,19%, respectivament). Tanmateix, cal fer
notar que les dones I'utilitzen més en dies festius que
en dies feiners. A Catalunya, en canvi, els homes I'utilit-
zen més, tant els dies feiners com els festius.

A I'Alt Pirineu, els motius de la mobilitat segons el gé-
nere presenten una estructura similar a la del conjunt de
Catalunya. Els dies feiners, la dona pirinenca realitza el
20,93% dels desplagcaments per motiu laboral i a Cata-
lunya aquest percentatge correspon al 20,6%. Pel que
fa als homes, els percentatges de mobilitat ocupacional
s6n del 30,43% i el 28,7%, respectivament. La mobili-
tat personal presenta encara més similituds: a I'Alt Piri-
neu i Aran correspon al 33,85% dels desplacaments de
les dones i al 24,71% dels homes. A Catalunya aquests
percentatges se situen en el 33,9% i el 25,7%, respec-
tivament. Només és diferent els dissabtes i festius ja
que els desplagaments laborals al Pirineu representen
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el 6,75% dels desplacaments de les dones i el 8,87%
dels homes, mentre que a Catalunya els percentatges
baixen al 3,5% i 4,6%, respectivament. Es corrobora,
aixi, el fet que hi ha més mobilitat quotidiana per motius
laborals els dissabtes i festius a I’Alt Pirineu i Aran que
al conjunt de Catalunya.

Respecte a I'autocontencié municipal segons I'ambit de
residencia, primer tractarem la situacié de I'Alt Pirineu i
Aran amb relaci6 als altres ambits territorials (figura 2) i
després la situacié de les diverses comarques dins de la
regié pirinenca (figura 3).

FIGURA2 Lautocontencié municipal segons ambit de

residéncia (2006), a escala d’ambit territorial

Dissabte i festiu

70,4%
Alt Pirineu-Aran
135*

57,3%

Girona
54,9% 828*

Centrals
565*

64,4%
Ponent
466*

62,6%
Tarragona
810*

69,4%
Ebre
284*

Font: elaboracio a partir de les dades de I’ATM, Generalitat de Catalunya i IERMB, 2006.

FIGURA 3

En dies feiners, els nivells més baixos d'autocontencié
corresponen a dos dels set ambits territorials de Cata-
lunya: les Comarques Centrals (amb el 65,5%) i les Co-
marques Gironines (amb el 67%). Dos altres ambits, la
Regié Metropolitana de Barcelona (amb el 71,7%) i el
Camp de Tarragona (amb el 72,5%), se situen al vol-
tant de la mitjana catalana (71,2%). Els altres tres, I'Alt
Pirineu i Aran (73,5%), les Terres de Ponent (75,4%) i
les Terres de I'Ebre (77,3%), reflecteixen una contencio
més elevada. Els dissabtes i diumenges, 'autoconten-
cié municipal del conjunt de Catalunya baixa al 64,2%.
Per ambits territorials, continuen essent les Comarques
Centrals (54,9%) i les Comarques Gironines (57,3%) les
de menys autocontencié. En canvi, I'Alt Pirineu i Aran
(70,4%) i les Terres de I'Ebre (69,4%) sén els ambits
que tenen més autocontencio. Aixi doncs, s‘observen
dos casos extrems on hi ha menys fluidesa pel que fa
a la mobilitat entre municipis, que coincideixen amb els
ambits territorials «més marginals», és a dir, I'Alt Pirineu
i Aran i les Terres de I'Ebre.

A escala comarcal, a I'Alt Pirineu i Aran observem, en
dies feiners, que l'autocontencié municipal és molt ele-
vada en les comarques de I'Alta Ribagorga (78,1%) i de
I'Alt Urgell (78%). No se sap amb precisi6 si s'han tingut
en compte els fluxos transfronterers. Les comarques
amb menys autocontencié sén el Pallars Sobira (60,2%)
i la Cerdanya (65,8%). Al voltant de la mitjana (71,6%),
hi ha la Val d'Aran (71,1%) i el Pallars Jussa (72,7%). En
dissabtes i festius la mitjana és més baixa (567%) i es mo-
difica I'estructura de I'autocontencié comarcal. El Pallars
Sobira (48,7%) i la Cerdanya (52,4%) continuen essent
les comarques amb menys autocontencio, mentre que
I'Alt Urgell (60,6%) i el Pallars Jussa (60%) son les de
més autocontencio. Al voltant de la mitjana, hi ha la Val

L'autocontencié municipal segons ambit de residéncia (2006) a I'Alt Pirineu i Aran a escala comarcal

Dia feiner

Pallars
Sobira
13,8
(60,2%)

Ribagorca
10,7
(78,1%

Alt Urgell
57,8
(78,0%)

Font: elaboracit a partir de les dades de I’ATM, Generalitat de Catalunya i IERMB, 2006.
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TAULA1 Ocupats per grans sectors d'activitat i per sexe. Poblacio de 16 anys en endavant (CCAE93). Alt Pirineu i Aran i

Catalunya, 2001

Agricultura Indiistria Construccio Serveis Total
Alt Pirineu i Aran 2.450 2.952 4.743 18.057 28.202
Catalunya 69.287 708.921 291.482 1.745.436 2.815.126
Alt Pirineu i Aran 8,7% 10,5% 16,8% 64,0% 100,0%
Catalunya 2,5% 25,2% 10,4% 62,0% 100,0%

Font: elaboracié dels autors a partir de dades de I'Institut d'Estadistica de Catalunya.

d'Aran (58,9%) i I'Alta Ribagorca (59,1%). Es pot consi-
derar que aixd és el resultat de la combinacioé de dues
variables principals: d'una banda, la concentracio de
la poblacié en uns quants municipis, com és el cas de la
Seu d'Urgell, que fa augmentar I'autocontencié, i, de I'al-
tra, la importancia del factor turistic que, en comarques
com la Cerdanya o el Pallars Sobira i molt especialment
en dissabtes i festius, fa reduir I'autocontencio.

2. Les caracteristiques de la mobilitat quotidiana a
I'Alt Pirineu i Aran

Cal tenir present que molta de la mobilitat quotidiana de
I'Alt Pirineu i Aran utilitza unes infraestructures en comu-
nicacions que tenen unes caracteristigues molt diferen-
ciades de les urbanes i amb una presencia molt escassa
de serveis de transport public. Pel que fa a les caracte-
ristigues de les infraestructures de I'Alt Pirineu i Aran,
les podem resumir afirmant que gran part del territori
pirinenc té menys vies de comunicacié urbanes i més
de rurals i forestals que la mitjana del territori catala. En

TAULA 2

general, son vies de llarg recorregut, en oposicié a les
vies urbanes habituals de l'interior de les ciutats. Les
distancies son llargues, no només respecte a les grans
concentracions urbanes del pais, siné també entre les
poblacions del mateix Alt Pirineu i Aran. La xarxa de
comunicacions esta menys desenvolupada i esta es-
tructurada fonamentalment en funcié de les condicions
del terreny. Aixi, les principals vies de comunicaci6 es
troben al fons de les valls principals, seguint el curs na-
tural dels rius. En casos de comunicacions entre valls,
les vies travessen ports de muntanya.

Aquesta estructura territorial, la també feble xarxa urba-
na (no hi ha ciutats de més de 15.000 habitants), el fet
que dues terceres parts dels municipis tenen menys de
500 habitants, sumat al fet que les grans concentra-
cions urbanes i de serveis es troben totes a més de
dues hores de distancia de gran part del territori piri-
nenc, serien les principals causes per les quals s'enre-
gistra més mobilitat a I’Alt Pirineu i Aran tant per part de
la poblacié en general com també per part dels profes-
sionals de la mobilitat.

Els desplagaments diaris a I'Alt Pirineu i Aran i Catalunya

Alt Pirineu i Aran

69.325 persones residents

1,6 milions de desplacaments setmanals™

23,70 desplagcaments persona/setmana

Dia feiner

251.400 desplagaments

3,63 desplacaments/persona*®

Cap de setmana i festiu

192.900 desplacaments

2,87 desplacaments/persona

Catalunya

6.830.755 persones (residents a Catalunya)

147,9 milions de desplagcaments setmanals™

21,64 desplagaments persona/setmana

Feiners

23,1 milions desplagaments

3,38 desplacaments/persona

Caps de setmana i festius

16,2 milions desplagaments

2,37 desplagcaments/persona

*Les dades se centren en els 1,6 milions de desplacaments setmanals de la poblacié general sense incloure la mobilitat professional.

Font: elaboracit a partir de les dades de I’ATM, Generalitat de Catalunya i IERMB, 2006.
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TAULA 3 Distribucié de la poblaci6 segons la mobilitat

1,8 milions de desplagaments setmanals

1,6 milions de desplacaments setmanals

2 milions de desplagcaments setmanals

Poblacio general sense mobilitat Poblaci6 general ambh mobilitat Professionals de la mobilitat
4.883 persones/dia feiner 64.442 persones/dia feiner 1.524 persones/dia feiner
12.069 persones/cap de setmana i festiu 57.256 persones/cap de setmana i festiu 600 persones/cap de setmana i festiu
0 desplacaments 1.642.739 desplacaments setmanals 121.680 desplacaments setmanals
(76,8% del total de desplagaments) (23,2% del total de desplagaments)

Aquest grup compren les persones
que no van realitzar cap desplagament
durant el dia anterior a I'entrevista

Es caracteritzen pel fet que I'accio de
desplacar-se és un element clau perala
seva feina: transportistes, missatgers,
comercials, técnics, etc.

Font: elaboracié a partir de les dades de I'ATM, Generalitat de Catalunya i IERMB, 2006.

Un altre factor rellevant i significativament diferent del
conjunt del pais és que una part important de la pobla-
ci6 ocupada treballa en sectors vinculats amb el turisme
(hostaleria, restauracio, comerg i construccio). Aixi, el

sector de serveis a I'Alt Pirineu i Aran té més ocupats
que a Catalunya en conjunt, aixi com també el sector de
la construccié. En canvi, el sector agrari, que té més pes
en termes relatius, ocupa una petita part de la poblacio

TAULA 4 Mitjana de desplacaments segons sexe, edat i situacio professional

Segment de poblacio Dia feiner Dia festiu Diferencia feiner/festiu
Sexe
Home 3,65 2,82 -0,83
Dona 3,60 2,74 -0,86
Edat
De4a15anys 3,89 2,75 -1,14
De 16 a 29 anys 3,95 3,42 -0,54
De 30 a 64 anys 3,81 2,77 -1,04
De 65 anys en endavant 2,69 2,25 -0,44
Sexe i edat
Home 4-15 anys 3,90 2,74 -1,16
Home 16-29 anys 3,90 3,05 -0,86
Home 30-64 anys 3,72 2,82 -0,90
Home 65 anys en endavant 3,02 2,64 -0,38
Dona 4-15 anys 3,87 2,75 -1,12
Dona 16-29 anys 4,01 3,84 -0,18
Dona 30-64 anys 3,91 2,71 -1,20
Dona 65 anys en endavant 2,42 1,93 -0,48
Situacio professional
Escolar/estudiant 393 2,98 -0,95
Treball doméstic no remunerat 3,22 2,34 -0,89
Jubilat 2,88 241 -0,47
Pensionista 2,76 1,98 -0,79
Actiu ocupat 3,88 2,99 -0,90
No ocupat/Sense ocupacio 3,69 2,58 -1,10
Total de la poblacio 3,63 2,78 -0,84

Mitjanes de desplacaments calculades sobre el total de la poblacid (mobil i no mobil).
Font: elaboracié a partir de les dades de I'ATM, Generalitat de Catalunya i IERMB, 2006.
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activa. En els sectors d'activitat relacionats amb el tu-
risme és on hi ha més mobilitat de la poblacié. Aquesta
mobilitat augmenta pel fet que les distancies entre nu-
clis de poblacio i entre els principals equipaments turis-
tics, sobretot els d'esqui, sén llargues.

2.1. Caracteristiques generals de la mobilitat de la
poblaci6 general resident

Les 69.325 persones residents a I'Alt Pirineu i Aran
de 4 anys en endavant realitzen 1,6 milions de despla-
caments setmanals (1,8 amb els professionals de la
mobilitat, vegeu taula 5), que representen 23,70 des-
placaments per persona a la setmana (25,45 amb els
professionals de la mobilitat). En un dia feiner, la mitjana
de desplacaments per persona i dia és de 3,63 despla-
caments i en un dia festiu, de 2,87.

2.2. Nombre de desplagaments segons el sexe, I'edat i
la situacio professional

L'especificitat que comporta la condicié de muntanya
com a principal caracteristica sociogeografica de I'Alt
Pirineu i Aran queda particularment reflectida en les di-
feréncies de mobilitat que presenta la poblacié segons
el sexe, I'edat i la situacié professional. Les baixes densi-
tats de poblacié i el caracter eminentment rural de gran
part del territori pirinenc, a més a més de l'accidentalitat
del relleu i les elevades altituds, sén aspectes que deter-
minaran un comportament més marcadament diferen-
ciat entre segments de la poblacié que en ambits més
urbans. La contradiccié és que, essent un territori on la
poblacié s'ha concentrat cada vegada més en pocs nu-
clis, no s'han creat les infraestructures i els serveis pro-
pis de I'ambit urba. Podriem considerar que I'element
urba —entés com a concentracié de poblacié, d'infraes-
tructures i de serveis— té molta menys presencia que
I'element natural (superficie forestal i de conreu), de ma-
nera que en resultaria una condicié de periféria respecte
al gran centre metropolita de Catalunya. Aixo fa, també,
que la poblacié tingui menys confianca en els serveis,
tant publics com privats, i aix0 seria viscut de manera
diferent segons les caracteristiques socioecondmiques
i per tant conductuals de cada segment de la poblacio
segons el sexe, I'edat i la situacié professional.

Aixi, en I'ambit de I'Alt Pirineu i Aran, s'observa una
important diferéncia pel que fa al nombre de desplaga-
ments segons el sexe. Als homes, els correspon un ni-
vell superior a la mitjana: 3,65 desplagaments al dia de
mitjana en dies feiners (respecte a 3,63 desplagcaments
de mitjana total) i 2,82 desplacaments en dies festius
(respecte a 2,78 desplacaments de mitjana total).

La comparacié entre sexes demostra una diferencia més
en el nombre de desplacaments entre setmana i el cap
de setmana entre les dones que entre els homes. Per
tant, la mobilitat de les dones respecte a la dels homes
en caps de setmana és inferior que entre setmana. Al

mateix temps, el comportament pel que fa a la mobilitat
segons |'edat és molt diferent en funcié del sexe. Mal-
grat el nivell inferior de mobilitat general de les dones
respecte als homes, durant la setmana, tots els grups
d’edat de les dones tenen un nombre de desplacaments
superior a la mitjana total, excepte el grup de dones més
velles, que seria el grup amb menys desplacaments de
tots. Aquest fet s'explicaria pel fet que les dones de 65
anys en endavant sén les que menys disposen de permis
de conduir i d'automobil. A més a més, cal tenir present
també les diferéncies en les maneres de viure segons
els rols de genere, molt més diferenciats en les genera-
cions més grans. En canvi, en caps de setmana i festius,
tots els grups d’'edat de les dones tenen un nombre total
de desplagcaments diaris que és inferior a la mitjana total,
excepte el grup de les dones de 16 a 19 anys, fet que
podria respondre a motius de treball remunerat fora de
casa durant els caps de setmana.

Aixi, les dones del grup d'edat més jove, de 4 a 15 anys,
realitzen menys desplagcaments que els homes; en can-
vi, les dones de 16 a 19 anys i de 30 a 64 anys realitzen
més desplacaments que els homes (4,01 i 3,91 respec-
te a 3,901 3,72). Aquest fet s'explicaria, en primer lloc i
pel que fa al grup de dones de 16 a 19 anys, probable-
ment per la tendéncia més accentuada en les dones de
cursar estudis de grau superior i, en segon lloc i pel que
fa al grup de dones de 30 a 64 anys, pel rol generalit-
zat del col-lectiu femeni que assumeix la responsabilitat
de la crianca dels fills i de la gesti¢ de la llar, fet que
comportaria uns tres desplagaments diaris més respec-
te als homes (acompanyar els fills a I'escola, compres i
gestions diverses). En canvi, les dones de 65 anys en
endavant fan menys desplacaments que els homes i la
diferéncia és notable: 2,42 respecte al 3,02 correspo-
nent als homes del mateix grup d'edat.

Pel que fa al nombre de desplagcaments segons la situacio
professional, les dades mostren un comportament forca
previsible. El col-lectiu estudiant i escolar és el que realit-
za més desplagcaments diaris, 3,93 entre setmana i 2,98
durant el cap de setmana. En segon lloc hi ha el col-lectiu
actiuiocupat, amb 3,88i2,99 desplacaments, respectiva-
ment, i en tercer lloc, el col-lectiu que es dedica al treball
domestic no remunerat, amb 3,22 i 2,34 desplagaments
diaris, respectivament. Finalment, s'observa que els pen-
sionistes i jubilats sén els que fan menys desplacaments
diaris: 2,76 entre setmana i 1,98 els cap de setmana en el
primer cas i 2,88 entre setmana i 2,41 els caps de setma-
na en el segon. Del conjunt de situacions professionals,
caldria destacar que el grup gue fa menys desplacaments
és el de les persones que es dediquen al treball domeéstic
no remunerat, durant el cap de setmana.

2.3. Motius i modes de transport principals

La taula 5 exposa els motius dels desplacaments i els
modes amb quée es realitzen en dies festius. S'observa,
primer de tot, que és més important el transport moto-
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TAULA 5

Nombre de desplagaments segons el motiu i el mode de transport

Dia festiu - Desplacaments

Mode de transport

Motiu de desplacament No motoritzats Transport piiblic Transport privat Total
Mobilitat ocupacional 5.876 287 9.006 15.169
Mobilitat personal 47.261 1.818 39.865 88.945
Tornada des de motiu ocupacional 5.081 134 7.803 13.019
Tornada des de motiu personal 37.232 1.552 36.995 75.779
Total 95.451 3.792 93.669 192.912

% sobre columna

Mode de transport

Motiu de desplagament No motoritzats Transport piblic Transport privat Total
Mobilitat ocupacional 6,2% 7,6% 9,6% 7,9%
Mobilitat personal 49,5% 48,0% 42,6% 46,1%
Tornada des de motiu ocupacional 5,3% 3,5% 8,3% 6,7%
Tornada des de motiu personal 39,0% 40,9% 39,5% 39,3%
Total 100,0% 100,0% 100,0% 100,0%

% sobre fila

Mode de transport

Motiu de desplagament No motoritzats Transport piblic Transport privat Total
Mobilitat ocupacional 38,7% 1,9% 59,4% 100,0%
Mobilitat personal 53,1% 2,0% 44.8% 100,0%
Tornada des de motiu ocupacional 39,0% 1,0% 59,9% 100,0%
Tornada des de motiu personal 49,1% 2,0% 48,8% 100,0%
Total 49,5% 2,0% 48,6% 100,0%

Font: elaboraci6 a partir de les dades de I'ATM, Generalitat de Catalunya i IERMB, 2006.

ritzat que el no motoritzat, com entre setmana. En segon
lloc, es pot veure que els motius personals, tant d'anada
com de tornada (46,1% i 39,3%, respectivament), creen
més desplacaments que el motiu ocupacional (7,9% i
6,7%, respectivament).

2.4. Relacions territorials

En relacié amb els altres ambits territorials, els fluxos
de mobilitat més importants de I'Alt Pirineu i Aran sén,
en primer lloc, amb la Regié Metropolitana de Barcelo-
na (9.200 desplagaments en dies feiners i 25.800 en
dissabtes i festius) i, en segon lloc, amb els territoris
contigus, com les Terres de Ponent (7.400i 12.400 des-
placaments, respectivament), les Comarques Centrals
(3.5001i7.200) i, els festius, amb les Comarques Gironi-
nes (2.900). Cal remarcar la gran vinculacié amb la Re-
gié Metropolitana de Barcelona, molt especialment en
dissabtes i festius (figura 4).

Les relacions territorials de I'ambit de I'Alt Pirineu i Aran
a escala comarcal demostren l'alt nivell d'autocontencié
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comarcal per una banda, aixi com la tendencia a tenir
una minsa relacié amb altres comarques pirinenques, i
només les comarques veines son la segona destinacio
dels desplacaments respecte a l'origen.

Si ens fixem en els desplagcaments entre comarques de
I'Alt Pirineu i Aran, es pot observar un lligam més fort
entre parelles de comarques: I'Alt Urgell i la Cerdanya
(1.800 desplagaments en dies feiners i 1.700 en dissab-
tes i festius), el Pallars Jussa i el Pallars Sobira (1.800 i
2.400, respectivament) i I’Alta Ribagorca i la Val d’Aran
(800 i 2.600, respectivament). Les altres relacions son
molt menys importants, encara que la centralitat de la
Seu d'Urgell és la més remarcable, amb desplagaments
en dies feiners del Pallars Jussa (200 desplagaments) i
del Pallars Sobira (200 desplagaments) que augmenten
a 1.400 desplagaments en dissabtes i festius.

Les relacions de mobilitat amb comarques veines, en-
cara que escasses, es produeixen per parelles de co-
margues en tots els casos. Excepte pel que fa a la Val
d'Aran amb I'Alta Ribagorca, connectades pel tunel de



FIGURA4  Lautocontencié municipal i els fluxos de connexi¢ entre I’Alt Pirineu i Aran i la resta d'ambits territorials

Dia feiner Dissabte i festiu

Font: elaboracit a partir de les dades de I’ATM, Generalitat de Catalunya i IERMB, 2006.

TAULA 6 Nombre de desplacaments segons tipus (interns i de connexié intercomarcal) i autocontencié comarcal, dies

feiners
Comarca de residéncia Fluxos comarcals Autocontencio comarcal
Interns De connexié Total
Val d’Aran 31.435 2.058 33.493 93,9%
Pallars Jussa 41.275 3.476 44751 92,2%
Cerdanya 53.358 5730 59.088 90,3%
Alta Ribagorga 12.291 1.448 13.740 89,5%
Alt Urgell 66.978 9.408 76.386 87,7%
Pallars Sobira 19.588 3.220 22.808 85,9%
Total 224.925 2534 250.266 89,9%

Font: elaboracit a partir de les dades de I’ATM, Generalitat de Catalunya i IERMB, 2006.

TAULA 7 Nombre de desplagaments segons tipus (interns i de connexié intercomarcal) i autocontencié comarcal, caps de
setmana i festius

Comarca de residéncia Fluxos comarcals Autocontencio comarcal
Interns De connexié Total
Pallars Jussa 29.343 3.396 32.739 89,6%
Val d’Aran 19.962 2.439 22.401 89,1%
Cerdanya 41.153 7.467 48.620 84,6%
Alt Urgell 49.205 9.496 58.701 83,8%
Pallars Sobira 14.110 3.993 18.103 77,9%
Alta Ribagorca 8.555 2,619 11.175 76,6%
Total 162.328 29.410 191.738 84,7%

Font: elaboracid a partir de les dades de I'ATM, Generalitat de Catalunya i IERMB, 2006.
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TAULA 8
feiners

Nombre de desplagaments segons tipus (interns i de connexi6 intermunicipal) i autocontencié municipal, dies

Comarca de residencia

Fluxos municipals

Autocontencio municipal

Interns De connexié Total
Alta Ribagorca 10.718 3.022 13.740 78,0%
Alt Urgell 57.684 18.702 76.386 75,5%
Pallars Jussa 33.720 11.031 44.751 75,4%
Val d’Aran 23.962 9.531 33.493 71,5%
Cerdanya 38.278 20.810 59.088 64,8%
Pallars Sobira 13.830 8.978 22.808 60,6%
Total 178.191 72.074 250.266 NM,2%

Font: elaboraci6 a partir de les dades de I'ATM, Generalitat de Catalunya i IERMB, 2006.

TAULA 9
setmana i festius

Nombre de desplagaments segons tipus (interns i de connexié intermunicipal) i autocontencié municipal, caps de

Comarca de residencia

Fluxos municipals

Autocontencio municipals

Interns De connexié Total
Pallars Jussa 24.075 8.664 32.739 73,5%
Alt Urgell 41.901 16.800 58.701 11,4%
Alta Ribagorga 7.638 3.537 11.175 68,3%
Val d’Aran 15.048 7.353 22.401 67,2%
Pallars Sobira 11.135 6.968 18.103 61,5%
Cerdanya 29.344 19.276 48.620 60,4%
Total 162.328 29.410 191.738 84,7%

Font: elaboracit a partir de les dades de I’ATM, Generalitat de Catalunya i IERMB, 2006.

Vielha des del 1959, la resta de parelles de comarques
es comuniquen per les valls, seguint el curs natural dels
rius: el Pallars Sobira amb el Pallars Jussa i la Cerdanya
amb I'Alt Urgell. En caps de setmana i festius, els des-
plagcaments entre comarques augmenten i s'amplien les
destinacions cap a segones comargues veines, com és
el cas de I'Alt Urgell, que incorpora desplagcaments amb
el Pallars Sobira i augmenta els desplacaments amb la
Cerdanya entre setmana (taules 6 7).

En dies feiners, les comarques amb més autocontencid
comarcal, per sobre de la mitjana (89,9%), son el Pallars
Jussa, la Val d’Aran i la Cerdanya, que sén les comarques
periferiques de I'ambit de I'Alt Pirineu i Aran i que, a grans
trets, coincideixen amb les comarques més turistiques.

En canvi, en dies festius, I'autocontencié comarcal més
elevada la tenen les comarques menys turistiques.

L'autocontencié municipal (taules 6 i 7) comparada amb la
comarcal (taules 81 9) indica que hi ha menys autoconten-
cié a escala municipal. Tant en dies feiners com en caps
de setmana i festius, les tres comarques amb menys con-
tencié municipal coincideixen. Es tracta de les més turisti-
ques: la Cerdanya, la Val d'Aran i el Pallars Sobira.
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Els desplacaments intercomarcals a I'Alt Pirineu i Aran es
produeixen, com ja s'ha comentat, fonamentalment per
parelles de comarques, entre les quals destaca la intensi-
tat de les relacions entre I'Alt Urgell i la Cerdanya i entre
el Pallars Sobira i el Pallars Jussa. En caps de setmana i
festius, només augmenten el nombre de desplagaments
intercomarcals en els dos grans eixos de comunicaciod
pels quals arriba més turisme: el de la Noguera Ribagor-
cana i el de la Noguera Pallaresa. L'eix del Llobregat a
través del tunel del Cadi queda exclos de I'analisi perque
només arriba a la Cerdanya directament. A més a més,
en caps de setmana, s'amplien els desplacaments més
enlla de les parelles de comarques habituals.

3. Mesures per millorar la mobilitat quotidiana de I'Alt
Pirineu i Aran

Les caracteristiques geografiques especifiques d'aques-
ta regié condicionen, en bona mesura, les possibilitats
de realitzar millores per a la mobilitat quotidiana de
les persones i per potenciar I'aprofitament d'oportuni-
tats de desenvolupament territorial i, si pot ser, dura-
ble d'aquesta area de Catalunya. Per tal de millorar les
condicions de I'actual model de mobilitat, caldra reco-



néixer, en primer lloc, les especificitats d'aquest medi
de muntanya (Ganyet, 1993) i, en segon lloc, aplicar-hi
propostes adients, que sovint s'oposen a les mesures
de concentracioé urbana (Dombriz, 2007).

L'Alt Pirineu i Aran és un ambit territorial fragmentat
per importants barreres orografiques que, al seu torn,
han propiciat la concentracié dels equipaments i dels
serveis en només uns quants nuclis (Aldoma, 2003).
Aixi, el medi fisic divideix I'Alt Pirineu i Aran en tres ei-
x0s amb una dinamica forca independent: la Val d’Aran
i I'Alta Ribagorga, el Pallars Sobira i el Pallars Jussa, i
la Cerdanya i I'Alt Urgell (Vilagrassa, 2003). Alhora, I'Alt
Pirineu i Aran es troba en una posici¢ allunyada de les
principals aglomeracions urbanes i vies de comunicacio
de Catalunya (Serratosa, 2005). Aquest allunyament res-
pecte als grans centres urbans determina que el temps
d'accés als eixos i nodes de més dinamisme socio-
economic sigui molt superior a la mitjana de Catalunya
(Avellaneda, 2005). Aquest darrer element és, al nostre
parer, l'aspecte més destacable de les especificitats de
la mobilitat a la muntanya, en el sentit que és el que
més reforca els desequilibris territorials d'aquest am-
bit respecte a altres ambits més ben interconnectats.
D’aquesta manera, I'antiga especialitzacié economica en
el sector agrari, particularment en produccié ramadera i
lletera (Tulla, 1993), s'ha anat desplagant cap al sector
de serveis, sense que s'hagi produit un autentic procés
d'industrialitzacié previ en aquestes comarques. Aquest
increment de les activitats i, per tant, dels fluxos eco-
ndmics del sector de serveis s'ha hagut de fer, doncs,
sense gue existissin infraestructures i serveis de comu-
nicacié publics, propis de les societats i territoris que son
o han estat eminentment industrials (Pallarés-Barbera et
al., 2004a; Pallarés-Barbera et al., 2004b; Pallares-Bar-
bera et al., 2003a). Aquest handicap actua com a fre per
al desenvolupament i la innovacié local a I'Alt Pirineu i
Aran, tant en relacié amb altres ambits territorials com
també en el mateix ambit pirinenc (Pallarés-Blanch, et
al.,, 2007 i2006).

En I'ambit de les relacions territorials, I'Alt Pirineu i Aran
té unes arees contigiies de caracter particular. Es un ter-
ritori de frontera amb tres connexions: dues amb Fran-
ca, alaVal d’Arania la Cerdanya, i la de I'Alt Urgell amb
Andorra que, cada cop més, genera un flux transfronte-
rer important (Tulla et al., 2008; Pallares-Blanch, 2005).
Aixi mateix, les comarques situades a les valls de la No-
guera Ribagorcana, la Garona i la Noguera Pallaresa te-
nen més relacié amb les Terres de Ponent, mentre que
les comarques travessades pel riu Segre mostren més
vinculacié amb les Comarques Centrals.

Per tant, a I'Alt Pirineu i Aran es produeixen tres patrons
de mobilitat que se sobreposen en un mateix territori. En
primer lloc, el de la mobilitat quotidiana generada a l'inte-
rior de I'ambit territorial, en segon lloc, el de la mobilitat
dels dissabtes i festius amb origen o destinacioé fora de
|"ambit territorial, i, en tercer lloc, el de la mobilitat de

pas gue es caracteritzaria pel fet que l'origen i la desti-
nacié son fora de I'Alt Pirineu i Aran. Aquest darrer tipus
de mobilitat de I'Alt Pirineu i Aran no quedaria reflectit en
I'Enquesta de Mobilitat Quotidiana perd es pot extrapo-
lar dels fluxos de transit. Llavors, les infraestructures de
comunicacions de I'Alt Pirineu i Aran han de servir a tres
objectius: a) el de la mobilitat quotidiana a l'interior de
I"ambit territorial, b) el de la mobilitat des de i cap a les
arees contigles, i en especial Andorra, les arees urbanes
de Barcelona i el litoral catala que, en dissabtes i festius,
representen quasi el 35% del total de desplacaments,
mentre que en dies feiners és un 12% —en certa mane-
ra, a l'inrevés de la Regié Metropolitana de Barcelona—,
i c) els fluxos de pas que no tenen ni origen ni destinacioé
a lI'Alt Pirineu i Aran i que utilitzen els tres grans eixos de
comunicacio (Llobregat, Segre i Nogueres).

Aixi doncs, caldria aprofitar, en primer lloc, els avantat-
ges d'una «mobilitat de pas» per establir convenis amb
els paisos veins (Franca i Andorra) amb dues finalitats:
d’una banda, facilitar I'augment i millora de les infraes-
tructures de transport i, de l'altra, potenciar els fluxos
econdmics, comercials, personals i de serveis entre re-
gions europees i en el marc de la Comissié de Treball
dels Pirineus (Giménez, 2007a i 2007b; Pallares-Blanch,
2005). Les actuacions prioritaries que cal realitzar per
avancar en aquesta direccio son, per comencar, la millo-
ra dels eixos ferroviaris (aconseguir I'amplada europea,
incorporar la millora técnica en les infraestructures de
comunicacio i en els serveis de transport i facilitar la
connexié amb Franga, complementada amb I'enllag en-
tre la Pobla de Segur, la Seu d'Urgell i Puigcerda amb
una linia cap Andorra amb tren lleuger). Després, la
construccié d'aeroports i heliports i la millora dels eixos
viaris basics nord-sud i est-oest son fonamentals també
per a la millora de la interconnectivitat amb altres ambits
territorials aixi com per a la mobilitat interna de I'ambit.

En segon lloc, els desplagcaments amb origen o destina-
cid a I'ambit territorial, a part de I'Us de les infraestruc-
tures de nivell interregional, s"haurien de completar amb
bones vies de comunicacié a les poblacions i equipa-
ments que mouen més turisme. En aquest cas, caldria
comptar amb un «canvi modal» entre modes de trans-
port, facil i eficient. L'Unica manera de reduir |'Gs del
transport privat és aconseguir que les grans linies de
tren, taxi o autobus, es puguin combinar amb altres mo-
des sense grans perdues de temps i facilitant el «porta
a porta» (Jiménez, 2007). Aixi, per exemple, una millora
en el transport public entre la Regi® Metropolitana de
Barcelona i I'Alt Pirineu i Aran reduiria la congestié a la
C-1411 i I'E-9.

En tercer lloc, els desplacaments interns necessiten
una xarxa d'infraestructures viaria completa i en bones
condicions. Tanmateix, no s'hauria d'oblidar una millo-
ra del transport ferroviari i dels heliports que podrien
unir punts distants dins de I'Alt Pirineu i Aran. S'ha de
reduir I'Us del transport privat i aixd solament sera pos-
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sible amb un bon transport public, suficient i freqlent,
ja que una oferta més gran de transport public n'incen-
tiva la demanda i, a la inversa, una oferta insuficient, la
inhibeix. En aquest sentit, cal tenir present també que
una inversid en transport public i altres serveis per a
la mobilitat col-lectiva requereix una bona campanya
informativa, ja que la poblacidé t& molt estructurats els
desplacaments en funcié dels mitjans de transport dis-
ponibles, que en el cas de I'Alt Pirineu i Aran acostumen
a presentar molts pocs canvis a través del temps.

S'haurien de distingir dos tipus de mobilitat dins de
|"ambit territorial: d'una banda, la que es realitza al llarg
de les principals vies de comunicacié, que sovint coin-
cideixen amb les desenvolupades per als nivells primer
i segon, i, de l'altra, amb els desplacaments de les valls
laterals, on hi ha algun poble important tot i que, basica-
ment, el poblament és rural i dispers.

Els modes de transport han de facilitar la mobilitat quo-
tidiana dels dies feiners i han d'assegurar |'existéncia de
transport public en hores punta i amb una freqiiéncia que
el faci atractiu. Encara no hi ha cap linia d’autobus urba
operativa, per exemple, que relacioni la zona de la Seu
d'Urgell (I"area amb més concentracio de poblacié de tot
|"ambit) amb les poblacions contigies o amb Andorra.

També cal actuar de manera especifica a les arees d'al-
ta muntanya on, igual que les zones de costa pero en
aquest cas amb condicions climatologiques i/o meteo-
rologiques adverses, l'afluéncia turistica es produeix de
manera molt concentrada en I'espai i el temps. Hi ha
diverses actuacions que poden ser Utils per prevenir la
formacié dels colls d'ampolla i per dotar de més serveis
especifics: limitar I'entrada i I'impacte del transport pri-
vat als nuclis de poblacié, limitar I'estacionament en les
vies de comunicacié més fluida, distingir la mobilitat util
de la mobilitat per plaer, entre d'altres, si ens basem en
el que s'ha fet a altres zones muntanyoses europees
(Varlet, 2007).
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