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Introduccid

La mobilitat és una activitat que realitzen les persones
com un mitja que els permet dur a terme les seves ne-
cessitats quotidianes, ja sigui anar a treballar, adquirir
diferents tipus de productes o gaudir de I'oci i el lleure.
Aixi, i com a reflex de les activitats que realitza la pobla-
ci6 en el seu dia a dia, les pautes de mobilitat de les per-
sones no només canvien en funcié de les activitats que
motiven els diversos desplagcaments, siné que també
varien segons |'entorn territorial on aquestes es realit-
zen. D'aquesta manera, el lloc de residencia i la localit-
zaci6 del lloc de treball, dels establiments comercials
i dels equipaments socials i culturals incideixen direc-
tament sobre la manera com es mou la poblacié. A la
vegada, les pautes de mobilitat de les persones també
sén fortament condicionades per la morfologia urbana
del lloc on viuen, per la xarxa d'infraestructures viaries i
ferroviaries de a cada zona i pel grau d'oferta de serveis
de transport public o col-lectiu. Amb tot, les caracteris-
tiques sociodemografiques de cada individu també sén
elements que modulen les formes de desplacament de
les persones, tant pel que fa al sexe, I'edat o la situacié
professional, com pel que fa referéncia al seu entorn
familiar.

Aquest article presenta una analisi de la mobilitat dels
residents a la Regié Metropolitana de Barcelona a partir
de I'Enquesta de condicions de vida i habits de la po-
blacié,” amb I'objectiu d'explicar quins sén els principals
motius que generen els desplacaments de la poblacid
i de quina manera la gent satisfa les seves necessitats
de traslladar-se. Igual que I'informe presentat per a l'any
2000,2 I'article estructura les seves analisis d'acord amb
els diferents ambits geografics existents en el si de la
Regié Metropolitana i la resta de la provincia de Barcelo-

Vegeu informacié sobre el contingut i la metodologia de I'Enquesta de condi-
cions de vida i habits de la poblacié a l'article introductori d'aquesta mateixa
revista, que edita I'Institut d'Estudis Regionals i Metropolitans de Barcelona.

2 GINer. Enquesta de la Regié de Barcelona 2000. Barcelona: Institut d'Estudis
Regionals i Metropolitans de Barcelona, Mancomunitat de Municipis de TAMB i
Diputacié de Barcelona, 2002.
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na, alhora que també s'han afegit consideracions sobre
els territoris de la resta de Catalunya que incorpora la
darrera edici6 de |'Enquesta, corresponent a I'any 2006.

L'article ofereix un primer apartat sobre la mobilitat la-
boral de les persones, que incideix en els efectes que hi
té la localitzacio del lloc de treball i el mitja de transport
utilitzat per arribar a la feina, unes qliestions que a la ve-
gada estan relacionades amb la durada de la jornada la-
boral de cada individu, com un element que influeix en la
distancia i el temps que les persones estan disposades
a recorrer i a invertir per anar a treballar. A partir d'aqui,
el segon apartat de I'article se centra en la mobilitat per
compres i lleure. Aquest estudia quins sén els llocs on
la gent adquireix els diferents productes que necessita i
on realitza les seves activitats durant les estones lliures,
com anar al cinema, sortir als bars, discoteques i pubs,
menjar en restaurants, acudir al teatre i visitar museus o
exposicions. D'altra banda, I'apartat seglient enfoca les
glestions vinculades a la mobilitat des de la perspectiva
de les caracteristiques individuals de la poblacié com un
factor que intervé directament en la manera com circu-
len les persones. El sexe, I'edat i el nivell socioprofessi-
onal de cada individu, aixi com el seu entorn familiar i el
grau d'accés al vehicle privat, condicionen el lloc on les
persones duen a terme les seves activitats i també els
mitjans de desplacament utilitzats per arribar-hi. A conti-
nuacié, el quart apartat estudia els aspectes relacionats
amb els costos originats per la mobilitat. Primerament
s'analitzen les despeses monetaries que les persones
tenen a causa de les seves necessitats de desplacar-
se, sobretot com a resultat de les diferents distancies
recorregudes i dels mitjans de transport utilitzats per
arribar a la seva destinacié. | en segon lloc, s'entra en
la inversid de temps que requereixen els viatges fins al
lloc de treball com un element que també influeix en la
quantitat de viatges que els treballadors fan diariament
de casa a la feina. Finalment, el cinque apartat incideix
en la percepcio que els ciutadans i ciutadanes tenen so-
bre alguns dels principals problemes causats pel vehicle
privat, com son les dificultats per circular o trobar apar-
cament i les agressions al medi ambient.
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1. La mobilitat laboral

Les dades recollides per a I'any 2006 mostren com el
mercat de treball tendeix a ser cada vegada més inter-
dependent. Durant els darrers anys la capacitat d'auto-
contencio laboral dels municipis ha continuat disminuint,
amb un augment de la proporcié de desplacaments
intermunicipals entre el domicili de residéencia i el lloc
de treball. Aix0 ha repercutit en un allargament de les
distancies recorregudes i en lI'increment de la depen-
dencia del vehicle privat, perqué bona part d'aquests
moviments es produeix en entorns on hi ha poca oferta
de serveis de transport public o col-lectiu.

Tal com indica la informacié recollida, les pautes de
mobilitat i el repartiment modal dels desplagcaments
efectuats per les persones mostren diferéncies signifi-
catives segons |'ambit territorial de residencia, la gran-
daria dels municipis, la localitzacio del lloc de treball i
el grau d'oferta de mitjans de desplacament publics o
col-lectius. Aixi, la durada de la jornada laboral també
influeix en la durada, la distancia i el nombre de viatges
entre la casa i la feina, aixi com en el mitja de transport
utilitzat per desplacgar-se.

1.1. Laincidencia de la localitzacio6 del lloc de treball

El grau d'autocontencié laboral dels municipis de la
Regié Metropolitana de Barcelona ha anat disminuint
progressivament en el curs dels Ultims anys. Tal com
s'ha indicat anteriorment, el percentatge de poblacié
ocupada que treballa al seu municipi de residéencia ha
experimentat un descens continuat, alhora que han aug-
mentat els desplagaments per motiu laboral de caracter
intermunicipal (taula 1). Aixi, si bé I'any 2000 la propor-

ci6 de poblacié que vivia i treballava al mateix municipi
era del 52,4%, l'any 2006 aquest percentatge se si-
tuava al 47,7% en el conjunt de la Regié Metropolitana.

Amb tot, aquestes dades oculten importants diferen-
cies territorials, sobretot relacionades amb la gran-
daria dels municipis presents a cada zona i el volum
d’activitat econdmica que poden generar en cada cas.
D'aguesta manera, la capital barcelonina és l'espai
amb una capacitat d'autocontencié laboral més ele-
vada, amb un 72,1% de residents que treballen a la
mateixa ciutat.

No obstant aix0, el percentatge de poblacié que viu i
treballa a la ciutat de Barcelona ha experimentat una
lleugera davallada des de I'any 2000, i se situa quatre
punts i mig per sota de fa cinc anys. Aquesta davallada
s'explica per la pujada sostinguda dels desplacaments
per motiu laboral que els residents a Barcelona fan cap
a la resta de I'ambit metropolita. Actualment, hi ha un
17,6% de barcelonins que es desplacen a treballar a al-
tres localitats de la Regié Metropolitana i que generen
uns fluxos que tendeixen a concentrar-se cada vegada
més vers la Primera corona, en un lleuger detriment
dels viatges cap als municipis compresos dins de la
Segona corona. En canvi, més enlla de I'ambit metro-
polita, s'observa com el pes dels desplacaments amb
origen a la ciutat central es manté a nivells molt baixos,
sense que els moviments cap als municipis de la resta
de la provincia de Barcelona hagin experimentat canvis
en una decada. D'aquesta manera, |'ambit integrat per
les comarques de I’Anoia, el Bages, el Bergueda i Oso-
na no ha millorat la seva reduida capacitat d'atraccio
de treballadors amb domicili a la capital barcelonina.
Alhora, hi ha hagut una relativa baixada dels viatges per

TAULA1 Localitzacio del lloc de treball de la poblacié segons ambit de residéncia* (2006). %
Barcelona Primera Segona Subtotal Resta Resta Catalunya
corona corona RMB Provincia (Cat.-Prov.)

A casa 3,1 1,5 2,1 22 57 3,7
Al mateix barri 15,3 10,6 1,9 12,7 14,0 14,4
A un altre barri del municipi 53,7 17,0 27,3 32,8 27,0 37,1
Barcelona 0,0 30,3 10,6 13,2 1.9 1,0
Primera corona 11,8 22,2 12 13,3 1,0 05
Segona corona 58 11,2 30,8 16,6 53 1,2
Resta Provincia 0,3 01 04 0,3 33,6 0,6
Resta Catalunya 0,2 04 09 05 2,1 29,1
Fora Catalunya 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 09
Es irregular 9,0 6,0 8,1 11 9,0 11,2
NS/NC 0,7 0,8 0,7 0,7 0,2 04
N mostral (1.305) (1.234) (1.447) (3.986) (366) (1.506)

* Submostra formada per la poblacié ocupada
Font: Enquesta de condicions de vida i habits de la poblacié de Catalunya (2006)
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motiu de treball que els residents a Barcelona fan cap a
la resta de Catalunya, que entre les edicions del 2000 i
el 2006 han passat del 0,6% al 0,2%.

Contrariament, al revés que la ciutat de Barcelona, les
poblacions de la Primera corona son les que tenen
menys capacitat d'autocontencié laboral, atesa la pro-
ximitat amb la capital metropolitana. En aquesta zona,
la proporcié de persones ocupades que viuen i treba-
llen a la seva localitat ha passat del 30,6% el 2000 al
29,1% el 2006 i se situa, aixi, per sota del nombre de
treballadors residents a la Primera corona que es des-
placa diariament a Barcelona. D'aquesta manera, la
capital barcelonina exerceix el seu poder d'atraccio so-
bre aquest ambit territorial, amb un 30,3% de poblacié
ocupada resident a la Primera corona metropolitana
que va quotidianament a treballar a Barcelona. Un per-
centatge que, a la vegada, supera la quota d'individus
que fan desplagaments intermunicipals per motius
laborals dins de la mateixa Primera corona metropo-
litana, malgrat que aquest darrer col-lectiu ha pujat del
20,3% al 22,2% entre els anys 2000 i 2006. A més, el
pes dels viatges entre la Primera corona metropolitana i
la Segona també ha anat en augment, de manera que
si bé I'any 2000 era del 9,6% d'aquest ambit, el 2006
arrivava a 1'11,2%.

Paral-lelament, a la Segona corona metropolitana el
grau d'autocontencioé laboral dels municipis també ha
continuat minvant de manera important, i és I'espai on
la mobilitat intramunicipal pateix una situacié de retro-
cés més accentuada. EI 2000 la proporcié de persones
que residien i treballaven a la mateixa localitat se situava
al 49,0%, mentre que I'any 2006 havia baixat al 41,3%
del total, gairebé vuit punts per sota de I'anterior edici6
de I'Enquesta. Mentrestant, la resta de viatges es pro-
dueixen sobretot entre municipis de la mateixa Segona
corona, amb el 30,8% del conjunt. Tot i aix0, les per-
sones d'aquest ambit territorial que tenen la feina fora
d'aquest ha crescut els Ultims anys, sobretot a Barce-
lona, on actualment treballa el 10,6% de les persones
ocupades que viuen a la Segona corona.

Per altra banda, les dades recollides a la resta de la pro-
vincia de Barcelona i a la resta de Catalunya indiquen
que la capacitat d'autocontencié laboral dels municipis
augmenta a mesura que creix la distancia a la ciutat de
Barcelona. Aixi, a les localitats del contorn provincial hi
ha un 46,7% de poblacié ocupada al seu municipi de
residéncia, una xifra que puja al 55,2% a la resta del
territori catala. Tanmateix, les dades mostren com en
aquests ambits les quotes de treballadors residents a la
mateixa localitat també han experimentat una davallada
durant els darrers anys, de manera que els fluxos inter-
municipals per motius laborals han augmentat arreu de
Catalunya.

Un factor que intervé en la capacitat d'autocontencio
laboral dels municipis és la seva grandaria. Aixi, en el
conjunt de Catalunya s'observa que les localitats de
menys de 10.000 habitants sén les que retenen menys
poblacié ocupada dins del propi municipi (el 29,4% del
total), mentre que agquesta assoleix els valors més alts
entre les localitats de més de 100.000 habitants, amb
el 38,8% de persones que treballen a la seva localitat
(aquest percentatge no inclou la ciutat de Barcelona).

1.2. El mitja de transport utilitzat per anar a la feina

El mitja de transport utilitzat per anar a la feina man-
té una estreta relacié amb la localitzacié del lloc de tre-
ball de la poblacié (taula 2). En aquest sentit, I'increment
de la mobilitat intermunicipal per motius laborals i, per
tant, de la distancia entre el lloc de residéencia i el lloc
de treball, fa que hi hagi més dependéncia dels mitjans
motoritzats. A les zones on I'oferta de serveis de trans-
port public és menor, aquesta dependencia ha recaigut
cada vegada més en el vehicle privat. En canvi, alla on la
xarxa de transport col-lectiu ofereix una bona cobertura
territorial i horaria, puja la proporcié de persones que
poden recorrer a aguests mitjans. Aixi, tot i que ha pujat
el nombre absolut de persones que utilitzen el transport
public a les ciutats grans i al llarg dels principals eixos de
comunicacié que estructuren radialment I'ambit metro-
polita (on existeix una oferta més o menys adequada de

TAULA 2 Mitja de transport habitual per anar a treballar segons ambit de residéncia (2006). %
Barcelona  Primera corona Segonacorona Subtotal RMB Resta Provincia Resta (Cat.-Prov.)

A peu/Bicicleta 18,5 17,2 19,5 18,4 20,1 24,8
Mitja privat 36,0 53,0 67,4 52,7 715 66,3
Mitja pablic/col-lectiu 42,4 21,2 10,0 259 5,0 4,7
Mitja privat + Mitja col-lectiu 1,3 1,3 11 1,2 04 0,3
Canvis freqiients 15 1,0 0,8 11 2,2 2,9
NS/NC 0,4 0,3 1,2 0,7 0,8 11
N mostral (1.264) (1.216) (1.417) (3.897) (345) (1.451)

* Submostra formada per la poblaci¢ ocupada
Font: Enquesta de condicions de vida i habits de la poblacié de Catalunya (2006)

LA MOBILITAT | EL TRANSPORT / TRANSFORMACIONS TERRITORIALS A L'AREA METROPOLITANA DE BARCELONA / 65



serveis de transport col-lectiu), fora d'aquests itineraris
puja la quantitat de treballadors que es veuen obligats a
recérrer basicament al vehicle privat.

Amb tot, i a diferéncia de la tendéncia observada a finals
de la década dels noranta, entre els anys 2000 i 2006
hi ha hagut una lleugera disminucié en I'Us del vehicle
privat a la Regié6 Metropolitana de Barcelona, que ha
passat de ser utilitzat pel 53,3% de la poblacié ocupada
a ser utilitzat pel 52,7% d'aquest col-lectiu. Aquest fet
s'ha complementat alhora amb un augment de |'Us dels
serveis de transport public, que abans els utilitzava el
22,4% dels treballadors i actualment ho fa el 25,9% de
les persones ocupades de la Regid. No obstant aixo,
I'increment de la mobilitat laboral entre municipis s'ha
traduit en una disminucié de les possibilitats de des-
placar-se en mitjans no motoritzats, de manera que els
moviments a peu han baixat del 21,3% al 18,4% en el
conjunt de I'espai metropolita. Per tant, tot i que s'avan-
Ga cap a la moderacié de la circulacié general amb vehicle
privat, I'augment de la proporcié de persones que tenen
el lloc de treball fora del municipi de residencia fa que
no hagi disminuit la dependéncia envers els mitjans mo-
toritzats, i fins i tot que aquesta s'hagi reforcat en curs
dels darrers anys.

Aquestes dinamiques, perd, no han tingut lloc arreu
per igual. A la ciutat de Barcelona, I'elevada oferta de
transport public ha fet que I'Us del vehicle privat verita-
blement hagi experimentat un retrocés, i ha passat del
41,6% al 36,0%, de manera que la capital catalana es
manté com |'ambit territorial on les persones utilitzen
amb més freqliencia aguest mode de desplacament per
anar a la feina. En canvi, als altres ambits de la Regio
no s'ha produit realment aquest descens. A la resta de
I'espai metropolita, aguesta evolucié ha estat en sentit
invers: a la Primera corona metropolitana |'Us del vehicle
privat ha passat del 51,7% al 53,0% els darrers anys, i
a la Segona corona I'increment ha estat del 65,4% al
67,4% del total. Aquest fet, que respon a una preséncia
menor de mitjans col-lectius i a I'allargament de la dis-
tancia mitjana dels desplagaments per satisfer les ne-
cessitats de mobilitat laboral sobretot quan aquesta és
entre municipis diferents, també es produeix a la resta
de la Provincia, on I'Us dels mitjans privats assoleix el
71,5%.

En canvi, pel que fa als mitjans de transport col-lectiu si
que s'ha registrat un augment en tots els ambits territo-
rials, encara que aquest sigui diferent segons les zones.
On hi ha més circulacid amb aquests mitjans és a la
ciutat de Barcelona, on hi ha un 42,4% de la poblacio
que utilitza els serveis de transport public per anar a la
feina, seguida pels residents a la Primera corona me-
tropolitana, on la quota de poblacid ocupada usuaria
d'aquests mitjans se situa al 27,2% del total. Tot i aixo,
I'increment de viatgers més important s’ha produit als
municipis de la Segona corona, on han passat del 8,0%
al 10,0% malgrat ser I'espai metropolita amb un per-
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centatge d'utilitzacié d'aquests serveis més minoritari.
Meés enlla d’aquest espai, a la resta de les comarques
de la provincia de Barcelona i a la resta del territori cata-
la, s'accentua la situacio observada a la Segona corona
metropolitana, fet que evidencia que el comportament
modal de la poblacié és condicionat per I'oferta d'infra-
estructures i serveis de transport public o col-lectiu.

Amb tot aix0, I'augment de la mobilitat intermunicipal
per motius laborals ha fet que els moviments a peu
s'hagin reduit arreu de la Regioé. A la ciutat de Barcelo-
na, que té una major capacitat d'autocontencié laboral,
aquesta baixada ha estat molt subtil. Els desplagcaments
que la poblacié barcelonina fa caminant entre el domicili
de residéncia i el lloc de treball continuen quasi al mateix
nivell dels darrers anys, amb un 18,5% de les persones
enquestades. A la resta d’ambits, perd, la caiguda ha es-
tat més notable. A la Primera corona, que ha passat a
ser la zona on es realitzen menys desplagaments a peu,
i ha rellevat aixi la capital barcelonina, els moviments
caminant han baixat del 20,6% al 17,2%. | a la Segona
corona metropolitana també hi ha hagut una caiguda im-
portant, ja que ha passat del 24,2% al 19,5% els darrers
anys, una caiguda similar a la que s'ha produit a la resta
de la Provincia. Amb tot, ambdés territoris es mantenen
com els espais on més persones es desplacen a peu.

L'analisi més detallada d'aquestes tendéncies indica
que les pautes de desplacament de la poblacié adopten
un comportament modal altament condicionat per la
grandaria dels municipis i per I'oferta de transport public
o col-lectiu de cada zona. En aquest sentit, s'observa
com a la ciutat de Barcelona les persones que treballen
al mateix barri on viuen es mouen a peu en el 78,2%
dels casos, mentre que les persones que treballen en
altres parts de la ciutat només van caminant en el 9,8%
dels casos. A diferéncia d'aixd, en els municipis de la
Primera corona i de la Segona corona metropolitanes,
que sén més petits que la ciutat de Barcelona, hi ha
fins a un 34,3% i un 33,0% de la gent ocupada fora del
seu barri de residéncia que va a treballar caminant. Uns
percentatges que a la resta de la provincia de Barcelona
i de Catalunya resten lleugerament per sota d’'aquestes
xifres (el 27,8% i el 32,8% respectivament).

D'altra banda, a la capital barcelonina no només hi ha
una quota més alta de poblacié que viatja amb modes
motoritzats, siné que el fet que I'oferta de transport pu-
blic d’aguesta ciutat sigui més gran, també fa que en
aguesta zona hi hagi un elevat percentatge de treballa-
dors usuaris del transport col-lectiu, especialment quan
aquests s'han de dirigir fora del seu propi barri. Aixi,
mentre que el 31,7% de la poblacié ocupada que té la
feina en altres barris hi va amb vehicle privat, el 57,7% ho
fa amb serveis de transport public. Un percentatge que
€s molt superior al dels municipis de la Primera corona i
la Segona corona, on els usuaris del transport col-lectiu
gue se serveixen d'aquest mitja per anar a treballar fora
del seu propi barrisén només del 7,5% i el 4,3% en cada



cas. Mentrestant, els treballadors d'aquestes zones que
fan aguest recorregut amb vehicle privat assoleixen pro-
porcions molt més elevades, amb el 57,7% i el 60,5%
del conjunt. Aquests percentatges d’utilitzacié del vehi-
cle privat es mantenen fora de la Regié Metropolitana,
on la xarxa de mitjans col-lectius és practicament ine-
xistent, especialment fora de la provincia de Barcelona.

Paral-lelament, els viatges per motius laborals de ca-
racter intermunicipal també presenten un repartiment
modal diferent segons el lloc d’origen i el lloc de desti-
nacio de les persones ocupades. Aquesta distribucié és
eminentment condicionada per |'estructura basicament
radial de la xarxa de transport public de la Regié Metro-
politana i de la resta del territori catala. Una xarxa que té
el centre nodal a la ciutat de Barcelona, des d'on s'este-
nen les comunicacions a la resta de la Regi6 i del Princi-
pat. Per aix0, les dades obtingudes a partir de I'Enquesta
mostren com el transport public s'utilitza principalment
en els desplacaments que tenen com a origen o destina-
cio la capital barcelonina, amb una quota molt superior
a la dels moviments que comencen i finalitzen en altres
municipis de la Regié Metropolitana o del seu exterior.
D’aquesta manera, els residents a la ciutat de Barcelona
que es desplacen a treballar fora de la seva localitat amb
transport public sén el 38,1% i el 27,9%, segons si es
dirigeixen a la Primera corona o a la Segona corona me-
tropolitanes. Unes xifres que s'incrementen de manera
important entre els viatges fets en el sentit invers, amb
origen a la Primera corona o a la Segona corona i que
finalitzen a la capital barcelonina, perqué entrar a Barce-
lona amb cotxe a les hores punta i trobar-hi placa d'apar-
cament resulta molt més complicat. Aixi, el 57,5% de
les persones que viuen a localitats de la Primera corona
i que treballen a Barcelona es desplacen a la feina amb
mitjans publics, mentre que aquest percentatge se situa
al 45,8% entre els qui resideixen a la Segona corona.
En canvi, els serveis col-lectius només absorbeixen el
17.1% i el 23,8% dels viatges fets entre diferents munici-
pis de la Primera corona metropolitana o entre la Primera
corona i la Segona corona, i sén encara més minoritaris
quan s’originen a la Segona corona o fora del territori me-
tropolita. En aquest darrer cas, la quota d'utilitzacié de
mitjans col-lectius a la resta de la provincia de Barcelona
i a la resta de Catalunya només és relativament elevada
en els desplagcaments fins a la capital catalana, amb el
28,6% i el 44,4% de les ocasions.

Al revés, la informacié recollida a partir de les perso-
nes entrevistades mostra que els trajectes amb vehicle
privat sén especialment importants entre els desplaga-
ments intermunicipals efectuats dins de les diverses
corones metropolitanes i entre ambits territorials dife-
rents, gue no comencen ni acaben a la ciutat de Barce-
lona. Sobretot, aquesta és la tendéncia predominant a
les zones més distants del nucli metropolita, cosa que
reflecteix les desigualtats territorials existents en relacié
amb l'oferta de transport public dins del conjunt de la
Regidé. Unes desigualtats que a la vegada es relacionen

amb la morfologia urbana de cada espai, car la insufi-
cient densitat residencial fora de la ciutat de Barcelona
i dels municipis més consolidats fa que no sigui factible
I'oferta de transport public per satisfer la demanda dels
seus residents, la qual cosa encara fa més dificil dotar la
poblacié d'una freqiiencia suficientment elevada de ser-
veis. Aix0 afavoreix I'increment de I'Us del vehicle privat
en els viatges perimetrals fets dins i fora de la Regid
Metropolitana, i fa que I'Us del transport public esdevin-
gui gairebé nul més enlla d’aquesta zona. Aixi, el 78,3%
dels moviments fets entre municipis de la Primera co-
rona s'efectua amb vehicle privat, un percentatge que
arriba al 90,3% quan els desplagaments tenen |'origen
i la destinacié dins de la Segona corona. A la resta de la
provincia de Barcelona i a la resta de Catalunya aquests
percentatges encara sén una mica més elevats, de ma-
nera que el 91,2% i el 91,7% de les persones que es
desplacen a l'interior d’aquests ambits també se servei-
xen del vehicle privat.

1.3. El lloc de treball i el mitja de transport utilitzat
segons la jornada laboral

El tipus de jornada laboral que realitza la poblacioé inci-
deix directament en la distancia que les persones estan
disposades a recorrer entre la casa i la feina, aixi com en
el temps que es permeten invertir en aguest desplaca-
ment. Es a dir, la distancia i el temps utilitzat per arribar
a la feina esdevé directament proporcional a la durada
de la jornada de treball. D'aquesta manera, les persones
que treballen a temps parcial tendeixen a tenir la feina
més a prop del seu domicili de residencia, mentre que
aquelles que treballen la jornada completa solen ser les
que es traslladen més lluny del lloc on viuen (taula 3).

TAULA 3 Localitzacio del lloc de treball segons tipus de
jornada laboral (RMB, 2006). %

A temps A temps Total

complet parcial RMB
A casa 19 47 2,2
Al mateix barri 12,3 15,3 12,7
A un altre barri del municipi 32,0 38,5 32,8
Barcelona 12,7 16,9 13,2
Primera corona 13,5 12,4 13,3
Segona corona 17,8 12 16,6
Resta Provincia 0,3 0,3 0,3
Resta Catalunya 0,6 0,1 0,5
Fora Catalunya 0,0 0,0 0,0
Es irregular 8,1 45 17
NS/NC 08 0,1 0,7
N mostral (3.533) (451) (3.986)

* Submostra formada per la poblacié ocupada
Font: Enquesta de condicions de vida i habits de la poblacié de Catalunya (2006)
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Aixi, entre les persones de la Regié Metropolitana que
treballen a temps complet, un 46,2% ho fa al seu pro-
pi municipi de residencia, i en canvi les persones que
treballen a temps parcial es queden a la seva locali-
tat en un 58,5% dels casos. Tot i aix0, les principals
diferéncies es troben entre les persones que es des-
placen fora del I'ambit territorial on viuen, la majoria
de les quals sén individus ocupats a temps complet.
En aquest sentit, els treballadors a temps complet que
viuen a Barcelona i es dirigeixen fora de la seva ciutat
sumen el 18,6% del total, mentre que els que estan
ocupats a mitja jornada i marxen fora del seu ambit
sén el 14,7% del conjunt. Aquestes diferéncies se sua-
vitzen a la Primera corona metropolitana, on hi ha una
elevada proporcié de persones d'ambdds col-lectius
que es dirigeix a Barcelona, com a resultat de la gran
capacitat d'atraccio que exerceix la capital catalana so-
bre els municipis del seu entorn territorial. Aixd no obs-
tant, les diferéncies entre les persones que treballen
a jornada completa i les persones que treballen a mitja
jornada s'accentuen a partir de la Segona corona me-
tropolitana. Aqui, els qui treballen tota la jornada mar-
xen fora del seu ambit en el 51,3% dels casos, mentre
que els qui treballen a mitja jornada sols ho fan en el
37,7% de les ocasions. Unes disparitats que no només
ocorren en el sentit més ampli, sind que s’'incrementen
a mesura que creixen les distancies entre el domicili de
residencia i el lloc de treball.

D’altra banda, el tipus de jornada laboral també condi-
ciona el mitja de transport utilitzat per anar a la feina.
S'observa que entre els treballadors a temps complet
predominen els individus que més es mouen amb vehi-
cle privat, mentre que els ocupats a temps parcial sén
els principals usuaris del transport col-lectiu i la majo-
ria de les persones que van caminant. A Barcelona, el
38,8% dels treballadors a temps complet es despla-
cen amb transport privat, i les persones que treballen
a temps parcial només se serveixen d'aguest mitja en
el 17,0% de les ocasions. En canvi, els qui treballen la
jornada sencera utilitzen el transport public en el 39,2%
dels casos, i en canvi els viatges fets amb aquest mitja
per treballadors ocupats a mitja jornada assoleixen el
64,8% del total. De manera similar, entre els habitants
de la Primera corona metropolitana, hi ha un 55,3%
de treballadors a temps complet que es desplacen a
la feina amb vehicle privat i un 25,1% que ho fa amb
transport public, mentre que els treballadors a temps
parcial ho fan en proporcions del 34,4% i el 45,1% res-
pectivament. A la Segona corona també hi ha diferen-
cies en aquest sentit, no només pel que fa als mitjans
motoritzats, sind també amb relacié al fet d'anar a peu,
de manera que si bé hi ha un 17,7% dels treballadors
a temps complet que van a treballar caminant, els qui
treballen a temps parcial van a peu en el 35,9% dels
casos. Aquestes tendéncies es mantenen a la resta de
la Provincia i de la comunitat autonoma, si bé els usuaris
del transport public decauen entre ambdds col-lectius,
a causa de la manca d'oferta d'aquest tipus de serveis.
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2. La mobilitat per compres i lleure

La mobilitat per compres i lleure presenta comporta-
ments diferents segons el motiu que genera els despla-
caments. Es a dir, aquests canvien en funcié del tipus
d’activitat, ja sigui fer compres, mirar botigues, anar al
cinema, sortir a algun bar, pub o discoteca, menjar en un
restaurant, veure una obra de teatre o visitar un museu
0 exposicid. Aixd no obstant, la freqliencia amb que es
realitzen aguestes activitats també és un factor que hi
influeix.

Dintre d'aquest apartat, s'observa com el lloc on es
realitzen les compres habituals d'aliments frescos i
envasats, aixi com d‘altres productes d'adquisicié més
esporadica com els articles de vestir i de calgat, és mo-
dulat per la grandaria del municipi de residéncia, que
incideix decisivament en la capacitat d’autocontencié co-
mercial de cada localitat. Aquest fet també condiciona el
tipus d'establiment on les persones obtenen els produc-
tes gue necessiten, especialment pel que fa al sector
de l'alimentacio.

Aquesta és una situacid que es reprodueix de manera
semblant amb relaci¢ a les activitats d'oci i de lleure.
Tanmateix, I'existéncia de sectors amb un grau d'espe-
cialitzacio relativament elevat, com el teatre, els museus
i les exposicions, fa que s'incrementi considerablement
la capacitat d'atraccioé de les ciutats madures i de la ca-
pital barcelonina sobre el conjunt global de la poblacié.

2.1. Anar a comprar

Anar a comprar és una activitat que varia segons el tipus
de béns que les persones necessiten adquirir. Tot i que
hi ha una majoria d'individus que realitza les compres a
prop de casa, les distancies que les persones decideixen
recérrer son influenciades per la freqiiéncia amb que cal
obtenir el diferents productes. D'aguesta manera, la com-
pra quotidiana d'aliments se sol fer molt més a prop del
domicili de residéncia que la compra esporadica d'articles
de vestir i de calcat. Aquest és un fet que es reprodueix
a |I'hora d'anar a mirar botigues, perqué és una activitat
que sol anar associada al temps de lleure de les persones.

a) Aliments. Dins del grup dels béns que s'adquireixen
meés freqlentment, les dades mostren que els des-
plagcaments efectuats per comprar aliments envasats
s'han estabilitzat els darrers anys, i s’han consolidat les
adquisicions fetes al mateix municipi de residencia (tau-
la 4). Aixi, el 1995 hi havia un 79,9% de la poblacié que
obtenia aquest tipus de productes a la mateixa localitat
on vivia i des d'aleshores el percentatge de moviments
intramunicipals fets per aquest motiu ha crescut fins a
mantenir-se al 84,7% i al 84,2% I'any 2000 i I'any 2006.
Encara que no es disposa de la mateixa seqgiiéncia tem-
poral, la compra d'aliments frescos també segueix un
patré similar (taula 5), i actualment és d'un 87,4% de
desplagcaments dins de la propia localitat.



TAULA 4

Lloc on els membres de la llar compren habitualment els aliments envasats segons ambit territorial de residéencia

(2006). %
Barcelona Primera Segona Subtotal Resta Resta Catalunya
corona corona RMB Provincia (Cat.-Prov.)
Al mateix barri 91,6 63,1 414 65,0 33,0 36,0
Al centre del mateix municipi 1,0 73 15,9 8,2 16,7 19,6
A un altre barri del mateix municipi 53 14,1 13,8 11,0 17,4 15,2
Barcelona 0,0 13 0,6 0,6 0,2 0,1
Primera corona 0,3 7,0 1,0 25 0,1 0,0
Segona corona 0,1 2,2 16,2 6,5 2,2 0,5
Resta Provincia 0,0 0,0 0,1 0,1 22,8 0,2
Resta Catalunya 0,0 0,0 04 0,2 0,2 18,8
Fora Catalunya 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,4
Indistintament 1,5 47 10,1 55 6,9 8,7
NS/NC 0,2 0,5 0,5 04 0,5 04
N mostral (2.397) (2.083) (2.533) (7.012) (657) (2.579)

Font: Enquesta de condicions de vida i habits de la poblaci¢ de Catalunya (2006)

TAULA5 Lloc on els membres de la llar compren habitualment els aliments frescos segons ambit territorial de residéncia
(2006). %
Barcelona Primera Segona Subtotal Resta Resta Catalunya
corona corona RMB Provincia (Cat.-Prov.)
Al mateix barri 92,3 68,6 44,5 68,0 424 38,3
Al centre del mateix municipi 1,2 8,8 23,0 1,3 24,2 24,0
A un altre barri del mateix municipi 47 99 99 8,1 9,7 13,2
Barcelona 0,0 1,4 0,7 0,7 0,2 0,0
Primera corona 0,3 6,8 0,7 2,4 0,0 0,0
Segona corona 0,0 11 11,9 4,6 1,6 0,6
Resta Provincia 0,0 0,1 0,1 0,1 15,9 0,1
Resta Catalunya 0,0 0,1 0,2 0,1 0,2 14,2
Fora Catalunya 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,3
Indistintament 1,3 3.2 8,5 45 5,6 9,0
NS/NC 0,1 0,0 0,4 0,2 0,2 0,2
N mostral (2.397) (2.083) (2.533) (7.012) (657) (2.579)

Font: Enquesta de condicions de vida i habits de la poblaci¢ de Catalunya (2006).

Aquesta tendencia, pero, no ha estat igual a tota la Re-
gié Metropolitana. Pel que fa a la ciutat de Barcelona,
s'ha experimentat un cert augment de les compres fe-
tes dins del municipi de residencia. En canvi, a mesura
que creix la distancia amb la capital catalana i minva la
grandaria dels municipis, s'observa com la proporcié de
compres efectuades dins de cada localitat va baixant
progressivament, sobretot a la Segona corona metro-
politana. Més enlla, a les poblacions de la resta de la
provincia de Barcelona, s'accentua aquesta tendéncia,
de manera que els desplagcaments intramunicipals per

comprar aliments també han disminuit els ultims temps,
amb un volum de compres que se situa just per sobre
de les adquisicions d'aliments que els habitants dels
municipis de la resta de Catalunya fan a la seva localitat.

Malgrat les diferents realitats territorials i el fet que hi
hagi hagut una lleugera pérdua en la capacitat d'auto-
contencié comercial dels municipis fora de la ciutat de
Barcelona, les dades obtingudes per aquesta edicio
de I'Enquesta indiquen que les compres d'aliments
se segueixen fent sobretot a prop de casa. Majoritaria-
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ment, els desplacaments per aguest motiu es fan dins
del mateix barri de residéncia, encara que amb un lleu-
ger descens a favor de les compres fetes al centre del
municipi, que han augmentat la seva proporcié.

D’una banda, aquest habit de comprar és una practica que
contribueix a reforgar la cohesié de barri o de municipi i,
de l'altra, permet la realitzacié de més desplagcaments no
motoritzats, pel fet que s'escurcen les distancies entre el
domicili de residencia i les diverses botigues o centres co-
mercials. Per tant, aquest fet esta estretament lligat amb
el tipus d'establiments on es fan les compres d'aliments.
S'observa un augment de les compres d'aliments enva-
sats en establiments de proximitat; en canvi, ha baixat
I'afluéncia als grans centres comercials que requereixen
|"Gs gairebé obligat del vehicle privat.

b) Articles de vestir i calcat. Com que sén productes que
s'adquireixen més esporadicament, els articles de vestir
i el calcat presenten un radi de compra habitual més
ampli (taula 6). No obstant aixd, el municipi de residén-
cia també continua sent la principal opci6é de destinacio
per obtenir aquests béns de consum, encara que en els
darrers cinc anys la capacitat d’autocontencié municipal
hagi baixat més de tres punts en el global metropolita i
s'hagi situat al 61,8%.

Aquest descens mitja de les compres fetes a la mateixa
localitat de residencia s'obté especialment de I'evolucio
que han experimentat els viatges que els habitants de la
Primera i, sobretot, la Segona corona metropolitana fan
per aquest motiu. Tot i el lleuger augment de les com-
pres fetes al barri de residéncia dels habitants de Barce-
lona i dels municipis de la Primera corona metropolitana,

a la Segona corona ha baixat significativament la quota
d'individus que es dirigeix al seu mateix barri, que ha
passat del 21,5% al 16,3% els ultims cinc anys. A més,
tant a la Primera corona com a la Segona corona també
s'han reduit molt les proporcions de desplagaments cap
al centre dels municipis, que si bé el 2000 eren el 16,5%
i el 27,0% del total, el 2006 havien baixat a I'11,8% i el
21,1%, respectivament. D'una banda, aix0 indica que hi
ha hagut un augment de la mobilitat intermunicipal de
la poblacié resident en aquests ambits territorials, a la
vegada que hi ha hagut un augment de la centralitat dels
municipis més grans. Es a dir, un augment del poder
d'atraccio de les ciutats madures que ha anat en lleuger
detriment de la forca d'atraccié de la ciutat de Barcelona,
gue se situa un punt i mig per davall de I'any 2000.

La comparacié dels resultats obtinguts pels diferents
motius de compra indica que les distancies que les
persones estan disposades a recorrer sbn més grans
a I'hora de comprar articles de vestir i de calcat que a
I'hora de comprar aliments frescos i envasats. Aixd res-
pon al fet que la gent es permet fer desplagaments més
llargs per adquirir productes esporadicament, mentre
que intenta minimitzar la llargada i el temps dels despla-
caments quan es tracta d'obtenir béns quotidians i més
freqlients. Aixi, si a I'hora de comprar queviures, el barri
de residéncia adquireix un gran pes com a lloc de des-
tinacié; en el moment de comprar béns de roba i de
calcat també hi ha un bon nombre de persones que opta
per desplacar-se cap al centre de la poblacié.

c) Anar a mirar botigues. Quan es tracta d'anar a mi-
rar botigues, la distancia dels moviments s'amplia res-
pecte del radi de compra (taula 7). La majoria de les

TAULAG6 Lloc on els membres de la llar compren habitualment el vestit i el calgcat segons ambit territorial de residencia
(2006). %
Barcelona Primera Segona Subtotal Resta Resta Catalunya
corona corona RMB Provincia (Cat.-Prov.)
Al mateix barri 51,6 34,7 16,3 338 15,7 11,8
Al centre del mateix municipi 21,4 11,8 211 18,4 23,0 22,5
A un altre barri del mateix municipi 13,4 9,4 6,2 9,6 14 94
Barcelona 0,0 16,9 79 79 43 2,3
Primera corona 0,3 4,6 1,2 1,9 0,3 0,1
Segona corona 0,2 1,2 15,9 6,2 2,0 1,0
Resta Provincia 0,1 0,1 0,3 0,2 31,5 17,5
Resta Catalunya 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 12,9
Fora Catalunya 0,1 0,1 0,0 0,1 0,0 1,2
Indistintament 12,2 20,1 29,3 20,7 15,3 20,7
NS/NC 0,8 1,0 18 1,2 0,5 0,5
N mostral (2.397) (2.083) (2.533) (7.012) (657) (2.579)

Font: Enquesta de condicions de vida i habits de la poblacié de Catalunya (2006)
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TAULA7

Lloc on es va generalment a mirar botigues segons ambit territorial de residencia (2006). %

Barcelona Primera Segona Subtotal Resta Resta Catalunya
corona corona RMB Provincia (Cat.-Prov.)
Al mateix barri 48,9 30,4 13,2 30,8 9,7 8,6
Al centre del mateix municipi 24,6 20,3 314 25,7 32,8 32,3
A un altre barri del mateix municipi 14,2 55 3,1 17 2,8 4,6
Barcelona 0,0 24,2 10,8 1M1 15 3,1
Primera corona 0,1 55 09 2,0 04 0,1
Segona corona 0,1 05 17,3 6,3 1,3 0,8
Resta Provincia 0,0 0,0 0,2 0,1 334 09
Resta Catalunya 0,0 0,0 0,3 0,1 0,3 341
Fora Catalunya 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,6
Indistintament 11,9 135 22,2 16,0 11,6 14,7
NS/NC 0,2 0,1 04 0,2 0,2 03
N mostral (2.190) (1.916) (2.221) (6.327) (528) (2.204)

Font: Enquesta de condicions de vida i habits de la poblacié de Catalunya (2006)

persones acostuma a desplacgar-se a l'interior del seu
municipi, pero es queda al seu barri en menor propor-
cié que quan es va realment a comprar. D'aguesta ma-
nera, I'associacié del fet d'anar a mirar botigues amb
una activitat de lleure com anar a passejar, fa que hi
hagi un percentatge més elevat de desplacaments cap
al centre i cap a altres barris del municipi per aquest
motiu. A més, |'abast d’aquests desplagaments ha anat
augmentant els darrers temps, de manera que actu-
alment hi ha una proporcié més gran de viatges cap
a altres localitats que cinc anys abans, amb un grau
d'autocontencié municipal que ha baixat del 67,3% al
64,2% en el global de la Regid.

Malgrat aix0, a l'interior dels municipis les persones
tendeixen a moure's dins del barri o a dirigir-se al cen-
tre de la poblacié. Els darrers temps, el percentatge
corresponent a aquesta primera destinacié s'ha es-
tabilitzat al 30,8% en tot el bloc metropolita; aixo no
obstant, els moviments cap al nucli urba han baixat
del 30,5% al 25,7% del total, a favor d’altres barris o
d'altres municipis que han guanyat capacitat d'atrac-
ci6. D'acord amb aquestes afirmacions, a Barcelona
la proporcié de persones que circula dins del seu barri
es manté practicament als mateixos nivells que |'any
2000, amb el 48,9% del total; i mentre que decreix
la gent que va al centre de la ciutat, pugen les perso-
nes que van als altres barris de la capital, on ha aug-
mentat |'oferta d’establiments comercials. Aixi, si bé
el percentatge de residents que s'arribaven al centre
havia estat del 30,4%, aquesta quota actualment re-
presenta el 24,6% dels ciutadans. En canvi, la forca
d'atraccié del centre urba s'accentua als municipis
més allunyats de Barcelona, amb un 31,4% de per-
sones que escullen aquesta destinacidé a la Segona
corona metropolitana.

Aix0 indica que a mesura que creix la distancia a Barce-
lona hi ha més propensié a anar a mirar botigues fora
del barri i cap al centre del municipi. Alhora, hi ha una
tendéncia més alta a desplacar-se a altres poblacions.
En aquest sentit, la ciutat de Barcelona exerceix un fort
poder d'atraccio sobre les localitats de la Primera coro-
na metropolitana, i capta actualment el 24,2% dels seus
residents. En canvi, entre els habitants de la Segona
corona hi ha més tendéncia a desplacgar-se a les altres
ciutats madures del seu entorn, que atrauen el 17,3% de
la poblacié. Aquesta forca d'atraccio de les ciutats ma-
dures és encara més elevada a la resta de la provincia de
Barcelona i entre els municipis de la resta de Catalunya,
on se situa lleugerament per sobre de les persones que
es desplacen al centre de la seva propia localitat.

2.2.Lociiellleure

La realitzacié de les activitats d'oci i de lleure segueix
pautes de mobilitat diferents segons la freqlieéncia amb
que les persones desenvolupen cada activitat i el seu
grau d'especialitzacié. Aixi, les activitats més habituals,
com anar al cinema, sortir als bars, discoteques i pubs o
menjar en restaurants, se solen fer més a prop de casa,
mentre que les activitats més esporadiques i de carac-
ter més especialitzat, com anar al teatre, als museus i a
les exposicions, acostumen a generar desplacaments a
més distancia.

a) El cinema. Anar al cinema és una activitat que es
realitza cada vegada més al propi barri o en altres
barris del municipi, fora del centre urba (taula 8). A
Barcelona, a causa del fet que hi ha més repartiment
de l'oferta entre els diferents sectors de la ciutat, és
on les persones tendeixen més a quedar-se al propi
barri. D'aquesta manera, el 33,0% dels habitants de
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Barcelona van al barri on viuen, cosa que representa
un important augment respecte de I'any 2000, quan
aquesta xifra se situava al 19,4%. A la vegada, els in-
dividus que van a altres barris de la capital també han
pujat significativament (17,3% |'any 2000 i 26,6% el
20086). En canvi, hi ha hagut una gran baixada de les
persones que van al centre de la ciutat, que han pas-
sat del 29,5% al 16,1% del total. A la resta del territori
metropolita, perd, les tendéncies sén diferents. Tot i
que el percentatge de poblacio que va al barri on viu ha
augmentat sensiblement tant a la Primera corona com
a la Segona corona, en aquests dos ambits hi ha una
elevada proporcié de persones que van al cinema fora
de la seva localitat. Principalment, els residents de la
Primera corona es dirigeixen a Barcelona en el 26,8%
dels casos, una xifra quasi vuit punts més alta que fa
cinc anys, mentre que a la Segona corona hi ha un
26,5% de la poblacié que es dirigeix a les ciutats ma-
dures del seu ambit o als seus afores, mig punt per so-
bre de I'any 2000. Fora de la Regié Metropolitana, tant
a la resta de la provincia de Barcelona com a la resta
de Catalunya, també se segueixen aquestes pautes
de comportament, i gairebé la meitat de la poblacié va
a les ciutats més grans del seu voltant.

b) Els bars, les discoteques i els pubs. L'afluéncia als
bars, discoteques i pubs de la Regid6 Metropolitana
sembla haver canviat d'ubicacié els darrers cinc anys:
ha augmentat considerablement la capacitat d'autocon-
tencié municipal, que s'ha traduit en una disminuci6 de
les sortides cap a fora de la propia localitat (taula 9).
D’aquesta manera, si I'any 2000 les persones que es
quedaven al municipi de residéncia eren el 48,1%, l'any
2006 aquestes representaven el 55,2% del conjunt.
Amb aquest procés s'ha registrat una tendéncia a di-

rigi-se més sovint al barri de residencia, i aixi la quota
de poblacié que va als locals del seu barri és del 27,5%,
una xifra que respecte de I'any 2000 ha augmentat qua-
si deu punts en el conjunt de la Regidé. En aquest sentit,
s'observa com el 28,0% dels residents a Barcelona es
dirigeix al barri on viu, mentre que a la Primera i a la
Segona corona aquesta destinacio atrau el 37,5% i el
16,7% de la poblacié. Amb tot, a Barcelona es veu com
també ha augmentat el percentatge de persones que
van a altres barris de la ciutat, i son actualment el 28,5%
del total.

D’altra banda, pel que fa a la Primera corona i a la Se-
gona corona metropolitanes, es detecten canvis amb
relacio als volums de fluxos que es dirigeixen a Bar-
celona o a les ciutats madures d'ambddés ambits. Si
bé entre el 1995 i el 2000 hi va haver un increment
d'aquests desplacaments, els moviments en aquesta
direccié han baixat una mica durant els darrers anys.
D'aquesta manera, tot i conservar un gruix important
de clients, el percentatge de poblacié de la Primera
corona que viatja a la capital barcelonina ha baixat al
21,9%, mentre que a la Segona corona la baixada ha
estat al 7,5%. Aquesta tendéncia es repeteix a la resta
de la provincia de Barcelona a favor de I'afluéncia cap
al centre urba dels municipis, que als ambits més allu-
nyats de la capital han augmentat lleugerament la seva
capacitat d'atraccio.

c) Els restaurants. Tot i que el 39,2% de la poblacié que
afirma anar a menjar en restaurants ho fa al mateix mu-
nicipi de residéencia, quasi vuit punts i mig per sobre de
fa cinc anys, aquesta practica continua mostrant unes
pautes de desplagcament molt irregulars arreu del territo-
ri metropolita, amb prop de la meitat de la poblacié que

TAULA8 Localitzacio dels cinemes més freqiientats segons ambit territorial de residéncia (2006). %
Barcelona Primera Segona Subtotal Resta Resta Catalunya
corona corona RMB Provincia (Cat.-Prov.)

Al mateix barri 33,0 16,4 6,1 19,1 30 4,0
Al centre del mateix municipi 171 14,2 12,5 14,7 10,0 14,6
A un altre barri del mateix municipi 26,6 10,5 16,7 18,5 15,1 20,5
Barcelona 0,0 26,8 8,2 10,6 3,7 14
Primera corona 0,7 16,9 19 58 0,0 0,1
Segona corona 0,3 1,2 26,5 9,5 8.6 0,3
Resta Provincia 0,1 0,2 0,2 0,1 48,6 1,3
Resta Catalunya 0,3 0,8 3,0 1,3 0,2 41,8
Fora Catalunya 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 05
Indistintament 211 12,3 21,2 18,6 9,9 14,4
NS/NC 0,8 0,8 38 18 0,8 11
N mostral (1.632) (1.282) (1.489) (4.403) (356) (1.322)

* Submostra formada per la poblacié que va al cinema
Font: Enquesta de condicions de vida i habits de la poblacié de Catalunya (2006)
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TAULA9 Localitzacio dels bars, discoteques o pubs més freqiientats segons ambit territorial de residencia (2006). %
Barcelona Primera Segona Subtotal Resta Resta Catalunya
corona corona RMB Provincia (Cat.-Prov.)
Al mateix barri 28,0 315 16,7 21,5 214 13,8
Al centre del mateix municipi 17,8 9,7 15,5 14,2 23,0 26,7
A un altre barri del mateix municipi 28,5 51 8,5 13,5 9,4 10,2
Barcelona 0,0 21,9 15 10,2 2,6 0,6
Primera corona 0,2 41 14 2,0 01 0,1
Segona corona 04 1,3 10,7 4,2 1,2 0,1
Resta Provincia 0,2 0,0 0,1 0,1 19,7 0,2
Resta Catalunya 0,1 09 0,5 0,5 0,2 15,0
Fora Catalunya 0,0 0,0 0,2 0,1 0,0 04
Indistintament 22,0 18,3 333 24,5 20,5 31,9
NS/NC 2,8 1,2 57 3,2 1,9 1,0
N mostral (1.158) (1.299) (1.242) (3.699) (334) (1.470)

* Submostra formada per la poblacié que va a bars, discoteques o pubs.
Font: Enquesta de condicions de vida i habits de la poblacié de Catalunya (2006)

TAULA 10 Localitzacio dels restaurants més freqiientats segons ambit territorial de residéncia (2006). %

Barcelona Primera Segona Subtotal Resta Resta Catalunya
corona corona RMB Provincia (Cat.-Prov.)
Al mateix barri 221 20,8 3,6 15,1 40 41
Al centre del mateix municipi 12,9 91 11,8 1,4 14,3 13,4
A un altre barri del mateix municipi 21,0 39 6,4 12,7 8,1 8,1
Barcelona 0,0 22,9 43 84 3,1 0,6
Primera corona 0,1 3,2 04 11 0,0 0,1
Segona corona 0,6 2,5 6,3 3.2 13 0,1
Resta Provincia 0.2 0,2 0.2 0,2 16,1 0.1
Resta Catalunya 0,4 15 0,6 08 0,7 13,3
Fora Catalunya 0,1 0,0 0,0 0,1 0,0 0,2
Indistintament 35,1 35,6 61,7 44,8 51,9 58,5
NS/NC 14 0,5 47 2,3 0,5 1,5
N mostral (1.898) (1.659) (1.983) (5.539) (511) (1.959)

* Submostra formada per la poblacié que va a restaurants
Font: Enquesta de condicions de vida i habits de la poblaci¢ de Catalunya (2006).

declara dirigir-se a localitzacions indistintes (taula 10).
Aixi, tot i que a Barcelona hi ha un 22,1% de la poblacié
que va al barri on viu i un 27,0% que va a altres barris
del mateix municipi, fins a un 31,1% de les persones
enquestades declaren que no es desplacen a un lloc fix,
malgrat que el 2000 aquest col-lectiu arribava al 50,3 %
del conjunt.

A la Primera corona destaca la important pujada que han
experimentat els desplacaments cap als restaurants del
mateix barri de residéncia. Aquests han pujat del 6,1%
al 20,8% els Ultims anys, una xifra quasi tres vegades i

mitja més gran. Es manté, pero, un 22,9% de la pobla-
cio que es dirigeix a Barcelona, fet que evidencia la gran
capacitat d'atraccié que té la capital sobre els municipis
del seu entorn. Tot i aixd, en aquest ambit també hi ha
un 35,6% de desplagaments indefinits que, tot i que
s'han reduit des del 2000, mostren I'elevada inconcre-
ci6 que també hi ha en aquest ambit en relacié amb
aquesta activitat. A la Segona corona, en canvi, hi ha
més moviments cap al centre urba, amb un 11,8% del
total; amb tot, aquesta és la zona on es registra més
indefinicié de moviments, amb un 61,7% de la pobla-
cio6. Aguesta és, doncs, I'Unica zona on augmenten els
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desplacaments amb una destinacié indistinta, amb una
pujada de més de deu punts des de I'any 2000. Aquesta
indefinicié és fins i tot més alta que a la resta de la pro-
vincia de Barcelona i de Catalunya, on supera la meitat
de la poblacio.

d) El teatre. AI'hora d'anar al teatre, Barcelona és el prin-
cipal lloc de destinacié de la Regié Metropolitana (taula
11). La ciutat central atrau sobretot els habitants de la
Primera corona, un 81,8% dels quals s'arriben fins a la
capital barcelonina, quasi 11 punts més que I'any 2000.
Entre els residents de la Segona corona, Barcelona tam-
bé és el principal lloc de destinacié, amb un 53,8% del
total. Amb tot, aquesta opcid és gairebé 11 punts més
baixa que fa cinc anys. Es a dir, els teatres de la ciutat
de Barcelona han guanyat capacitat d'atraccié sobre els
habitants de la Primera corona, pero han passat a ser
una opcié menys atractiva entre els residents a la Se-
gona corona.

D'altra banda, dins de la ciutat de Barcelona, el pu-
blic es reparteix equitativament entre el centre urba
i la resta de barris del municipi, amb un 32,4% i un
32,2% en cada cas. S'observa, aixi, un augment del
poder d'atraccié dels teatres dels barris, que el 2000
només satisfeien el 16,7% de |'audiencia, un moment
en que el centre urba acollia fins al 42,9% dels espec-
tadors.

Fora de I'ambit metropolita, on decreix la grandaria dels
municipis, es manté una certa forga d’atraccié dels nu-
clis urbans, malgrat que aquesta s'ha debilitat des de
I'any 2000. Tanmateix, tot i 'augment de les distancies
entre les poblacions de la zona i la capital catalana, tam-
bé s’origina una elevada proporcié de desplacaments

cap a Barcelona, amb un 48,6% d’espectadors proce-
dents de la resta de la Provincia i un 24,9% de la resta
del territori catala. Hi ha, no obstant aixo, un important
percentatge de poblacié que afirma que no té una des-
tinacié preferent, tant fora de la Regié Metropolitana
com dins.

e) Els museus i les exposicions. Els museus i les exposi-
cions que la poblacié metropolitana visita més freqlient-
ment es localitzen basicament a la ciutat de Barcelona
(taula 12). Especialment a la Primera corona metropoli-
tana, hi ha un 70,2% de persones que visiten els mu-
seus i les exposicions a la capital barcelonina. Aquesta
és una xifra que es manté a nivells practicament iguals
que I'any 2000, tot i gue amb un lleuger increment de la
poblacié que realitza aquest tipus d'activitats a la ciutat
central. Dels residents a la Segona corona metropolita-
na, també hi ha un important percentatge de poblacio
que es desplaca a Barcelona. Aquests, tot i que repre-
senten una quota de visitants forca més baixa, arriben
al 35,8%.

D’altra banda, a Barcelona hi continua havent una quanti-
tat destacada de persones que van al centre de la ciutat,
perd aquesta destinacié ha perdut pes els Ultims anys, a
favor dels altres barris del municipi. D'aquesta manera,
sibé el 2000 hi havia un 33,2% de residents que anaven
al centre, I'any 2006 eren el 26,6%. En canvi, la gent
que va a altres barris ha pujat del 16,9% al 33,2% del
total, i ha passat aixi a ser la principal destinacié dels
habitants de la capital.

Fora de I'ambit metropolita, Barcelona també és el prin-
cipal lloc de destinacié, encara que |'afluéncia de per-
sones cap a la capital disminueix a mesura que creix la

TAULA 11 Localitzacio dels teatres més freqiientats segons ambit territorial de residéncia (2006). %
Barcelona Primera Segona Subtotal Resta Resta Catalunya
corona corona RMB Provincia (Cat.-Prov.)

Al mateix barri 4,0 2,1 1.8 28 3.2 19
Al centre del mateix municipi 324 2,2 9,3 17,6 10,5 17,6
A un altre barri del mateix municipi 32,2 3,0 2,2 15,3 5,7 9,0
Barcelona 0,0 81,8 53,8 37,3 48,6 24,9
Primera corona 0,0 04 0,0 0,1 0,0 0,0
Segona corona 0,1 0,0 34 1,2 0,4 0,0
Resta Provincia 0,0 02 0,0 01 94 0,3
Resta Catalunya 0,0 0,0 0,0 0,0 0,2 13,8
Fora Catalunya 0,0 0,3 0,2 0,1 0,3 1,0
Indistintament 28,3 8,5 19,7 20,7 19,5 259
NS/NC 31 15 9,7 49 2,1 5,6
N mostral (1.124) (622) (860) (2.606) (229) (644)

* Submostra formada per la poblacié que va al teatre
Font: Enquesta de condicions de vida i habits de la poblacié de Catalunya (2006)
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TAULA 12 Localitzacio dels museus i exposicions més freqiientats segons ambit territorial de residencia (2006). %

Barcelona Primera Segona Subtotal Resta Resta Catalunya
corona corona RMB Provincia (Cat.-Prov.)
Al mateix barri 1,7 04 1,0 1,2 09 08
Al centre del mateix municipi 26,6 24 6,5 14,1 10,0 10,3
A un altre barri del mateix municipi 33,2 11 2,3 15,2 3,0 5,6
Barcelona 0,0 70,2 35,8 28,9 30,8 11,5
Primera corona 0,0 02 02 0,1 0,0 0,0
Segona corona 0,2 0,0 1,0 0,4 0,0 0,2
Resta Provincia 0,0 0,0 0,0 0,0 53 0,0
Resta Catalunya 0,1 0,1 0,3 0,2 0,0 6,9
Fora Catalunya 05 09 0,6 0,6 2,0 09
Indistintament 35,1 21,2 40,8 33,6 43,0 57,8
NS/NC 2,6 34 11,4 5,7 50 6,1
N mostral (1.315) (750) (1.021) (3.086) (267) (853)

* Submostra formada per la poblacié que visita museus i exposicions.
Font: Enquesta de condicions de vida i habits de la poblacié de Catalunya (2006)

distancia amb la ciutat central (un 30,8% a la periferia
provincial i un 11,5% a la resta de Catalunya). En canvi,
a mesura que augmenta la distancia a Barcelona puja la
proporcioé de persones que declara que es dirigeix a lo-
calitzacions indistintes, de manera que aquest col-lectiu
és el 21,2% a la Primera corona i assoleix el 57,8% als
municipis de fora de la Provincia.

3. La diferenciacio social de la mobilitat

Les caracteristiques personals de cada individu, I'entorn
familiar i el grau d'accés quotidia al vehicle privat son fac-
tors que modulen les formes de desplagament de la po-
blacié. El sexe, I'edat i la categoria socioprofessional sén,
entre altres, alguns dels elements que més intervenen
en aquest sentit, pel fet que condicionen aspectes com
les distancies que recorren les persones i els mitjans de
transport utilitzats per satisfer la seva demanda de mo-
bilitat. A la vegada que el context familiar, les possibili-
tats d'accedir al vehicle privat i el fet de tenir un espai on
aparcar-lo també decideixen en bona mesura el mitja de
transport escollit per desplacar-se, aixi com les distan-
cies que els individus estan disposats a recérrer per arri-
bar a la feina o per realitzar altres activitats quotidianes.

3.1. La diferenciacio social de la localitzacio del lloc
de treball

La localitzaci¢ del lloc de treball canvia d'acord amb les
caracteristiques individuals de cada persona. D'aquesta
manera, tot i 'augment de les distancies recorregudes
per arribar a la feina, les dones i els treballadors amb
un nivell professional més elevat sén els col-lectius que
continuen treballant més a prop de casa, mentre que els

homes i les persones amb una categoria laboral mitjana
0 baixa sén, en termes generals, els grups de poblacié
que més es dirigeixen fora del barri i del municipi on
viuen.

Malgrat la reduccié generalitzada de la capacitat d'auto-
contencid laboral del conjunt de municipis de la Regio
Metropolitana, que ha donat lloc a una baixada de la
proporcié de persones ocupades que viuen i treballen al
mateix municipi de residencia, no tots els col-lectius so-
cials es comporten de la mateixa manera a |'hora d'anar
a treballar, sigui en funcioé del sexe, I'edat o la categoria
professional (taula 13).

En aquest sentit, les diferencies més notables es pro-
dueixen entre homes i dones. Tot i que les disparitats
entre ambdds col-lectius s'han anat retallant els darrers
temps, les dones continuen sent la part de la poblacié
que més treballa al municipi on viu, mentre que els
homes fan una majoria de desplagaments de caracter
intermunicipal i sén els qui recorren distancies més llar-
gues per arribar al lloc de treball. Aixi, encara que les
dones ocupades a la seva localitat han baixat del 62,7%
al 55,8%, en el cas dels homes aquest valor se situa
actualment al 41,0%, quan fa cinc anys ja era de només
el 45,0% del total. A més, les dones també sén les que
més treballen al seu propi domicili (un 2,7%). En canvi,
hi ha molts més homes que dones que declaren que no
tenen una localizacié de treball definida, amb un 12,4%
d'aguest grup. Amb tot, pero, sorpren l'increment de
persones de sexe femeni que es desplacen a Barcelona
quan van a treballar, que el darrer quinquenni han passat
per davant de les de sexe masculi. Aleshores es dirigien
a la capital el 13,3% dels homes i1'11,0% de les dones;
ara ho fan I'11,5% i el 15,3% respectivament.
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TAULA 13 Localitzacié del lloc de treball de la poblacié de la RMB segons diferents caracteristiques individuals (2006). %

Sexe Edat Categoria professional Total RMB
Home Dona 18-24  25-44 45-64 65imés Baixa Mitjana Alta
A casa 18 2,7 0,4 2,1 2,7 1.1 0,9 38 1.8 2,2
Al mateix barri 9,7 16,3 10,8 12,0 14,6 12,7 12,2 12,0 15,5 12,7
A un altre barri del municipi 29,5 36,8 34,6 31,8 34,2 39,1 32,1 31,7 315 32,8
Barcelona 11,5 15,3 16,7 14,2 10,2 5,7 14,6 12,8 10,4 13,2
Primera corona 14,3 12,2 10,5 13,8 133 10,6 12,5 129 15,7 13,3
Segona corona 18,8 13,7 20,2 17,3 13,9 12,2 19,0 15,2 13,9 16,6
Resta Catalunya 1,1 04 0,0 09 0,7 0,0 0,7 0,8 1,0 0,8
Fora Catalunya 0,0 0,0 0,0 0,0 0,1 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Es irregular 12,4 1.9 53 12 9,6 8,6 117 9,7 3,3 11
NS/NC 0,8 0,7 14 0,7 0,6 0,0 04 10 09 0,7
N mostral (2.208)  (1.777) (339)  (2.475)  (1.144) (27)  (1.706)  (1.588) (656)  (3.986)

* Submostra formada per la poblacié ocupada
Font: Enquesta de condicions de vida i habits de la poblaci¢ de Catalunya (2006)

['edat no sembla ser, en canvi, una variable estreta-
ment correlacionada amb la distancia entre el domicili
de residencia i el lloc de treball. D'aquesta manera, no
es troben variacions que dibuixin una tendéncia clara,
tot i que les persones de més edat sén les que més
solen treballar a casa seva, amb un 11,1% del total, |
les persones més joves sén les que més es desplacen
a Barcelona, i arriben al 16,7% i el 14,2% pel que fa a
les franges de 18 a 24 anys i de 24 a 44 anys.

La distancia entre residencia i lloc de treball si que és un
factor estretament relacionat amb el nivell professional
de cada individu. Les categories professionals superiors
no només son les que més treballen al mateix municipi
on viuen, sind que també soén les que registren un in-
dex més elevat d'ocupacié al propi barri. Les categories
professionals altes treballen a I'entorn del seu domicili en
el 15,5% dels casos, mentre que un altre 37,5% ho fa
en altres parts del seu municipi. A diferéncia d'aixo, les
categories mitjanes i baixes treballen al seu barri en el
12,0% i el 12,2% de les ocasions i els qui ho fan en
altres punts de la seva localitat son el 31,7% i el 32,1%.
Aixi es demostra que a mesura que millora la situacié
laboral de les persones, aquestes tenen més possibili-
tats d'escollir el seu lloc de residencia i de treball i, en
consequencia, de reduir les distancies que cal recérrer
per anar a treballar. Es a dir, tenen més possibilitats per
triar a favor de I'increment de la proximitat.

Amb tot, les persones situades dins de les categories
més elevades també soén les que han de viatjar lluny més
sovint, amb un 1,0% de treballadors que s'han de despla-
car fora de Catalunya en moments concrets o esporadi-
cament. |, a la vegada, també destaca la irregularitat del
lloc de treball de les persones sense estudis, més d'una
quarta part de les quals no té una localitzacio laboral fixa.
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3.2. La diferenciaci6 social del mitja de transport utilit-
zat per anar a la feina

La tria del mitja de transport utilitzat per anar a la feina
també resulta influenciada per les caracteristiques pro-
pies de cada individu. Es a dir, més enlla de la granda-
ria dels municipis, de les caracteristiques morfologiques
de I'entorn urba, de la distribucié de les activitats en
el territori, del nivell d'oferta de serveis de transport
public o col-lectiu i de la propia localitzacié del domi-
cili de residencia i lloc de treball, les variables com el
genere, I'edat i la categoria professional tenen una cla-
ra incidencia en els mitjans de desplagament escollits
(taula 14).

D’entrada, el mitja de transport usat per arribar a la fei-
na presenta grans diferéncies en funcié del genere de
les persones entrevistades. Els homes solen tenir més
accessibilitat al vehicle privat que les dones, sobretot
per gliestions culturals associades a I'assignacié de rols
masculins i femenins a un col-lectiu i a l'altre, tant en la
societat com en la familia. Amb aixo, hi ha un 23,2% de
les dones que es mouen normalment a la feina cami-
nant, molt per sobre del 14,7% dels homes, car aquests
solen efectuar trajectes més llargs que, per tant, reque-
reixen I'Us de mitjans motoritzats. Aixi, un 63,0% dels
homes van a treballar amb vehicle privat i un 18,4% ho
fa amb transport public, mentre que en les dones hi ha
un repartiment més equilibrat entre ambdés modes de
desplagament, i un 39,8% usa el transport privat i un
35,3% el transport public.

Tot i que no es dibuixa una tendencia clara pel que fa
als diversos grups d'edat, s'observa com les persones
de 65 anys en endavant que encara treballen sén les
gue més es desplacen caminant a la feina (el 29,4%).



TAULA 14 Mitja de transport utilitzat normalment per la poblacié de la RMB per anar a treballar, segons diferents

caracteristiques individuals (2006). %

Sexe Edat Categoria professional Total RMB
Home Dona 18-24 25-44 45-64 65imés Baixa Mitjana Alta
A peu/Bicicleta 14,7 23,2 18,5 16,8 21,8 29,4 19,4 17,5 18,1 18,4
Mitja privat 63,0 39,8 43,4 54,7 49,5 57,3 50,4 52,9 58,1 52,7
Mitja piblic/col-lectiu 18,4 353 28,8 26,0 25,0 13,4 27,4 26,5 21,2 259
Mitja privat + Mitja col-lectiu 1,4 11 2,4 1,0 1,4 0,0 09 1,6 1,2 1,2
Canvis freqiients 1,6 0,4 0,7 09 1,6 0,0 14 09 0,6 11
NS/NC 1,0 0,3 1,1 0,6 08 0,0 0,5 08 08 0,7
N mostral (2.168) (1.729) (338) (2.423) (1.112) (24) (1.691) (1.527) (644) (3.897)

* Submostra formada per la poblacié ocupada que treballa fora de casa
Font: Enquesta de condicions de vida i habits de la poblacié de Catalunya (2006)

A part, els més joves, una bona fraccié dels quals encara
no ha tingut la possibilitat d’obtenir el permis de conduir
0 bé d'adquirir un vehicle privat, sén els que més circu-
len amb transport public, i arriben al 28,8% del total.

A la vegada, la divisié de la poblacié ocupada segons la
seva categoria professional mostra pautes de mobilitat
similars per anar a la feina, sobretot amb relacié als mo-
viments a peu, que oscil-len entre el 17,5% de les cate-
gories mitjanes i el 19,4% de les més baixes. No obstant
aixo, el vehicle privat és una opci6 clarament més utilit-
zada a mesura que les persones milloren la seva situacié
professional, i arriba al 58,1% entre els treballadors més
qualificats. El transport public és, per tant, més utilitzat
pels col-lectius amb un nivell professional baix i mitja,
amb el 27,4% i el 26,5% de cada conjunt.

3.3. La influéncia de la disponibilitat de vehicle privat
i de garatge sobre la mobilitat

La disponibilitat i, sobretot, el nombre de vehicles de
qué disposa la unitat familiar sén variables que influei-
xen decisivament en la tria del mitja de transport utilit-
zat per desplacgar-se a la feina i als llocs on es realitzen
les diverses activitats quotidianes. D'aquesta manera,
I'increment del nombre de vehicles present a la llar re-
percuteix directament en un Us més elevat de mitjans
privats per desplacar-se. Tanmateix, a part de la quan-
titat de vehicles existent a casa, optar per un mitja de
transport o un altre també depén de la localitzacié del
lloc de residéncia, de les distancies que s'han de recér-
rer, del grau d'oferta de serveis col-lectius i de la dispo-
nibilitat de placa d'aparcament propia.

La disponibilitat de vehicle privat és un dels factors que
més influeixen a I'hora d'escollir el mitja de transport
utilitzat per desplacar-se, tant per anar a la feina com
per realitzar altres activitats quotidianes. Actualment, el
77,3% de la poblacié de la Regié Metropolitana viu en
llars que disposen de cotxe i el 16,8% viu en llars on

hi ha moto o motocicleta, de manera que la immensa
majoria de les families disposa d'algun tipus de vehicle
privat a casa seva. Aquestes xifres son sensiblement
menors que fa cinc anys; no obstant aix0, aquesta evo-
lucié a la baixa no ha estat arreu igual. A Barcelona si
gue ha augmentat efectivament el percentatge de llars
que no disposen de cotxe, amb un 33,3% respecte del
29,3% de I'any 2000. Tanmateix, a la Primera corona i
a la Segona corona les proporcions de llars sense cotxe
han avancat en sentit invers i han disminuit al 20,9% i al
13,9% en cada cas. Nogensmenys, cal tenir en compte
que a Barcelona, tot i haver disminuit la quota de llars que
disposen de vehicle privat, és |I'ambit territorial on hi ha
una majoria de llars que tenen moto o motocicleta, amb
un 20,2% del total.

De tota manera, I'eleccio dels mitjans de desplagament
no només depén del fet que les llars tinguin vehicle pri-
vat o no, siné també del nombre de vehicles de que
disposen (taula 15). A Barcelona, que és |'ambit terri-
torial on les families tenen menys vehicles a casa, hi
ha un 51,0% de les llars que disposen d'un cotxe i un
13,8% de les llars que en disposen de dos. Fora de la
ciutat central, perd, a mesura que augmenta la distancia
a la capital barcelonina i disminueix I'oferta de serveis
de transport public o col-lectiu, tendeix a créixer el per-
centatge de llars amb més vehicles. Aixi, a la Primera
corona hi ha un 50,1% d'habitatges amb un sol cotxe i
un 23,8% d'habitatges que tenen dos cotxes i a la Se-
gona corona aguestes quotes sén del 42,7% i el 33,4%,
respectivament. A més, en aquest darrer ambit també
pugen significativament les unitats familiars que tenen
un minim de tres cotxes, amb una proporcié que arriba
al 9,9%. Una xifra que tant a la resta de la provincia de
Barcelona com a la resta de Catalunya assoleix valors
encara més elevats.

Vist aixo, s'observa com les persones que viuen en fa-
milies que no tenen cotxe sén les que es desplacen més
sovint a peu 0 amb transport public, mentre que a me-
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TAULA 15

Nombre de cotxes a la llar segons ambit territorial de residéncia (2006). %

Barcelona Primera Segona Subtotal Resta Resta Catalunya
corona corona RMB Provincia (Cat.-Prov.)
Cap 33,3 20,9 139 22,6 11,6 13,7
Un 51,0 50,1 42,7 41,7 37,0 394
Dos 13,8 238 334 239 36,8 33,3
Tres 1,5 43 17 46 11,0 10,2
Meés de 3 04 09 2,2 1,2 35 33
NS/NC 0,0 0,1 01 0,0 0,0 0,1
N mostral (2.397) (2.083) (2.533) (7.012) (657) (2.579)

Font: Enquesta de condicions de vida i habits de la poblaci¢ de Catalunya (2006)

sura que augmenta el nombre de cotxes a la llar creix la
proporcié d'usuaris del vehicle privat. Aixi, si bé el 25,4%
de les persones que viuen en families sense cotxe van
a peu a la feina, el 57,8% ho fa amb transport public o
col-lectiu. En canvi, només un 14,1% d'aquests individus
va amb vehicle privat, generalment com a acompanyant,
sigui amb companys de feina, amics o familiars. Alhora,
a les llars que tenen un cotxe, la proporcié de persones
que utilitza el vehicle privat per anar a treballar puja al
49,9% i les persones que van a peu i amb transport pu-
blic baixen al 19,9% i al 27,1% respectivament. Aques-
tes proporcions son dispars sobretot quan les persones
viuen en habitatges on hi ha dos cotxes o un minim de
tres, en que les quotes d'utilitzacié de mitjans privats as-
soleixen el 70,2% i el 71,6 % del total. Per tant, més enlla
de la tinenga o no de vehicle privat en el si de la unitat
familiar, el nombre de cotxes present a la llar és un factor
determinant. El motiu és que, tot i ser un bé emmarcat en
el conjunt de la unitat familiar, les circumstancies quotidia-
nes fan que la majoria de vegades cadascun dels vehicles
nomeés es pugui fer servir individualment, de manera que
tan sols el pot utilitzar un dels adults que comparteixen
el mateix habitatge.

Amb tot, el fet que hi hagi una proporcié important de
persones que viuen en llars amb diversos vehicles i que
es desplacen a peu 0 amb transport public és un indica-
tiu del fet que hi ha altres elements, a part de la tinenca
de vehicle privat i de la possibilitat de fer-ne un Us quo-
tidia, que intervenen en el moment d'escollir el mode
de desplacament. Entre aquests elements, actuen so-
bretot les caracteristiques morfologiques i funcionals
de I'entorn urba, que poden afavorir trajectes de major
o menor proximitat, i I'oferta de serveis de transport
col-lectiu. Per aix0, a Barcelona, on hi ha una relativa
mixtura d'usos i activitats i existeix una bona xarxa de
serveis de transport public, un 6,4% de les persones
gue tenen tres o més cotxes a casa van caminant a la
feina i un altre 26,2% hi va amb transport public. En
canvi, a la Segona corona, on els municipis sé6n més
petits i augmenta la proximitat de les activitats, les per-
sones de families que tenen tres o0 més vehicles van a
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treballar caminant en un 18,6 % dels casos, alhora que la
manca d'oferta de serveis de transport col-lectiu fa que
aquests individus només vagin a la feina amb mitjans
publics en un 4,8% dels casos.

A part de la possibilitat de fer un Us quotidia del cotxe,
el fet de disposar de garatge també fa que les persones
tendeixin a utilitzar més freqientment els mitjans pri-
vats, per davant de les persones que no tenen una placa
d'aparcament propia. Actualment, a la Regié Metropoli-
tana de Barcelona hi ha un 33,6% de llars amb garatge
dins de I'edifici de residéncia, i un 19,0% que té la placa
d'aparcament en un altre recinte. D'entre les persones de
la Regié que afirmen tenir un lloc on guardar el vehicle pri-
vat, un 59,7% utilitza aquest mitja de transport per anar a
la feina, un 17,4% va a peu i un 19,7% va amb transport
col-lectiu. En canvi, les persones que no tenen garatge
utilitzen menys el vehicle privat per anar a treballar, i hi ha
un 43,5% d'usuaris d'aquest mitja, enfront d’'un 19,8%
de vianants i un 34,0% de passatgers de transport col-
lectiu, que absorbeix una proporcié d'usuaris molt més
elevada que en el cas anterior. Aquestes diferencies es
detecten sobretot a Barcelona, que és la zona on hi ha
més problemes d'aparcament de la Regié Metropolitana.
Aqui les persones que tenen garatge se serveixen del
vehicle privat per anar a treballar en el 42,8% dels casos;
en canvi els individus sense garatge només recorren al
vehicle privat el 29,5% de les vegades.

4. Els costos dels desplagaments

Els costos dels desplagcaments, sigui des d'un punt de
vista economic o temporal, sén determinats per diver-
sos factors. Entre aquests, actuen la localitzacié resi-
dencial, el lloc on es realitzen les diverses activitats
quotidianes i el mitja de desplagament utilitzat per arri-
bar-hi; perd també cal tenir en compte aspectes indivi-
duals com el sexe, I'edat i la categoria professional de
cada persona. D'aquesta manera, la grandaria dels mu-
nicipis i el grau d'oferta de serveis de transport public,
que afavoreixen o dificulten la utilitzacié de modes de



desplacament més barat com anar a peu i els mitjans
col-lectius, condicionen la despesa en mobilitat de les
persones. A la vegada, aguestes circumstancies urba-
nes també decideixen el temps que cal invertir per co-
brir els diversos trajectes. Amb tot, les caracteristiques
personals de cadasci modulen aquestes qlestions, de
manera que els homes, la poblacié d'edats intermédies
i la gent amb una posicié socioprofessional més alta séon
els que registren un volum més elevat de despesa.

4.1. Les despeses monetaries personals en transport

Les despeses personals mensuals en transport varien
considerablement en funcié de I'ambit territorial (taula
16). Per zones, el lloc de la Regié Metropolitana on es
concentra una proporcié més gran de persones amb
un elevat nivell de despesa en transport és la Sego-
na corona metropolitana, on es registra el volum més
alt de persones que hi gasten més de 50 € al mes.
D'aquestes, un 24,6% gasta entre 51 i 100 € i un
16,0% gasta entre 101 i 200 € mensuals. En canvi, a
Barcelona és on hi ha una més proporcié de poblacié
que sols necessita fins a 20 € al mes (el 20,3% del
total). Cal dir, pero, que juntament amb Barcelona, la
Segona corona metropolitana també és on hi ha més
residents sense cap tipus de despesa en transport, i €s
on tenen lloc les maximes disparitats economiques per
aquest motiu. Aixi, a la Segona corona hi ha un 19,2%
de persones sense despeses i a Barcelona un 17,0%.
La Primera corona, en canvi, és on hi ha menys per-
sones que no tenen despeses en transport, amb un
14,7% del total (havia estat I'ambit que tradicionalment
havia contingut el percentatge més gran de poblacié
que no gastava diners per desplacgar-se).

Aquesta diferéncia de nivells de despesa s'explica a cau-
sa de la diversitat de mides dels municipis de cada zona i
de 'oferta de mitjans de transport public de cada ambit

metropolita, ja que sén elements que condicionen les
pautes de mobilitat de les persones. A les zones on
predominen municipis més petits, és més facil satisfer
les necessitats de mobilitat caminant i on hi ha una
bona oferta de transport col-lectiu és més facil prescin-
dir del vehicle privat, i aix0 fa que desplacar-se esdevin-
gui més barat. Aixo explica per que a la Segona corona
metropolitana i a Barcelona és on hi ha les proporcions
més elevades de gent sense despeses 0 amb un vo-
lum baix d'inversié en transport. A la vegada, pero, a
mesura que creix la distancia a la ciutat central, baixa
I'oferta de transport public i augmenta la dependencia
del vehicle privat; per aixd a la Segona corona metro-
politana també és on desplagar-se esdevé alhora més
car, igual que a la resta de la provincia de Barcelona i
del territori catala.

A més, les despeses en transport també sén modulades
per les caracteristiques de cada individu (taula 17). Des
del punt de vista del génere, els homes solen tenir un
grau de despesa més elevat que les dones, de manera
que elles sén majoria entre el col-lectiu que gasta fins a
50 € al mes (el 43,9% de les dones respecte del 36,9%
dels homes). Amb tot, pero, el genere femeni també és
el que agrupa més individus sense despeses (un 22,9%
enfront del 10,7% del génere masculi). L'edat també ac-
tua en aquest sentit: les persones amb un volum baix
o nul de despeses es troben a les franges d'edat més
avancades, sobretot a partir dels 65 anys, en qué un
29,5% de la gent gasta menys de 20 € al mes en trans-
port i un 44,6% no s'hi gasta diners. Dels 25 anys als
44 anys d'edat és on hi ha la gent que inverteix més
diners en transport: un 28,4% dedica entre 51 € 100 €
a desplacgar-se i un 17,8%, entre 100 €i 200 € al mes.

Respecte de la categoria professional de les persones
entrevistades, les dades mostren com les despeses
personals en transport augmenten d’acord amb el nivell

TAULA 16 Despesa personal mensual en transport (benzina, bitllets...) segons ambit territorial de residéncia (2006). %

Barcelona Primera Segona Subtotal Resta Resta Catalunya
corona corona RMB Provincia (Cat.-Prov.)
Res (no té despeses per aquest concepte) 17,0 14,7 19,2 171 22,3 22,8
Fins a 20 euros 20,3 15,7 1M1 15,6 8,0 8,9
De 21 a 50 euros 26,8 28,7 20,1 24,9 18,8 19,1
De 51 a 100 euros 20,5 22,0 24,6 22,4 22,0 21,8
De 101 a 200 euros 8,7 13,2 16,0 12,7 17,4 17,2
De 201 a 300 euros 4,2 35 49 4,2 73 6,1
De 301 a 600 euros 1,0 1,2 1,8 1.4 25 2,0
Meés de 600 euros 05 04 0,7 0,5 0,6 0,7
Ns/N¢ 0,9 0,6 1,6 11 1,0 14
N mostral (2.397) (2.083) (2.533) (7.012) (657) (2.579)

Font: Enquesta de condicions de vida i habits de la poblacié de Catalunya (2006)
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ocupacional de la poblacié. La poblacié que més gasta
en transport és doncs la que té una situacio professional
més elevada, mentre que les despeses es moderen i
se situen a nivells més modestos entre les persones
amb posicions professionals mitjanes i baixes. Per aixo,
entre les categories professionals més altes es con-
centren les persones amb més de 100 € de despesa
al mes. En canvi, les persones amb les posicions més
modestes son la majoria de les que gasten un maxim
de 50 € mensuals. | aquestes també sén la majoria de
les que no tenen despeses per aquest concepte, amb
un 21,3% d’individus que no dedica diners al fet de
desplagar-se.

4.2. Els costos temporals dels desplacaments laborals

Durant els ultims anys hi ha hagut un lleuger augment
del temps mitja invertit en els desplagaments per mo-
tiu laboral, que pels viatges d'anada a la feina ha pujat

de 21,9 minuts a 24,6 minuts a la Regié Metropolitana.
No obstant aix0, es detecten diferencies segons I'ambit
territorial de residéncia, el lloc on es troba la feina i el ti-
pus de mitja de transport utilitzat per desplacar-se. D’en-
trada, els habitants de Barcelona son els que continuen
necessitant més temps per arribar a treballar, amb una
mitjana de 28,3 minuts, seguits pels residents a la Pri-
mera corona, que requereixen 25,8 minuts. En canvi, ala
Segona corona aquest temps baixa fins als 20,4 minuts;
fins a reduir-se a 16,3 minuts i 15,3 minuts per la resta
de la Provincia i de Catalunya, on els temps de despla-
cament per motiu laboral se situen al minim (taula 18).

Un dels factors que més condicionen aquestes xifres
és el mitja de transport utilitzat per desplacar-se, de
manera que l'augment dels moviments en transport
motoritzat també ha fet incrementar les mitjanes tem-
porals respecte de I'any 2000 (taula 19). D'aquesta
manera, si bé els individus que es mouen amb vehicle

TAULA 17 Despesa personal mensual en transport (benzina, bitllets...) de la poblaci6 de la RMB, segons diferents

caracteristiques individuals (2006). %

Sexe Edat Categoria professional Total RMB
Home Dona 18-24  25-44 45-64 65imés Baixa Mitjana Alta
Res (no té despeses per aquest concepte) 10,7 22,9 84 82 13,1 44.6 21,3 11 55 171
Fins a 20 euros 12,1 18,8 8,3 8,7 18,2 29,5 18,7 12,4 17 15,6
De 21 a 50 euros 24,8 25,1 35,0 21,2 26,5 138 26,9 24,4 22,1 249
De 51 a 100 euros 26,2 19,0 21,0 28,4 22,7 78 19,0 274 21,3 224
De 101 a 200 euros 16,3 9,4 16,6 17,8 11,5 24 9,7 15,0 23,1 12,7
De 201 a 300 euros 59 2,1 3,1 6,7 39 03 2,6 58 8,8 42
De 301 a 600 euros 2,0 08 1,0 17 17 04 08 18 33 14
Més de 600 euros 09 0,2 0,1 05 1,0 0,2 0,2 1,0 1,1 0,5
Ns/Nc 1.1 1.1 04 09 15 10 1.0 1.3 1.1 1.1
N mostral (3.352)  (3.660) (632)  (2.929)  (2.014)  (1.437)  (3.296)  (2.370) (823)  (7.012)

Font: Enquesta de condicions de vida i habits de la poblacié de Catalunya (2006)

TAULA 18 Taula 18. Temps invertit en el desplagament a la feina (només I'anada) segons ambit territorial de residéncia (2006). %

Barcelona Primera Segona Subtotal Resta Resta Catalunya
corona corona RMB Provincia (Cat.-Prov.)
Menys de 15 minuts 171 21,5 38,3 28,1 49,8 50,2
De 15 a 30 minuts 47,6 42,0 38,2 42,4 33,0 32,2
Més de 30 minuts 26,1 24.4 14,5 21,4 14 6,0
Es irregular 8,6 59 8.2 76 95 11,2
NS/NC 0,6 0,2 0,7 0,5 0,2 04
N mostral (1.264) (1.216) (1.417) (3.897) (345) (1.451)

* Submostra formada per la poblacié ocupada que treballa fora de casa
Font: Enquesta de condicions de vida i habits de la poblaci¢ de Catalunya (2006)
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TAULA 19 Tempsde desplagamenta lafeina (només|'anada) de la poblacié de la RMB, segons mitja de transport utilitzat (2006). %

A peu/ Mitja Mitja pablic/  Mitja privat + Canvis NS/NC Total
Bicicleta privat col-lectiu Mitja col-lectiu  fregiients

Menys de 15 minuts 65,7 28,0 39 0,0 59 13,7 28,1
De 15 a 30 minuts 31,4 48,0 415 22,9 20,5 16,2 42,4
Més de 30 minuts 09 15,0 48,7 52,4 71 0,0 214
Es irregular 1,7 8,8 5,6 24,7 66,4 30,4 16
NS/NC 03 0,1 0,3 0,0 0,0 39,7 0,5
N mostral (719) (2.054) (1.008) (48) (41) (26) (3.897)

* Submostra formada per la poblacié ocupada que treballa fora de casa
Font: Enquesta de condicions de vida i habits de la poblacié de Catalunya (2006)

privat necessiten un promig de 22,1 minuts per anar
de casa a la feina, els qui van amb transport public re-
qguereixen fins a 39,1 minuts, i és el mode de despla-
cament que implica viatges de més temps. En canvi,
anar a peu o amb bicicleta, pel fet que es relaciona
amb els moviments de més proximitat, sén els que
registren temps de desplacament més baixos, amb
un promig de 10,8 minuts en el total metropolita.

Aquestes pautes es repeteixen a tots els ambits de la
Regié. D’'aquesta manera, el transport col-lectiu és el
que implica trajectes de més durada a totes les zones,
si bé aquests s'escurcen a mesura que augmenta la pro-
ximitat a la capital barcelonina, on el fet que hi hagi més
cobertura de la xarxa de transport public i més oferta de
serveis de transport col-lectiu fa que els viatges amb
aquest mode de desplacament baixin a 35,0 minuts de
mitjana. També contribueix a aquest resultat el fet que
la gran majoria de viatges fets amb transport public dins
d'aquest ambit sigui de caracter intramunicipal, a dife-
rencia de la resta d’ambits metropolitans.

Aixd és el contrari del que succeeix amb els viatges
amb vehicle privat, que incrementen la necessitat de
temps a mesura que augmenta la proximitat a Barce-
lona i a les ciutats més poblades. Aixi, a causa d'una
congestié major del transit i de més dificultat per tro-
bar aparcament, els trajectes fets amb el propi vehicle
necessiten un temps mitja de 28,2 minuts a la ciutat
de Barcelona, mentre que aquest baixa a 19,5 minuts
a la Segona corona. Aquesta situacié es repeteix amb
els desplacaments a peu, que també requereixen un
minim de temps a la Segona corona metropolitana,
amb 9,4 minuts de mitjana, pel fet que els municipis
d’'aquest ambit solen ser més petits i per tant s’es-
curcen les distancies intramunicipals que cal recérrer.

Com a resultat, el temps que les persones triguen a
arribar a la feina condiciona directament el nombre de
desplacaments fet diariament entre el domicili de re-
sidencia i el lloc de treball, de manera que la quantitat
de trajectes entre la casa i la feina decreix a mesura
que augmenta la durada del recorregut.

5. La percepcio dels problemes causats pels mitjans
de transport privat

Entre els problemes causats pel transit amb vehicle pri-
vat, destaguen especialment aquells que es relacionen
amb la intensitat de circulacié i les dificultats per tro-
bar lloc per aparcar. Alhora que també preocupen les
glUestions referents a la contaminacié ambiental, tant
pel que fa a I'emissié de components gasosos i solids
a l'aire, I'aigua i el sol com pel que fa a la produccié de
soroll.

a) La congestio del transit. Actualment, a la Regié Me-
tropolitana de Barcelona hi ha un 73,4% de la poblacié
que conviu amb problemes de circulacié al seu barri o
entorn proper (taula 20). Aquest lleuger augment de
la congestio del transit fa que avui hi hagi un 45,3%
dels residents d'aquest territori que considerin que al
seu voltant hi ha for¢ca o molts problemes de circulacio,
mentre que un altre 28,1% considera que hi ha alguns
problemes per transitar amb vehicle privat al rodal del
seu domicili. Hi ha, no obstant aix0, diferéncies desta-
cables segons el lloc de residéncia. A Barcelona és on
hi ha un maxim de persones que opina que a la seva
rodalia hi ha forca o molts problemes de circulacié (el
56,8% del total), mentre que aquest col-lectiu decreix
a mesura gque augmenta la distancia a la ciutat central,
on representa el 25,6% als municipis de la provincia de
Barcelona que queden fora de I'ambit metropolita. Con-
trariament, els individus que no perceben cap o pocs
problemes de transit evolucionen en el sentit invers,
i passen del 53,7% al contorn provincial a només el
16,0% a la capital barcelonina.

Paral-lelament, I'analisi d'aquest fenomen segons la
grandaria dels municipis mostra com aquest esta estre-
tament lligat al volum de residents de cada localitat. A
mesura que creix el nombre d'habitants, també ho fan
les dificultats de circulacio, fet que implica que la con-
gestié sigui també molt elevada a les ciutats madures.
Per aquest motiu, la proporcié de persones que viuen
a les ciutats grans i que consideren que al seu barri o
entorn més immediat hi ha forga o moltes dificultats per
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TAULA 20 Avaluacio dels problemes de transit al barri o entorn segons ambit territorial de residencia (2006). %

Barcelona Primera Segona Subtotal Resta Resta Catalunya
corona corona RMB Provincia (Cat.-Prov.)
Cap o pocs problemes 16,0 22,7 36,7 25,5 53,7 45,6
Alguns problemes 25,6 29,5 29,2 28,1 19,4 238
Forca o molts problemes 56,8 46,7 334 453 25,6 29,4
NS/NC 1,6 11 0,7 11 1,3 1,2
N mostral (2.397) (2.083) (2.533) (7.012) (657) (2.579)

* L'avaluaci6 s'ha obtingut a partir d'una escala de 0 a 10: Cap o pocs problemes (0, 1, 2, 3), Alguns problemes (4, 5, 6), Forga o molts problemes (7, 8, 9, 10) i NS/NC

Font: Enquesta de condicions de vida i habits de la poblacié de Catalunya (2006)

circular resta just set punts per sota de la ciutat de Bar-
celona, amb un 49,8% de residents que comparteixen
aquesta opinié. En canvi, als municipis més petits puja
la proporcié de persones que perceben cap 0 pocs pro-
blemes al seu voltant, i assoleixen un maxim de 66,5%
als pobles de menys de 10.000 habitants. Amb tot, les
persones que declaren que hi ha poca o gens de con-
gestio al seu entorn s'ha reduit, tant en els municipis
petits com a les ciutats grans, sobretot a les ciutats in-
termedies, on han passat del 23,8% al 17,2% del total.

b) Les dificultats per trobar aparcament. A més dels incon-
venients per transitar, la dificultat per trobar aparcament
és una altra de les qliestions que esmenta bona part de
la poblacié (taula 21). Aquesta opinid, que és compar-
tida per la majoria dels residents de la Regié Metropo-
litana, fa que el 66,0% del conjunt dels seus habitants
considerin que al seu barri o entorn proper hi ha forca
o0 molts problemes per deixar el vehicle, mentre que un
13,8% addicional detecta alguns problemes per fer-ho.
Tanmateix, el percentatge de persones més critiques ha
disminuit en el transcurs dels darrers cinc anys en quasi
sis punts i mig.

Com gue és un problema que s'intensifica a mesura que
creix el volum i la densitat de poblacio, a Barcelona és
on el descontentament entorn d'aquesta qlestié és més
evident, on el 78,1% dels ciutadans diu que es troba amb
forca o molts problemes per aparcar i només un 7,3%
afirma que no té cap dificultat, o poques dificultats, per

deixar el vehicle. Aixi, tot i que es manté a nivells elevats,
I'increment de la distancia respecte de la ciutat central fa
que els indexs de critica es vagin moderant. D'acord amb
aix0, a la Primera corona metropolitana sén el 68,0% els
qui afirmen conviure amb més dificultats per trobar apar-
cament, una xifra que baixa al 52,8% a la Segona corona
i que cau al 35,4% al perimetre provincial.

A aquest fet hi contribueix que en aquestes zones els
municipis tenen dimensions més reduides. Als pobles de
menys de 10.000 habitants hi ha sols un 16,6% de la po-
blacié que experimenta forga o moltes dificultats per apar-
car, i el 65,2% no té cap o gairebé cap problema per
deixar el cotxe. Més enlla d'aquesta grandaria, pero, els
problemes creixen i s'accentuen especialment a partir
dels 50.000 habitants. D'aquesta manera, a les ciutats
intermédies hi ha des d'un 70,0% de residents que es
queixen rotundament per aquest motiu, i se situa a poca
distancia del mateix col-lectiu barceloni.

c) La contaminacié ambiental. A banda dels problemes
per circular i per trobar aparcament, hi ha una fraccié
important de la poblacié amoinada pels nivells de pol-
lucid (contaminacié ambiental i acustica) del lloc on viu,
tot i haver baixat del 37,6 % el 2000 al 33,7% el 2006 en
el global metropolita (taula 22). Amb tot, a Barcelona hi
ha hagut una pujada de les persones preocupades per
aquest tema, amb un 32,9% que troba alguns proble-
mes de contaminacio i un 47,4% que en troba forca o
molts. Aquestes sén unes proporcions que també pre-

TAULA 21 Avaluacio dels problemes d’aparcament al barri o entorn segons ambit territorial de residencia (2006). %
Barcelona Primera Segona Subtotal Resta Resta Catalunya
corona corona RMB Provincia (Cat.-Prov.)
Cap o pocs problemes 13 13,3 30,1 17,3 471 445
Alguns problemes 10,0 16,4 15,5 13,8 15,0 15,0
Forca o molts problemes 78,1 68,0 52,8 66,0 354 38,5
NS/NC 47 24 1,7 29 2,5 19
N mostral (2.397) (2.083) (2.533) (7.012) (657) (2.579)

* L'avaluacio s'ha obtingut a partir d'una escala de 0 a 10: Cap o pocs problemes (0, 1, 2, 3), Alguns problemes (4, 5, 6), Forga o molts problemes (7, 8, 9, 10) i NS/NC.

Font: Enquesta de condicions de vida i habits de la poblacié de Catalunya (2006)
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TAULA 22 Avaluacio dels problemes de contaminaci6 al barri o entorn segons ambit territorial de residéncia (2006). %

Barcelona Primera Segona Subtotal Resta Resta Catalunya
corona corona RMB Provincia (Cat.-Prov.)
Cap o pocs problemes 18,2 24,8 51,2 32,1 51,5 58,3
Alguns problemes 329 41,6 26,2 33,1 243 22,6
Forca o molts problemes 474 325 21,7 33,7 16,1 17,5
NS/NC 1,5 1,0 0,9 11 2,2 1,7
N mostral (2.397) (2.083) (2.533) (7.012) (657) (2.579)

* L'avaluacio s'ha obtingut a partir d'una escala de 0 a 10: Cap o pocs problemes (0, 1, 2, 3), Alguns problemes (4, 5, 6), Forga o molts problemes (7, 8, 9, 10) i NS/NC

Font: Enquesta de condicions de vida i habits de la poblacié de Catalunya (2006)

senten uns valors elevats a la Primera corona, amb un
41,6% i un 32,5% en cada cas. Tot i aixi, els individus
més critics s'han reduit durant els ultims anys. A la resta
del territori metropolita millora la percepcié de la situacio
mediambiental, tot i que és fora de la Regié on es registra
el descens més important dels problemes de pol-lucid,
amb només un 16,1% de persones molt critiques entorn
d'aquesta questio.

6. Conclusions

Les pautes de mobilitat de la poblacié de la Regié
Metropolitana de Barcelona estan estretament con-
dicionades per les activitats que motiven els seus
desplacaments, perd també per les caracteristiques
territorials i urbanes del seu habitat de residéncia i per
les infraestructures i els serveis de transport existents a
cada lloc. Aquests sén uns factors als quals s'afegeixen
les particularitats individuals i familiars de cada persona.

En aquest sentit, s'observa com la difusié territorial de
les activitats de tipus residencial i economic i la interde-
pendéncia creixent del mercat de treball de la Regié han
anat acompanyades d’una disminucié del grau d'autocon-
tencié laboral dels municipis metropolitans, amb un aug-
ment dels desplacaments interurbans i I'allargament dels
viatges entre el domicili de residéncia i el lloc de treball.

Davant d'aix0, I'increment de la distancia entre la llar i
la feina deriva en una dependéencia més gran dels mo-
des de transport motoritzats per arribar a treballar. A les
zones on hi ha una bona cobertura de la xarxa de trans-
port public, com a la ciutat de Barcelona i als principals
nuclis urbans, aixd s'ha traduit en un Us més habitual
d'aguests mitjans. No obstant aix0, als llocs on hi ha
mancances en relacié amb aquest tipus de serveis, ha
tingut lloc un augment percentual de I'Us del vehicle pri-
vat, com als municipis més petits i a les zones de la
periféria metropolitana.

D’altra banda, la durada de la jornada laboral també in-
flueix en la distancia, la durada i el nombre de despla-
caments que les persones estan disposades a fer entre

la casa i la feina, que tendeixen a ser més elevats quan
es fa una jornada completa que quan es fa una jornada
parcial. Aixi mateix, el tipus de jornada que es realitza
també condiciona I'eleccié del mitja de desplacament
per arribar a la feina, de manera que les persones ocu-
pades la jornada sencera acostumen a utilitzar més el
vehicle privat, mentre que les persones que treballen
mitja jornada soén les principals usuaries del transport
public i les que més van a peu.

D’altra banda, les pautes de mobilitat també canvien
en funcié d'altres activitats quotidianes. Entre aquestes
s'hi compten comprar d'aliments, adquirir articles de
vestir i de calgat, anar a mirar botigues o desenvolupar
activitats d'oci i de lleure. De la mateixa manera que en
el cas dels desplagcaments per motiu laboral, les pobla-
cions més grans (com la ciutat de Barcelona i les ca-
pitals comarcals) tenen més capacitat d'autocontencio
municipal sobre els seus residents, alhora que també
exerceixen més forca d'atraccié sobre els habitants de
les localitats del seu voltant. Tanmateix, s'observa que les
activitats de realitzacié més habitual tendeixen a fer-se
meés a prop del domicili de residéncia —com ['obten-
ci6 d'aliments frescos i envasats, anar al cinema, sortir
als bars i discoteques o0 anar a menjar en restaurants.
En canvi, altres activitats de desenvolupament més es-
poradic, com la compra d‘articles de vestir i de calcat,
anar al teatre o visitar museus i exposicions, solen tenir
lloc més lluny de casa, amb una proporcié important
de desplacaments cap a les ciutats madures i la capital
barcelonina. D'aquesta manera, les diferents distancies
que s'han de recérrer fan que els mitjans de transport
utilitzats siguin diferents segons els casos, amb un aug-
ment dels moviments a peu quan aguestes activitats es
realitzen a prop del domicili de residencia i una pujada
dels desplagaments motoritzats (sobretot amb vehicle
privat) quan tenen lloc a punts més llunyans.

No obstant aixd, també hi ha una diferenciacioé social de
la mobilitat segons les caracteristiques individuals i el
context familiar de cadascu. Entre les principals varia-
bles que intervenen en aquest sentit es troben el sexe,
I'edat i el nivell socioprofessional de les persones en-
trevistades; perd també la tinenca de vehicle privat, les
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possibilitats d'accés quotidia i autonom a aquest mitja i
la disponibilitat d'espai on aparcar. En aquest sentit, el
percentatge més elevat d'Us del vehicle privat es produ-
eix entre els homes i les persones d'edat intermédia i en
canvi el transport public o col-lectiu és més utilitzat per
les dones, les persones més joves i la gent d'edat més
avancgada. Alhora, aquestes també soén les persones
que més es desplacen a peu. El nivell professional influ-
eix relativament poc en la intensitat d'us del vehicle pri-
vat i en la proporcié de moviments caminant; en canvi, la
circulacié amb transport public o col-lectiu és forca més
comu entre les categories professionals més baixes.

D’altra banda, els costos de la mobilitat han augmentat
els darrers anys, tant des d'un punt de vista economic
com temporal. Les despeses monetaries originades
pels desplacaments de la poblacié han pujat conside-
rablement els Ultims temps, ja que han augmentat les
distancies recorregudes i els moviments amb vehicle
privat. Tot i aix0, als llocs on és més facil desplacar-se
caminant i als ambits on hi ha més oferta de serveis
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col-lectius, els diners que es gasten en transport es
redueixen significativament. La durada del temps mitja
dels desplagaments també ha pujat sensiblement al
conjunt de la Regid, i és més elevada entre les perso-
nes que viuen al centre metropolita i entre els passat-
gers del transport col-lectiu. En canvi, els moviments
caminant sén els que requereixen menys inversié de
temps, perqué es vinculen amb els trajectes de més
proximitat. Amb aixo, la durada del viatge fins a la fei-
na determina el nombre de desplacaments fets dia-
riament entre la llar i el lloc de treball, que sén més
nombrosos a mesura que disminueix el temps invertit
en el trajecte.

En aquest context, la percepcioé dels problemes causats
pel transport privat varia segons la zona. Sobretot esta
relacionada amb una densitat major o menor del transit,
amb la disponibilitat d'espai on aparcar i amb el nivell de
contaminacié ambiental de cada ambit, de manera que
s'obtenen respostes més critiques a la ciutat de Barce-
lona i als municipis més densament poblats.





