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PRESENTACIO

Lincrement de |la mobilitat urbana és un dels fendmens més rellevants en
l'evoluci6 recent del territori metropolita de Barcelona. £n efecte, les dinamiques
de metropolitanitzacié, que tendeixen a abastar i a integrar un territori sempre
més ampli, unides a les noves formes de producci6, a les modificacions dels
habits de lleure i consum i als alts indexs de motoritzacié han resultat en unes
necessitats de mobilitat sense precedent fins ara. Per fer-hi front, 'Administracio
ha realitzat notables esforcos en materia d'infrastructures, de transport public |
de gestio del transit. Perd és evident que la mobilitat continua plantejant
importants problemes a la ciutat.

Per debatre aquesta problematica, FAmbit de la Via Publica de IAjuntament de
Barcelona i I'nstitut d'Estudis Metropolitans de Barcelona organitzaren el
proppassat mes de marc de 1995 un seminari d'estudi i debat sobre el tema,
amb la participacio d'experts, empreses i institucions concernides. El present
quadern de Papers publica els treballs que foren presentats en aqguell seminari.

En conjunt es publiguen vuit articles, dividits en tres blocs. Eis dos primers tenen
un caire introductori; es tracta de sengles analisis sobre els condicionants
territorials de la mobilitat, d'una banda, i sobre la seva organitzacio
infrastructural i institucional, d'una altra, obra respectivament del gedgraf Oriol
Nel-lo i de 'enginyer Manuel Villalante. EIl segon bloc esta format per tres estudis
sobre I'evolucié de |la mobilitat: el primer, de I'economista Joaquim Clusa, tracta
la gliestio de la mobilitat obligada a partir de les dades padronals i censals; el
segon i el tercer, signats respectivament per Fenginyer Jacint Soler i
Feconomista Josep M. Aragay, aborden V'estudi de la mobilitat no obligada tot
basant-se en els resultats d’'enquestes especifiques. El tercer bloc de treballs el
conformen diverses analisis sobre la forma com aquesta mobilitat és servida
pels diferents modes de transport: aixi, I'is del vehicle privat, la cobertura i
gestié de la xarxa de transport public | els desplacaments a peu i en bicicleta
sén estudiats, respectivament, per Juli Garcia Ramon, Miguel Angel Dombriz |
Ole Thorson, tots tres enginyers.

Amb la present monografia es clou la segona série de la col-leccio Papers,
integrada pels dotze quaderns apareguts entre juny de 1993 i abril de 1995. En
total s'hi ha publicat una setantena de treballs amb la participacié de més de 80
autors. El lector trobara en les darreres pagines d’aquest volum els indexs
cronologics | onomastics d'aquesta segona serie.
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ABSTRACT

La Regid Metropolitana de Barcelona evoluciona en una doble direccié: d’'una banda el seu territori s'integra sempre
més des del punt de vista funcional; d’'una altra, la poblacid, les activitats productives i els serveis es difonen sobre
I'espai. | al mateix temps que s'integra i es difon sobre el territori, la ciutat metropolitana s'especialitza i es jerarquitza
interiorment. Aquestes dinamiques provoguen un increment de les necessitats de mobilitat dels ciutadans, tant pel que
fa a la mobilitat obligada com no obligada, sense que, de moment, la utilitzacié de noves tecnologies de la comunica-
cidé sembli atemperar de manera substancial aquest augment dels desplacaments. La continuitat d'aguestes tenden-
cies té costos economics, socials i ecologics que no podran ser corregits amb politiques destinades unicament a ser-
vir la demanda. Per endegar la problematica de la mobilitat cal actuar sobre els factors que en condicionen la necessi-
tat, la llargaria i la direccid. Aixd només és possible en el marc d'un projecte de conjunt destinat a vertebrar la Regi
Metropolitana, tot contenint les tendéncies d'especialitzacié i jerarquitzacio territorial en curs, per tal de ferda funcional-.
ment més eficient, econdmicament més competitiva, socialment més igualitaria i ecologicament més sostenible.

La Regién Metropolitana de Barcelona evoluciona en una doble direccién: por una parte su territorio se integra siempre
mas desde el punto de vista funcional; por otra, la poblacion, las actividades productivas y los servicios se difunden
sobre el espacio. Y al mismo tiempo que se integra y se difunde sobre el territorio, la ciudad metropolitana se especia-
liza y se jerarquiza interiormente. Estas dinamicas provocan un incremento de las necesidades de movilidad de los ciu-
dadanos, tanto en lo referente a la movilidad obligada como no obligada, sin que, de momento, la utilizacion de nuevas
tecnologias de la comunicacion parezca moderar de manera sustancial este aumento de los desplazamientos. La con-
tinuidad de estas tendencias tiene costes econdmicos, sociales y ecoldgicos que no podran ser corregidos con polit-
cas destinadas Unicamente a servir la demanda. Para orientar los problemas de la movilidad se debe actuar sobre los
factores que condicionan la necesidad, la longitud y la direccion. Esto sélo és posible en el marco de un proyecto de
conjunto destinado a vertebrar la Region Metropolitana, conteniendo las tendencias de especializacion y jerarquizacion
territorial en curso, con objecto de hacerla funcionalmente mas eficiente, econémicamente mas competitiva, social-
mente mas igualitaria y ecoldgicamente mas sostenible.

La Région Métropolitaine de Barcelona évolutionne dans une double direction: d'une part, son territoire s'intégre tou-
jours plus du point de vue fonctionnel, de I'autre, la population, les activités productives et les services se diffusent sur
lespace. Tout en s'intégrant et en se diffusant sur le territoire la cité métropolitaine se spécialise et se hiérarchise inté-
rieurement. Ces dynamiques provoguent un accroissement des nécessités de mobilité des citadins, tant en ce qui con-
cerne la mobilité obligée comme la non-obligée, sans gu'actuellement, I'utilisation des nouvelles technologies de la
communication semble modérer de maniére substantielle cet accroissement des déplacements. La continuité de ces
tendances a des coits économiques, sociaux et écologiques qui ne pourront pas étre corrigés avec des politiques
destinées uniquement & servir la demande. Pour orienter la probiématique de la mobilité il faut agir sur les facteurs qui
en conditionnent la nécessité, fa longueur et la direction. Cela sera seulement possible dans le cadre d'un projet
d'ensemble destiné & aménager la Région Metropolitaine, tout en contenant les tendances de spécialisation et de hiéra-
chisation territorial en cours, afin de fa rendre fonctionnellement plus efficiente, économiquement plus compétitive,
socialement plus égalitaire et écologiquement plus soutenable.
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OrioL NEL'LO

DINAMIQUES TERRITORIALS I MOBILITAT URBANA
A LA REGIO METROPOLITANA DE BARCELONA

1. Introduccio

«La introduccio del motor en la circulacié va con-
vertint els pobles de Catalunya en carrers de
Barcelona». L'afirmacio figurava en un manifest
publicat el 12 d'abril de 1931, el mateix dia en qué
se celebraven les eleccions municipals que condui-

rien a la proclamacio de la Il Republica. EI manifest’

era signat per la Junta Directiva de I'Associacid
d'Arquitectes de Catalunya i el seu objectiu era rei-
vindicar, davant el creixement de la ciutat de Bar-
celona, un planejament territorial i urbanistic de
conjunt.

Moltes coses han canviat de 1931 enca. Aquells
fenomens de mobilitat, lavors incipients, han anat
estenent-se i amplificant-se fins transformar de
manera radical el territori catala. Aquestes transfor-
macions s’han accelerat en els darrers vint anys,
en particular en aquella area del nostre territori que
concentra la major part de la poblacid i les activi-
tats economiques: la Regié6 Metropolitana de Bar-
celona. Aqui, el poblament, les formes de produc-
cio, la ubicacid dels serveis, els habits de consum,
les activitats de lleure, Focupacio del sol, la dotacio
d'infrastructures i la mateixa percepcio que els ciu-
tadans tenen del territori estan canviant de forma
accelerada. | aquests canvis van acompanyats,
com a causa i com a efecte, de transformacions en
les pautes, la direccio i la intensitat de la mobilitat
sobre 'espat urba.

Una variable segueix, tanmateix, relativament immu-
tada: la ciutat i el territori que 'envolta estan neces-
sitats, encara, d'instruments de planejament com-
prehensius i operatius tant pel que fa als aspectes
territorials i urbanistics generals com en el camp
especific del transport. Aixi, malgrat els esforcos i
els avencos aconseguits (planejament municipal,
Pla General Metropolita, Pla de Carreteres, Pla Ter-
ritorial General de Catalunya), I'afirmacid que els
germans Rubié i Tuduri feien també en els anys
trenta conserva, a la Regi6 Metropolitana de Bar-
celona, bona part de la seva validesa: «Catalunya
per mor de la manca de coordinacié dels trans-
ports esta lluny de ser un pais idealment servit en
matéria de comunicacions».

En aquest article introductori* ens proposem, pre-

cisament, definir els parametres que condicionen
la problematica de la mobilitat a la Regid Metro-
politana de Barcelona. Aixi, el text vol acomplir
quatre objectius:

a) En primer lloc, descriure quines son les prin-

cipals dinamiques de transformacio del territori
metropolita de Barcelona.
b) A continuaci6, analitzar l'impacte que la
implantacié de noves tecnologies de la comuni-
caci6 pot tenir sobre aquestes dinamiques.
c) Definides les variables basiques, es passara

tot seguit a descriure I'efecte que la seva evolu-

ci6 esta tenint sobre la mobilitat.

d) Finalment, el text es cloura amb una reflexié
sobre l'articulacié de politiques necessaria per

fer front als problemes derivats de la mobilitat.

2. Les dinamiques territorials: difusié urbana
i integraci6 metropolitana

Els elements que condicionen de manera meés
estreta la mobilitat de les persones en una area
urbana sén:

a) La localitzacio de la residencia.
b) La localitzacio de les activitats economiques.
¢) La localitzacio dels equipaments i serveis.

d) La dotacié d'infrastructures de comunicacié i

transports.

Naturalment, la intensitat de la interaccidé entre
aquests elements fixos depén de les seves carac-

teristiques, del seu contingut. Es a dir, d'elements
com: :

a) L'estructura d'edats de la poblacio.

b) La taxa d'ocupacio.

c) Les taxes d'escolaritzacio.

d) Les formes de produccio.

e) Els habits de compra, consum i lleure.
f) Les taxes de motoritzacid.

! 'autor vol agrair I'ajuda de Joan Lopez, geograf de
IInstitut d'Estudis Metropolitans, en la recollida i tracta-
ment de les dades.
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Poblacié  Percentatge - Poblacié

Percentatge  Poblaci6  Percentatge

Creixement Percentatge

Creixement Percentatge

habitants habitants habitants _ habitants habitants
1981 1986 1991 1981-1991 1986-1991
Barcelona 1.752.627 41,3 1.701.812 40,2 1.643.542 . 38,5 -109.085 -6,2 -58.270 -3,4
Primera corona 1.344.121 31,7 1.325.908 31,4 1.339.235 31,4 -4.886 -0,4 9.327 0,7
Total CMB 3.096.748 73,1 3.031.720 71,7 2.982.777 69,9 -113.971 -3,7 -48.943 -1,6
Segona corona 1.142.128 26,9 1.197.807 28,3 1.281.645 30,1 139.517 12,2 83.838 7,0
TOTAL Regié Metropolitana 4.238.876 100,0 4.229.527 100,0 4.264.422 100,0 25.546 0,6 34.895 0,8

Font: Elaboracio propia a partir de l'nstitut d'Estadistica de Catalunya, Estadistica comarcal i municipal, 1993.

Habitants Nombre de Percentatge Poblacié Percentatge Poblacié Percentatge Poblacio Percentatge Creixement Percentatge Creixement Percentatge
municipis 1981 1986 1991 habitants habitants
1981 1981-1991 1986-1991
0-1.000 40 24,7 18.348 0,4 19.976 0,5 23.833 0,6 5.485 29,9 3.857 19,3
1.001-5.000 57 35,2 135.872 3,2 154.649 3,6 186.736 4,4 50.864 374 32.087 20,7
5.001-20.000 36 22,2 359.563 85 377310 8,9 408.943 9,6 49.380 13,7 31.633 84
20.001-100.000 23 14,2 965.262 22,8  989.507 23,4 1.029.460 24,1 64.198 6,7 39.953 4,0
>100.000 . 6 3,7 2.759.831 65,1 2.688.085 63,6 2.615.450 61,3 -144.381 -5,2 -72.635 =2,7
TOTAL 162 100,0 4.238.876 100,0 4.229.527 100,0 4.264.422 100,0 25.546 0,6 34.895 0,8

Font: Elaboracié propia a partir de I'lnstitut dEstadistica de Catalunya, Estadistica comarcal i municipal, 1993.



Avui a la Regié Metropolitana de Barcelona, uns i
altres aspectes —localitzacions i caracteristiques
de poblacio, producci6 i consum- es troben en un
procés de canvi accelerat. Vegem-ho.

2.1. El poblament

Com és ben sabut, el creixement de la poblacié de
la Regié Metropolitana de Barcelona en el seu con-
junt es troba practicament estancat. En el darrer
periode intercensal, 1981-1991, la poblacié passa
de 4.238.876 a 4.264.422 habitants, és a dir, un
creixement de 25.546 persones, equivalent al 0,6
del total (taula 1). Un creixement tan exigu que
implica, fins i tot una pérdua de pes demografic rela-
tiu de la Regié Metropolitana sobre el conjunt de
Catalunya. L'aturada del creixement resulta —com ha
estat assenyalat reiteradament- de la combinaci6 de
dos factors: per un costat, 'esgotament del cicle
de grans migracions interregionals dels anys seixan-
ta | primera meitat dels setanta i, per l'altre, I'exis-
téncia d'unes taxes de natalitat extremament baixes.

Ara bé, sota aquesta aparent atonia demografica
s'amaga l'existéncia de creixements diferencials
molt forts a l'interior de la Regié Metropolitana. Aixi,
unes arees perden poblacié de manera notable men-
tre d'altres creixen de forma accelerada. En absén-
cia d'entrades i sortides de poblacié rellevants i en
un context de taxes de natalitat baixes, aquestes
diferéncies en el creixement es deuen, sobretot, a
migracions internes?. Val la pena aturar-se a analit-
zar la direccio i l'entitat d’aquestes migracions per-
qué tenen un efecte directe sobre la mobilitat.

La poblacio de la RMB es troba, com és sabut, for-
tament concentrada sobre el seu territori (taula 2).
Aixi, els 6 municipis que 'any 1981 tenien més de
100.000 habitants contenen I'any 1991 el 61,3%

2 A les reflexions dels demografs sobre aquest tema
{vegeu, per exemple, Cabré, 1991; Pujades et al., 1991),
s’ha afegit darrerament una analisi especifica de gran
interes (Modenes, 1995). Resulten també de molta utilitat
les dades recentment publicades per I'Ajuntament de
Barcelona sobre I'evolucidé de la poblacié a la ciutat
(Ajuntament de Barcelona, Departament d’Estadistica,
1995).
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de la poblacié de la RMB, percentatge que puja al
85,4% si es prenen en consideracio els 29 munici-
pis de més de 20.000 habitants. Barcelona sola
conté, en els seus 97,6 km? (el 3,01% de la super-
ficie de la RMB), un 38,5% de la poblacié. Per con-
tra, els 133 municipis de menys de 20.000 habi-
tants, tot i representar el 82,1% del total, alber-
guen tot just el 14,6% de la poblacio.

Tanmateix, en els darrers lustres la tendéncia con-
centracionaria —dominant en els periodes ante-
riors— sembla haver-se invertit d'una manera clara.
Aixi, tots els municipis majors de 100.000 habi-
tants o bé perden poblacié (Barcelona, I'Hos-
pitalet, Santa Coloma, Badalona), o bé es troben
estancats (Matard, Sabadell i Terrassa). En canvi,
els creixements positius es concentren en els
trams més baixos, tant en termes relatius com
fins i tot absoluts. Aixi, els municipis més petits de
20.000 habitants, tot i contenir 'any 1981 només
un 12,1% de la poblacio, guanyen pes relatiu
sobre el conjunt entre 1981 i 1991. Aquesta
tendencia es reforca encara en el segon lustre
d'aquesta década, tal com pot veure's en la taula
2 ienles figures 1 i 2. D'aquesta manera, mentre
entre els que perden poblacié es troben municipis
com [Hospitalet (-7,6), Cornella (~7,2), Barcelona
(-6,2), Sant Adria de Besos (-6,2), Santa Coloma
(-5,3), Badalona (-4,8), Sant Feliu de Llobregat
(=3,7) o Molins de Rei (-2,6), localitats petites i de
poblament sovint dispers coneixen en aquests deu
anys taxes de creixement desorbitants: Cabrils
(101,5%), Alella (103,9), Llica d’Amunt (104,0),
Llica de Vall (105,3), Viladecavalls (119,4).

Les tendéncies de creixement apunten doncs a
una davallada de la poblacié dels nuclis més con-
solidats i densament poblats de la RMB i un des-
placament cap als municipis més petits del Vallés,

* Cal notar, tanmateix, que entre els municipis que perden
habitants es troben també algunes localitats poc poblades
com Sant Quirze Safaja, Fogars de Monclus, Castelltercol
o Subirats. Es tracta, en termes generals, de municipis on
les activitats agraries tradicionals tenen encara un pes sig-
nificatiu, amb poblacié envellida, situats en dorsals o mas-
sissos muntanyosos i on l'impacte de les dinamiques
metropolitanes és més feble que en d'altres arees.




T ﬁtanade :

Percentatge 1981-1991

20T 1 2540
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* El municipi de Vilanova del Vallés encara no existia 'any 1981.

Font: Elaboracio propia a partir de I'lnstitut d'Estadistica de Catalunya: Estadistica comarcal i municipal, 1993.

el Maresme i I'Ordal-Penedés-Garraf. Aixo resulta
en una tendéncia a la dispersio de la poblacio
sobre el territori que és visible en una corba de
Lorenz (figura 3) i mesurable amb els indexs
de concentraci6 adequats®.

Si fanalisi es fa per corones (taula 1), es veu clar
com la ciutat central i la primera corona —identifica-
da aqui amb Fantiga CMB- perden poblacid i pes

* Aixi, lindex de concentracio de Gini (i= X (x; - ;)
XX

on X = % acumulat de municipis i y; = %Iacumulat de
poblacié) mostra que en tot just cinc anys, entre 1986 i
1991, Vindex de concentracio de la poblacié ha caigut del
0,86 al 0,84.

® Aquests models, molt difosos durant els anys vuitanta,
distingeixen els estadis d’evolucié metropolitana se-
glients: Estadi 1, Centralitzacié amb pérdua (el centre,
l'area i la regid perden, la perdua al centre és menor
que a l'area); Estadi 2, Centralitzacié absoluta (el centre

relatiu, mentre la segona corona creix, en conjunt,
de manera rapida i consistent. La RMB seria aixi
una «metropolis madura», segons els coneguts
models d'analisi per corones de Peter Hall, Leo
Klassen, Paul Cheshire i d'altres, que es trobaria
ara en un dels darrers estadis d'evolucié metropoli-
tana: la seva dispersio sobre el territor®.

guanya, la resta de l'area i de la regi¢ perden); Estadi 3,
Centralitzaci6 relativa (el centre i 'area guanyen, la resta
de la regio perd); Estadi 4, Centralitzacié absoluta (tots
guanyen, la taxa de creixement del centre és més alta
que la de l'area); Estadi 5, Descentralitzacié relativa
(tots guanyen, taxa de creixement del centre menor que
la de I'area); Estadi 6, Descentralitzacié absoluta (el cen-
tre perd, la resta de l'area i de la regié guanya); Estadi
7, Descentralitzacié amb pérdua (el centre i l'area per-
den, la resta de la regio guanya); Estadi 8, Descentra-
litzacié amb pérdua (tots perden, el centre té una taxa
de pérdua més alta que l'area i la regi6). Vegeu, per
exemple, Paul Cheshire (1989).
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Barcelona (1986-1991)

Figura 2. Creixement relatiu de la poblacié resident per mummpies, Regié Metropolitana de

s
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Font: Elaboracié propia a partir de I'nstitut d'Estadistica de Catalunya: Estadistica comarcal i municipal, 1993.

La questio de I'habitatge apareix —segons mostren
diversos estudis— com a principal variable explicati-
va de les motivacions i les direccions dominants de
fes migracions intrametropolitanes. En aquest sen-
tit, és oportl de recordar que, com ha explicat
Joaquim Clusa (1995), el preu mitja de I'habitatge
nou al municipi de Barcelona I'any 1994 (230.485
ptes/ m? construit) era 1,3 vegades més alt que a
la primera corona, 1,7 més alt.que a la segona
corona i 2,2 més alt que a la resta de Catalunya.
D'altra banda, el diferencial de preus entre la pri-
mera corona i la ciutat central es re-
dui entre 1987 i 1994. Aixi, els preus mitjans de la
primera corona passaren de representar el 63% al
79% dels de la ciutat central; en canvi, la propor-
cié entre la segona corona i Barcelona es mante-
nia substancialment igual (del 56% al 57%).

Un segon element que ha contribuit a 'acceleracio
del fenomen de la difusié de la poblacié sobre el

territori és la millora de la infrastructura viaria i, en
particular, la construccié de les rondes de Barce-
lona. Aquestes millores han reduit les diferéncies
d'accessibilitat en el territori metropolita i, per tant,
amplien el camp d'opcions residencials per a molts
ciutadans. La reduccio del diferencial de preus
entre Barcelona i la primera corona metropolita-
na a la que s'al-ludia més amunt pot deure’s, en
part, a aquesta mateixa raé.

La dinamica poblacional descrita té impactes urba-
nistics i territorials importantissims. Aixi, Albert
Serratosa ha mostrat com, entre 1972 i 1992,
Focupacié urbana del sol a la RMB hauria passat

de 21.482 a 45.036 ha (Serratosa, 1994). Es a

dir, en els darrers vint anys s’hauria consumit en el
territori metropolita tant de s6l com en tota la
historia anterior. D'altra banda, els demografs ens
han explicat que —en localitzar-se el creixement de
forma prioritaria no en els nuclis urbans consoli-

15



Habitants Nombre de  Percentatge Nombre de Percentatge Nombre de Percentatge
municipis municipis municipis
1981 1986 1991
0-1.000 40 24,7 38 23,4 33 20,4
1.001-5.000 57 35,2 56 34,6 56 34,5
5.001-20.000 36 22,2 39 24,1 44 27,2
20.001-100.000 23 14,2 22 13,6 22 13,6
>100.000 6 3,7 7 4,3 7 4,3
TOTAL 162 100,0 162 100,0 162 100,0

Font: Elaboracié propia a partir de l'Institut d'Estadistica de Catalunya, Estadistica comarcal i municipal, 1993.

dats, sin6 en entitats de poblament noves (urbanit-
zacions, disposicions fil-liformes o disperses)- la
divisié6 municipal esdevé poc uatil per analitzar
I'abast d'aquests fenomens (vegeu, per exemple,
els treballs de Ramon Arribas i Juan Antonio
Modenes, 1992).

Ara bé, des del punt de vista de la mobilitat importa
assenyalar no només la direccio i la motivacié domi-
nant d'aquests desplacaments residencials, sind
també les caracteristiques de la poblacio que afec-
ten. Aixi, diversos estudis basats en enquestes
generals (Mendizabal, 1992) o locals (Jané &
‘Garcia, 1992, per Barcelona; Dura, 1995, per Santa
Coloma) han explicat que els migrants intrametro-
politans sén majoritariament persones d’entre 18 i
35 anys, amb nivells d'estudis i ingressos mitjans, i
que al-leguen, com a principal ra6é del desplaca-
ment, la dificultat de satisfer les seves necessitats
habitatives en el municipi d'origen. Es aquesta una
poblacio amb taxes d'activitat altes, amb propensio
a tenir descendéncia i amb capacitat de compra i
consum relativament elevada. Com veurem, la seva
dispersié sobre el territori és una de les raons princi-
pals de l'increment de la mobilitat a la RMB.

2.2. La localitzacio de I'ocupacio

Un segon factor que condiciona estretament la
mobilitat de les persones és la localitzacié de les
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activitats economiques i, en particular, de 'ocupa-
cio. Els llocs de treball es troben també molt con-
centrats sobre el territori metropolita. Aixi, si ens
apropem a la seva analisi a través d'una agrega-
ci6 per corones (taula 4) veiem que 'any 1991
Barcelona compta amb 761.165 dels 1.587.387
llocs de treball existents en la RMB. Aixi, amb un
39,5% de la poblacié ocupada resident de la RMB,
la ciutat disposava d'un 47,9% dels llocs de treball.
En contrast, la primera corona, on residia el 30,4%
de la poblacié ocupada, contenia només el 22,3%
dels llocs de treball, i la segona, amb un 30,1% dels
ocupats, tenia el 29,8% dels llocs de treball.

D'aqui se'n deriven, com es veura més endavant,
diverses capacitats d'autocontenir la poblacié ocu-
pada resident i, per tant, de generar i atreure
mobilitat. El que aqui ens interessa, pero, és
observar l'evolucié d’aquestes magnituds i compa-
rardes amb les altres dinamiques territorials. Aixi,
veiem gue, mentre la poblacié es mantenia estan-
cada, en el cicle expansiu 1986-1991 el nombre
de llocs de treball va créixer en un 28,1%. Va créi-
xer i va tendir també a dispersar-se sobre el terri-
tori, en una proporcié menor, perd, que la pobla-
cid. L'analisi per corones ens mostra l'existéncia
d'un creixement relatiu molt fort a la primera coro-
na (43%) i increments percentuals més baixos a la
segona corona (31,1%) i a la ciutat central
(20,6%). En termes absoluts aixd implica creixe-



ments de 129.808, 106.304
i 112.229 llocs de treball a
Barcelona, la primera i la
segona corones respectiva-
ment.

Si realitzem la lectura a partir
d'una agrupacié dels muni-
cipis per trams de pobla-
cié (taula 5) constatem de
nou I'extremada concentracio
existent: els 6 municipis que
I'any 1981 tenien més de
100.000 habitants contenen
el 63,5% dels llocs de treball,
mentre en els 133 municipis
menors de 20.000 habitants
radicava tot just el 15,5% de
I'ocupacid. Ara bé, veiem que
aqui es produeix també un
procés de desconcentracio
cap als municipis més pe-
tits. Aixi, els municipis amb
menys de 20.000 habitants
veuen augmentar la seva par-
ticipacié sobre el total de
'ocupacid entre 1986 i 1991
d'un 14,4% al 15,5% i els
majors de 100.000 perden
pes relatiu del 66,3% al
63,5%. Tanmateix, tal com
pot veure's en la corba i els
indexs de concentracid (figu-
ra 4), el procés de descon-
centracio és, en aquest perio-
de 1986-1991, més lent que
no pas per la variable pobla-
cional.

S'ha fet notar (Clusa, 1992;
Nel-lo, 1994) com aquest
procés ha tingut lloc en un
context d'avenc de la tercia-
ritzacié de I'ocupacid en tots
els ambits metropolitans, ter-
ciaritzacid que es trobaria
més avancada en les arees

Percentatge poblacio

Percentatg

©

poblacié 1986
...... poblacié 1991

index de concentracié de Gini*

1986: 0,86
1991: 0,34

Font: Elaboracié propia.
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Tauia 4 : th;acm wupadaresﬁ@emi Nocs de- txebaﬂ Iecakitzats a la Regio Metropolitana de

Any 1986 Any 1991 A

Poblacid Percentatge  Llocs  Percentatge Poblacid Percentatge Llocs Percentatge Llocs  Percen-

ocupada de treball ocupada de treball de treball tatge

resident del municipi resident del municipi 1986-1991
Barcelona 526671 42,4 631.357 51,0 623.930 395 761.165 47,9 129808 206
Primera corona 357.219 28,7 247.124 199 480.076 30,4 353428 22,3 106304 43,0
Total CMB 883.890 71,1 878.481 70,9 1.104.006 69,9 1114593 70,2 236.112 269
Segona corona 359.173 289 360.565 29,1 475799 30,1 472.794 298 112.229 311
‘TOTAL RMB 1.243.063 100,0 1.239.046 1000 1.579.805 1000 1.587.387 100,0 348341 281

Font: Elaboracié propia a partir de: 1986: Padro municipal d’habitants 1986. Localitzacié de l'ocupacio laboral; 1991:

Dades facilitades per l'nstitut d'Estadistica de Catalunya.

Taula 5. Creixements. abseluts | relatius del

cs de treball dels municipis de la Regié

Metmp@htana de Barcelona. Per trams delplobv[?acm (1981-1991)

Habitants Nombre Percentatge Poblacid Percentatge Llocs de Percentatge Llocs de Percentatge Creixement de Percentatge
de municipis 1981 treball trebalt llocs de treball
1981 1986 1991 1986-1991
0-1.000 40 24,7 18.348 04 5868 05 7741 05 1.873 31,9
1.001-5.000 57 352 135.872 3.2 50.893 41 78416 49 27.523 54,1
5.001-20.000 36 22,2 359.563 85 121.858 98 159.311 10,1 37.453 30,7
20.001-100.000 23 14,2 965262 228 23959% 193 333.851 21,0 94.255 39,3
>100.000 6 3,7 2759831 65,1  820.831 66,3 1.008.068 63,5 187.237 22,8
TOTAL 162 100,0 4.238876 1000 1.239.046 1000  1.587.387 100,0 348.341 28,1

Font: Elaboraci¢ propia a partir de dades facilitades per I'nstitut d'Estadistica de Catalunya.

centrals de la Regid Metropolitana que no per les
corones (taula 6). Aquest fet s'ha traduit en un aug-
ment del pes relatiu de 'ocupacio industrial radica-
da en la primera i segona corones metropolitanes
sobre el conjunt de I'ocupacié industrial de la
RMB. Diversos estudis han volgut vincular aquests
fendmens a un canvi en el model productiu, és a
dir, a la transicio des de models de produccié
basats en les economies d'escala cap a formes de
produccié flexibles que impliquen la segmentacio
dels processos productius entre una multitud de
petites | mitjanes empreses. Aquestes xarxes
d’empreses podrien perviure millor en I'entorn de
les ciutats mitjanes de la Regié Metropolitana que
en el centre del sistema urba. Des del punt de
vista de la mobilitat, la segmentacio dels proces-
s0s productius resulta en un increment pronunciat
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dels transports de mercaderies en diverses fases
del seu procés d'elaboracio. Es aquesta una mobili-
tat que presenta una problematica especifica, tant
pel que fa a la seva distribucio horaria com a les
servituds de carrega i descarrega®.

2.3. La localitzacio dels equipaments

La tercera variable que incideix de manera decisiva
sobre les pautes de mobilitat és la localitzacio dels

¢ Vegeu sobre aquesta qliestid els treballs de Pallarés
(1994), que ha estudiat la problematica de la mobilitat
associada al sistema just in time de la factoria Seat-
Volkswagen de Martorell, i de Villalante & Garcia Ramon
(1994), que analitzen I'mpacte de la mobilitat comercial i
industrial a la ciutat de Barcelona. Aquests darrers xifren
la mobilitat generada a la ciutat de Barcelona pel trans-
port i distribucio de mercaderies en 216.000 viatges/dia.



equipaments i serveis. Aqui ens centrarem en la
localitzacié del comerc per la importancia que té
sobre el conjunt de la mobilitat no obligada.

Com és sabut, el comerc i la mobilitat que hi esta
associada es troben també en un rapid procés de
transformacid. Diversos factors incideixen sobre
aquest procés de canvi:

a) L'evolucio del consum privat (vinculat, en
bona part, als increments de nivells de renda
familiar).

b) Els canvis del paper de la dona a la liar (aug-
ment de la taxa d'activitat laboral femenina, inci-
pient redistribucié de les tasques domeéstiques,
dificultats horaries).

¢) Alteracions en la composicio de les liars
(reduccio del nombre mitja de membres, aug-
ment de les llars unipersonals i monoparentals).
d) Associacié dels actes de compra al temps i les
activitats de lleure (cinema, hostaleria, passeig).
e) Increment de la taxa de motoritzacié de la
poblacié (paral-lela als augments de nivell de
renda i als processos de suburbialitzacio).

f) Augment de la tecnologia doméstica (ali-
ments semielaborats, congelats, microones,
congeladors, etc., que permeten la reduccio de
la freqiiencia dels actes de compra i indueixen,
de fet, a la seva concentracio)’.

La combinacié d'aquests factors esta comportant
una transformacio radical de les formes i la localit-
zacio del comerc a la Regio Metropolitana. Aques-
ta transformacid, que ha estat ben estudiada (ve-
geu, per exemple, Tarragd 1991 i 1995, Ferrer &
Carrera, 1995), implica la progressiva substitucio
de les formes tradicionals del comerc per formes
noves. Aixi, la botiga i els mercats tradicionals,
més o menys especialitzats, perden quota de mer-
cat enfront dels nous espais comercials: autoser-

7 Respecte l'evolucio d'aquestes variables a Barcelona i el
seu entorn han vist la llum darrerament diversos estudis:
sobre l'evolucié de les pautes de consum, Llarch & Fraile
{(1995); sobre I'is del temps per part de les dones i les
estrategies doméstiques que se'n deriven, Prats, Canoves
& Garcia Ramon (1994): sobre f'estructura de la familia |
la composicio de les llars, Flaquer & Solsona (1995).
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veis, grans magatzems, bulevards i les diverses
tipologies de grans superficies (hipermercats,
shopping malls, festival markets).

L'aparicié d'aquestes noves formes de comerc
esta comportant una concentracié notable de I'acti-
vitat comercial en grans espais, més encara Si es
té en compte que —per fer front a la competéncia
que aquests representen— el comerc tradicional
tendeix a agrupar-se en eixos (com Barnacenter,
carretera de Sants o de Sant Andreu, a Barcelona,
etc.). Es per tant, de gran importancia per a l'estu-
di de la mobilitat analitzar de quina manera es dis-
tribueixen les noves formes de comerc sobre
espai metropolita.

Com és ben sabut, el factor decisiu per a la localit-
zacio d'aquestes noves formes de comerc és la
seva accessibilitat en transport privat i la disponibi-
litat d'espai per aparcament. En el cas de Bar-
celona, a més, la seva aparicid ha anat vinculada
sovint a les intervencions urbanistiques necessa-
ries per alliberar el sol requerit. Aixi, les localitza-
cions son de dos tipus:
a) Arterials metropolitanes: els centres s'ubi-
guen prop d'una de les grans vies de comunica-
cio interurbana, sense connexio fisica amb els
nuclis urbans consolidats.

b) Arterials urbanes: els centres es localitzen
sobre un eix urba, ben comunicat amb la xarxa
general, perd en contacte amb el teixit urba cir-
cumdant.

El primer tipus de localitzacions es troba sobretot
en la primera i la segona corona metropolitana i
en son exemples paradigmatics operacions com
Baricentro, a Barbera del Vallés, o Montigala, a
Badalona. Les ubicacions arterials urbanes es tro-
ben sobretot a Barcelona (llla Diagonal, Glories)
i en alguna ciutat de la Regio Metropolitana (Eix
Macia de Sabadell), i estan vinculades sovint a
operacions urbanistiques de nova centralitat.

Les superficies d'aguestes noves formes de
comer¢ son ja considerables. Aixi, segons les
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Sector d'activitat Barcelona Primera corona Total AMB Segona corona Total RMB Total provincia Total Catalunya
Llocs  Percen- Llocs Percen-  Llocs  Percen- Llocs  Percen- Llocs Percen-  Llocs Percen-  Llocs  Percen
detreball tatge  detreball tatge detreball tatge  detreball tatge detreball tatge detreball tatge detreball tatge
1986
Agricultura, ramaderia :

i pesca 1.581 0,3 2.578 1,1 4.159 0,5 11.693 34 15.852 1,4 23.036 1,9 90.105 5,4
Indistria 168.991 31,2 111.385 48,3 280.376 363 1788064 51,8 459.240 41,1 525347 423 649.847 39,2
Construccid 20.679 38 9.323 40  30.002 39 20.363 59 50.365 4,5 57.481 4,6 94,837 5,7
Serveis 349811 64,7 107.202 46,5 457.013 59,2 134563 389 h91.576 53,0 635169 51,2 823519 49,7
TOTAL 541.062 1000 230.488 100,06 771550 100,0 345483 1000 1.117.033 1000 1.241.033 100,0 1.658.308 100,0
No hi consta 90.295 - 16.636 - 106.931 - 15.082 - 122.013 - 126.160 - 154.163 -
TOTAL 631.357 - 247.124 - 878481 - 360.565 - 1.239.046 ~ 1.367.193 - 1812471 -
1991
Agricultura, ramaderia

i pesca 2.300 03 2.624 0,7 4.924 0,4 10.755 2,3 15.679 1,0 22.614 1,3 82.648 3,7
Industria . 217.422 286 149.549 423 366971 32,9 227922 482 h94.893 375 665977 384 813.386 36,2
Construccié 48.929 64  26.859 76  75.788 6,8 39.057 8,3 114.845 72 126.342 7,3 184.784 8,2
Serveis 492514 64,7 174.396 493 666910 59,8 195060 41,3 861970 54,3 917160 53,0 1.165.727 519
TOTAL 761.165 100,0 353428 100,06 1.114593 100,0 472794 100,0 1.587.387 1000 1.732.093 100,0 2.246.545 100,0

Font: Elaboraci6 propia a partir de dades facilitades per l'lnstitut d'Estadistica de Catalunya.




Taula 7. Superficie de grans espais comercials a la Regié N

en construccié i aprovats (1995)

litana de Barcelona. Existents,

i
i

Percentatge

Poblacié Percentatge m? m?/1000
habitants de superficie habitants
1991 de venda*
Barcelona 1.643.542 38,5 345.019 52,4 209,9
Primera corona 1.339.235 31,4 131.357 19,9 98,1
Total CMB 2.982.777 69,9 476.376 72,3 159,7
Segona corona 1.281.645 30,1 182.415 27,7 142,3
TOTAL RMB 100,0 658.791 100,0 154,5

4.264.422

* Inclou grans magatzems, hipermercats, complexos comercials i grans superficies especialitzades. No inclou la super-

ficie del nou complex Maremagnum, al Port Vell de Barcelona.

Font: Elaboracid propia a partir de Carrera & Ferrer (1995).

dades de I'Observatori del comerc a Barcelona
la superficie de supermercats i hipermercats a la
Regio | és d'un total de 197.397 m?. D'aquests,
55.877 estan a Barcelona i els 141.520 restants a
la resta de la Regid |. Aixd implica unes superficies
per 1000 habitants de 34 m? a Barcelonai 47 m? a
la resta de la Regi6 I. Les perspectives d'evolucio
indiquen un rapid creixement. L'explotacié que els
arquitectes Amador Ferrer i Josep M. Carrera han
fet de les dades de les llicéncies fiscals de la
COCINB (taula 7) indica que —sumant grans magat-
zems, hipermercats, complexos comercials i grans
superficies especialitzades— hi haura en un futur
proper 658.791 m? de superficie de vendes en el
conjunt de la Regio Metropolitana. D'aquests,
345.019 estaran a la ciutat de Barcelona i
313.772 ala primera i segona corones.

Es prou clar que la generalitzaci6é progressiva
d'aquestes noves formes de comerc, la seva espe-
cialitzacié sectorial i les peculiaritats de la seva ubi-
cacio territorial afecten i, encara més, estan crida-
des a afectar de manera decisiva en el futur les pau-
tes de la mobilitat no obligada per raons comercials,
en el sentit de reduir-ne la freqiiéncia i incrementar-
ne la llargaria en temps i distancia.

3. L'impacte de les noves tecnologies sobre
la mobilitat obligada i no obligada

S’ha especulat molt sobre limpacte que les noves
tecnologies de fa comunicacié poden tenir sobre la
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mobilitat urbana (vegeu, per exemple, Massey et al.,
1992; Castells & Hall, 1994; Heap et al., eds.,
1995). En efecte, la telematica obre noves possibili-
tats en l'organitzacio del treball, 'estudi, el consum,
el lleure i la socialitzacié que alteren la forma i la
localitzacié d’aquestes activitats i, per tant, les
necessitats i els patrons de la mobifitat obligada i no
obligada.

3.1. El teletreball i el telestudi

Sovint s'ha afirmat que la difusié de les noves tecno-
logies de la comunicacio tindria un doble impacte
territorial: d’'una banda permetria una notable reduc-
i de la mobilitat obligada i d'una altra tendiria a
igualar les potencialitats del territori. La reduccio de
la mobilitat obligada seria fruit de lincrement del
teletreball i el telestudi: és a dir, al nombre creixent
de treballadors o estudiants que podrien realitzar les
seves activitats laborals o discents des del propi
domicili gracies a la seva connexié amb les xarxes
de comunicacié addients. D'altra banda, la igualacio
espacial es derivaria de la cobertura homogeénia del
territori que les xarxes de comunicacié poden
donar; aixi, les desigualtats territorials provocades
per diferéncies en accessibilitat i dotacions esdevin-
drien irrellevants per a la realitzacid de moltes activi-
tats economiques o formatives.

Es dificil d’afirmar fins a quin punt aquestes previ-
sions s'estan complint. EI desenvolupament d'al-
guns dels elements imprescindibles per a Favenc



Igurs ipis compal
Telefonica ha instal-lat o esta instal-lant
cablejat de fibres optiques. Provincia de
Barcelona (1995)

Font: Elaboracio propia a partir de dades facilitades per
la Companyia Telefonica.

d'aquests processos, com els cablejats de fibres
optiques, es troba encara a Catalunya en els seus
inicis. D'altra banda, les dades de base i els estu-
dis aplicats que permetin coneixer la implantacio a
la RMB del treball i I'estudi a distancia son encara
£5€ass0ss.

Una primera indicacio sobre 'orientacio de les
tendencies futures podria obtenir-se, tanmateix,
dels primers passos en el cablejat en fibres opti-
gues. La Companyia Telefonica té molt avancada
la cobertura no només de Barcelona, sino d'un
nombre significatiu de municipis de la seva provin-
cia. Aixi, dins I'any 1995 els municipis de Bar-

8 Els treballs generals més complets que coneixem son el
Llibre blanc de les telecomunicacions a Catalunya i Les
telecomunicacions, dirigits ambdos pel professor Manuel
Marti Recober.
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celona, I'Hospitalet de Llobregat, Badalona, Santa
Coloma de Gramenet, Mataro, Cornella de
Llobregat, Sant Boi de Llobregat, Manresa, el Prat
de Llobregat, Cerdanyola del Vallés, Ripollet,
Granollers, Canovelles, Rubi, Sabadell i Terrassa
(figura 5) estaran cablejats en la seva practica tota-
itat. Aix0 vol dir que hi haura cable de fibra optica
a una distancia mitjana de 30-50 metres dels edifi-
cis on es troba el 90% dels clients potencials.
Aquests podrien aixi connectar-se amb les tan
publicitades «autopistes de la informacid», és a dir,
accedir a la utilitzacié integrada dels serveis de
banda ampla (televisio, imatge), teiefon, fax, ordi-
nador, correu electronic, etc. Tanmateix, d'acord
amb les previsions de la Llei de Telecomunicacions
per Cable, en tramit parlamentari al Congrés dels
Diputats, Telefonica no podra comencar a operar
aquestes xarxes fins que en cada un dels municipis
interessats hi hagi un segon operador.

L'impacte real que aquests desenvolupaments tin-
dran sobre el treball i els desplacaments per tre-
ball és encara una incognita. Perd la disposicio
selectiva dels serveis de cable sobre el territori fa
témer —si les regulacions no ho eviten— que la
implantacio de les noves xarxes promogui no una
més alta isotropia pel que fa a la radicacio de les
activitats economiques, sind nous episodis de con-
centraci6 i jerarquitzacié territorial. En efecte, el
cablejat s'ha iniciat en les arees economicament
més denses i dinamiques de la Regié Metro-
politana i pot representar —almenys en aquests
estadis inicials— un increment del seu diferencial de
centralitat i atractivitat. Amb aix0, el cablejat
segueix el mateix model de difusid d'altres siste-
mes de comunicacio avancats, com I'lbercom,
I'berpac o la telefonia mobil que presenten cober-
tures molt més altes en les arees centrals del sis-
tema metropolita i la xarxa urbana catalana. D'altra
banda, dins mateix dels territoris ja cablejats la
connexid entre la xarxa general i els usuaris
dependra de la capacitat financera i la informacié
que disposin els privats. Caldra, doncs, adoptar
mesures per tal d’evitar que les diferéncies a
accés a aquestes xarxes no resultin en problemes
d’exclusio laboral i social.



En el camp de la mobilitat obligada per estudi, la
iniciativa que segurament ha de tenir un impacte
més important a curt termini és el naixement de
la Universitat Oberta de Catalunya. El projecte de
Llei de reconeixement de la UOC, elevat pel Con-
sell Executiu de la Generalitat al Parlament de
Catalunya el proppassat dia 10 de gener, haura
de ser aprovat properament per la Cambra
Catalana, per tal d'iniciar la docencia el curs
1695-1996°. La finalitat de la UOC és precisa-
ment oferir «ensenyaments universitaris no pre-
sencials per tal de facilitar 'accés a l'ensenya-
ment a totes les persones que, per raons perso-
nals, laborals, de residéncia o de qualsevol altre
tipus, desitgen cursar els dits ensenyaments»
(art. 2 de la Llei). Per fer-ho, la universitat aprofi-
tara «les possibilitats ofertes per les noves tecno-
logies, tant pel que fa a la vehiculacié dels con-
tinguts com la relaci6é estudiant-professor i a la
dels estudiants entre ells: ordinadors personals,
xarxes informatiques, correu electronic, televisid,
video, sistemes multimédia i interactiu, etc.» (ex-
posicié de motius).

L'aplicacié d’aquests principis haura de portar a la
configuracié d’'un «campus virtual» o una «universi-
tat sense distancia» estesa sobre la totalitat del
territori catala. Per accedir-hi, els membres de la
comunitat universitaria hauran de disposar d'un
ordinador personal que es connectara a la xarxa
de la universitat a través d'un modem. Més enda-
vant, la UOC anira incorporant, a mesura que es
desenvolupin, les innovacions tecnologiques de la
xarxa digital de serveis integrats. El curs 1995
1996 s'iniciaran els estudis de grups pilots de 100
estudiants cada un en Ciéncies Empresarials i
Psicopedagogia. A partir d'aqui el desplegament
dels estudis previst és el que figura en la taula 8,
fins a un total d'11 titulacions el curs 2000-2001.
Els desplacaments associats a aquests estudis
seran minims. Les «trobades presencials» es realit-
zaran en caps de setmana o a finals dels semes-

° La Llei de Reconeixement de la Universitat Oberta de
Catalunya fou aprovada finalment pel Ple del Parlament el
dia 29 de marc de 1995 (Butlleti Oficial del Parlament de
Catalunya de 10 d'abril de 1995).
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Taula 8. Previsi6 de desplegamen
estudis de la Universitat Oberta de
Catalunya. Cursos 1995-1996 a

Curs 1995-1996
Ciéncies empresarials (Diplomatura)
Psicopedagogia (2n cicle) {Llicenciatura)

Curs 1996-1997
Dret (Llicenciatura)
Humanitats(Llicenciatura)

Curs 1997-1998
Enginyeria técnica en informatica de sistemes
Enginyeria técnica en informatica de gestio
Filologia catalana {Llicenciatura)

Curs 1998-1999
Estadistica (Diplomatura)
Filologia anglesa (Llicenciatura)
Administracid i direccié d’empreses (Llicenciatura)

Curs 2000-2001
Enginyeria informatica

Nota: A partir de l'any académic 1995-1996 també
s’oferira un curs preparatori per a 'examen d'accés a la
universitat per a més grans de 25 anys.

Font: Universitat Oberta de Catalunya, 1995.

tres académics en centres comarcals, i I'assistén-
cia sera voluntaria.

Tanmateix, és probable que iniciatives com la de la
UOC (i d'altres similars que es puguin desenvolupar
en I'ensenyament secundari, per exemple) tinguin
com a resultat no tant una disminuci6 significativa
en termes absoluts de la mobilitat obligada per
estudi com obrir la possibilitat d'estudiar a perso-
nes que fins ara no en tenien.

3.2. La telecompra i els teleserveis

Uns altres usos de les tecnologies de la comunica-
cié cridats a modificar els patrons de la mobilitat
son els sistemes de telecompra i teleservei, siste-
mes als que es pot accedir des del propi domicili
(via ordinador personal i xarxa telefonica) o des
d'estacions informatiques connectades a xarxes
especifiques.

Per als clients, la utilitzacid d'aquests sistemes
implica la possibilitat de realitzar una compra o ges-



Taula 9. Xarxa de terminals de Servicaixa. Nombre de terminals instal-lades (1993-1995) i rela-

cié amb el nombre d’habitants

Terminals instal-lades Poblacio Habitants/
1993~ 1994  1995**  TOTAL habitants, 1991 terminal***

Barcelona ciutat 314 4 0 318 1.643.542 5.168,37
Barcelona {resta provincia) 52 95 0 147 3.010.865 20.482,07
Tarragona (provincia) , 1 25 0 26 542.004 20.846,31
Lleida {provincia) 3 9 0 12 353.455 29.454,58
Girona (provincia) 2 23 0 25 509.628 20.385,12
Total Catalunya 372 156 0 528 6.059.494 11.476,31
Resta d'Espanya 27 40 3 70 32.812.774 468.753,91

* A partir del mes de maig. ** Fins al mes de febrer. *** Habitants 1991; nombre de terminals febrer 1995.
Font; Elaboracio propia a partir de dades facilitades pel Servei de Banca Electronica de la Caixa d'Estalvis i Pensions de

Barcelona.

tio sense necessitat de desplacar-se al comerc o la
institucié corresponent. Aixo pot incloure des de la
realitzacié d'operacions bancaries a la relacié amb
I'Administracié (sol-licitud de permisos, pagament de
tributs), la venda de productes, I'adquisicio de titols
de transport, I'obtencié d'informacions comercials,
reserves, etc. Altres avantatges. afegits a la utilitza-
cié d'aquests mitjans sén la privacitat, la curta dura-
da de l'operacid, la manca de limitacions horaries i
la multiplicitat d'oferta.

Per part de les institucions i empreses les millores
que obtenen amb la utilitzacié d'aquests sistemes
provenen sobretot de factors com (Institut Cerda,
1991):

a) Disposar d’una linia directa amb el public,
que permet conéixer gairebé instantaniament la
resposta a un nou producte o servei, aixi com
recollir queixes, suggeriments, etc.

b) Projectar una imatge de transparéncia, ac-
cessibilitat i preocupacio per l'usuari.

c) Tenir un nou canal de vendes i publicitat que
permet arribar a segments de la ciutadania o el
mercat insuficientment atesos.

d) Millora de servei per ampliacié d'horari, facili-
tat d'accés, simplificacié de I'operacio.
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e) Diferenciar-se com a marca per la utilitzacid
d'un mitja de comunicacié i informaci6 innovador.

f) Reduir els costos de personal, infrastructura,
burocratics, etc., i augmentar la productivitat.

Finalment, tant per a les organitzacions ofertants
com per al client la telecompra i els teleserveis
tenen I'avantatge de la concentracio i la multiplicitat
de l'oferta. L'usuari pot, doncs, en la pantalla de

fordinador «passejar» tot consultant diversos apara-

dors amb un nombre practicament il-limitat d'ofer-
tes. La telecompra i el teleservei (i el telelleure) por-
ten aixi al limit el model del centre comercial: si
aquest ha concentrat i reproduit al seu interior els
patrons dels espais comercials de la ciutat tradicio-
nal (carrers, places, cinemes, botigues) internalit-
zant-ne els beneficis i oferint seguretat i multiplicitat
d'oferta (Pié, 1995), la telematica permet crear
«centres comercials virtuals» en els quals el pas-
seig, la socialitzacid, el lleure, la gestié i la compra
poden fer-se sense desplacament.

Tot i trobar-se també en estadis inicials de desenvo-
lupament®®, aquests usos de la telematica s'estan

19 Aixi, per exemple, el servei de venda telematica d’El
Corte Inglés, centrat a les seccions de supermercat i
neteja, rep tot just a escala espanyola unes 30.000
comandes any via modem (dades facilitades pel servei de
venda telematica d’El Corte Inglés, Madrid, 1995).




generalitzant rapidament, en es-
pecial al sector bancari i la com-
pra en grans magatzems. A Ca-
talunya en particular hi ha dues
iniciatives de molt interés pel seu
impacte sobre la mobilitat no obli-
gada: el projecte VEREDA i la
configuracio de la xarxa Servi-
caixa.

VEREDA és un projecte desenvo-
lupat d'enca finals dels anys vui-
tanta per l'nstitut Cerda de Bar-
celona amb el suport de diverses
institucions i empreses. El seu
objectiu ha estat dissenyar un
prototipus de centre dinformacid,
gestid i compra telematica. Orien-
tat en principi a servir a grans
empreses de serveis i I'Admi-
nistracid, el seu objectiu ha estat
oferir el suport per un sistema de
«finestreta unica» a través del
qual els ciutadans poguessin rela-
cionar-se amb un bon nombre
d'institucions i empreses per rea-
litzar pagaments, obtenir permi-
sos, etc. La tecnologia ha estat
desenvolupada i s'han instal-lat 14
prototipus de «Punt de Servei
VEREDA» en espais publics per tal
de provar-los. Durant el primer
periode d'assaig (gener-maig
1995) la xarxa rebé un total de
115.875 consultes, amb una mit-
jana per terminal instal-lada en
funcionament de 112 consultes
diaries®. En l'actualitat el projecte
esta en fase de comercialitzacio
de la patent.

1 Dades facilitades per I'lnstitut
Cerda. Les terminals instal-lades a la
Regio Metropolitana de Barcelona
son sis: quatre a Barcelona i dues a
la Universitat Autonoma de Barce-
lona; la resta son fora de Catalunya.

30.000 1

25.000 1

20.000 1

15.000 1

Habitants per terminal

10.000 1

5.000 1
O -
Barcelona Provincia de Provincia Provincia Provincia
ciutat Barcelona de e de
(excepte ciutat) Girona Lleida Tarragona

Font: Elaboracio propia a partir de dades facilitades pel Servei de Banca
Electronica de la Caixa d’Estalvis i Pensions de Barcelona.
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Concepte Gener  Febrer  Marg Abril Maig Juny  Juliol  Agost  Set. Oct. Nov. Des.

1993

Operativa caixa - - - - 5514 42292 60.050 40,775 77.247 111.326 142.996 175.194
Localitats - - - - 1679 1546 5360 4377 985 5278 8189 5214
Transports - - - - - 8 3640 2708 5.883 8.964 16.294 16.224
Donatius - - - - - - - - - - - 4473
Tributs ' - - - - 183 228 106 2 20 46 23 28
Multes - - - - - - 105 61 159 179 263 393
Rebuts - - - - - 68 111 179 400 713 628 732
Venda de productes - - - - - - - - ~ - - -
Targeta Xip - - - - - - - - - - - -
Vendes Air Europa - - - - - - - - - - - -
Fiscalitat - - - - - - - - - - - -
Immobles - - - - - - - - - - - -
Subhastes - - - - - - - - - - - -
TOTAL - - - - 7376 44142 69372 48102 93.565 126.506 168.393 202.258
1994

Operativa caixa 172,587 152,502 159.510 147.847 148915 149.207 138.823 108.838 153.589 180.391 185.546 215.545
Localitats 7.136 20.251 10.490 12.747 8.685 6.559 6700 5.640 13.065 19.414 22.8% 22519
Transports 15650 15834 14.437 13.390 13.211 10575 9.240 5582 11.147 10629 11.810 12.840
Donatius 224 252 94 65 69 93 244 409 206 157 136 7.657
Tributs 65 319 1.710 2.681 6.439 9164 1.302 479 191 597 801 207
Multes 360 220 329 290 359 341 266 81 173 205 199 331
Rebuts 459 754 1834 3.166 3577 3649 3125 2753 3773 5.531 3808 6.215
Venda de productes - - - - - - - - - - - 150
Targeta Xip - - - - - - - - 37 435 220 1.240
Vendes Air Europa - - - - - - 2 0 1 5 5 7
Fiscalitat - - 1.058 1.862 3.009 2634 261 268 502 1.278 1.632 1.654
Immobles - - - - - 710 433 68 1021 16641 25.362 22.966
Subhastes - - - - - - - - - - - -
TOTAL 196.481 190.132 189.462 182.048 184.264 182.932 160.396 124.118 183.705 235.283 252.375 291.331
1995

Operativa caixa 199.656 168.524 - - - - - - - - - -
Localitats 19558 34.292 - - - - - - - - - -
Transports 13.751 13.707 - - - - - - - - - -
Donatius 358 212 - - - - - - - - - -
Tributs 331 1505 = - - - - - - - - -
Multes 254 256 - - - - - - - - - -
Rebuts 5.984 5567 - - - - - - - - - -
Venda de productes 50 0 - - - - - - - - - -
Targeta Xip 3.246 6.177 - - - - - - - - - -
Vendes Air Europa 0 0 - - - - - - - - - -
Fiscalitat 1.431 1.093 - - - - - - - - - -
Immobles 18562 14.088 - - - - - - - - - -
Subhastes ~ 9.825 - - - - - - - - - -
TOTAL 263.181 255.246 - - - - - - - - - -

Font: Efaboraci6 propia a partir de dades facilitades pel Servei de Banca Electronica de la Caixa d'Estalvis i Pensions de
Barcelona.
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El sistema Servicaixa parteix d'una idea similar, tot
basant-se, perd, amb una xarxa telematica preexis-
tent: els caixers automatics de la Caixa d'Estalvis i
Pensions de Barcelona. El sistema comencg a
implantar-se a partir del mes de maig de 1993 i de
llavors fins febrer de 1995 s'han instal-lat 528 ter-
minals a tot Catalunya. La taula 9 i la figura 6 mos-
tren el procés de difusio de la xarxa, que s'inicia
també amb la cobertura de la ciutat de Barcelona
per estendre’s després sobre la resta del territori
catala. Aixi, com en d'altres serveis telematics,
s’'observa una major preséncia de la xarxa a les
arees més densament poblades i accessibles, men-
tre que a les arees més remotes i pitjor servides
(les majors beneficiaries potencials) la xarxa té,
paradoxalment, una preséncia menor. Aixi, a la ciu-
tat de Barcelona hi ha un terminal Servicaixa per
prop de cada 5.000 habitants, mentre que a la
resta de la provincia de Barcelona, a la de Tarra-
gona i la de Girona la preséncia és d'una terminal
per, aproximadament, cada 20.000 habitants; a la
provincia de Lleida, la mitjana és de prop de
30.000 habitants per terminal. En la taula 10 i la
figura 7 pot observar-se el tipus de serveis oferts i
levolucid del nombre d'operacions d’enca de [linici
de la implantacio de la xarxa. La série denota -ultra
una forta estacionalitat- un increment sostingut i
rapidissim de la utilitzacié de la xarxa. Aixi, entre
maig i desembre de 1993 el nombre total d'opera-
cions fou de 759.714 (amb una mitjana de 94.964
operacions mensuals), entre gener i desembre de
1994 puja a 2.372.527 (197.711 operacions men-
suals) i en els dos primers mesos d'enguany arriba
ja a 518.427 operacions (259.213 operacions
mensuals)?. La incorporacidé de nous serveis a la
xarxa, com el contacte dels ciutadans amb el novell
Servei Catala de Col-locaci6, fan preveure encara
una elevacio del ritme de creixement.

12 E| nombre mitja d'operacions diaries per terminal de
Servicaixa instal-lada és, tanmateix, forca més baix que
el nombre de consultes a les terminals de VEREDA. Aixi,
en el seu mes de maxima utilitzacio (desembre de
1994) el nombre mitja d'operacions per terminal
instal-lada fou de 16 operacions diaries. El fet que les
terminals VEREDA es trobin instal-lades en espais
publics i no tinguin cap barrera a 'accés pot ser un dels
factors que expliquin aquesta diferéncia.
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4. Els canvis en els patrons de la
mobilitat: reduccié de I'autocontencié
i increment del nombre i llargaria dels
desplacaments

Tal com s’ha vist en els epigrafs anteriors, ens tro-
bem awui en I'entorn metropolita barceloni davant
d'un procés de difusio de la ciutat sobre el territori.
La poblacio, les activitats productives i els serveis
es difonen sobre un espai sempre més ampli. Ara
bé, no totes les activitats ni tots els grups socials
son afectats de la mateixa manera per aquests
processos. Aixi, al mateix temps que s’eixampla
i s'integra, el territori metropolita es jerarquitza i
s'especialitza.

En aquest espai metropolita sempre més forta-
ment integrat i interdependent els ciutadans usen
el territori de forma extensiva. Es a dir, recorren
distancies més llargues per satisfer les mateixes
necessitats (treball, estudi, compra, descans),
sense que, de moment, la implantacio de les noves
tecnologies de la comunicacié sembli atemperar
gaire aquesta tendéncia. Aixd resulta en un aug-
ment de la mobilitat, en llargaria i quantitat de des-
placaments per persona que genera al seu torn
demanda de transport public i, encara més, d'in-
frastructura viaria. En efecte, una de les caracteris-
tiques principals de les noves pautes de mobilitat
és la dispersio relativa dels fluxos, és a dir, el pas
des de models de mobilitat fortament radials cap a
desplacaments més reticulars. Aixo implica I'exis-
tencia d'un gran nombre de fluxos petits i multidi-
reccionals dificils de servir en transport public.
Aixi, 'augment de les necessitats de mobilitat obli-
gada i no obligada unida a les altes taxes de moto-
ritzacié i les mancances de transport public, resul-
ta en un increment del pes relatiu dels desplaca-
ments en vehicle privat.

Aquests aspectes son tractats a bastament en els
treballs que es publiquen a continuacié. Aqui volem
aturar-nos només en un aspecte que ens sembla
particularment rellevant: la forma com el procés
d'integracié metropolitana esta reduint de manera
accelerada la capacitat dels municipis de contenir



Any 1986

Residents Residents Percentatge residents Residents de fora Percentatge de residents
que treballen que treballen que treballen que treballen de fora que treballen
al municipi fora fora al municipi al municipi
Barcelona 459,961 66.710 12,7 171.39 27,1
Primera corona 135.976 221.243 61,9 111.148 45,0
Total CMB 595.937 287.953 32,6 282.544 32,2
Segona corona 244,321 114.852 32,0 116.544 32,2
TOTAL RMB 840.258 402.805 32,4 398.788 32,2
Any 1991
Residents Residents Percentatge residents Residents de fora Percentatge de residents
que treballen que treballen que treballen que treballen de fora que treballen
al municipi fora fora al municipi al municipi
Barcelona 521.12% 102.801 16,5 240.036 315
Primera corona 174,267 305.809 63,7 179.161 50,7
Total CMB 695.396 408.610 37,0 419.197 37,6
Segona corona 281.910 193.889 40,8 190.884 40,4
TOTAL RMB 977.306 602.499 38,1 610.081 38,4

Font: Elaboracio propia a partir de dades facilitades per Institut d’Estadistica de Catalunya.

la mobilitat que generen i, per tant, accentuen la
seva interdependéncia envers el conjunt?,

Les figures 8 a 13 i les taules 11 i 12, mostren
diversos aspectes d'aquest fenomen. Els quatre
mapes inicials ens donen una primera imatge, super-
ficial pero interessant, de la destinaci6 dels primers
fluxos generats per cada municipi de la provincia de
Barcelona, en les dues components de la mobilitat
obligada: la mobilitat per raons de treball i la mobili-
tat per raons d'estudi. Basicament, el que aquests
mapes ens permeten de constatar és ef segiient:

3 ['analisi podria fer-se també des del punt de vista de
I'autosuficiencia. Si l'autocontencid indica la capacitat
d'una area de retenir la propia forga de treball (percentat-
ge de poblacio ocupada resident que treballa al municipi),
Fautosuficiéncia indica la capacitat d'una area d'omplir els
propis llocs de treball (percentatge de llocs de treball rad-
cats al municipi ocupats per residents). Els resultats
serien forca coincidents, en el sentit que la reduccio de
Fautocontencid ha anat arreu de la RMB acompanyat de la
disminucié de l'autosuficiencia.

a) En grafiar la primera destinacié de la mobili-
tat per motius de treball (figura 8}, es pot
observar la posicid preeminent de la mobilitat
interna a la gran majoria dels municipis de la
provincia. Tanmateix aquesta situacio de pree-
minenca es trenca de manera assenyalada en
Fentorn immediat de Barcelona, on 12 munici-
pis tenen com a primera destinacid, fins i tot
per sobre la propia, la ciutat central. Entre
aquests municipis es troben dues localitats de
més de 100.000 habitants ('Hospitalet i Santa
Coloma) i algun municipi no integrat en I'Entitat
Metropolitana del Transport (com Vallromanes,
Corbera de Llobregat o Alella).

b) Quan passem a veure quin és el primer flux
extern de cada municipi (figura 9), resulta evi-
dent 'extensio de 'ambit d'influéncia del mercat
de treball de la ciutat de Barcelona sobre el
conjunt del territori de fa Regid | (Maresme,
Vallés Occidental, Vallés Oriental i Baix Llobre-
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Font: Elaboracié propia a partir de dades facilitades per I'Institut d'Estadistica

de Catalunya.

Nota: Els municipis que no tenen cap indicador de flux no disposen de pobla-
ci6 ocupada fora del seu municipi.

Font: Elaboracié propia a partir de dades facilitades per I'institut d'Estadistica
de Catalunya.




Habitants

1986

1991

Nombre de Percentatge Nombre de Percentatge
municipis d'autocontencid municipis d'autocontencid
0-1.000 38 55,1 33 41,6
1.001-5.000 56 54,2 - 56 44,8
5.001-20.000 39 58,7 44 49,3
20.001-100.000 22 46,8 22 43,4
>100.000 7 76,0 7 71,3
TOTAL 162 67,6 162 61,9

Font: Elaboracié propia a partir de dades facilitades per l'nstitut d'Estadistica de Catalunya.

gat) i la seva progressiva penetracio cap a
d'altres ambits (el Garraf, la Conca d'Odena, el
Moianes). Aixi mateix es constata la persistén-
cia d'altres mercats dins la mateixa Regio
Metropolitana que, en llurs respectius ambits,
aconsegueixen la primacia fins i tot per sobre
de Barcelona: Sant Celoni, Granollers, Sabadell,
Terrassa, Martorell, Vilafranca del Penedés,
Vilanova, Matard i Blanes.

c) Pel que fa a la primera destinacio de la mobi-
litat per estudi (figura 10), s’ha grafiat la mobili-
tat per ensenyament secundari, que es ja sus-
ceptible de generar desplacaments intermunici-
pals d'alguna importancia, i que depén, és clar,
en gran manera de la disponibilitat d’equipa-
ments. Aixd permet d'observar l'existencia de
tres dinamiques diferenciades: en els municipis
de l'area metropolitana estricta, I'autocontencio
és forca alta; a la resta de la Regi6 |, la presen-
cia menys difusa d’equipaments fa que un nom-
bre elevat de municipis tinguin com a primera
destinacio un municipi vei de més pes especific
(Arenys de Mar, Calella, Cardedeu, Granollers,
Caldes de Montbui, Mollet, Sabadell, Terrassa,
Martorell, etc.); finalment, a la resta del territori
de la provincia els primers desplacaments inter-
municipals son ja de molta més entitat, d'un
abast que podriem anomenar comarcal (i tenen
per centre poblacions com Vic, Berga, Navas,
Manresa, lgualada, Vilafranca i Vilanova).
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d) El darrer grafic, on es presenta la primera
destinacié de la mobilitat escolar exclos el
propi municipi (figura 11), permet visualitzar de
nou, a la Regié Metropolitana, I'abast del mer-
cat —escolar en aquest cas- de Barcelona i la
importancia de les altres centralitats metropoli-
tanes ja detallades en els apartats anteriors.

Almenys pel que fa a la mobilitat laboral, -aquestes
sén dades prou conegudes que han estat objecte
de tractaments estadistics sofisticats com els de
Joaquim Clusa (1993) | Margarita Castanier et al.
(1994). Tractaments que permeten anar forca més
lluny d'aquestes constatacions i avancar cap a la
determinacié d'arees funcionals.

Si hem fet aparéixer aqui aquestes figures és per la
relacié que tenen amb les dues seglients (figures 12
i 13). Aqui podem veure l'evolucio de 'autocontencid
laboral dels municipis de la provincia de Barcelona
entre 1986 i 1991. D'entrada s'observa una reduc-
cié molt ostensible de l'autocontencio en el conjunt
de la provincia. Aixi, si 'any 1986 només 101 muni-
cipis dels 308 que integren la demarcaci6 tenien
una autocontencio inferior al 50%, 'any 1991 aquest
numero era ja de 152. Ara bé, als nostres efectes
és important sobretot assenyalar que aguestes auto-
contencions particularment baixes es troben sobre-
tot en el territori de la Regié Metropolitana de
Barcelona: si 'any 1986 les autocontencions infe-
riors al 50% es trobaven sobretot a I'area metropoli-
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tana estricta, ara les trobem escampades sobre la
totalitat del territori de la regid i afecten ja 109 dels
162 municipis que hi hem inclos.

Les taules 11 i 12 permeten analitzar amb més
detall aquest fenomen de pérdua de capacitat
d'autocontencio en relacio tant amb la localitzacio
com amb la dimensid dels municipis. Aixi, pot
observar-se (taula 11) com els municipis més
dependents del conjunt son els de la primera coro-
na metropolitana (63,7% de residents que treballen
fora del municipi); es constata, aixi mateix, que la
segona corona es troba en un procés d'integracio
accelerada (de manera que els seus municipis pas-
sen del 32% al 40,8% de residents que treballen
fora entre 1986 i 1991). Les dades permeten
observar, aixi mateix, la davallada generalitzada de
l'autosuficiéncia a la que ens referiem a la nota 13:
de cada 10 llocs de treball radicats a Barcelona, 3
son ocupats per residents fora del municipi, a la
primera corona la proporcio puja a 5 de cada 10 i
ala segona a 4 de cada 10.

D'altra banda, les dades de la taula 12 indiguen
com en termes relatius la pérdua mitjana d’autocon-
tencio ha tendit a ser més alta en els municipis
petits que en els grans. Aixi, els municipis petits
—que d'altra banda sén, com sha vist, els que crei-
xen meés depressa— veuen caure les seves taxes
d'autocontencio fins a limits baixissims: Cabrils
(25,1%), Viladecavalls (23,8%), Alella (22,1%), Tiana
(18,8%)... i Matadepera (on només un 12,2% dels
actius, 1 de cada 10, treballa al municipi). Aix0 no
vol dir pas que els municipis més grans no perdin
autocontencid: Mataro cau del 84,5% al 75,5%,
Terrassa del 84,7% al 79,0%, Sabadell del 78,7% al
67,5% i, fins i tot, Barcelona del 87,3% al 83, 5%

5. Les politiques publiques en materia
de mobilitat

Hem vist, doncs, com lincrement de la mabilitat a
la RMB té el seu origen en la configuracié d'un

1 Tanmateix, dos municipis grans de la conurbacio, Santa
Coloma i 'Hospitalet, que es trobaven en l'any 1986 en
taxes baixissimes (24,3% i 32,3%, respectivament), man-
tenen la seva autocontencid {i tenen, cinc anys després,
autocontencions del 24,7% i 32,6%).
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determinat model de metropoli. Una metropoli que
tot difonent-se sobre el territori, s'especialitza i es
jerargquitza. Es aquesta una evolucié comuna a la
majoria de les grans ciutats europees. |, tanmateix,
és una evolucié que tot i possibilitant beneficis
innegables (disminucié de la densitat en les arees
centrals, dispersid de llocs de treball i serveis
sobre el territori), genera enormes costos col-lec-
tius. Costos col-lectius que, atenent-nos Gnicament
als que s'associen de manera més direc-
ta a la mobilitat, poden agrupar-se de la manera
seglient’*;

a) Costos financers deguts a la necessitat de
satisfer una demanda sempre més alta d'in-
frastructura viaria i transport public; aix0 obli-
ga les administracions a fer esforcos que
—davant la capacitat practicament irrestricta
d'utilitzacio de I'automobil privat— tenen sovint,
com amarga contrapartida, el retorn a una
situacio de congestié similar a la inicial, en
incentivar la millora de fluidesa obtinguda gra-
cies a les noves intervencions un us encara
més alt del vehicle privat.

b) Costos ecologics deguts a 'ocupaci6 de sol
—en un medi on aguest és particularment es-
cas-, al consum energétic i a la contaminacio.

¢) Costos de salut publica avaluables en el
nombre de victimes d'accidents i els efectes
sobre les persones de la congestid i la conta-
minacio.

d) Costos economics que repercuteixen directa-
ment en les empreses com a resultat de I'im-
pacte de la congestié sobre els costos de trans-
port o, indirectament, en forma de demanda de
compensacid als treballadors per increment de
la jornada laboral.

e) Costos socials ja que, en estar la capacitat
de cada familia de triar el seu lloc de residencia

15 Per a una metodologia d'avaluacié dels costos i benefr
cis derivats de mobilitat urbana vegeu Pere Riera (1993).
Sobre el tema de limpacte de la giiestio sobre la pobla-
cio femenina vegeu Maria Rosa Vittadini (1991).
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i el mode de transport en funcid del seu nivell
de renda, cal esperar que l'allargament de la
jornada laboral afectara de manera particular
els grups socials de renda més baixa i, dins
d'aquests, les dones que han de compatibilitzar
jornada laboral i tasques domeéstiques, tot rea-
fitzant aixi una doble mobilitat: 'associada a les
tasques productives i Yassociada a les tasques
reproductives.

Per fer front a aquests costos cal una politica de
mobilitat que tingui com a objectius prioritaris la
reduccio i la igualacio tendencial dels costos de
mobilitat per a tots els ciutadans i ciutadanes
de la RMB. Les ponéncies sobre la gestié dels
diversos modes de transport que es presentaran
en aquest seminari posaran en relleu el que les
diverses administracions ja han fet en aquesta
direccié i el que es proposen de fer en un futur
immediat.

El que aqui volem assenyalar, tanmateix, és que
una politica de mobilitat destinada només a servir
la demanda no podra —per bones intencions i mit-
jans de qué disposi~ endegar la problematica plan-
tejada. Cal passar, com s’ha dit tantes vegades,
de la critica de les disfuncions del sistema de
transport a la critica de les pautes de mobilitat. Es
a dir, caldra conjunyir les politiques de xarxa viaria
i transport public amb d'altres politiques publiques
que tinguin un projecte comu de ciutat. Un projecte
de ciutat que eviti el creixement irrestricte de la
mobilitat i els costos que se’n deriven.

Al meu entendre, els objectius que ha de tenir un
projecte d’aquest tipus sén els segiients (Valles &
Nel.lo, 1993; Nel-lo, 1995):

a) Vertebrar territorialment la Regid Metropoli-
tana per tal d'evitar els efectes negatius del
creixement difis des del punt de vista econo-
mic, ecoldgic i social. Aixd implica necessaria-
ment aconseguir —a través de politiques de sol,
d'infrastructures i de planejament que garantei-
xin la convivéncia d'usos- la reduccié de la
jerarquitzacié urbana i els seus corolaris, I'exa-

cerbacio de la valoritzacio diferenciada del sol i
I'especialitzacié funcional gairebé absoluta
d'algunes arees de la ciutat.

b) Defensar, amb politiques eficaces de ser-
veis socials i d'habitatge, la coexisténcia de
grups socials diversos sobre el mateix espai
urba. Aixo tindra, sens dubte, efectes perequa-
tius I, al mateix temps, incidira sobre la valorit-
zacié diferenciada del sol.

c) Assegurar, a través de politiques prioritaries
de transport public i de la gestid integrada de
la xarxa viaria, I'eficiéncia i la sostenibilitat
de les xarxes que integren el sistema urba.
Aprofitar les oportunitats d'igualacié territorial
que ofereixen les noves tecnologies de la infor-
macid, tot evitant que la implementacio de les
xarxes telematiques resulti —per la seva con-
centracio en determinades arees, el monopoli
en la seva gestid i el seu accés limitat a alguns
grups socials— en nous episodis de jerarquitza-
Cié urbana i exclusio social.

d) Recuperar la qualitat ambiental, tot preser-
vant el patrimoni natural, historic i cultural de
I'espai metropolita i reduint la contaminacio i
congestio en el seu conjunt. Per aixo és de vital
importancia el tractament i la defensa dels
espais no urbanitzats a l'interior de I'ambit
metropolita.

En I'ambit concret de les politiques de transport i
xarxa viaria d'escala metropolitana hauria de vehi-
cular-se a través de mesures del tipus seguent:

a) Ampliar la qualitat i la quantitat de l'oferta de
transport public (millora i extensié de la xarxa
existent, augment de la connectivitat i de la inte-
gracié entre els diversos mitjans, impuls de ser-
veis especificament metropolitans del tipus
exprés regional, resolucié de la glestio del
financament).

b) Limitar I'is del transport individual privat, no
només a l'interior dels nuclis urbans sin6 també



en els desplacaments metropolitans {amb f'es-
tabliment d’aparcament de dissuasio, regula-
cions de via publica i un tractament fiscal ten-
dent a gravar 'is indiscriminat de l'automovil a
linterior de la ciutat).

c) Completar els projectes de xarxa viaria que
han de permetre una mobilitat més ortogonal
sobre I'espai metropolita (connexié Mataré-Gra-
nollers, autopista del Maresme i, si es demos-
tra que cal, Quart Cinturd), tot controlant tant el
seu impacte ambiental directe, com les pres-
sions de canvis d'usos dels sols circumdants
que puguin generar-se.

d) Constitucio d'una autoritat unica del trans-
port a la Regié Metropolitana amb competeén-
cies també de gestid sobre la xarxa viaria
d'abast metropolita.

e} Integracié del planejament territorial, la planifi-
cacio del transport i la xarxa viaria a la RMB. Fer
convergir els processos de planejament fins ara
separats del Pla Intermodal del Transport i el Pla
Territorial Metropoiita de Barcelona, amb la parti-
cipacié de tots els agents (administracions, usua-
ris, empreses) implicats.

Son, ben cert, principis molt generals. De la nostra
capacitat de concretar-los dependra que les nos-
tres localitats esdevinguin peces d'una unitat amor-
fa, segregada i ineficient o bé els carrers, les pla-
ces i els parcs no ja de Barcelona, sin6 de la gran
ciutat de Catalunya.
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ABSTRACT

A la conurbacié de Barcelona es realitzen cada dia 4.580.000 desplacaments, dels quals 2.280.000 son anades i tor-
nades residencia-treball. Una part creixent d'aquests desplacaments —tant dels que sén d’entrada i sortida de la ciutat
de Barcelona com els interiors de la ciutat~ es realitza en vehicle privat. La resposta de I'Administracié a aquesta
demanda de mobilitat s'articula en dues direccions: d’'una banda, el manteniment, millora i gestio de la xarxa viaria;
d'una altra, I'extensio i administracié de fa xarxa de transport public. Tanmateix, tot i les millores notables que shan
produit en un i altre aspecte, la continuitat de la tendéncia actual en l'increment de I'is del vehicle privat resultaria, a
mig termini, insostenible. Aixi, per tal de fer-hi front, les administracions han de desenvolupar també politiques destina-
des a modificar progressivament el comportament dels ciutadans en I'is del vehicle privat. Aquestes politiques s'han
de desplegar en tres camps: millora del transport public, dissuasié de la penetracié del vehicle privat i tractament prio-
ritari dels desplacaments de vianants.

En la conurbacién de Barcelona se realizan cada dia 4.580.000 desplazamientos, de los cuales 2.280.000 son idas y
vueltas residenciatrabajo. Una parte creciente de estos desplazamientos —tanto los de entrada y salida de Barcelona
como los que se producen en el interior de la ciudad- se realizan en vehiculo privado. La respuesta de la
Administracién a esta demanda de movilidad se articula en dos direcciones: por una parte, €l mantenimiento, mejora y
gestion de la red viaria; por otra, la extension y administracion de la red de transporte publico. Sin embargo, a pesar
de las mejoras notables que se han producido en uno y otro aspecto, la continuidad de la tendencia actual en el incre-
mento del uso del vehiculo privado resultaria, a medio plazo, insostenible. Asi, con el objecto de hacer frente a este
incremento, las administraciones tienen que desarrollar también politicas destinadas a modificar progresivamente el
comportamiento de los ciudadanos en el uso del vehiculo privado. Estas politicas se han de articular en tres campos:
mejora del transporte, disuasion de la penetracion del vehiculo privado y el tratamiento prioritario de los desplazamien-
tos de los peatones.

Dans la conurbation de Barcelona ont lieu chaque jour 4.580.000 déplacements, desquels 2.280.000 sont des allers-
retours domicile-travail. Une part croissante de ces déplacements —tant ceux qui sont d'entrée et de sortie de la ville de
Barcelona, comme les déplacements intérieurs dans la ville— se réalisent en voiture privée. La réponse de
FAdministration a cette demande de mobilité va dans deux directions : d'une part, le maintien, amélioration et la ges-
tion du réseau viaire et, d'autre part, 'extension et I'administration du réseau de transport en commun. Pourtant, et
malgré les améliorations notables qui dans I'un et I'autre sens ont été realisées, la continuité de la tendance actuelle
dans l'accroissement de fusage de la voiture privée deviendrait, 8 moyen terme, insoutenable. Ainsi, et afin de pouvoir
affronter cette situation, les administrations doivent développer des politiques destinées a modifier progressivement le
comportement des citadins dans l'usage de la voiture privée. Ces politiques doivent se déployer sur trois terrains :
amélioration du transport public, la dissuasion de la pénétration de la voiture privée et le traitement prioritaire du
déplacement du piéton.
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LA MOBILITAT A LA BARCELONA DEL 2000.
ASPECTES INFRASTRUCTURALS T INSTITUCIONALS

1. Introduccio

Les relacions de mobilitat i de transport a Bar-
celona i a la seva area metropolitana han anat evo-
Jucionant. L'esforc inversor realitzat durant els
Ultims anys, particularment amb motiu dels Jocs
Olimpics, ha donat els seus fruits, que s’han con-
cretat en una important disminucié del transit inte-
rior a la ciutat, en una major connectivitat amb els
municipis de I'entorn metropolita i en la recuperacié
d'alguns espais per a vianants i estacionament per
a residents en espais destinats anteriorment al
vehicle.

Es desig de tots que aquest procés es consolidi i
s'aconsegueixin nivells d’'equilibri entre les necessi-
tats de desplacament | els estandards de qualitat
de vida. Aquest equilibri no pot basar-se en ia cons-
truccié de noves infrastructures, ni tan sols en
{'optimitzacié del rendiment de la xarxa existent.
Ens trobem en un moment de decisid, un cop com-
plerts uns objectius en els quals cal aprofundir i evi-
tar que es malbaratin els guanys socials assolits
amb les rondes. L'estratégia de futur requereix de
I'actuacié directa sobre la demanda de viatges i
de la consideraci6 de les necessitats de mobilitat
integrades com un factor més dins de les necessi-
tats funcionals d'una ciutat, zones residencials de
qualitat, reduccio de la contaminacio i del nivell
de sorolls, entre d'altres elements de la qualitat de
vida.

2. Els fluxos agregats de mobilitat

Segons les dltimes enquestes de mobilitat, a la

conurbacio de Barcelona es reaiitzen cada dia prop -

de 4.580.000 desplacaments (tots els modes);
d’aquests, 2.280.000 s6n associables a mobilitat
obligada (incloent-hi les tornades al domicili).

El mode privat constitueix actualment la principal
font de congestid viaria. Als desplacaments interns
propis dels ciutadans de Barcelona (950.000) han
d'afegir-se els generats pels conductors provinents
de I'area metropolitana i de la regi¢ {962.000) | els
associats al transport pesant i al flux de mercade-
ries (410.000). En aquestes xifres s’esta conside-
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rant com a viatge tot aquell desplacament que té
una part del seu recorregut a [linterior del terme
municipal. Resulta aixi un total de 2.322.000 des-
placaments de persones i d’aproximadament
2.014.000 desplacaments de vehicles per una
xarxa interior amb capacitat teorica suficient, pero
capacitat real limitada per la indisciplina d'estacio-
nament i per la realitzacié d'operacions de carrega
i descarrega en zones destinades a circulacio. Cal
remarcar en aquest sentit que el 40% de les opera-
cions ja s’han fet a les onze del mati coincidint
amb la punta de transit d’'accés al treball i a les pri-
meres gestions del dia.

L’encariment del preu del sol a linterior de la ciu-
tat, la rigidesa pel que fa a la propietat de I'habitat-
ge (la proporcié dhabitatges de propietat és la
més alta de la UE) i la propia inércia economica
que cada cop es basa més en la relacié amb mer-
cats exteriors determinen fenomens com el des-
placament laboral, la realitzacié de gestions a
I'exterior de la ciutat i la implantacio d'empreses
a la periféria que realitzen les activitats a l'interior
de la ciutat; tot aixd deriva en una carrega creixent
a les vies d’entrada i sortida.

El transit privat als accessos (1.024.000 vehi-
cles/dia) experimenta increments anuals superiors
al 3,5%, amb escasses alternatives de transvasa-
ment al transport col-lectiu, que en aquest cas es
redueix a les linies de rodalia de Renfe i a les linies
d'autobusos interurbanes amb impedancies que
dificulten la captacio d'usuaris (freqgiiéncies i veloci-
tats comercials baixes, distancia del domicili a
lestacid elevada), mentre que la capacitat d'entra-
da a Barcelona després de la construccio de les
rondes ve limitada per la de les autopistes
d'accés, i és de 960.000 vehicles/dia.

Ha de notar-se que més del 40% dels viatges en
mode privat amb recorregut a la ciutat té origen o
destinacio a l'exterior. L'Uitima enquesta de mobili-
tat obligada realitzada 'any 1991 confirma que el
32% dels viatges realitzats a Barcelona (inclosos
tots el modes) té el seu origen o la seva destinacié
a l'exterior, mentre que 'EMO de 1986 va determi-
nar un 25% d'aquest tipus de viatges. Limitant
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aquesta observacio al mode privat, la proporcio de
viatges per motiu d'estudi o treball que tenen ori
gen o destinacio a l'exterior de la ciutat ha passat
del 42% l'any 1986 al 48% el 1991.

Complementariament, I'explotacié de I'enquesta
EMAB'94, que analitza la mobilitat a la conurbacio
de Barcelona estesa a tots els motius {obligats i no
obligats), ha determinat que els dltims anys ha dis-
minuit la mobilitat en general, al temps que s’ha
produit un transvasament de viatges cap al trans-
port privat a costa dels desplacaments a peu
incompatibles amb les distancies creixents entre el
domicili i el lloc laboral.

Entre 198911992 el servei ferroviari de rodalia ha
multiplicat per dos el seu nombre de viatgers
{augments del 20% anual). Els resultats de 1994
presenten un increment del 18% respecte a 1992,
menor que en el periode anterior perd clarament
positiu si considerem la competéncia induida per la
millora d'accessibilitat a la ciutat en vehicle privat,
associada a les rondes. El fenomen respon sense
cap mena de dubte a la millora de connectivitat en
transport public entre la ciutat i la seva primera
corona metropolitana (corredor del Maresme i
altres), on s'han assolit fregiiéncies de pas equipa-
rables a les d'un metro regional.

La distribucio modal actual a la ciutat per a des-
placaments interns és: a peu 35%, transport privat
23%, transport public 42%. Per a desplacaments
interns-externs, la distribucié modal és: a peu 6%,
transport privat 53%, transport public 43%. La
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mobilitat interna en vehicle privat {cotxe 0 moto) ha
passat en deu anys de 9.400.000 vehicles per
quilometre (quilometres realitzats a Barcelona
cada dia feiner pel conjunt de vehicles que hi circu-
len) a 11.200.000 vehicles per quilometre (amb un
increment del 19%), sense que aixo representi una
gran densitat de circulacié ja que les rondes gene-
ren itineraris de major longitud que han incremen-
tat el recorregut mitja per vehicle.

La variacié no només és quantitativa, sin6 també
qualitativa, ja que s'observa un increment gradual
de la preséncia de motos i ciclomotors, més adap-
tats al mitja urba, que aconsegueixen proporcions
del 16% en el centre de la ciutat.

L'Gs del metro s'ha mantingut relativament estable
(253 milions de viatgers el 1984 | 258 milions de
viatgers el 1994), mentre que s'observa un descens
en la utilitzacio de I'autobus (247 milions de viatgers
el 1984, 201 milions el 1994), descens justificat pel
progressiu creixement de la xarxa de metro, la qual
ha anat captant itineraris coincidents d’autobusos i
pel pas d’'algunes linies a explotadors externs. En
aquest aitim any la tendéncia s'ha invertit, amb una
recuperacio de I'lis de l'autobus urba.

El viatges a peu representen el 30% del total, mal-
grat que en molts casos la durada d'aquest és
només lleugerament superior al seu equivalent en
cotxe.

3. La resposta publica. La xarxa viaria
i el transport public

Les noves infrastructures han de respondre a un
plantejament que assumeixi plenament aquest
caracter metropolita i regional cap al qual es diri-
geix la mobilitat. La previsié de noves infrastruc-
tures respon a aquesta demanda creixent exte-
rior. S'estan reforcant els eixos de caracter
metropolita i regional, potes nord i sud de les
rondes, marges del Besos i el Llobregat, cinturd
orbital, autovia del Llobregat, etc., sense oblidar
la futura estacio de 'AVE, que propiciara residéen-
cies a ciutats com Tarragona o Girona per a per-
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sones amb lloc de treball a Barcelona i incremen-
tara el fenomen de capitalitat de la ciutat amb el
perill de sobrecarrega d’aiguns punts critics
d'accessos i comunicacio.

A escala urbana s'estan projectant millores en la
comunicacié interna pero queden encara petites
obres de sutura gue proporcionaran mes accessi-
bilitat sense generar nous viatges des de l'exterior.
Aquestes comprenen des de la finalitzacié del pri-
mer cinturé o Ronda del Mig, la continuitat de la
Ronda del Guinardo, la Diagonal Mar, fins a vies
tan especifiques com V'accés al port i la Zona
Franca des de la Ronda Litoral mitjancant un vial
especific per a un transit pesant.

Pero l'estratégia no es dirigeix exclusivament a
I'aportacio de les noves infrastructures, sind a opti-
mitzar I'0s de la xarxa existent mitjancant una ges-
ti6 adequada. Les millores en la senyalitzacio dels
accessos a Barcelona o la supressio del peatge de
la B-30 serien mesures representatives de com
aquesta gestio pot revertir en millores sensibles a
la circulacié concentrant el transit pesant a la B-30
o I'A-7 i especialitzant les rondes com a distribuido-
res del transit d'accés a la ciutat.

Aguestes actuacions permeten la recuperacio per
a la ciutat de zones anteriorment castigades pel
transit. Potser la més emblematica és I'obertura de
la ciutat al mar. La recuperacié del front maritim
del Poblenou ha revitalitzat I'entorn dotant-lo
d'accessibilitat mitjancant la Ronda Litoral i de qua-
litat mitjancant un urbanisme adequat. La
instal-lacio d'empreses, residéncies i centres
comercials en aguestes zones és prova de l'accep-
tacio d'aquestes operacions. L’assisténcia en
massa a les platges, al Port Olimpic o al Port Vell
confirmen la resposta positiva del ciutada a la
dotacio d'aquestes noves zones, aixi com noves
demandes de mobilitat fonamentades en I'oci.
Aquest és un altre fenomen que cal tenir en comp-
te pel que fa referencia al planejament de la futura
mobilitat, ja que els desplacaments per activitats
lidiques s6n tradicionalment de dificil transvasa-
ment al transport public.
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Paral-lelament s'ha hagut de traslladar les activitats
amb majors necessitats de superficie a I'entorn
immediat de la ciutat. El futur del Delta del
Llobregat com a centre de comunicacions tant de
mercaderies com de viatgers és inglestionable. La
instal-lacié de les zones d'activitat logistica a les
proximitats del port, I'aeroport, i les arees indus-
trials, alimentada per una xarxa de comunicacions
per carretera adequada, ha d'assegurar el provei-
ment a la ciutat minimitzant els impactes negatius
que el transport de mercaderies produeix sobre
totes les grans ciutats. En el mateix sentit es pro-
jecten les centrals integrades de mercaderies
(CIM) del Besos a Santa Perpétua i del Baix Llo-
bregat, que combinades amb microplataformes de
distribucio a implantar als barris han de proporcio-
nar alternatives de proveiment per a 'activitat
comercial, compatibles amb nivells de servei ade-
quats de la xarxa. Es tracta en definitiva de disse-
nyar espais, horaris, vehicles i itineraris adequats a
cada situacio i respectuosos amb el mitja urba.

Evidentment, el futur esta en la integracio de tots
aquests sistemes. Es necessaria una concertacié
dels diferents modes no Unicament tarifaria, sind
de plantejament i de gestio, amb els acords institu-
cionals que aixd comporta.

Es necessari també garantir la coordinacio de les
actuacions dels diferents estaments municipals,
aixi com d’altres institucions territorials per a la
definicié de les politiques estructurals que afecten
la mobilitat, principalment les de caire urbanistic i
fiscal. No és possible modificar permanentment la
politica d'infrastructures viaries, sind que és
necessari crear un marc de desenvolupament i un
programa a mitja o llarg termini i garantir el seu
compliment i la seva coordinacid territorial amb
els consells de districte per a la definicié i el man-
teniment de les accionis d'ordenacié del transit
(carrega i descarrega, espais de vianants, estacio-
nament...), tot apropant-se a les necessitats con-
cretes del ciutada.

En aquesta linia, la concertacio institucional en la
definicio del marc financer, comercial i inversor del
transport public, 'aprovacié del Pla Intermodal de

Transports i de les noves CIM, i per tant la consti-
tucié d'un consorci 0 autoritat unica regional, és
determinant per corregir les possibles disfuncions
estructurals de la mobilitat urbana metropolitana i
regional.

D'altra banda, també cai assenyalar que tota
estratégia moderna dirigida a actuar sobre els
efectes de la mobilitat persegueix fonamentalment
promocionar una lenta mutacié dels habits de com-
portament dels ciutadans en ordre a la gestio efi-
cac d'un espai que en ocasions esdevé escas. El
foment del canvi modal s’ha propiciat habitualment
mitjancant tres mesures: miliora del transport
public (regularitat i comoditat), dissuasio de la
penetracié del transport privat sigui fisicament o
tarifariament, tractament prioritari del transit de
vianants tant pel que fa a espais publics concrets
com per itineraris urbans.

La dissuasio de la demanda iatent sobre I'Us indis-
criminat del vehicle privat no pot basar-se en la
congestid, ja que provocaria uns costos socials
molt elevats, sind en mesures educadores del
comportament. La informacié pot constituir-se en
un bon instrument de regulacié de la demanda
latent.

No s'ha d'obiidar els aspectes socials que envolten
tot fenomen de la mobilitat urbana o metropolitana.
Possiblement, a llarg termini el fenomen amb
major incidéncia seran les modificacions de con-
ducta dels ciutadans. En aquest sentit es poden
esmentar alguns fenomens ja observats que poden
cobrar importancia:

- ElIs canvis d'habit en quant a horaris feiners,
el major accés de la dona al treball.

- La nova opci¢ de compres a grans superfi-
cies que concentren viatges en mode privat en
espais curts de temps.

- Les modificacions funcionals dels comercos.
Actualment, un sol comerc presenta una diversi-
tat de productes que I'obliga a ser subministrat
per un gran nombre de subministradors, amb el
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cions de carrega i descarrega.

- La major disponibilitat de
temps per oci i per tant la realit-
zaci6 de viatges en horaris ati-
pics. La concentracio d'activi-
tats en determinats espais com
el Port Vell, el Port Olimpic.

Evidentment, I'analisi conjunta és
complexa ja que els possibles fac-
tors de canvi en la mobilitat estan
interrelacionats entre ells. La
modificacié dels habits de conduc-
ta son resposta a les actuacions
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infrastructurals, i a la inversa. A

aquesta incertesa ha d’afegir-se Barcelona.
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els canvis motivats per les noves
possibilitats de treball o estudi en

el propi domicili mitjancant els sis-
temes de telecomunicacid ja
desenvolupats, que cada cop son
més assequibles i s'implanten amb
gran rapidesa. En definitiva, les
exigéncies del ciutada en relacié
amb la qualitat de les seves possi-
bilitats de transport exigeix un

esforc inversor, d'imaginacio i
d'acord entre operadors molt
superior als nivells actuals.

En sintesi, el model de transport a
la nostra ciutat passa per la consi-
deracié de Barcelona des del seu

aspecte metropolita i regional,
que ha de complementar-se amb
un transport pablic local i regional de qualitat i
equilibrat financerament que permeti la connectivi-
tat amb la ciutat central i el seu entorn.

Barcelona.

Aquest sistema ha d'incloure els transports regio-
nals, com sén el metro, Renfe, FFGG, metro lleu-
ger, aparcaments de dissuasio, dintre d’una inter-
modalitat assequible per a 'is habitual del ciu-
tada. Entre els projectes europeus en els que par-
ticipa Barcelona, el projecte ANTARES té per

Font: Direccié de Serveis de Transports i Circulacio de 'Ajuntament de

objectiu desenvolupar aquesta intermodalitat
entre els sistemes de transport en el seu sentit
més ampli.

Atés que l'objectiu dltim és la millora de la qualitat
de vida urbana, cal assenyalar que tan important
com les mesures dirigides a l'ordenacié del transit
és la modificacié progressiva dels habits ciutadans
i la prioritzacio del benestar col-lectiu sobre els
interessos individuals.
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Aquesta mutacié s'esta desenvolupant en el sentit - En destinacio: Cal assegurar 'accessibilitat a
de possibilitar alternatives per al vehicle privat a nivells que no alterin les capacitats funcionals
I'origen, a l'tinerari i a la destinacié del viatge: de la xarxa pel que fa a estacionament, circula-

— En origen: Humanitzacio de vies emblemati-
ques del centre reconvertintles en carrers neta-
ment urbans, amb aplicacio d'una politica disck
plinaria en relacidé amb la seguretat viaria, I'apar-
cament i la qualitat de vida als barris, tal i com
s'esta fent a l'avinguda Meridiana, el Paral-lel i el
carrer d'Aragd.

— En itinerar: Ha dimplantar-se una gestié eficac

de la xarxa urbana de forma que doni resposta a

la demanda 1 dissuadeixi de la realitzacié d'aquells
viatges traspassables al transport public.
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cid 0 serveis, mitjancant programes tarifaris
d’estacionament, sistemes de control selectiu
de la demanda {Projecte Gaudi) 0 regulacio de

- 'estacionament en destinacié (programa AREA),
tarificant adequadament els aparcaments fora
de la calcada.

En definitiva, el model de transit de Barcelona ha
de definir-se des d'una perspectiva integradora no
només entre els diferents modes de transport,
sind també dels altres components de la qualitat
de vida a la ciutat, com el medi ambient, 'urbanis-
me i la seguretat viaria, entre d'altres.






PAPERS. REGIO METROPOLITANA DE BARCELONA
nam. 24, abril 1995, pags. 51-67

LA MOBILITAT OBLIGADA I ELS AMBITS FUNCIONALS
A LA REGIO METROPOLITANA DE BARCELONA

JoaqQuim Crusa

Economista. Director de Serveis d’Estudis Territorials de la Mancomunitat
de Municipis de I’Area Metropolitana de Barcelona
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ABSTRACT

El treball es proposa oferir una panoramica de I'evolucié de la mobilitat obligada, aixi com dels seus condicionants i les
seves implicacions espacials a la Regié Metropolitana de Barcelona. Després d'establir unes premises metodologiques
sobre les fonts d'informacid (les dades patronals i censals), la terminologia utilitzada i els quatre ambits territorials en que,
a efectes d'analisi, s'ha dividit el territori catala, es presenten les magnituds basiques de la mobilitat obligada i la seva evo-
lucid. D'aquestes es dedueix que la mobilitat s'ha incrementat notablement en el periode 1986-1991. L'increment ha estat
especialment rellevant en la mobilitat per treball que ha vist augmentar el nombre de viatges en un 24%, tot passant
1.818.849 a 2.255.430 per al conjunt de Catalunya. Territorialment els increments es concentren en larea i Regid
Metropolitana de Barcelona, i han anat acompanyats d'un augment, en termes absoluts i relatius de la utilitzacié de vehicle
privat en els desplacaments. Des del punt de vista funcional aixd ha implicat un aprofundiment de la interdependéncia
entre els diversos municipis i ambits que conformen la Regié Metropolitana. En el futur, cal esperar un aprofundiment
d'aquestes tendeéncies de creixement de la mobilitat obligada, amb la consegiient demanda d'infrastructura de transport i
xarxa viaria, aixi com el potencial afebliment de les polaritats metropolitanes, afebliment que, a parer de l'autor, ha de ser
evitat a través de mesures compensatories de planejament i de provisié de serveis i infrastructures.

El trabajo se propone ofrecer una panoramica de la evolucion de la movilidad obligada, asi como de sus condicionantes y
sus implicaciones espaciales en la Regién Metropolitana de Barcelona. Después de establecer unas premisas metodologk
cas sobre las fuentes de informacion (los datos padronales y censales), la terminologia utilizada y los cuatro ambitos terr
toriales en los que, a efectos de andlisis, se ha dividido el territorio catalan, se presentan las magnitudes basicas de la
movilidad obligada y su evolucion. De éstas se deduce que la movilidad se ha incrementado notablemente en el periodo
1986-1991. El incremento ha sido especialmente relevante en la movilidad laboral, que ha visto aumentar el nimero de
vigjes en un 24%, pasando de 1.818.849 a 2.255.430 para el conjunto de Cataluna. Territorialmente, los incrementos se
concretan en el area y la Regién Metropolitana de Barcelona y han ido acompanados de un fuerte aumento, en términos
absolutos y relativos, de la utilizacion del vehiculo privado en los desplazamientos. Desde el punto de vista funcional este
incremento de la movilidad ha implicado una profundizacion de la interdependencia entre los distintos municipios y ambk
tos que conforman la Region Metropolitana. En el futuro, se espera un agudizamiento de estas tendencias de crecimiento
de la movilidad obligada, con la consiguiente demanda de infraestructura de transporte y red viaria, asi como el potencial
debilitamiento de las polaridades metropolitanas, debilitamiento que, en opinion del autor, debe ser evitado a través de
medidas compensatorias de planeamiento y de provision de servicios y de infraestructuras.

Le travail se propose d'offrir une panoramique de 'évolution de la mobilité obligée ainsi que de ses conditions et de ses
implications spaciales dans la Région Métropolitaine de Barcelona. Aprés avoir établi des prémisses méthodologiques sur
l'origine de information (les données de recensement) la terminologie utilisée et les quatre secteurs territoriaux dans les-
quels, aux effets de l'analyse, le territoire catalan a été divisé, lauteur présente les magnitudes basiques de la mobilité
obligée et de son évolution. De ces magnitudes on peut déduire que la mobilité a augmenté notablement de 1986 a 1991.
L'accroissement a été spécialement relevant dans la mobilité du travail, qui a vu augmenter de 24 % le nombre de voya
ges, passant de 1.818.849 4 2.255.430 pour I'ensemble de la Catalogne. Territorialement, les augmentations se concen
trent dans l'aire et la Région Métropolitaine de Barcelona et ont éte accompagnées d'un accroissement, en termes abso-
luts et relatifs, de l'utilisation de la voiture privée pour les déplacements. Du point de vue fonctionnel ceci a impliqué un
approfondissement de Vinterdépendance entre les diverses municipalités et les secteurs qui configurent la Région
Metropolitaine. Dans le futur, il faut s'attendre a un approfondissement de ces tendances de croissance de la mobilité obli
gée avec la conséquente demande d'infrastructure de transport et du réseau viaire, ainsi que du potentiel affaiblissement
des polarités métropolitaines, affaiblissement qui, d'apres 'auteur, doit étre évité par des mesures compensatoires d'amé
nagement et de provision de services et d'infrastructures.
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Joagumm CLusa

LA MOBILITAT OBLIGADA I ELS AMBITS FUNCIONALS
A LA REGIO METROPOLITANA DE BARCELONA

«Next to the weather, the journey to work must be one the most common topics for poli-
te conversation in Britain, reflecting a situation in which the majority of employed people
(over three-quarters in 1966) travel to their work by some mechanichal means - public

transport, car, van, or bicycle.»

1. Presentacio: mobilitat obligada, relacions
de base diaria, estructura territorial i serveis
publics

El titol del seminari Els reptes de la mobilitat urba-
na futura a I'area de Barcelona ja incorpora una
part de la problematica que s’ha de tractar en rela-
cié6 amb la mobilitat, com és el concepte i la delimi-
tacio de «l'area de Barcelona». Es tracta d'una
denominacié que es pot posar al costat d'altres
titols que poden expressar continguts semblants,
perd no exactament iguals, com ara «area i regio
metropolitanes», «area metropolitana» o «comar-
ques metropolitanes».

La mobilitat obligada s’estudiara des del punt de
vista de la xifra de persones que tenen ocupacio i
que fan viatges o no es desplacen en relacié amb la
seva residéncia. La referéncia al nombre de viatges
sera minima | es deixa per altres articles d'aquesta
publicacid, que tractaran els modes de transport.

La distincié entre «relacions de base diaria» i «rela-
cions de base periddica» continua sent operativa.
Pero les funcionalitats territorials evolucionen i can-
vien en les formes de treball no diari, treball a «des-
hores» o treball a «casa». D’aqui l'interés de defini-
cions com la de «poblacié setmanal mitjana» i,
cada vegada més, «ciutats que no dormen mai del
tot».

Les funcionalitats de base diaria son des de moltes
perspectives les més determinants de la ciutat per-
qué estableixen la distancia maxima entre la
residencia i el treball. El concepte de «mercats de
treball> o de «sistema urba» emfatitza la possibilitat
dels canvis de residencia i de lloc de treball sense
canviar de llocs de treball i de residéncia, respecti-
vament.

La informacio que s'utilitzara correspon de forma
majoritaria a les dades censals de 1991, que van
comencar a fer servei a comencaments de 1993, i
de les quals disposem de versid definitiva des de
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mitjans del 1994. Tanmateix, cal tenir present que
avui la distribucio de Factivitat econémica i la
poblacio no és ja la mateixa. Els dos canvis basics
han estat els segilents:

a) El municipi de Barcelona té saldos negatius
de migracions per canvis de domicili de unes
15.500 persones anuals en els anys 1991 a
1993, front a les 13.500 que va tenir en el
periode 1987-1990.

b) L'ocupacié del régim general de la Segu-
retat Social (amb alguns problemes d’abast
per I'aproximadament quarta part del régim
d’autonoms i de la sobrevaloracio de Barce-
lona per les declaracions als domicilis de les
centrals) va enregistrar les segiients variacions
en 'ocupacio total del periode comprés entre
el mes de desembre de 1991 i el mes de marg
de 1994: Barcelona: —13,2%; primera corona
metropolitana: —7,0%; segona corona metropo-
litana: —4,4%; resta de Catalunya: -9,2%; total
de Catalunya: -9,7%.

Les conclusions quantitatives s’hauran de matisar
amb les proporcions anteriors. Es tracta, de fet,
de la continuacié del model que ja s’ha produit en
d'altres moments: I'area de Barcelona guanya pes
a Catalunya en periodes d’expansio i en perd en
periodes recessius.

Al llarg de l'exercici que segueix es fara servir la
desagregacio de Catalunya en quatre ambits terri-
torials que poden ajudar a sistematitzar un feno-
men complex com és la mobilitat. Entre la indivi-
dualitzacio del municipi de Barcelona (27,1% de la
poblacié resident de Catalunya i 33,8% de l'ocupa-
cié localitzada) i el conjunt de Catalunya es consi-
deren dos ambits metropolitans i un tercer corres-
ponent a la «resta de Catalunya». L'is de les
expressions «resta de» 0 «primera 0 segona coro-
na metropolitana» és d'us corrent en la presentacié
d’estadistiques en I'experiéncia comparada amb
expressions com remaining o first ring.



Es important ressaltar que des del punt de vista
estadistic és corrent a Europa I'is d'unitats esta-
distiques i no administratives que ajudin a explicar
el creixement en extensio de les «taques urbanes»
i dels fendmens metropolitans. L'Gs de les comar-
ques ajuda només parcialment en aquesta tasca.

La primera corona metropolitana correspon als 31
municipis que junt amb Barcelona constitueixen
I'Entitat Metropolitana de Serveis Hidraulics, amb 5
municipis més de I'ambit del vigent Pla General
Metropolita. La segona corona metropolitana
correspon als 130 municipis addicionals als ante-
riors {sense incorporar encara el recentment cons-
tituit de Ciutat Badia) que formen les 7 comarques
del Pla Territorial Metropolita de Barcelona; des-
prés de I'aprovacié del Pla Territorial General de
Catalunya el passat 16 de marc constitueix 'ambit
funcional metropolita i en algunes redaccions «area
metropolitana». Aquests dos ambits representen el
23,7% i el 20,2%, respectivament, de la poblacid
resident de Catalunya.

Es reitera que I'exercici no es fara en nombre de
viatges diaris de la mobilitat obligada, sind de per-
sones. Aixd vol dir viatges/dia en un sentit; per
sortides si es mira com a poblacio resident o
per entrades si es mira per llocs de treball'.

! La major part de les elaboracions que segueixen sobre
la mobilitat obligada i els ambits funcionals a la Regio
Metropolitana s’han realitzat a la Direccié de Serveis
d'Ordenacio Urbanistica de la Mancomunitat de Muni-
cipis de I'Area Metropolitana de Barcelona amb la finali-
tat de ser publicades al libre, de proxima edicio, Dina-
miques metropolitanes a l'area i regié de Barcelona. La
realitzacié del seminari i 'edicidé de Papers abans de la
publicacié del llibre explicara algunes divergéncies a les
conclusions. El seminari va servir per a verificar conclu-
sions parcials i donar-li el context de la mobilitat no obli-
gada al municipi de Barcelona i a 'ambit de I'Entitat
Metropolitana del Transport, aixi com d'alguns resultats
de I'Enquesta de Transit a I'Area Metropolitana del
mateix Institut d'Estudis Metropolitans de Barcelona.
L'autor vol agrair I'ajuda material de la redacci6 de
Papers per acabar la versio final d'aquest article.
L'agraiment s’ha de fer extensiu també a l'equip de tre-
ball que ha elaborat el llibre de referéncia i especialment
a Santiago Juan, Josep Serra, Emili Garcia, Ramon Tor-
ra i Montserrat Otero.
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2. Variables definidores de la mobilitat
obligada

Segons la metodologia original establerta per
Smart, cada municipi 0 grup de municipis queda
definit per les variables segiients:

- Poblacid ocupada resident (POR). Conjunt de
persones actives que tenen una ocupacié labo-
ral i que resideixen en un municipi o grup de
municipis, hi tinguin o no el lloc de treball.
Aquesta variable s’ha qualificat també com la
poblacio ocupada de nit de 'ambit considerat.

- Llocs de treball localitzats (LLTL). Conjunt de
persones ocupades que treballen en un ambit,
hi tinguin o no la residéncia. Es pot qualificar
també com la poblacio ocupada de dia de I'am-
bit considerat.

— Poblacio ocupada resident que hi treba-
lla (POR/D). Correspon als llocs de treball loca-
litzats ocupats per residents (LLTL/D). Es la
mobilitat interna que no es desplaca fora de
Fambit.

- Poblacié ocupada 'resident que treballa fora
de I'ambit (POR/F). Es la mobilitat exterior de
sortida: POR/F = POR-POR/D POR-LLTL/D.

- Liocs de treba]l localitzats ocupats per no resi-
dents (LLTL/F). Es la mobilitat exterior d’entrada:
LLTL/F = LLTLLLTL/D = LLTL-POR/D.

- Autosuficiéncia per poblacié ocupada resident
{%POR/D). Percentatge de la poblacié ocupada
resident que treballa en un ambit respecte de la
POR total del mateix: % POR/D = [{POR/
D}=100)/ POR] = [(LLTL/D)=100/POR]. Es quali-
fica també «d'autocontencio» per poblacid ocu-
pada resident.

- Autosuficiéncia per llocs de treball localitzats
{%LLTL/D). Percentatge de la poblacié ocupada
resident que treballa a I'ambit respecte dels
LLTL totals de l'ambit: % LLTL/D =
[(POR/D«100) ALLTL] = (LLTL/D=100)/LLTL).



- Obertura per poblacié ocupada resident
(%POR/F). Percentatge de la POR que treballa
fora de I'ambit respecte de la POR total de
ambit. Es el percentatge de sortides: % POR/
F = (POR/F+100)/POR = (100-% POR/D).

— Obertura per llocs de treball localitzats (%LLTL/
F). Percentatge dels LLTL ocupats per residents
a d'altres ambits respecte dels LLTL totals de
Fambit. Es el percentatge d'entrades: % LLTL/
F = [(LLTL/F+100) LLTL] = [(100% LLTL/D]I.

El resum de les dades de mobilitat d'un municipi 0
grup de municipis son els dos percentatges d'auto-
suficiéncia o els seus complementaris d'obertura.
En general, els percentatges d'autosuficiencia que
qualifiquen un municipi 0 ambit es presenten entre
paréntesi al final del nom separats per un «» |
sense l'indicador del «%».

La matriu d'interrelacié més elemental és la for-
mada pels fluxos de mobilitat residéncia-treball
entre dos municipis 0 ambits territorials, segons
'esquema i exemple que pot veure’s en les taules
1i2.

Els percentatges d’'autosuficiencia per POR i LLTL
de cada ambit presentats al costat de cada nom
son el resultat de la diagonal principal {mobilitat
intramunicipal) respecte del total de POR i LLTL
de cadascun. Els fluxos A-B i B-A (mabilitat extra-
municipal) afegits a la diagonal principal produei-
xen els percentatges d'autosuficiencia de cada
municipi en el conjunt, presentats a la dltima fila i
columna. L'autosuficiencia del conjunt és el resul-
tat de referir el <TOTAL (A+B)» als totals de POR i
LLTL, respectivament, del conjunt [POR (A+B) i
LLTL(A+BI].

Total %

Origen/Destinacio Ambit Ambit Total
A B AB POR POR/D

%LLTL/D %LLTL/D
/:\mbit A (% POR/D) A-A AB Totals POR (A} %
Ambit B (% POR/D) B-A BB Interns POR (B) %
Total AB Totals Interns Total (A+B) POR (A+B) (%)
TOTAL LLTL LLTL (A) LLTL (B) LLTL (A+B)
% LLTL/D % % (%)

Font: Clusa, J. i Rodriguez-Bachiller, A. (1992).

TaulaZMatﬂu ; -treball. Model tedric: exemple
Origen/Destinacid Ambit A Ambit B Total AB Total %
(50%) (50%) POR POR/D

Armbit A (75%) 150 30 180 200 90
Ambit B (50%) 100 200 300 400 75
Total AB 250 230 480 600 80
TOTAL LLTL 300 400 700

% LLTL/D 83% 58% 69%

Font: Clusa, J. i Rodriguez-Bachiller, A. (1992).
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Treball

Estudi

Variacio 1986-1991

Total
Percentatge

1986 1991 1986 1991 1986 1991  Treball Estudi Total
Barcelona 526.671 623930  377.132 339.460 903.803 963.390 185 -100 6,6
Resta area metropolitana 372.036 500.712 351.607 333.727 723643 834439 346 -51 153
Total area metropolitana 898.707 1.124.642 728.739 673.187 1.627.446 1.797.829 251 -7,6 10,5
Resta Regi6é Metropolitana 344356  455.163  275.794 282541 620150 737.704 322 24 190
Total Regié Metropolitana  1.243.063 1.579.805 1.004.533 955.728 2.247.596 2535533 27,1 -49 128
Resta Catalunya 575.786 675.625  380.360 388.426  956.146 1.064.051 17,3 2,1 113
TOTAL Catalunya 1.818.849 2.255.430 1.384.893 1.344.154 3.203.742 3.599.584 24,0 -29 124

Font: Elaboracid propia a partir de dades facilitades per' lInstitut d'Estadistica de Catalunya.

Municipi

Treball

Estudi

Percentatge Percentatge Percentatge  Percentatge d'entrades
de sortides d'entrades de sortides per per places
per POR per LTL escolars residents  escolars localitzades
1986 1991 1986 1991 1986 1991 1986 1991
Barcelona 12,7 16,5 27,1 31,5 2,7 50 12,6 17,9
Resta area metropolitana 61,7 63,4 46,0 51,9 16,1 21,4 10,9 16,6
Total area metropolitana 329 374 32,7 38,3 9,2 13,2 11,9 17,3
Resta Regié Metropolitana 31,0 40,0 30,8 38,7 17,2 23,8 12,4 17,7
Total Regio Metropolitana 32,4 38,1 32,2 38,4 11,4 16,3 12,0 17,4
TOTAL Catalunya 29,3 34,9 - - - - - -

Font: Elaboracio propia a partir de dades facilitades per l'lnstitut d’Estadistica de Catalunya.

Municipi

Estudi

Treball

Percentatge d'emissi6  Percentatge d'atraccié  Percentatge d'emissié  Percentatge d'atraccid
a Barcelona des de Barcelona a Barcelona des de Barcelona
1986 1991 1986 1991 1986 1991 1986 1991
Barcelona 86,6 83,5 72,2 68,5 97,3 95,0 87,4 82,1
Resta area metropolitana 37,2 36,0 16,1 18,0 8,7 11,8 2,5 39
Total area metropolitana 66,1 62,4 55,7 51,6 54,5 53,7 49,9 47,3
Resta Regi6é Metropolitana 75 9,8 54 6,2 44 58 0,4 1,1
TOTAL Regi6é Metropolitana 499 47,2 41,8 38,9 40,8 39,6 37,2 34,8

Font: Elaboraci¢ propia a partir de dades facilitades per I'Institut d'Estadistica de Catalunya.
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% POR/F % LTLF

< 25% 25-60% >50% Total - .
1986 1991 1986 1991 1986 1991 1986 Percentatge 1991 Percentatge
<25 340 115 50 33. 9 3 399 43 151 17
2550 217 274 120 162 42 47 379 40 483 51
>50 31 73 8 117 45 117 162 17 307 32
TOTAL 588 462 25 312 9% 167 940 941
Percentatge 63 49 27 33 10 18

Font: Castanyer, M. et al (1994).

% POR/F < 5.000 hab. 5.000 20.001 hab. >100.000 hab. Total

20.000 hab. 100.000 hab.
1986 1991 1986 1991 1986 1991 1986 1991 1986 1991 Percentatge

<10 77 7 6 0 1 0 1 1 85 8 09
1025 263 113 37 21 9 7 5 4 314 145 154
2650 342 424 31 48 6 8 0 1 379 481 51,1
>50 123 256 20 30 16 18 3 3 162 307 326
TOTAL 805 800 94 99 32 33 9 9 940 941

Percentatge 86 85 10 10,5 3 3,5 1 1 100,0

Font: Castanyer, M. et al (1994).

% LTL/F < 5.000 hab. 5.000 20.001 hab. >100.000 hab. Total  Percentatges

20.000 hab. 100.000 hab.
<10 142 2 0 0 144 15,3
1025 284 32 4 4 324 344
2650 244 39 18 5 306 325
>50 . 130 26 11 0 167 17,7
TOTAL 800 99 33 9 941
Percentatge 85 10,5 35 . 1 100,0

Font: Castanyer, M. et al (1994).
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Figura 1. Mobilitat residéncia-treball, 1991. Fluxos entre ambits

(milers de persones ocupades)

Regio Metropolitana i la resta
de Catalunya) i permeten

observar els volums absoluts

Interns (residéncia i treball de |a mObllltat aIXi Com |es

L L it proporcions d'entrades i sor-
s [1UXOS €Ntre ambits = .y

€ (>10.000 persones) tides en relacié amb la pobla-

—
Resta ‘ Resta AMB Barcelona Resta AMB

Catalunya
Resta RMB

Resta RMB

ci6 ocupada resident i als
llocs de treball localitzats,
respectivament, pels mu-
nicipis de cada un d'aquests
ambits, referides a les dates
censals de 1986 i 1991.

Al costat d'un augment de la
mobilitat obligada per treball,
en el periode d'expansio
economica 1986-1991 (del

Resta
Catalunya

Font: Mancomunitat de Municipis de I'Area Metropolitana (1995); Dinamiques

Metropolitanes a I'Area i la Regi6 de Barcelona.

24% a Catalunya i del 34,6%
als municipis de la primera
corona), hi destaca una reduc-

Figura 2. Mobilitat residéncia-escola, 1991. Fluxos entre ambits

(milers d’estudiants)

cio de la poblacio escolar del
7,6% a l'area metropolitana en

Regi6 Metropolitana 1991

Interns

858.600
ambits interior Regid
sidents

Catalunya 1986-1991

el mateix periode per l'efecte.
Es destaca la caracteristica
de «metropolitanitat> aplicable
a gran part del territori catala:
I'any 1991, en el conjunt de
Catalunya el 34,9% de les per-

Interns (residencia i estudi

al mateix ambit)

(Fluxos 198

Variacio (%) 1986-1991

Resta Resta AMB Barcelona Resta AMB

Catalunya ‘
Resta RMB

Resta RMB

sones amb ocupacid treballa-
ven en un municipi diferent del
de residéncia; és aquest un
percentatge molt semblant al
valor mitja de I'area metropoli-
tana, que va ser del 37,4%, o
dels municipis de la segona
corona, que va ser del 40%.

Resta
Catalunya

Font: Mancomunitat de Municipis de I'Area Metropolitana (1995); Dinamiques

Metropolitanes a I'Area i la Regio de Barcelona.

3. Les dimensions basiques de la mobilitat
per treball i per estudi: municipis
de Catalunya en quatre ambits

En les taules 3, 4 i 5 les dades es presenten agre-
gades pels quatre ambits territorials de referéncia
(la ciutat de Barcelona, I'area metropolitana, la

Aquestes informacions poden
ser complementades tot agre-
gant les dades no per ambits
territorials, sind atenent a d'altres variables. Aixi,
les taules 6, 7 i 8 presenten la mobilitat laboral a
partir de I'agregacio dels municipis catalans segons
els seus nivells d'entrades i sortides (taula 6) o la
seva grandaria poblacional (taules 7 i 8). L'any
1991, el 32% dels municipis de Catalunya tenia
unes sortides per treball superiors al 50% de la



poblacio ocupada resident,
mentre que cinc anys enrera

Figura 3. Poblacio ocupada resident de Barcelona i mmmbau
localitzats de la ciutat, I'area i Regi6 Meu'opommadﬁ Barce

només presentava aquesta 1969-1991

intensitat el 17% dels munici-

pis. L'alta mobilitat laboral per 2,000 b ooupada resdent
sortides coincideix en molts - BCN

casos amb una elevada mobili- g 1.500 14 ’ S e
tat per entrades' de forma ?, 'H\LZ ‘ 11 Llocs de treball localitzats
que dels 780 municipis amb | £ 1000 | ['° ‘ b 10 ALz

sortides superiors al 25%, z jﬁ,‘iﬁhﬁ b VDJ m— Ll0CS de treball localitzats
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itzats.

Font: Mancomunitat de Municipis de I'Area Metropolitana (1995); Dinamiques

4. Els condicionants

Metropolitanes a I'Area i la Regio de Barcelona.

de la mobilitat.
L’evolucio de la residéencia

i 'activitat 1969-1991

Figura 4. Pesos percentuals a Catalunya de la poblacié i els llocs
de treball de la ciutat, I'area i la Regio Metropolitana de Barcelona,

economica a l'area

de Barcelona 100

(1975-1991)
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ment que s’ha vist acompa-
nyat d'una disminucié general
dels nivells d'autosuficiéncia i
d'una major interrelacio entre els diversos ambits
d'analisi. Els resultats d’aquesta evolucié s’han
representat en les figures 1 i 2, en les quals s’ha
volgut grafiar el volum dels fluxos generats i atrets
l'any 1991 per cada un dels quatre ambits d'analisi
per motius de treball i estudi, aixi com el creixe-
ment d'aquests fluxos entre 19861 1991.

Aquesta evolucio de la mobilitat ha estat condicio-
nada pels canvis en el poblament i en la localitza-
cio de les activitats economiques. Aquests canvis,
representats graficament en la figura 3, han impli-
cat en els darrers anys creixements més alts de
llocs de treball en la primera i la segona corona
metropolitana que no pas a Barcelona. D’altra
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Font: Mancomunitat de Municipis de I'Area Metropolitana (1995); Dinamiques
Metropolitanes a I'Area i la Regio de Barcelona.

banda, tant Barcelona com I'area metropolitana,
expressant la importancia dels fenomens de la des-
centralitzacio d’activitat i residéncia han perdut
poblacio en termes absoluts. Un i altre factor han
fet variar el pes relatiu de cada un d'aquests
ambits sobre el conjunt de Catalunya (figura 4) i
han potenciat l'increment —en nombre i llargaria
dels desplacaments— de la mobilitat laboral.

5. Modes de transport:
el creixement del transport privat

Establertes les grans magnituds del volum i la
direccio dels fluxos de la mobilitat, hom pot passar
a analitzar la seva distribucio entre els diversos



J3'|Tausl>:a1 9. Mobilitat per motiu de ti

pper modes de tran:

Transport col-lectiu

Altres

Ambit Transport individual
1986 1991 Variacio 1986 1991  Variacié 1986 1991  Variacio
1986-1991 1986-1991 1986-1991

Barcelona 44,7 43,5 16,3 34,2 36,3 27,1 21,2 20,1 13,8
Resta area metropolitana 32,2 31,6 32,6 40,1 46,4 56,1 27,7 22,0 6,9
Total area metropolitana 39,5 38,2 218 36,6 40,8 40,3 23,9 21,0 10,4
Resta Regi6 Metropolitana 11,1 11,8 42,8 50,2 59,5 58,5 38,7 28,7 -1,0
Total Regio Metropolitana 31,7 30,6 23,8 40,4 46,2 46,5 28,0 23,2 6,1
Resta Catalunya 8,4 7,6 46 46,4 56,6 40,8 45,2 35,8 -8,7
TOTAL Catalunya 24,2 23,7 21,7 42,3 49,3 44,5 335 27,0 0.3

Font: Elaboracio propia a partir de dades facilitades per I'Institut d’Estadistica de Catalunya

Transport col-lectiu

Transport individual

Altres
1986 1991 Variacio 1986 1991 Variacio 1986 1991  Variacio
1986-1991 1986-1991 1986-1991
Barcelona 32,3 36,7 2,5 6,8 8,7 15,6 60,9 54,5 -19,5
Resta area metropolitana 15,0 218 37,4 38 6,9 75,1 81,2 71,3 -16,7
Total area metropolitana 23,9 29,3 13,1 53 7.8 358 70,7 628 -179
Resta Regid Metropolitana 13,6 20,6 54,7 8,1 16,4 106,0 78,2 63,1 -174
Total Regi6é Metropolitana 21,1 26,7 20,5 6,1 10,4 61,5 72,8 62,9 -178
Resta Catalunya 16>,8 21,0 27,4 12,2 19,1 60,1 71,0 59,9 -138
TOTAL Catalunya 19,9 251 221 7.8 12,9 60,9 72,3 620 -16,7
Font: Elaboracié propia a partir de dades facilitades per linstitut d'Estadistica de Cataiunya.
\Taula 11. Mobilitat obliga ) total p iriacio percentuals dels
viatges generats per modes de tra
Ambit Transport cot- Iect|u Transport individual Altres
1986 1991 Variacio 1986 1991  Variacio 1986 1991  Variacié
1986-1991 1986-1991 1986-1991
Barcelona 395 411 11,6 22,7 26,6 25,6 378 32,3 -8,7
Resta area metropolitana 23,8 27,7 34,1 22,4 30,6 57,6 53,7 41,7 -10,4
Total area metropolitana 32,5 34,9 18,9 22,6 28,5 39,8 44,9 36,6 -9,6
Resta Regid Metropolitana 12,2 15,2 48,7 31,4 43,0 64,0 56,4 41,8 -1 1,2
Total Regio Metropolitana 26,9 29,2 22,6 25,0 32,7 48,2 48,1 382 -101
Resta Catalunya 11,7 12,5 17,5 329 429 43,6 55,4 446 -11,3
TOTAL Catalunya 22,3 24,2 21,8 274 35,7 46,5 50,3 40,1  -10,5

Font: Elaboracié propia a partir de dades facilitades per I'lnstitut d’Estadistica de Catalunya.



modes de transport (el modal split). Les xifres que
es presenten en les taules 9, 10 i 11 permeten
observar la distribucio percentual entre els diver-
s0s modes de transport dels viatges generats per
motiu de treball i estudi, aixi com la seva evolucio
entre 1986 i 1991. Les dades mostren com
lincrement de la mobilitat en llargaria i nombre de
desplacaments s'ha vist acompanyat d'un augment
de I'is dels mitjans de transport privat en tots i
cada un dels ambits territorials d’analisi i d'una
reduccio dels desplacaments a peu.

El transport individual pels viatges al treball va aug-
mentar un 46,5% a la Regié6 Metropolitana en el
periode considerat front al 23,8% del transport
col-lectiu. El Transport individual continua essent el
mode de transport majoritari amb un 32,7% dels
viatges totals per treball i estudi, després d'aug-
mentar el seu pes relatiu en 7,7 punts percentuals,
molt per sobre de 'augment de 2,3 punts que ho
va fer el transport col-lectiu a Barcelona i 'area
metropolitana perd és majoritari el transport
col-lectiu amb el 34,9% dels viatges.

6. Integracio territorial i nivells funcionals

'analisi de la mobilitat obligada permet encara fer
un pas més en lanalisi de les estructures territo-
rials: la definicié d’ambits funcionals. Sobre aquest
tema existeix una literatura abundant i hom ha
assajat diverses aproximacions. Aixi, en els paisos
europeus els criteris de mobilitat intermunicipal
segons un estudi recent de NUREC/EUROSTAT
(1994) més utilitzats per delimitar regions funcio-
nals urbanes 0 metropolitanes son els segiients:

~ Bélgica. Municipis que tenen més del 25% de
la seva poblaci6 activa treballant dins 'aglomera-
ci6 | més del 50% de desplacament alternants
de sortida.
- ltalia. Son considerats centres dels sistemi
locali del lavoro els municipis que:
a) estan situats dos decils per sobre en la
«funcié de centralitat» (LT-RiO)/(R-RiO) i en
la «funci6 d'autonomia» (RIO/R) (LT= llocs de
treball, RiO= residents i ocupats, R= resi-
dents),

b) i els que tenen valors >0,5 en les dues

funcions d’autonomia (RiO/LT) i (RIO/R).
A aquests municipis —centres d'ocupacio, «j»—
s’'agreguen els municipis «i» que envien més
de 10% de la poblacidé ocupada a «j», i re-
ben menys de I'1% dels treballadors que surten
de «j», i els que: (Fij / Oi Dj) + (Fji / Oj Di)
>0,002 (Fij= flux de «i» cap «»; Oi= nombre
dels que surten de «i»; Dj= nombre dels que
arriven a «j»).
- Holanda. Municipis que envien més del 50%
dels desplacaments quotidians al centre. En
altres delimitacions basades en els criteris
MELA (Metropolitan Economic Labour Area), els
municipis amb més del 15% de Ia seva poblacid
activa treballant en el centre.
- Alemania. No s'especifica el percentatge,
perd utilitza el criteri de mobilitat.
- Luxemburg. Municipis amb més del 50% dels
actius treballant en el centre de I'aglomeracio.
- Regne Unit. Segueixen els criteris definits en
les MELA: regio formada per un centre (un o
més municipis amb més de 20.000 llocs de
treball i tots els municipis continus que regis-
tren una densitat de llocs de treball més de
1.235/km?); una primera periféria (ring) forma-
da pels municipis contigus que envien més de
15% dels seus actius a treballar al centre i una
periféria externa (outering) formada pels munici-
pis que envien a treballar més actius al centre
d’aquesta MELA que a cap altre centre.

En l'estudi dels ambits funcionals de la Regid Me-
tropolitana de Barcelona a partir de la mobilitat
obligada s'han utilitzat també diversos métodes |
aproximacions: des dels treballs pioners de Manuel
Esteban i Josep Serra fins a les definicions del Pla
Territorial General de Catalunya, aprovat fa pocs
mesos. Des de la Direccio de Serveis d'Ordenacid
Urbanistica de la Mancomunitat de Municipis de
I'Area Metropolitana, es va adoptar, per a la delimi-
tacié d’ambits funcionals treballs recents 'acompli-
ment d’alguns dels criteris segiients:

a) Que formin mercats de treball per mobilitat
laboral obligada en el llindar del 50%.



b) Arees de cohesid en el llindar del 15%
(1986-1991)

c) Distancia al centre del sistema o ambit. Per
al sistema central o de Barcelona es fixa un
radi de 15 km; per a la resta, el radi s'esta-
bleix en 10 km. Els casos dels nuclis de muni-
cipis que queden adscrits a dos sistemes o
queden fora de I'ambit de qualsevol sistema,
s'agreguen a la polaritat propera més potent
sempre que no hi hagi un element separador

(natural o no) que incrementi la distancia en
temps.

d) Separadors naturals o infrastructurals. En
determinats casos, elements naturals o infras-
tructurals es consideren separadors de sistemes
en trencar o dificultar la continuitat urbana; en
aquests casos actuen com a limits del sistema.
e) Les portes urbanes, a partir de la xarxa viaria.
La consideracio dels punts d'entrada i d'intercan-
vi de la xarxa viaria tant a nivell de regié com de
sistema o ciutat central,
permet introduir delimita-
cions que aproximen les
diferents escales del feno-
men metropolita; el Segon,

Tercer i Quart Cinturo deli-
miten ambits de limits im-
precisos, pero prou clars
per entendre un fet d'aques-
tes caracteristiques.

f) Més viatges interns que
externs.

Percentatge

25

Aquests criteris s’han aplicat
al tractament de la informacid
de la mobilitat per municipis

Font: Mancomunitat de Municipis de I'Area Metropolitana (1995); Dinamiques
Metropolitanes a I'Area i la Regio de Barcelona.

que pot veure's en les figures
5,6, 7, 8109. Els resultats
d’aquest exercici poden por-
tar a una delimitacio de dis-
trictes o sistemes urbans, tal
com es feu en la memoria de
les al-legacions de les institu-

cions metropolitanes al Pla
Territorial General de Cata-
lunya (Mancomunitat de Mu-
nicipis de 'Area Metropolitana
de Barcelona, 1993). El nom-
bre d'aquests districtes seria
de 16 i tindrien els nivells
d’autosuficiéncia que s'indi-
quen en la taula 12 per als
anys 19861 1991.

Percentatge

25 g

Situant un llindar separador

Font: Mancomunitat de Municipis de I'Area Metropolitana (1995); Dinamiques
Metropolitanes a I'Area i la Regio de Barcelona.
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del 25% de sortides de cada
ambit per poblacié ocupada



o per llocs de treball localitzats com a indicador
de maxima funcionalitat metropolitana hi queda-
rien inclosos per sortides només els 5 ambits
exteriors de Barcelona de I'actual Entitat
Metropolitana del Medi Ambient. En canvi, per
entrades, acompleixen el criteri els ambits de
Barcelona, Llobregat, Vall Baixa, Collserola,
Mollet i Martorell, mentre que els del Besos i Vall
Baixa no el superen. En el periode 1986-1991
tots els ambits funcionals considerats com uni-
tats van mantenir o augmen-

7. Conclusions: tendéncies i escenaris
d’activitat economica, poblacio resident,
mobilitat i estructura territorial

De I'analisi de les dades presentades, se'n poden
derivar les segiients reflexions conclusives:

a) La mobilitat per treball d'abast extramunicipal
sera creixent en els proxims cinc i deu anys. | ho
fara possiblement amb independencia de I'evolu-
ci6 de la dimensio absoluta dels llocs de treball.

tar la proporcié d'entrades i
sortides, amb les uniques

mvmacw percmtatgademrﬁﬂu

excepcions del Delta i Mar-
torell per entrades. Mollet |
Martorell son, a la vista de
les obertures per entrades,
els ambits amb més integra-
cio6 metropolitana, a la sego-
na corona.

Un refinament posterior de la
delimitacio, per tal d'augmen-
tar encara la coheréencia dels
ambits, permetria identificar
un total de 26 unitats a la
Regié Metropolitana, tal com

Punts percentuals

N

pot veure's en la figura 10.
Aquestes unitats que han

Font: Mancomunitat de Municipis de I'Area Metropolitana (1995); Dinamiques
Metropolitanes a I'Area i la Regio de Barcelona.

estat la primera referéncia
territorial per sobre dels mu-

nicipis del llibre de Dinami- oo

Figura 8. meﬂ Variacié percentatge d’entrades

1a per municipis

ques Metropolitanes a l'area-
regio de Barcelona, podrien
ser anomenades subcomar-
ques o ambits subcomarcals.
Els estudis del Pla territorial
General de Catalunya i els
treballs en curs del Pla
Territorial Metropolita de Bar-
celona aporten ambits funcio-
nals addicionals derivats de
la mobilitat per treball a la
Regio Metropolitana als efec-

Percentatge

tes de I'al-legaci6 del Pla
Territorial General de Cata-
lunya.

03

Font: Mancomunitat de Municipis de 'Area Metropolitana (1995); Dinamiques
Metropolitanes a I'Area i la Regio de Barcelona.



Aixi permeten d'intuir-ho les saturacions de les
rondes en hores puntes, el creixement de la
segona corona metropolitana que localitza el crer
xement en extensio de Barcelona (en dimensions
semblants a les perdues del municipi central) i les

referéncies internacionals.

b) Les tendéncies d’evolucio de la localitzacio
de l'activitat economica localitzada a l'area de
Barcelona porten a tres escenaris tendencials
per a la localitzacio de llocs de treball al munici-
pi de Barcelona per a I'any 2000: 750.000

(leuger creixement), pero especialment els

Figura 9. Mobilitat per treball. Relaci6 amb Barcelona 2001.
Previsié del percentatge de sortides de Barcelona. Regi
Metropolitana per municipis ! |

\_/*Vilgtragca
/[ del Pengdes’
D

* Vilanow:
la Geltrd,
o

remia de Mar

proma de G.
Badalona

Pt. Adria de Besos
*Barcelfna

at de LI

Percentatge sortides

15

25.

(*) municipis inclosos per criteri d'entrades

Font: Mancomunitat de Municipis de I'Area Metropolitana (1995); Dinamiques
Metropolitanes a I'Area i la Regio de Barcelona.

Figura 10. Ambits subcomarcals de la Regié Metropolitana de
Barcelona i R S :

Limit COMAICE m—

Limit ambit subcomarcal

Limit municipi

ALT PENEDES

Font: Mancomunitat de Municipis de I'Area Metropolitana (1995); Dinamiques
Metropolitanes a I'Area i la Regié de Barcelona.
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de 700.000 i 600.000-
500.000 llocs de treball,
al costat d'una pérdua de
100.000-150.000 resi-
dents. Aquests escenaris
son el resultat de la pér-
dua d'uns 35.600 llocs de
treball a Barcelona (5,5
punts de pes relatiu res-
pecte de Catalunya) en els
15 anys de cicle econo-
mic complet 1975-1991,
aixi com d'una reduccio
de prop de 110.000 resi-
dents (3,8 punts percen-
tuals de pes relatiu a
Catalunya); i sén guanys
de la segona corona me-
tropolitana (160.500 llocs
de treball addicionals i
prop de 216.000 nous
residents en 15 anys); en
aquest sentit Barcelona
continua creixent, pero en
extensio.

c) Els fenomens anteriors
tindran, segurament, con-
sequencies fiscals al muni-
cipi central que s’hauran
d'avaluar, especialment
aquelles referides al finan-
cament i a 'ambit territo-
rial del planejament i de la
gestio dels serveis metro-
politans.

d) La prognosi quantitativa
respecte de les dimensions
s’ha de complementar amb
les previsions de les ten-
dencies immediates res-
pecte de I'obertura ex-



tramunicipal per residénciatreball i de la relacio
amb Barcelona, encara que la coheréncia entre
les dues tendencies no ha pogut ser encara suff
cientment contrastada. Els 117 municipis de la
Regio Metropolitana que el 1991 tenien unes sor-
tides per treball que superaven el 50% de la
poblacié ocupada resident es convertirien en 146
rany 2001, projectant dues vegades la tendéncia
de l'augment de punts percentuals de 5 anys
(1986-1991).

e) Els municipis que envien més d'un 15% de la
seva poblacié ocupada a Barcelona (31,5% dels
llocs de treball ocupats per no residents el 1991)
passarien de 55 el 1986 a 65 el 1991, i a 96
l'any 2001, amb les mateixes hipotesis (figura 9).
Les restriccions de «contigliitat» i «<primer flux de
sortida» redueixen els 96 municipis, que sén
expressio de lestructura metropolitana «difusa»,
a 58 municipis. La Regio Metropolitana és pro-
gressivament l'area metropolitana, de la mateixa
manera que la regid té també un creixement en
extensié cap al Vendrell, Manresa, Vic, Igualada,
Lioret de Mar i Hostalric. Al mateix temps, les
previsions mantenen 14 centralitats per sota de
la relacio del 15% amb Barcelona; entre aquestes

centralitats de la segona corona metropolitana ja
no hi figuren Mollet, Martorell o Arenys de Mar.

f) La mobilitat extramunicipal per estudi seguira
a curt termini les tendéncies actuals de pérdua
o manteniment, una vegada definides les localit-
zacions universitaries, meés condicionada per
l'estructura d'edats que per la distribucio terri-
torial de la poblacio resident. El fenomen metro-
polita esta més definit per les «puntes» els flu-
xos indirectes amb el centre, les «punxes»,
i <les tensions en els limits» dels fluxos, que
no pas els «fluxos mitjans sense ponderar»
(entrades-sortides per mobilitat abligada, fluxos
per treball-relacions associatives o per ser-
veis...) o per els fluxos directes amb el municipi
de Barcelona. :

g) El creixement de les distancies residéncia-
treball genera una demanda creixent d'infraes-
tructura del transport: ferrocarri-metro (més
freqléncia, més capacitat i més linies), quart
cinturd, park and rides, «xarxa viaria basica de
sistema urba» i «carrils-bicicleta». Sén els «blo-
queos infraestructurales de nuestras ciuda-
des... que han de financiarse en el marco del
Programa de Convergencia...», seguint els diag-

Districte/sistema , Sortides Entrades
- 1986 1991 1986 1991
1. Barcelona 13 16 27 32
2. Besos 53 55 21 24
3. Llobregat 52 52 32 37
4. Delta 46 48 23 20
5. Vali Baixa 34 38 35 42
6. Collserola 43 45 33 39
7. Mollet 24 29 38 44
8. Martorell 19 26 33 31
9, Sabadell 18 24 17 21
10. Terrassa 15 20 11 15
11. Mataro 15 21 7 9
12. Granollers 18 22 20 24
13. Sant Celoni 20 26 15 18
14, Pineda 13 17 11 13
15, Garraf 13 19 9 11
16. Penedés 9 11 9 13

Font: Mancomunitat de Municipis de 'Area Metropolitana de Barcelona (1993).



nostics de la Comision de Expertos de Urba-
nismo de novembre de 1994.

h) En relaci¢ als déficit urbans l'avaluacio de les
necessitats infrastructurals, de dotacions i de
millores ambientals de I'«area de Barcelona» en
el marc del Pla Territorial Metropolita (és a dir,
el llistat comptable de «I'estudi economic i
financer» com a minim) és un treball necessari,
aixi com la concertacio de les prioritats i el
financament per part de totes les administra-
cions; son els «programes integrats i estrate-
gics». Son també els «programes de minims»,
com el de I'Entitat del Transport respecte del
Pla Intermodal de Transports, encara no tancat.
i) L'allargament de la mobilitat residéncia-treball
es pot considerar més un benefici social de
i'aglomeracié metropolitana que només un
increment de costos socials. La relaci6 entre
uns i els altres dependra especialment de la
gualitat de 'oferta d'infrastructures pe! trans-
port col-lectiu i pel transport individual. Els
nivells diferencials de renda per persona (5%
respecte dels valors mitjans de Catalunya i
29% respecte d’Espanya) justifiquen financa-
ments especials. Els diferencials també justifi-
quen inversions de millora mediambiental, com-
plementaries a les inversions en infrastructures,
com va ser el cas del tunel de Vallvidrera.

j) La mobilitat obligada creixent «difumina» més
que «consolida» el «sistema de ciutats» de la
Regi6é Metropolitana. Des de la mobilitat obliga-
da residéncia-treball, Granollers, Martorell o
Sabadell sén progressivament més «metropoli-
tans»; no és del tot segur, perd, que sigui aixi
per a totes les funcionalitats urbanes. D’acord
amb aquest indicador, la «ciutat de ciutats» és
més un model desitjat que una realitat que
es consolida progressivament, perqué una part
del territori és més una «periféria de poligons
residencials o d’activitat» que «ciutats» amb
«centralitats» i «eixos Macia».

k) La dimensi6 urbana i la continuitat fisica és un
condicionant identificador a Europa com ho han
recordat recentment les delimitacions d'aglome-
racions europees del NUREC alemany: entre les
quals hi figuren les aglomeracions de Barcelona,
Sabadell, Terrassa i Matar6, encara que sembla

que no van comptar prou bé i de forma actualit-
zada el llindar de discontinuitat deis 200 m. El
NUREC és una xarxa de recerca urbana que
compta amb el patrocini de I'oficina EUROSTAT i
té la base operativa a la ciutat de Duisburg, a
Pextrem oest de la conca del Ruhr.

) De les dues conclusions anteriors se'n deriva la
necessitat de potenciar 'estructura polinuclear,
en la forma de creixement urba nou en les polari-
tats actuals i potencials de la segona corona
metropolitana i, també, en la renovacio i la trans-
formacid de la ciutat continua de la primera coro-
na, després del gran salt de les rondes. La re-
cent aprovacio del Pla Territorial General de
Catalunya tanca alguns dels interrogants respec-
te de l'estructura territorial-objectiu, perd I'exten-
sié de la majoria dels seus sistemes de proposta
i, especialment, de l'area central deixa oberta la
questio de Vestructura territorial «fina», a la qual
referir els dimensionaments basics de sol,
residéncia i activitat.

m) Per la definicio d'estructura territorial del Pla
Territorial Metropolita («arees dinamitzadores» i
«ambits de! planejament general») que vol dir
«nombre dels sistemes urbans» i «nivells-jerar-
quia» es pot elegir entre diferents alternatives.
La més condicionant és avui la del PTGC
(3 nivells, inclos el municipal i exclos el metro-
polita, i 12 unitats); segueixen la proposta de
les «llles Metropolitanes» del Pla Territorial Me-
tropolita (2 nivells i 14 unitats), 'esquema
Nel-lo-Valiés (2 nivells i 7 comarques), l'al-lega-
cio de les institucions metropolitanes al PTGC
(3 nivells i 16 unitats) i els «sistemes urbans
actuals» del Pla Territorial de Catalunya (2
nivells i 10 unitats). Cal recordar que els ambits
minims d'autocontencié del 50% de la mobilitat
obligada residéncia-treball actual (2 nivells i 20-
27 unitats) son el resultat de I'iinic principi terri-
torial que identifica més de 20 unitats a la
Regié Metropolitana.

n) Les qlestions dels ambits de gesti6 dels
serveis publics municipals s’han tornat a plan-
tejar en els anomenats Programes d'Actuacié
Comarcal que han d’elaborar els consells
comarcals per tal de definir i aprovar el seu
quadre competencial futur. D’acord amb la



legistacio d'organitzacio territorial del 1987, es
tracta de definir principalment els serveis de
competéncia municipal que es traspassen o la
creacio de serveis complementaris als munici-
pals. La qiiestié és complicada en el cas del
Consell Comarcal del Barcelonés, que és un
ambit de 5 municipis i 2,3 milions de perso-
nes; és, perd, Fambit minim on es comencen a
igualar poblacié ocupada resident i llocs de tre-
ball localitzats. Des de la referéncia territorial,
el Pla Territorial General de Catalunya apro-
vat incorpora un sistema de proposta de Bar-
celona de 12 municipis, dins de I'area central
Barcelona-Sabadell-Terrassa-Sant Cugat-Cer-
danyola-Mollet. Es una expressio que I'estructu-
ra territorial no esta encara prou identificada.
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ABSTRACT

L'article presenta els resultats relatius a la mobilitat no obligada que figuren en I'Enquesta de Mobilitat de I'Area de
Barcelona, realitzada I'any 1994. L'enquesta mostra que la mobilitat no obligada és, en aquest moment, majoritaria, de
manera que el 54,4% del nombre total de viatges respon a aquests motius. Es tracta d’un tipus de mobilitat majorita-
riament femenina, que augmenta amb I'edat dels usuaris i amb el seu nivell social. Pel que fa a la seva distribucié tem-
poral la mobilitat no obligada tendeix a concentrar-se en les hores intermédies del mati i de la tarda i en els darrers
dies de la setmana (divendres, dissabte i diumenge). En relacio amb el repartiment modal, més d'una tercera part dels
desplacaments de mobilitat no obligada (36,8%) es fan a peu i la resta (63,2%) amb mitjans mecanics. Aquests darrers
es divideixen aproximadament en parts iguals entre el vehicle privat i el transport public, on, al seu torn, 'autobus (el
de TMB i el d'altres empreses) té un pes superior al metro i als altres mitjans. A l'dltim, les projeccions demografiques i
els habits de la poblacié permeten preveure que la mobilitat no obligada veura augmentar encara el seu pes sobre el
total. ' :

El articulo presenta los resultados relativos a la movilidad no obligada que figuran en la Encuesta de Movilidad del Area
de Barcelona, realizada el afo 1994. La encuesta muestra que la movilidad no obligada es, en este momento, mayori-
taria, de manera que el 54,4% del nimero total de viajes responde a esta motivacion. Se trata de un tipo de movilidad
mayoritariamente femenina, que aumenta con la edad de los usuarios y con su nivel social. Por 1o que se refiere a su
distribucion temporal, fa movilidad no obligada tiende a concentrarse en las horas intermedias de la mafana v la tarde
y en los dltimos dias de la semana (viernes, sabado y domingo). En relacién con la distribucion modal, mas de una ter-
cera parte de los desplazamientos de movilidad no obligada (36,8%) se realizan a pie y el resto (63,2%) por medios
mecanicos. Estos Ultimos se dividen aproximadamente en partes iguales entre el vehiculo privado y el transporte publi-
co. Aqui, a su vez, el autobls (de TMB y de otras empresas) tiene un peso superior al metro y al resto de medios. Por
ultimo, las proyecciones demograficas y los habitos de la poblacién permiten prever que la movilidad no obligada vera
aumentar todavia mas su peso sobre el total.

U'article présente les résultats relatifs a la mobilité non-obligée qui figurent dans 'Enquéte de Mobilité de I'Aire
Métropolitaine de Barcelona, realisée en 1994. L'enquéte montre que la mobilité non-obligée est, actuellement, majori-
taire, de telle facon que 54,4 % du nombre total des voyages répondent a ces raisons. Il s'agit d’une mobilité majoritai-
rement féminine, qui augmente avec I'age des usagers et leur niveau social. En ce qui concerne sa distribution dans le
temps, la mobilité non-obligé a tendance a se concentrer aux heures intermédiaires de la matinée et de I'aprés-midi et
durant les derniers jours de la semaine (vendredi, samedi et dimanche). En ce qui concerne la répartition modale, plus
d'un tiers des déplacements de mobilité non-obligée (36,8 %) se font a pied et le reste (63,2 %) avec des moyens
mécanigues. Ces derniers se divisent approximativement a part égale entre la voiture privée et le transport public ou, a
son tour, I'autobus (TMB et autres entreprises) a un poids supérieur par rapport au métro et aux autres moyens de
transport. Finalment, les projections démographiques et les habitudes de la population permettent de prévoire que la
mobilité non-obligée verra augmenter davantage son poids par rapport au total.
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LA MOBILITAT NO OBLIGADA EN ELS RESULTATS DE L'ENQUESTA
DE MOBILITAT A L’AREA DE BARCELONA, 1994

1. Introduccio

Durant el mes de maig de 1994, es va fer una
enquesta domiciliaria de mobilitat a 'ambit geogra-
fic de 'EMT, anomenada EMAB. Aquesta enquesta
es va realitzar a 2.952 llars i tenia com a objectiu
principal coneixer els desplacaments realitzats,
durant una setmana, pels components de les llars
seleccionades majors de 12 anys.

La seleccio de llars va ser feta de forma aleatoria
(random route), tot fixant a la vegada un pes determi-
nat a cada municipi en funcio de la seva poblacio.

La metodologia aplicada per aquest coneixement de
la mobilitat setmanal es va basar en la recollida de la
informacid, mitjancant un quadernet emplenat per
Iindividu (a igual que es va fer en 'enquesta realitza-
da el 1984), en el qual s'hi descriu per a cada des-
placament realitzat, cada dia, l'origen i la seva desti-
nacio, I'hora, motiu, mitjans emprats, documents de
viatge —en el cas d'us del transport public- i forma
d'aparcament —en cas d'Us del vehicle privat-. La
informacio obtinguda va ser de 6.165 individus que
van emplenar el quadernet corresponent.

A més a més, a cada llar es va seleccionar un indi-
vidu de forma aleatoria per tal de recollir una série
d'opinions sobre el seu comportament en I'is dels
diferents mitjans de transport.

A nivell estadistic, la mostra de la part quantitativa
(quadernet emplenat per part de 6.165 individus)
representa un error mostral maxim de + 1,23% a
un nivell de confianca del 95,5%. La mostra de la
part qualitativa realitzada a 2.952 individus repre-
senta un error mostral maxim de + 1,81% a un
nivell de confianca del 95,5%.

La mostra seleccionada és totalment representativa
de la poblacio de I'ambit estudiat, ja que va ser con-
trastada amb la composicio real segons les pirami-
des de sexe i edat. Els resultats referents a des-
placaments venen validats en coincidir amb les
dades de passatge que TMB transporta de forma
diaria.
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Es presenten a continuacio els resultats de I'en-
questa i en particular els que fan referencia als
desplacaments de mobilitat no obligada, entenent
per aquest concepte aquells desplacaments que
s’han fet per motius diferents de 'anada o la torna-
da a la feina o a l'estudi.

Els resultats, que es presenten en nimeros abso-
luts, han estat extrapolats al total de la poblacio de
I'ambit estudiat.

2. Volum de la mobilitat no obligada

El nombre total de desplacaments realitzats
durant una setmana és de 31,5 milions; els realit-
zats per mobilitat no obligada so6n 17,12 milions;
aixo significa que, del total de desplacaments set-
manals, el 45,6% correspon a desplacaments per
mobilitat obligada i el 54,4% per mobilitat no obli-
gada. Aquest percentatge de la mobilitat no
obligada és superior a l'obtingut a I'enquesta de
I'any 1984, en que els desplacaments per mobili-
tat obligada eren el 52,3% i els de la no obligada
el 47,7%, la qual cosa indica ja de principi el crei-
xent pes que té aquest tipus de mobilitat respecte
a la totalitat.

Aquesta proporcio entre mobilitat obligada i no
obligada varia segons els diferents mitjans
emprats, concretament (figures 1, 2 i 3):

- En els desplacaments realitzats a peu (més
de 10 minuts), els corresponents a mobilitat
obligada representen el 31,9% i els de mobili-
tat no obligada el 68,1%.

- Dels desplacaments efectuats en mitjans
mecanics, el 51,4% son desplacaments per
mobilitat obligada i el 48,6% soén per mobilitat
no obligada.

Analitzant aquests desplacaments i fent referencia
als realitzats en transport public i en concret a
TMB, s’observa que augmenta lleugerament el
volum dels desplacaments per mobilitat obligada,
54,1%, enfront del 45,9% que son realitzats per
mobilitat no obligada.



Figura 1. Distribucio de la mobilitat per
motius. Viatges a peu

Obligada
31,9%

No obligada
68,1%

Font: Elaboracio propia a partir de I'estudi de mobilitat
EMAB, 1994.

Figura 2. Distribucio de la mobilitat per
motius. Viatges amb mitjans mecanics

No obligada
48,6%
Obligada
51,4%

Font: Elaboracié propia a partir de 'estudi de mobilitat
EMAB, 1994,

Figura 3. Distribucio de la mobilitat per
motius. Tots els mitjans

Obligada
45,6%

No obligada
54,4%

Font: Elaboracio propia a partir de I'estudi de mobilitat
EMAB, 1994.
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En canvi, aquesta proporcio varia substancialment,
depenent del mitja de transport utilitzat; en con-
cret, en el cas del metro els desplacaments per
mobilitat obligada representen el 59,5% i els
de mobilitat no obligada, el 40,5%; per contra, en
autobus son majoritaris els desplacaments per
mobilitat no obligada, 53,2%, mentre que els
de mobilitat obligada suposen el 46,8%. Aixi, es
demostra un cop més la diferéncia d'us d'un o altre
mode en funcio de la motivacio del desplacament.

3. La mobilitat no obligada segons
les caracteristiques de la poblacio

El nombre mitja de desplacaments totals realit-
zats per la poblacio és de 12,99 viatges a la set-
mana; aquesta xifra és inferior a I'obtinguda I'any
1984, en qué la mitjana era de 16,15 viatges/
setmana.

En general, el nombre mitja de desplacaments set-
manals realitzats per mobilitat no obligada és de
7,07 viatges/setmana. Aquesta mitjana era de 7,7/
viatges/setmanals I'any 1984.

Per tant, si comparem la situacio de 1994 respec-
te a la de 1984 es veu que hi ha una davallada
general del nombre de desplacaments amb una
contribucio més important dels realitzats per mobi-
litat no obligada.

Entrant ja en 'analisi detallada dels desplacaments
efectuats només per motius no obligats, se'n
despren en els resultats segiients, en les analisis
per sexe, edat i classe social de la poblacio.

Atenent a I'analisi per sexes, mentre els homes
realitzen el 43,6% dels desplacaments efectuats
per mobilitat no obligada, amb una mitjana de 6,48
desplacaments a la setmana, les dones realitzen el
56,3% restant, amb una mitjana de 7,61 desplaca-
ments per setmana.

Per edat, els comportaments segons segments
son els seguents (figura 4):

- El segment de 13 a 19 anys realitza el 10,9%
dels desplacaments no obligats, amb una mitja-



na de 5,75 desplacaments/setmana, que repre-
senta només una tercera part de la seva mobili-
tat total (14,40 viatges/setmana).

- El segment de 20 a 29 anys representa
el 17,6% dels desplacaments efectuats, amb

una mitjana de 6,74 desplacaments/setma- -

na, sent la seva mobilitat total de 15,46 viat-
ges/setmana.

- Els compresos entre 45 i 64 anys represen-
ten quant a desplacaments el 28,9% i la seva
mitjana és de 7,34 desplacaments/setmana; la
seva mobilitat total és de quasi 12 viatges/set-
mana.

- El segment de 65 i més anys efectuen el
18,6% dels desplacaments i una mitjana de 7,91
desplacaments/setmana, que representa el 94%

de la seva mobilitat total (8,39 viatges/setmana).
- Els compresos entre 30 i 44 anys efectuen

el 24,1% del total de desplacaments no obli- Per tant, aixo suposa que els desplacaments efec-
gats, amb una mitjana de 7,18 desplaca- tuats per mobilitat no obligada augmenten de
ments/setmana, que representa el 50% de la forma directa amb I'edat de l'usuari, tant en xifres
seva mobilitat total setmanal (14,6 viatges/set- absolutes com en percentatges respecte a la
mana). mobilitat global.

Xifra mitjana de desplacaments realitzats Desplacaments Percentatge

16 (en milers)
14,4 Ll 14,64
De7.30h.a 9.30h. 1.557 91
838 De 9.30h.a 12.00 h. 3.710 21,7
: De 12.00 h. a 14.30 h. 2.336 13,7
De 14.30 h. a17.00 h. 2.308 13,5
De 17.00 h. a19.30 h. 2.859 16,7
De 19.30 h.a21.30 h. 2.117 12,4
13a19anys 20a29anys 30a44anys 45a64anys mésde 65 anys De21.30h.a 7.30h 2211 12.9
m Mobilitat no obligada msMobilitat Total T T ) '
Font: Elaboracio propia a partir de I'estudi de mobilitat Font: Elaboracio propia a partir de I'estudi de mobilitat

EMAB, 1994. EMAB, 1994.

Nombre de Nombre de Percentatge de

desplacaments desplacaments mobilitat no obligada

per mobilitat total per mobilitat no obligada respecte de la

(en milers) (en milers) mobilitat total
De7.30h.a 9.30h. 4.749 1557 32,8
De 9.30h.a 12.00 h. 4.352 3.710 85,2
De 12.00 h. a 14.30 h. 5.052 2.336 46,2
De 14.30 h.a17.00 h. 4813 2.308 47,9
De 17.00 h. a19.30 h. 4.418 2.859 64,7
De 19.30 h. a21.30 h. 3.482 2.117 60,8
De 21.30h.a 7.30h. 4.601 2.211 48,1

Font: Elaboracié propia a partir de I'estudi de mobilitat EMAB, 1994.
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Segons classe social, la classe mitjana alta/alta és
la que efectua una mitjana de desplacaments més
elevada, en concret 8,35 desplacaments/setmana;
la classe mitjana efectua 7,31 desplacaments/set-
mana i la classe mitjana baixa-baixa realitza 6,35
desplacaments/setmana.

4. Distribucio de la mobilitat no obligada
per hores i dies

Pel que fa a la distribucio dels desplacaments set-
manals per mobilitat no obligada, diferenciarem
entre la seva distribucié horaria al llarg del dia
i entre els diferents dies de la setmana (taules 1-4).

Pel que fa al repartiment horari de la mobilitat no
obligada (taules 1, 2 i figura 5). Si la distribucio de
la taula 1 la comparem amb la distribucié de la
mobilitat total per trams horaris, ens trobem que el
volum de mobilitat no obligada, respecte al total,
és la que indica la taula 2. Podem doncs dir que la
major part de la mobilitat no obligada es concentra
en les hores centrals del mati (de 9,30 a 12 h.) i
de latarda(de 17 a 19,30 h.)

Pel que fa a I'evolucié de la mobilitat no obligada al
llarg de la setmana (taules 3 i 4 i figura 6) s'obser-
va una concentracio del nombre de viatges els
darrers dies de la setmana (divendres, dissabte i
diumenge).

Taula 3. Distribucié setmanal de la mobilitat
Desplacaments  Percentatge
(en milers)
Dilluns 2.217 13,0
Dimarts 2.164 12,7
Dimecres 2.318 13,6
Dijous 2.223 13,0
Divendres 2505 14,7
Dissabtes 3.120 18,3
Diumenges 2.552 149

Font: Elaboracié propia a partir de 'estudi de mobilitat
EMAB, 1994.

Milers de desplacaments

730 930 1200 1430 17.00

19.30 21.30
a a a a a a a
930 1200 1430 17.00 1930 21.30 7.30

mMobilitat no obligada mMobilitat total

Font: Elaboracio propia a partir de I'estudi de mobilitat
EMAB, 1994.

dels desplagaments setmanals per mobilitat no obligada amb els

der

Nombre de Nombre de Percentatges de

desplacaments desplacaments mobilitat no obligada
per mobilitat total per mobilitat no obligada respecte de la

(en milers) (en milers) mobilitat total
Dilluns 4,962 2.217 446
Dimarts 4.956 2.164 43,7
Dimecres 5.073 2.318 45,7
Dijous 4.996 2.223 445
Divendres 5.129 2.505 48,8
Dissabtes 3.623 3.120 86,1
Diumenges 2.728 2.552 93,5

Font: Elaboraci6 propia a partir de I'estudi de mobilitat EMAB, 1994.



5. Repartiment modal de la mobilitat
no obligada

Analitzant el mode de transport utilitzat en els des-
placaments realitzats al llarg de la setmana per
motius no obligats, obtenim fa quota de mercat de
cadascun dels modes, que és la seguent:

36,79%
63,21%

- Caminant més de 10 minuts
- En mitjans mecanics

Fent referéncia sols al 63,21% corresponent als
desplacaments realitzats en mitjans mecanics, la
distribucio percentual d’'aguests segons modes €s:

— En vehicle privat 48,3
- En transport public 49,6
Metro 19,2
Bus TMB 19,4
Bus no TMB 5,3
Taxi 2,6
Renfe 1.8
FGC 1,3
- En altres 2,1

El percentatge de cada mode respecte del total
de transport public és el seguent:

- Metro 38,7
- Bus TMB 39,1

— Bus no TMB 10,7

- Taxi 52
- Renfe 3.6
- FGC 2,6

Aguesta quota- de mercat dels diferents modes
varia substancialment en funcié del dia de la set
mana. Aixi, en dies feiners, el repartiment és:

41,8%
58,2%

- A peu més de 10 minuts
- En mitjans mecanics

Dins del total de desplacaments en mitjans meca-
nics, el repartiment percentual segons modes pre-
senta la segiient distribucio:

- En vehicle privat 39,7
- En transport public 58,4
Metro 21,6
Bus TMB 24,3
Bus no TMB 6,2
Taxi 3,1
Renfe 1,6
FGC 1,6
- En altres 1,9

El percentatge de cada mode respecte del
transport public és el seguent:

- Metro 37,0
- Bus TMB 41,6

Figura 6. Analisi de la mobilitat segons el dia
de la setmana

Figura 7. Quota de mercat. Tots els mitjans

Milers de desplacaments
5500
5000/ 4929 5013

s34 505 5L

Dllluns Dimarts Dlecres Dijous Divendres Tissabte Diumenge
aMobilitat no obligada  sMobilitat total

Font: Elaboracio propia a partir de I'estudi de mobilitat
EMAB, 1994,

| Transp. pablic

A peu
Transp. privat

Metro

Bus TMB
Bus no TMB

Altres ! 1,32
0 10 20 30 40 50
Base unimodal + Multimodal (17.680.600)

Font: Elaboracio propia a partir de 'estudi de mobilitat
EMAB, 1994.



- Bus no TMB 10,6
— Taxi 5,3
- Renfe 2,7
-FGC 2.7

En canvi, en dissabtes la distribucio entre els viat-
ges a peu i amb mitjans mecanics és:

— A peu més de 10 minuts
- En mitjans mecanics

29,3%
70,7%

| tenint en compte només els desplacaments amb
mitjans mecanics, la distribucié percentual entre
vehicle privat i transport public és:

- En vehicle privat 59,5
- En transport public 38,3
Metro 17,1
Bus TMB 12,2
Bus no TMB 4,0
Taxi 1,8
Renfe 2,2
FGC 1,0
- En altres 2,2

El percentatge de cada mode respecte del total
de transport public és el segiient:

- Metro 44 6
- Bus TMB 31,9
- Bus no TMB 10,4
- Taxi 4,7
- Renfe 5,7
-FGC 2,6

Finalment, els diumenges la distribucié modal és:

23,6%
73,4%

— A peu més de 10 minuts
- En mitjans mecanics

Tenint en compte només els desplacaments amb
mitjans mecanics, la distribucié percentual entre
vehicle privat i transport public és:

65,1
32,4

- En vehicle privat
- En transport public
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Metro 13,2
Bus TMB 10,6
Bus no TMB 3,7
Taxi 1,8
Renfe 2,3
FGC 0,8
- En altres 2,5

El percentatge de cada mode respecte del total
de transport public és el segiient:

- Metro 40,7
- Bus TMB 32,7
— Bus no TMB 11,4
- Taxi 5,6
- Renfe 7,1
-FGC 2,5

Com es pot observar, I'is dels diferents modes
varia de forma substancial, en funcio del tipus de
dia i en concret entre dies feiners, dissabtes o diu-
menges.

Aquest diferent repartiment modal també es fa
pales quan s'analitzen els desplacaments de mobili-
tat no obligada en funcio del tipus de recorregut.
En concret, els desplacaments per motius no obli-
gats amb origen i destinacio Barcelona-ciutat, que
representen el 56,6% del total dels desplacaments
realitzats per aquest motiu, s'efectuen en base als
segiients modes:

42,1%
57,9%

— A peu més de 10 minuts
- En mitjans mecanics

Dins del total de desplacaments en mitjans meca-
nics el repartiment percentual segons modes és:

- En vehicle privat 34,7
— En transport public 63,3
Metro 24,0
Bus TMB 32,1
Bus no TMB 1,7
Taxi 4,0
Renfe 0,2
FGC 1,3
- En altres 2,0



El percentatge de cada mode respecte del total
de transport public és el seglient:

— Metro 37,9
- Bus TMB 50,7
- Bus no TMB 2,7
- Taxi 6,3
- Renfe 0.3
-FGC 2:1

En els desplacaments Barcelona-altres municipis o
viceversa, que representen el 16,9% del total, el
repartiment modal és:

— A peu més de 10 minuts 5,4%
- En mitjans mecanics 94,6%

Dins del total de desplacaments en mitjans meca-
nics el repartiment percentual segons modes és:

- En vehicle privat 55,5
- En transport public 43,0
Metro 20,4
Bus TMB 7,9
Bus no TMB 6,9
Taxi 1,3
Renfe 4.6
FGC 1,9
- En altres 1.5

El percentatge de cada mode respecte del total
de transport public és el seglent:

— Metro 47,4
- Bus TMB 18,4
- Bus no TMB 16,0
- Taxi 3,0
- Renfe 10,7
-FGC 44

Finalment cal remarcar, pel que fa als desplaca-
ments en mitjans mecanics, per mobilitat no obliga-
da en dies feiners i amb origen i destinaci¢ Bar-
celona, I'elevat us del transport public davant el
vehicle privat, que és del 69,5% en front del 28,8%.

El repartiment d'aquests desplacaments és:

i

Figura 8. Distribucio de la mobilitat per
motius. Viatges en metro

No obligada
40,5%

Obligada
59,5%

Font: Elaboracio propia a partir de I'estudi de mobilitat
EMAB, 1994.

Figura 9. Distribucié de la mobilitat per
motius. Viatges en bus

Obligada
46,8%

No obligada
53,2%

Font: Elaboracio propia a partir de I'estudi de mobilitat
EMAB, 1994.

Figura 10. Distribucio de la mobilitat per
motius. Total viatges TMB

No obligada
45,9%

Obligada
54,1%

Font: Elaboracio propia a partir de I'estudi de mobilitat
EMAB, 1994.




- A peu més de 10 minuts
- En mitjans mecanics

44,5%
55,5%

Dins del total de desplacaments en mitjans meca-

nics el repartiment percentual segons modes és:

- En vehicle privat 28,8
- En transport public 69,5
Metro 24,8

2001

1991 Diferéncia

Segment 4-24 anys 20,54 29,08 -8,54
Segment 25-64 anys 55,85 52,41 +3,44
Segment > 65 anys 19,97 15,36 +4,61

Font: Elaboracio propia a partir de I'estudi de mobilitat
EMAB, 1994.
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2001 1994 Diferencia

Segment 13-24 anys 2.519 3.645 -1.126
Segment 25-64 anys  10.613  10.188 +425

Segment > 65 anys 4.169 3.283 +886

TOTAL 17.301 17.116 +185

Font: Elaboracio propia a partir de I'estudi de mobilitat
EMAB, 1994,

Bus TMB 36,6
Bus no TMB 2.1
Taxi 43
Renfe 0,1
FGC 1,5
- En altres 1,7

El percentatge de cada mode respecte del
total de transport public és el segiient:

- Metro 35,7
- Bus TMB 52,7
- Bus no TMB 3,0
- Taxi 6,2
- Renfe 0,2
-FGC 2,2

6. Evolucio de la mobilitat no obligada

Amb l'actual poblacid, la mobilitat no obligada és
de 17,116 milions de desplacaments en una set-
mana normal.

A principis de 1994 es va demanar al Centre
d'Estudis Demografics de la Universitat Autonoma
de Barcelona, I'evolucié de la poblacié fins al
2001 a l'area metropolitana de Barcelona, en
agrupacions de sexe i edat; aquest estudi demos-
tra que hi ha una pérdua de poblacio, perd sobre-
tot, un canvi en aquesta poblacio, que perd princi-
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palment gent jove i augmenta el volum de gent de
més de 65 anys (taula 5).

D'acord amb la previsible distribucié de la pobiacid
per segments i en funci6 de la propia pérdua de la
poblacid i amb la hipotesi de manteniment del nom-
bre mitja de viatges setmanals per mobilitat no
obligada, I'evolucié d'aquesta respecte a lactual
situacié seria la que indica la taula 6.

Aix0, per tant, indica que encara que la mobilitat
total disminueixi, fruit de la possible pérdua de
poblacié jove, el mercat de la mobilitat no obligada
es manté en nimeros absoluts, la qual cosa supo-
sa un augment de la seva quota dins la mobilitat
total, i aix0 és fruit de l'increment del segment de
la poblacio de més de 65 anys.

7. Conclusions

De la lectura de les dades de 'EMAB 1994 se'n
desprenen doncs les cinc conclusions segilients:

a) El mercat global dels desplacaments per
mobilitat no obligada és superior al de la mobili-
tat obligada. Aixo es fa més palés quan es trac-
ta de desplacaments a peu de més de 10
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minuts-i també en els desplacaments realitzats
a la xarxa de superficie de TMB.

b) Dins dels desplacaments per mobilitat no obli-
gada en mitjans mecanics, el transport public
juga ja un paper majoritari davant el vehicle pri-
vat durant els dies feiners; aquest fenomen és
més accentuat quan es tracta de desplacaments
amb origen i destinacié Barcelona ciutat.

c) A diferéncia de la mobilitat obligada, i sobre-
tot de!l primer desplacament per aquest motiu,
els desplacaments per mobilitat no obligada
tenen una major distribucié al llarg del dia.

d) Tenint en compte les previsions d'evolucié de
la poblacio i la seva composicié per edats, el
mercat de la mobilitat no obligada augmentara
encara més el seu volum respecte a la mobilitat
total.

e) A causa de l'important volum de mobilitat no
obligada, cal aprofundir en el seu coneixement
(caracteristiques, distribucié espacial...) per tal
d'incorporar-la com a informacié basica, a ligual
que la mobilitat obligada, en el planejament i defi-
nicio del sistema i serveis de transports.
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ABSTRACT

El treball presenta la informacié sobre la mobilitat no obligada continguda en 'Enquesta de Transit de I'Area
Metropolitana de Barcelona, que es realitza anualment des de 1992. Les dades es refereixen als desplacaments per
compres, oci i relacions familiars | personals. Pel que fa a les compres hi ha una clara diferéncia entre les quotidianes i
les no quotidianes. Aixi, I'any 1992, el 95,6% de les compres no quotidianes i el 85,9% de les quotidianes es realitza-
ven en el propi municipi. Cada cop més, tanmateix, s'aferma la tendéncia a comprar en d'altres indrets, en especial al
municipi de Barcelona, que, any rera any, veu augmentar el seu pes sobre el total. Aixi, 'any 1994, el 20,7% de les
compres no quotidianes del conjunt de 'AMB es feia fora del propi municipi. Pel que fa al mitja de desplacament, els
viatges a peu sén ampliament majoritaris tant pel que fa a les compres quotidianes com a les no quotidianes.
Tanmateix, els desplacaments en cotxe i en transport public van guanyant també pes relatiu. El treball es clou amb
diversos indicadors de 'avaluacié que els ciutadans fan d’altres giiestions relacionades amb el transit i la via pablica.

El trabajo presenta la informacion sobre la movilidad no obligada contenida en la Encuesta de Trafico del Area
Metropolitana de Barcelona, que se realiza anualmente desde 1992. Los datos se refieren a los desplazamientos por
compras, ocio y relaciones familiares y personales. En lo referente a las compras existe una clara diferencia entre las
cotidianas y las no cotidianas. Asi, el ano 1992, el 95,6% de las compras no cotidianas y el 85,9% de las cotidianas se
realizaban en el propio municipio. Cada vez mas, sin embargo, se refuerza la tendencia a comprar en otros lugares, en
especial en el municipio de Barcelona, que, ano tras ano, ve aumentar su peso sobre el total. Asi, el ano 1994, el
20,7% de las compras no cotidianas del conjunto del AMB se hacia ya fuera del propio municipio. En relacién con el
medio de desplazamiento, los viajes a pie son ampliamente mayoritarios tanto en lo referente a las compras cotidianas
como a las no cotidianas. No obstante, los. desplazamientos en coche y en transporte publico van ganando también
peso relativo. El trabajo finaliza con diversos indicadores de la evaluacién que los ciudadanos hacen de otras cuestio-
nes relacionadas con el transito y la via publica.

Le travail présente l'information relative a la mobilité non-obligée contenue dans 'Enquéte de Circulation de I'Aire
Métropolitaine de Barcelona réalisée annuellement depuis 1992. Les données concernent les déplacements pour les
achats, les loisirs, les relations familiales et les relations personnelles. En ce qui concerne les achats, il v a une diffé-
rence claire entre les achats quotidiens qui ont lieu majoritairement (95,6 %) dans la méme municipalité et les achats
non-quotidiens qui donnent lieu a une majeure mobilité intermunicipale (85,9 % hors de la municipalité). Ainsi, de plus en
plus, se consolide la tendance a acheter dans d'autres municipalités, plus particulierement dans la ville de Barcelona,
qui, d'année en année, voit augmenter son poids par rapport au poids total. Ainsi en 1992, 95,6 % des achats non-quo-
tidiens et 85,9 % des quotidiens se réalisaient dans la méme municipalité. En ce qui concerne le moyen de déplace-
ment, les voyages a pied sont amplement majoritaires tant en ce qui concerne les achats quotidiens comme les achats
non-quotidiens. Ainsi, les déplacements, en voiture et en transport commun gagnent également en poids relatif. Le tra-
vail conclut avec différents indicateurs sur I'évaluation que les citadins font d'autres questions relatives a la circulation
et a la voie publique.
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JOSEP M. ARAGAY

QUANTIFICACIO I PERCEPCIO DE LA MOBILITAT NO OBLIGADA
I EL TRANSIT SEGONS UENQUESTA DE TRANSIT DE L’AREA METROPOLITANA
DE BARCELONA (1992-1994)

1. Introduccio

L'Enquesta de transit de I'Area Metropolitana de
Barcelona es realitza des de fa tres anys (des de
1992). Es una iniciativa de 'Ambit de la Via Piblica
de I'Ajuntament de Barcelona i de I'Entitat Metropo-

litana del Transport. N'esta al carrec un equip d'inves-

tigadors de Vinstitut d'Estudis Metropolitans, profes-
sors, aixi mateix, de la Universitat de Barcelona.

Enguany I'Enquesta també s’esta realitzant. Tan-
mateix les dades i les conclusions que es presen-
ten aqui han de fer referéncia forcosament als estu-
dis de 1992, 19931994,

L'enquesta té objectius més amplis que el coneixe-
ment de la mobilitat no obligada, per6 no oblida
alguns dels aspectes del que habitualment se’'n
considera.

La mobilitat dels ciutadans és logicament un dels
aspectes basics en un estudi sobre el transit a
FAMB, que es complementa amb dades sobre la
infrastructura viaria, el transport public, la pro-
blematica del transit i les mesures per millorar-ne la
fluidesa, el contrast de politiques especifiques
d'ordenacid viaria, I'is de les rondes, la causa dels
accidents de transit i les mesures per prevenir-los,
I'acceptacio de mesures de control i les sancions
dels comportaments incivics aixi com l'avaluacio
dels agents socials que interactuen a la via publica,
entre d'altres qiiestions relatives a I'is del carrer.

Es per aixd que en parlar de la mobilitat de la pobla-
cio de 'AMB a partir del que els propis ciutadans
diuen que fan, cal incloure les motivacions basiques
per a la mobilitat, és a dir del treball i l'estudi, que
generen el que habitualment es coneix com a mobili-
tat obligada. El nostre estudi, dirigit a poblacié major
de 16 anys, no recull gran part de la mobilitat obliga-
da per motius d'estudi ja que majoritariament corres-
pon a joves menors d'aquesta edat, perd si té en
canvi valuoses referéncies al comportament quant a
la mobilitat per motiu de treball.

Deixarem de banda, per ara, aquesta informacid i
ens referirem a aspectes de I'estudi més relacionats
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amb la mobilitat no obligada, és a dir, aquella que fa
referéncia a motius diferents del treball i 'estudi.

Els grans ambits en qué podriem desagregar
aquest tipus de mobilitat fan referéncia a:

- Les compres quotidianes.

— Les compres no quotidianes.

- L'oci.

— Les relacions familiars i d'amistat.

— Altres motius de mobilitat (visites mediques,
gestions administratives...).

Els estudis que s'exposen contenen informacio
rellevant respecte als dos primers ambits i algunes
referéncies especifiques als ambits tercer i quart.
No es disposa d'informacio dels altres motius de
mobilitat per les caracteristiques especifiques
de la metodologia emprada (qiiestionari estructurat
i precodificat).

L'analisi-comenca per una aproximacid als models
de comportament del ciutada en la seva relacié
amb I'Gs de vehicles, la qual cosa permet conside-
rar aquest comportament com una variable expli-
cativa de les actuacions i opinions relacionades
amb el transit.

També s'incorporen algunes opinions relatives a
aspectes de les infrastructures viaries i I'equipa-
ment ciutada que tenen a veure amb la mobilitat,
com pot ser l'avaluaci6 dels transports publics, la
de les dotacions de zones per a vianants (zones
comercials habitualment) i d'altres que permeten
obtenir una imatge global del que és la problemati-
ca viaria associada a la mobilitat no obligada.

2. La mobilitat de la poblacio a FAMB

2.1. L’autoposicionament dels entrevistats
respecte a la mobilitat

Aquest aspecte era comentat aixi a I'informe de
1994:

«"autoclassificacio dels entrevistats en funcié de
la seva mobilitat (Unicament vianants/Unicament



conductors, com a categories extremes) ja va ser

estudiada als informes de 1992 i 1993. S’ha com-

provat que moltes de les opinions dels entrevistats
estan associades directament a aquesta variable
subjectiva. |, sobretot, s’ha pogut observar que,
més enlla de la practica real, I'autoclassificacio
respon a una actitud del ciutada, aquella que ele-
geix entre dos models: el de vianants i de trans-
port public, 'un; motoritzat i basat en el transport
privat l'altre. Els creuaments amb les opinions
emeses han posat de manifest que els més via-
nants opten clarament pel primer model, mentre
que els més conductors defensen el segon. Perd
el més important és l'elevat percentatge d'entrevis-

Grups de mobilitat

Unicament vianant 51,0 46,7 46,7
Més vianant que conductor 16,2 19,3 18,1
Tan vianant com conductor 19,6 194 21,4
Més conductor que vianant 12,8 13,2 12,8
Unicament conductor 04 L3 1,0

TOTAL 100,0 100,0 100,0

Font: Enquesta de Transit de I'Area Metropolitana de
Barcelona, IEMB, 1994,

&

Grups de mobilitat

tats que, a tots els municipis, s'apunta a les cate-
gories més de vianants i 'escassissima proporcio
de persones que se situa entre els Unicament con-
ductors. El model teoric hegemonic esta clar i les
opinions concorden amb ell».

Els grups de mobilitat son, com s'ha explicat,
lexpressid d'una actitud dels ciutadans. Es doncs
una construccio social i com a tal ens interessa
conéixer l'evolucio que segueix.

De fet, com es pot veure a la taula 1, la distribucid
de les respostes que corresponen als tres anys
estudiats sén molt similars.

Els grups de mobilitat varien molt segons el tipus
de municipi; els més petits son els que registren
un percentatge més baix d'«inicament vianants»
(taula 2).

La distribucié és semblant a les dels anys anteriors
i esta molt lligada a les caracteristiques urbanisti-
ques i a l'estructura socio-economica de la gent
que viu a cada municipi.

~ En els municipis petits on l'oferta de llocs de
treball, comercos, serveis i equipaments és
reduida, la poblacid tendeix a desplacar-se fora

Territori Unicament  Més vianant Tanvianant  Més conductor Unicament
. vianant  que conductor com conductor que vianant  conductor
Zones Llobregat Nord 51,75 14,73 - 21,04 12,20 0,28
Llobregat Sud 42,56 13,04 27,46 16,25 0,69
Vallés ' 38,57 13,81 28,10 - 18,10 1,43
Besos 57,32 13,05 16,93 11,64 1,06
Barcelona 44,10 21,71 20,85 12,18 1,15
Grups Menys de 25.000 hab. 35,12 14,88 27,38 22,02 0,60
de De 25.000-50.000 hab. 46,57 11,59 24,03 16,95 0,86
municipis De 50.000-100.000 hab. 43,07 17,08 27,23 12,13 0,50
L'Hospitalet 56,70 13,14 18,56 11,34 0,26
Badalona 59,29 10,26 17,95 11,22 1,28
Santa Coloma 56,08 17,99 15,34 9,52 1,06
Barcelona 44,10 21,71 20,85 12,18 1,15
TOTAL AMB 1994 46,71 18,12 21,40 12,82 0,96

Font: Enquesta de Transit de I'Area Metropolitana de Barcelona, IEMB, 1994,
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(taula 3). Com que, a més, la seva xarxa de
transport public és relativament escassa, els
seus veins fan us del transport privat. No és,
doncs, estrany que enregistrin percentatges
baixos d'«Unicament vianants».

- A les quatre ciutats grans es produeix I'efecte
invers. En tenir més comercos, equipaments,
serveis i xarxa de transports publics la poblacid
surt menys del municipi i utilitza menys el trans-
port privat. Aixo explica, en part, que la propor-
cio de persones que s'autodefineixen com «Uni-
cament vianants» 0 «més vianants que conduc-
tors» sigui més elevada.

Lloc onfales compres  Quotidianes

Alires
1992 (percentatge) (percentatge)
Al seu municipi 95,6 85,9
En un municipi de la zona 1,6 3,6
A Barcelona 1,0 7.4
A la resta de YAMB 1,4 2,2
Fora de 'AMB 0,4 0,9
TOTAL 100,0 100,0

Font: Enquesta de Transit de I'Area Metropolitana de
Barcelona, IEMB, 1992.

D'altra banda, les caracteristiques socio-demografi-
ques dels que viuen a cada municipi complementa-
rien la informacio, ja que els grups de mobilitat
estan estretament relacionats amb les caracteristi-
ques dels qui responen. Eis municipis on la pobla-
cié és més gran, té rendes més baixes, menor
grau de motoritzacio i menor taxa d'ocupacié, sén
els que registren major percentatge de les catego-
ries més vianants.

Aquesta variable és important en la percepcié del
model de ciutat (model vianants) i permet entendre
el comportament forca civic que es déna en les
«relacions» entre el ciutada i la via publica.

2.2. La mobilitat no obligada

Com s’ha exposat en la introduccio, disposem de
dades relatives a determinats aspectes de la
mobilitat no obligada, i es pot dir que no son els
viatges no obligats els que col-lapsen la via publi-
ca de I'entorn metropolita de Barcelona. Les
dades aixi ho demostren tant en relacié amb la
mobilitat interterritorial com amb el mitja de trans-
port.

Compraala  Compra fora

Lioc on fa les compres Compra en el Compra ala Compra a
1992 seu municipi seva zona Barcelona resta de de I'AMB
'AMB

Zones
Llobregat Nord 93,5 3,0 2,0 1,5 0,0
Llobregat Sud 94,8 3,2 1,1 0,7 0,2
Vallgs 87,7 0,5 1,8 2,7 7,3
Besos 91,0 5,7 3,1 0,0 0,2
Barcelona 98,1 - - 1,8 0,1

Grups de municipis
Menys de 25.000 hab. 92,4 3,8 2,2 1,1 0,5
De 25.000-50.000 hab. 92,5 3.1 1,2 0,2 3,0
De 50.000-100.000 hab. 94,2 0,7 1,6 2,1 1,4
Santa Coloma de Gramenet 97,3 2,7 0,0 0,0 0,0
Badalona 86,5 8,6 4,6 0,0 0,3
L'Hospitalet 92,9 2,3 2,8 2,0 0,0
Barcelona 98,1 - - 1,8 0,1

TOTAL AMB 95,6 1,6 1,0 1,4 0,4

Font: Enquesta de Transit de I'Area Metropolitana de Barcelona, [EMB, 1992.



Zones Compraenel Compraala Compraa Compraala Compra fora

i grups de municipis Seu municipi  seva zona Barcelona resta de de 'AMB

1992 AMB

Zones
Llobregat Nord 74,4 3,9 19,3 2,1 0,3
Llobregat Sud 74,8 51 18,8 1,1 2,2
Vallés 68,8 1,4 18,3 0,9 10,6
Besos 69,7 17,7 12,3 0,0 0,3
Barcelona 96,2 - - 3,2 0,6

Grups de municipis
Menys de 25.000 hab. 63,0 26,5 9,4 9,4 0,6
De 25.000-50.000 hab. 64,8 7,6 23,8 23,8 2,8
De 50.000-100.000 hab. 77,1 2,1 17,3 17,3 2,1
Santa Coloma de Gramenet 60,7 29,1 10,2 0,0 0,0
Badalona 77,7 10,9 10,9 0,0 0,5
L'Hospitalet 82,6 3,7 12,9 0,4 0,4
Barcelona 96,2 - - 3,2 0,6

TOTAL AMB 85,9 3,6 7.4 2,2 0,9

Font: Enquesta de Transit de I'Area Metropolitana de Barcelona, IEMB, 1992.

Taula 7. Lioc anesfanl _

Total

Compra

Zones Total Compra Compraa Compraa

i grups de municipis compra al aBarcelona  alaseva la resta compra fora de

1994 seu municipi zona de 'AMB a FAMB AMB

Zones
Llobregat Nord 55,05 40,20 3,03 1,43 99,71 0,29
Llobregat Sud 52,71 37,88 6,82 1,88 99,29 0,71
Vallés 39,61 34,65 0,99 0,99 76,24 23,76
Besos 69,40 21,13 8,93 0,18 99,64 0,36
Barcelona 97,46 - - 1,71 99,17 0,83

Grups de municipis
Menys de 25.000 hab. 34,55 48,48 12,73 1,82 97,58 2,42
De 25.000-50.000 hab. 48,78 38,80 5,54 1,56 94,68 5,32
De 50.000-100.000 hab. 56,12 32,40 3,32 1,78 93,62 6,38
L'Hospitalet 57,56 39,79 1,59 0,79 99,73 0,27
Badalona 72,85 19,87 6,95 0,33 100,00 0
Santa Coloma de Gramenet 72,67 18,58 8,20 0,00 99,45 0,55
Barcelona 97,46 - - 1,71 99,17 0,83

TOTAL AMB 79,30 15,06 2,43 1,43 98,22 1,78

Font: Enquesta de Transit de I'Area Metropolitana de Barcelona, IEMB, 1994.
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Si es considera, a més, que gran part de la mobili-
tat per oci es realitza fora de la jornada laboral,
quan la saturacié de les vies que connecten el
territori metropolita és minima, aquest planteja-
ment queda definitivament reforcat.

Considerem ara altres dades de 'enquesta de tran-
sit en relacio amb la mobilitat no obligada.

Pel que fa als desplacaments per compres (taula
4) I'any 1992 no tots els entrevistats anaven habi-
tualment a comprar: el 12,1% afirmava no fer la
compra quotidiana i el 2,8% no feia mai altres com-
pres. Aquest darrer percentatge ha estat del 2,6%
lany 1994.

Els entrevistats que van a comprar, ho fan en el
seu municipi, especialment quan es tracta de la
compra quotidiana (taula 5). Les altres compres
generen una mica més de mobilitat cap a altres
municipis, i mantenen l'estructura de la mobilitat
forca estable durant els tres anys de l'estudi.

Quan es desagrega per zones i grups de municipis
es comprova que les pautes de compra no son
exactament iguals per a tots. La poblacié de
Barcelona és la que menys es desplaca cap a
altres localitats per anar a comprar. A l'altre
extrem se situen els municipis de la zona del Valiés
(taules 6 7).

1992 1993 1994

Zones
Liobregat Nord 19,3 24,4 40,2
Llobregat Sud 18,8 24,6 37,9
Valles 18,3 23,8 34,6
Besos 12,3 13,1 21,1
Barcelona 96,2 95,8 97,5
TOTAL

AMB sense Barcelona 17,2 21,2 30,7

Font: Enquesta de Transit de I'Area Metropolitana de
Barcelona, [EMB, 1994.

A més s'apunta la tendéncia, a tots els municipis
excepte Barcelona, a comprar cada cop més en
d'altres indrets, i especialment a la ciutat central
(taula 8).

Pel que fa als fluxos origen-destinacio per a les com-
pres no quotidianes, el cas de Barcelona presenta
una situacié especialment complexa. Aixi, en estu-
diar la mobilitat que es produeix entre els diferents
districtes de Barcelona, s'observa que la majoria de
persones que compren a Barcelona perd fora del
seu districte van cap al centre, sobretot a Ciutat
Vella. Aixo fa que el districte | absorbeixi el 44% del
total de compradors barcelonins (taules 9i 10).

Malgrat aquesta concentracio en el centre de
Barcelona, quan s'analitza la procedéncia dels
compradors es comprova que a tots els districtes
els millors clients dels comercos son els propis
veins. L'lnica excepcid és, precisament, Ciutat
Vella, on els veins sols representen el 10,6% del
total de clients.

En relacié als mitjans de transport utilitzats en els
desplacaments per compres, I'any 1992, en analit-
zar aquesta qliestio, comentavem: «Els desplaca-
ments per compra solen fer-se a peu: el 91,4% en
la compra quotidiana; el 62,1% en les altres com-
pres. La utilitzacio del cotxe per anar a la compra
quotidiana és molt baixa. (...} Les altres compres
generen major utilitzacio del cotxe».

Un any més tard, a linforme de 1993, es constata-
va I'escassa variacio registrada: «Els percentatges
d'ls dels transports sén quasi idéntics als de l'any
passat».

L'any 1994 s’ha reduit el percentatge d’entrevis-
tats que diuen anar a peu quan van de compres,
perd el que augmenta no son els viatges en cotxe,
sind els que es fan en transport public (en metro i
en autobus), resultat que es pot relacionar amb
lincrement de les compres no quotidianes que es
realitzen a la ciutat de Barcelona (taules 11 i 12).

Per zones i grups de municipis, els qui més van a
comprar caminant sén els veins del Besos i els de



68

Taula 9. Distr s barcelonins segons el districte on realitzen k
1994 Compra

Viu Districte 1 Districte 2 Districte 3 Districte 4 Districte 5 Districte 6 Districte 7 Districte 8 Districte 9 Districte 10 Ciutat

Barcelona 441 11,4 6,4 4,1 2,4 3,8 58 6,4 50 5,6 51

Districte on viu
Ciutat Vella 84,9 8,7 2,4 0,8 0,8 2,4
Eixample 54,8 36,4 1,1 1,9 0,5 0,8 0,3 0,3 4,0
Sants-Montjuic 34,6 8,1 50,0 2,4 0,4 0,8 3,7
Les Corts 37,9 3.2 7,3 444 7,3
Sarria-St. Gervasi 44,7 9,6 1,0 8,7 21,6 1,4 0,5 12,5
Gracia 40,2 8,4 0,6 1,1 2,8 40,8 2,2 1,1 0,6 2,2
Horta-Guinardd 41,1 7.2 0,4 0,4 0,4 2,7 41,4 1,1 0,4 49
Nou Barris 33,1 1,9 0,4 0,4 0,4 4,5 51,9 3,0 0,4 4,2
St. Andreu 36,1 3,0 0,5 0,5 1,0 1,5 49,0 3,0 5,4
St. Marti 43,6 8,1 0,3 0,3 0,7 2,3 39,3 53

Font: Enquesta de Transit de I'Area Metropolitana de Barcelona, [EMB, 1994.

1994 Compra

Viu Districte 1 Districte 2 Districte 3 Districte 4 Districte 5 Districte 6 Districte 7 Districte 8 Districte 9  Districte 10 Ciutat

Barcelona 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0

Districte on viu
Ciutat Vella 10,6 4,2 2.1 1,1 0,8 2,6
Eixample 20,4 52,5 2,7 7,5 3,7 3.4 0,8 0,8 13,0
Sants-Montjuic 8,4 7.7 84,2 6,5 1,9 1,6 7.8
Les Corts 4,7 1,5 6,2 59,1 7,8
Sarria-St. Gervasi 9,2 7,7 1,4 19,4 83,3 3,4 0,8 22,6
Gracia 7.1 5,7 0,7 2,2 9,3 83,9 3,0 1,4 - 0,8 3,5
Horta-Guinardo 10,7 7,3 0,7 11 1,9 8,0 82,6 2,1 0,9 11,3
Nou Barris 8,7 1,9 0,7 11 1,1 91 94,5 7,0 0,8 8,7
St. Andreu 7,2 2,3 0,7 1,1 1,5 2,1 86,0 4,7 9,6
St. Marti 12,9 9,2 0,7 1,1 1,5 6,1 91,4 13,0

Font: Enquesta de Transit de I'Area Metropolitana de Barcelona, IEMB, 1994,



les ciutats grans, en especial els de Santa Coloma:
els qui menys, els dels municipis petits i els del
Vallés, que sén també els qui més compren fora
del seu municipi.

A peu 621 61,8 541 La proporcio d’entrevistats que utilitzen el vehicle
EE m}(‘; lé:‘zl lég 123 privat per anar a fer compres no quotidianes depén
En taxi 0’3 0’2 0'2 també de les caracteristiques personals. Aixi, es
En tren 12 19 31 comprova com augmenta I'ds del cotxe en la mesu-
£n metro 10,8 10,1 15,2 ra que els entrevistats s'han considerat més con-
En bus 6,4 5,6 9,2 ductors. La comparacié dels tres anys sembla indi-
Més d'un transport public 1,8 1,3 - car que les pautes d'Uis del cotxe tendeixen a pola-
Combinacid piblic+privat 0.6 06 - ritzar-se: els més conductors utilitzen cada cop més
TOTAL 100,0 100,0 100,0 el cotxe, mentre que els més vianants redueixen

una mica els desplacaments a peu, perod incremen-

Font: Enquesta de Transit de I'Area Metropolitana de » ;
ten I'is que fan dels transports col-lectius (taula 13).

Barcelona, IEMB, 1994.

ort utilitzat per

peu Moto Bus Metro Tren Cotxe

Zones
Liobregat Nord 56,40 1,45 538 19,04 3,49 13,95 0,15 100,00
Llobregat Sud 50,12 0,71 6,82 1,88 10,12 30,12 0,24 100,00
Valles 37,13 0,50 4,46 - 14,85 43,07 - 100,00
Besods 58,97 1,10 9,16 10,26 2,38 18,13 - 100,00
Barcelona 54,42 3,38 11,16 19,03 0,88 10,81 0,31 100,00
Grups de municipis
Menys de 25.000 hab. 33,74 - 9,82 1,23 15,34 39,88 - 100,00
De 25.000-50.000 hab. 46,56 0,67 10,20 4,43 10,20 2749 0,22 100,00
De 50.000-100.000 hab. 54,48 0,77 3,84 7,42 7,16 26,34 - 100,00
L'Hospitalet 59,79 2,14 2,41 25,74 0,80 885 0,27 100,00
Badalona 56,48 1,33 10,96 7,31 2,66 21,26 - 100,00
Santa Coloma de Gramenet 69,78 1,10 3,30 14,29 - 11,54 - 100,00
Barcelona 54,42 3,38 11,16 19,03 0,88 10,81 0,31 100,00
TOTAL 54,06 2,34 9,16 15,18 3,14 15,86 0,22 100,00
Font: Enquesta de Transit de I'Area Metropolitana de Barcelona, IEMB, 1994.
| mobilitat.
Grups de mobilitat 1992 1993 1994
Apeu  Encotxe Apeu Encotxe Apeu Encotxe
Unicament vianant 68,0 6,6 69,0 7,4 62,7 5,7
Més vianant que conductor 60,7 17,0 62,9 15,8 54,1 11,6
Tan vianant com conductor 54,7 25,3 58,9 23,7 47,6 24,7
Més conductor que vianant 50,3 33,0 41,5 40,2 34,7 42,2
Unicament conductor 61,1 22,2 38,3 42,2 35,9 43,6
TOTAL 62,1 15,2 61,8 16,9 54,1 15,9

Font: Enquesta de Transit de I'Area Metropolitana de Barcelona, IEMB, 1994.
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Els grups que més utilitzen el cotxe quan van de
compres son:

- Els homes (20,1%).

- Els de 25 a 44 anys (23%).

- Els ocupats (23,4%).

- Els de rendes altes i molt altes (25% i 28,2%).

2.3.Els desplacaments al centre de Barcelona

Si l'any 1993 es va comprovar que s'havia enregis-
trat un fort increment tant dels viatges que es feien

Viatges al mes 1992 1993 1994

No hi va mai 30,6 194 25,6
Menys de 6 vegades 46,2 62,0 405
De 6 a 10 vegades 11,7 13,7 154
Més de 10 vegades 11,5 49 185
TOTAL 100,0 100,0 100,0

Font: Enquesta de Transit de I'Area Metropolitana de
Barcelona, IEMB, 1994,

No hi Mitjana

va mai total*
Zones
Llobregat Nord 27,77 6,27
Llobregat Sud 32,49 5,94
Valles 33,33 5,75
Besos 35,10 4,86
Barcelona 20,60 7,43
Grups de municipis
Menys de 25.000 hab. 33,33 4,78
De 25.000-50.000 hab. 31,97 5,83
De 50.000-100.000 hab. 31,44 5,71
L'Hospitalet 25,52 7,32
Badalona 34,62 4,47
Santa Coloma de Gramenet 37,04 514
Barcelona 20,60 7,43
TOTAL 25,57 6,66

* Mitjana sobre el total d’entrevistats de la zona que
recull les vegades/mes que es va al centre.

Font: Enquesta de Transit de I'Area Metropolitana de
Barcelona, |IEMB, 1994.

al centre com del nombre de persones que hi ana-
ven, aquest any veiem que els viatges han conti-
nuat augmentant, pero que, alhora, s'ha reduit el
nombre de veins que s’hi desplacen.

La mitjana mensual de viatges que la poblacio
de I'AMB fa al centre de Barcelona ha passat de
6,1 a 6,7; perd, en canvi, el percentatge dels qui
han afirmat que en el darrer mes no hi havien
anat cap vegada ha augmentat més de sis punts
(taula 14).

Evidentment, els percentatges varien de forma
notable segons el municipi on es viu, pero 'atrac-
cié del centre barceloni queda palesa en tots els
casos (taula 15).

La diferent utilitzacié del centre de Barcelona esta
relacionada amb la localitzacié geografica dels
municipis i les caracteristiques dels veins que hi
viuen,

L'any 1994 hi ha informacié relacionada amb els
motius que determinen els desplacaments al cen-
tre de Barcelona (taula 16). La majoria dels des-

Viatges al mes Absoluts Percentatge
Per treball 11.734 41,29

Per compres 6.187 21,77

Per oci 8.064 28,38 .
Per familia 2432 8,56
TOTAL 28.417 100,00

Font: Enquesta de Transit de I'Area Metropolitana de
Barcelona, IEMB, 1994.

s desplaca  No es desplaca

Motiu del viatge

Per treball 16,0 84,0
Per compres 53,3 46,7
Per oci 49,3 50,7
Per familia : 16,6 83,4

Font: Enquesta de Transit de I'Area Metropolitana de
Barcelona, IEMB, 1994.




placaments que es fan per motius laborals corres-
ponen a entrevistats que tenen la seva ocupacid al
centre de Barcelona.

Quan el que s'analitza és el nombre de persones
que es desplaca per cada un dels motius, el panora-

ma canvia: els comercos i el lleure son, amb diferén-

cia, els que més atraccié generen {taula 17).

El nombre mitja de viatges que mensualment es
realitzen al centre de Barcelona (taula 18) és molt
més homogeni quan es fan per motiu de treball
(mobilitat obligada) que quan s6n per qualsevol
dels altres motius considerats (no obligada).

La majoria dels viatges al centre de Barcelona es
fan en transport public —-metro o autobtis—, pero la

utilitzacio d'un o altre mitja esta relacionada amb el
motiu del viatge: a comprar s’hi va basicament en
metro; per anar a treballar i, sobretot, per motius
familiars o d'oci s'utilitza més el cotxe (taula 19).

Les diferentes pautes de comportament estan pro-
bablement lligades als horaris en els quals es fa
cadascuna de les activitats: a comprar, s'hi va
durant el dia, quan els transports publics funcionen
i el transit és més dificultés. En canvi, els viatges
per oci o per raons familiars es fan en hores i/o
dies en els quals el transit és menys dens i el
transport public més restringit.

Els mitjans de transport que la poblacié de l'area
utilitza per anar al centre de Barcelona varien nota-
blement segons els ambits territorials, depenent

elona, segons territorl (en percentatge). AMB 1994

Treball Compres Oci Familia Mitjana

Total entrevistats 2,75 1,45 1,89 0,57 6,66
Zones Llobregat Nord 2,58 1,35 1,67 0,67 6,27
Liobregat Sud 2,93 0,99 1,46 0,56 5,94

Vallés 2,86 1,01 1,28 0,60 5,75

Besos 2,23 0,90 1,32 0,41 4,86

Grups Menys de 25.000 hab. 2,31 1,05 1,06 0,36 4,78
de De 25.000-50.000 hab. 2,91 1,13 1,18 0,61 5,83
municipis De 50.000-100.000 hab. 2,53 1,02 1,71 0,45 571
L’'Hospitalet 3,09 1,46 1,92 0,85 7,32

Badalona 1,70 0,99 1,26 0,52 4,47

Santa Coloma 2,60 0,69 1,53 0,32 514

Barcelona 2,89 1,73 2,23 0,58 7,43

Font: Enquesta de Transit de I'Area Metropolitana de Barcelona, IEMB, 1994.

Ta  Mitja ar al cer segons objecte del viatge (en percentatge).
Mitja de transport Treball Compres Oci Familia
A peu 53 98 53 54
Bus 17,2 17,3 11,3 15,8
Metro 29,0 37,9 29,9 26,6
Tren 5,3 7,7 4,3 4.6
Taxi 0,6 0,7 2,5 1,6
Cotxe 32,6 22,2 41,0 42,5
Moto 7,7 3,6 4,6 2,1
Bicicleta 0,4 0,0 0,0 0,0
Altres 1,8 0,7 1,1 1,4

Font: Enquesta de Transit de I'Area Metropolitana de Barcelona, IEMB, 1994.



Taula 20. Mitja utilitzat per anar al cen

percentatge). AMB 1994

tre de Barcelona,

yons zona i ambits territoria

A peu

Transport

Moto/

Altres

Cotxe
public bicicleta
Compres
Zona on viu
Llobregat Nord 0,27 70,13 26,40 2,93 0,27
Llobregat Sud 0,50 51,24 46,77 0,50 1,00
Valles 53,77 45,16 1,08
Besos 0,47 62,00 35,21 1,41 0,94
Barcelona 15,81 63,47 14,01 4,69 1,68
Municipi on viu
Menys de 25.000 hab. 1,11 46,66 50,00 2,22
De 25.000-50.000 hab. 57,02 41,67 1,32
De 50.000-100.000 hab. 57,29 41,01 0,56 1,12
L'Hospitalet 0,50 79,21 15,84 4,46
Badalona 0,78 69,69 37,21 1,55 0,78
Santa Coloma de Gramenet 67,27 30,91 1,82
Barcelona 15,81 63,47 14,01 4,69 1,66
Oci
Zona on viu
Llobregat Nord 48,41 46,82 2,87 1,92
Llobregat Sud 28,65 69,66 0,56 1,12
Vallés 33,73 65,06 1,20
Besos 0,44 47,37 49,12 1,75 0,88
Barcelona 8,59 47,52 32,66 6,35 4,18
Municipi on viu
Menys de 25.000 hab. 25,35 73,13 1,49
De 25.000-50.000 hab. 31,82 67,61 0,57
De 50.000-100.000 hab. 33,89 63,84 1,13 1,13
L'Hospitalet 61,54 30,77 4,40 3,30
Badalona 0,79 41,27 55,56 1,59
Santa Coloma de Gramenet 56,00 40,00 2,67 1,33
Barcelona 8,59 47,52 32,66 6,35 4,18
Familia
Zona on viu
Llobregat Nord 0,67 56,38 41,61 0,67
Llobregat Sud 32,26 64,52 1,61 1,61
Vallés 26,83 73,17
Besos 29,76 67,86 1,19 1,19
Barcelona 10,11 51,92 29,78 3,55 4,10
Municipi on viu
Menys de 25.000 hab. 29,41 64,71 5,88
De 25.000-50.000 hab. 34,15 64,63 1,22
De 50.000-100.000 hab. 37,28 61,02 1,69
L'Hospitalet 1,01 64,65 33,33
Badalona 25,46 70,91 1,82 1,82
Santa Coloma de Gramenet 29,17 70,83
Barcelona 10,11 51,92 29,78 3,55 4,10

Font: Enquesta de Transit de 'Area Metropolitana de Barcelona, IEMB, 1994.



dels tres elements ja apuntats: proximitat, xarxa de
transport i caracteristiques de les respectives
poblacions (taula 20).

L'aparici6 d'elements de nova centralitat, en un
sentit potenciador (IMAX i resta d’actuacions al
Port Vell) del centre de Barcelona o de creacio de
nous centres metropolitans (llla Diagonal, Eroski a
Cornella i d'altres en procés de posada en funcio-
nament) o no metropolitans (Eix Macia a Sabadell,
per exemple) pot canviar a mig termini la mobilitat
no obligada, incidint a partir de la creacié de nous
treballs en la mobilitat obligada.

Les noves infrastructures viaries anunciades (auto-
pista Llobregat, Quart Cinturd, potes nord i sud)
ampliaran la capacitat d'interaccié pel que fa a la
mobilitat a un territori forca més ampli que el de
I'actual area metropolitana i que afectara aproxima-
dament el 70% de la poblaci6 de Catalunya. .

3. Les avaluacions d’altres qiiestions
relacionades amb el transit i la via publica

Entre els diversos condicionants de la mobili-
tat no obligada podem considerar tots aquells

factors que potencien o dificulten I'is de la via
publica.

Es per aixo que es recullen les avaluacions que els
Ciutadans de I'area metropolitana de Barcelona han
donat durant els tres anys que se'ls ha demanat un
seguit de qiiestions relacionades amb el transit.

Aixi, les zones per a vianants o les zones verdes,
perqué sén espais reservats per a usos comercials
o ludics, afecten la mobilitat no obligada, com
s'exposava a I'acabament del punt anterior.

L'equipament urba, en general, també condiciona
aquesta mobilitat aportant elements de seguretat
(semafors) o de qualitat de vida (mobiliari urb3,
contenidors de deixalles).

Els aparcaments, en la seva doble i contradictoria
funcio, quan a potenciadors de I'is del vehicle pri-
vat cap a aquelles zones on n’hi ha molts, o de limi-
tadors d'un ds indiscriminat d'aquest tipus de
transport quan actuen com a dissuasius, en origen
basicament, han estat un dels déficit tradicionals
de molts indrets de I'area metropolitana.

Ambits territorials

Espai vianants Barri zones Barri zones
1994 1993 per a vianants verdes
Barri Ciutat Barri Ciutat 1994 1993 1994 1993
Zones

Llobregat Nord 5,47 5,76 5,57 5,85 5,07 5,26 4,99 5,04
Llobregat Sud 5,75 574 6,24 6,24 4,99 517 5,05 5,42
Vallés 5,31 5,55 5,87 6,05 4,62 5,10 5,29 514
" Besos 511 5,47 5,35 5,57 4,68 493 4,32 4,23
Barcelona 5,46 5,82 5,98 6,21 4,70 5,25 5,02 5,33

Grups de municipis
Menys de 25.000 hab. 5,62 5,74 6,66 6,71 4,72 5,38 511 5,75
De 25.000-50.000 hab. 5,65 5,74 5,88 6,03 4,86 4,92 4,87 494
De 50.000-100.000 hab. 5,69 5,88 5,93 6,04 516 5,53 5,31 5,33
L'Hospitalet 5,08 5,40 5,44 5,72 4,92 5,22 4,94 4,94
Badalona 5,44 5,86 5,46 5,71 4,86 4,98 4,33 4,14
Santa Coloma de Gramenet 4,63 5,01 4,81 5,02 4,46 4,57 4,14 4,24
Barcelona 5,46 5,82 5,98 6,21 4,70 5,25 5,02 5,33
TOTAL AMB 5,44 574 5,85 6,06 4,78 519 4,94 514

*Avaluacié d'1 a 9.

Font: Enquesta de Transit de I'Area Metropolitana de Barcelona, |[EMB, 1994,
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S’exposen les avaluacions relatives a altres qlies-
tions tradicionalment problematiques com els
embussaments i 'aparcament sobre les voreres, la
qual cosa va ser un element important en les pro-
postes de tancament de determinades zones al
transit (zones de prioritat invertida).

Acaba l'article amb dades sobre les rondes, com a
infrastructures basiques per a la mobilitat de l'area.

3.1. Les zones per a vianants, I'espai per a
vianants i les zones verdes

Les puntuacions dels ciutadans referides a aquests
espais han baixat lleugerament en relacié amb els
anys 1992-1993. La davallada possiblement
s'explica pel contrast entre 'any olimpic, durant el
qual els ciutadans van sentir-se protagonistes com
a usuaris del carrer, i el moment actual de retorn a
la «<normalitat>. També poden indicar la manca de
noves realitzacions en aquests aspectes.

Quan les opinions sobre la quantitat de zones i
espais per a vianants i zones verdes s'analitzen
per ambits territorials apareixen diferéncies entre
elles (taula 21).

3.2. El mobiliari urba, els contenidors
i els semafors

Als ciutadans de 'AMB els sembla del tot suficient
la quantitat de mobiliari, semafors i contenidors que
hi ha als seus barris i ciutats. |, a més, aix0 és aixi
a tots els ambits territorials, excepte a la zona de
Llobregat Sud i als municipis més petits, on els
semafors obtenen menys de cinc punts. Les avalua-
cions, en general, han millorat cada any (taula 22).

3.3. Els aparcaments

Segons els entrevistats, ja no es pot parlar de déficit
absolut d'aparcaments ni a escala de ciutat, ni a
escala de barri. A tots els ambits territorials se supe-
ren ampliament els cinc punts, i les avaluacions els
darrers tres anys han pujat ente un 20% i un 25%.
Malgrat aixd, la questi6 de qué fer amb el vehicle
tant a casa com a la feina és l'assignatura pendent
de l'organitzacié del transit metropolita (taula 23).

3.4. El transport public

La realitat metropolitana del transport public és
forca desequilibrada quant a les modalitats. Aixo

Mobiliari urba

Contenidors

Ambits territorials Semafors
Barri Ciutat Barri Ciutat Barri Ciutat
Zones
Liobregat Nord 6,40 7,21 6,38 6,73 7,02 7,19
Liobregat Sud 4,83 6,08 5,94 6,38 7,19 7,33
Vallés 5,67 6,49 5,75 6,39 6,59 6,94
Besos 6,49 7,18 5,65 6,32 6,83 7,05
Barcelona 6,86 7,50 6,20 6,77 6,75 7,14
Grups de municipis '
Menys de 25.000 hab. 4,95 6,11 5,97 6,31 7,07 7,25
De 25.000-50.000 hab. 5,50 6,63 5,97 6,57 6,77 7,08
De 50.000-100.000 hab. 5,84 6,56 5,99 6,37 7,15 7,33
L’'Hospitalet 6,45 7,26 6,49 6,81 7,19 7,22
Badalona 6,59 7,35 5,48 6,36 6,68 6,95
Santa Coloma de Gramenet 6,49 7,14 5,93 6,26 6,88 7,07
Barcelona 6,86 7,50 6,20 6,77 6,75 7,14
TOTAL AMB 6,47 7,21 6,11 6,64 6,84 7,15

*Avaluacié d'1 a 9.

Font: Enquesta de Transit de I'Area Metropolitana de Barcelona, IEMB, 1994,

95




ents que hi ha a la ciutat i al barri, per ambits

Ambit territorial 1992 1993 1994

Barri Ciutat Barri Ciutat Barri Ciutat
Zones
Llobregat Nord 4,1 51 515 5,70 5,59 6,12
Llobregat Sud 4,2 4,9 5,06 5,48 5,02 5,62
Vallés 4,1 4,9 4,56 5,21 521 5,60
Besos 4,5 51 4,93 5,73 5,46 6,14
Barcelona 4,3 5,1 4,93 5,85 5,52 6,42
Grups de municipis
Menys de 25.000 hab. 4,6 5,0 5,51 5,63 5,56 5,99
De 25.000-50.000 hab. 4,4 51 5,22 5,91 5,25 5,80
De 50.000-100.000 hab. 44 5,1 4,87 5,20 5,41 5,92
L'Hospitalet 3,5 5,0 4,80 5,58 5,31 5,86
Badalona 4.4 5,1 4,45 5,41 5,23 6,11
Santa Coloma de Gramenet 4.5 4,7 5,58 6,03 5,87 6,24
Barcelona 43 51 4,93 5,86 5,52 6,42
TOTAL AMB 4,3 5,0 4,96 5,74 5,46 6,21

*Avaluacio d'1 a 9. i
Font: Enquesta de Transit de 'Area Metropolitana de Barcelona, IEMB, 1994.

ort piiblic del barri, per ambits territorials.

Ambit territorial Avaluacié 1994 Avaluacié 1993

Quantitat  Quantitat Quantitat Quantitat  Quantitat Quantitat de
d’autobusos de metro de ferrocarrils d'autobusos de metro ferrocarrils
Zones
Llobregat Nord 6,36 6,16 5,31 5,62 6,13 5,20
Liobregat Sud 6,00 1,04 5,97 5,52 1,13 5,73
Vallés . 6,40 1,18 6,22 5,31 1,15 5,64
Besos 6,87 5,97 3,42 5,68 5,22 2,83
Barcelona 7,32 6,98 4,72 6,98 6,88 4,69
Grups de municipis
Menys de 25.000 hab. 5,76 1,09 5,57 4,64 1,11 5,87
De 25.000-50.000 hab. 5,95 2,14 5,34 4,85 2,00 4,70
De 50.000-100.000 hab. 6,65 3,31 6,12 6,11 3,21 5,96
L'Hospitalet 6,46 7,74 5,53 6,12 7,55 5,49
Badalona 6,81 5,43 3,92 5,50 4,63 3,29
Santa Coloma de Gramenet 7,09 7,14 1,89 6,11 6,31 1,16
Barcelona 7,32 6,98 4,72 6,98 6,88 4,69
TOTAL AMB 6,93 5,92 4,85 6,35 5,78 4,70

*Avaluacio d'1 a 9. i
Font: Enquesta de Transit de I'Area Metropolitana de Barcelona, IEMB, 1994.
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Ambit territorial

Embussaments

1992 1993 1994
Barri Ciutat Barri Ciutat Barri Ciutat
Zones X
Llobregat Nord 4,6 6,3 4,59 6,02 3,65 5,57
Llobregat Sud 3,8 5,5 3,93 5,75 2,79 4,39
Vallgs 34 5,5 3,43 5,68 2,78 4,12
Besos 5,3 7,0 4,26 6,45 3,65 5,53
Barcelona 58 7,4 4,84 6,86 4,50 6,79
Grups de municipis
Menys de 25.000 hab. 3,6 5,2 3,69 5,39 2,57 4,06
De 25.000-50.000 hab. 3,7 5,6 3,73 5,95 2,79 4,48
De 50.000-100.000 hab. 3,6 5,4 4,08 5,45 3,06 4,66
L'Hospitalet 5,3 7,1 4,86 6,36 4,11 6,06
Badalona 5,0 7,3 4,01 6,80 3,63 6,12
Santa Coloma de Gramenet 6,4 7,0 5,11 6,43 4,16 5,24
Barcelona 5.8 7,4 4,89 6,86 4,50 6,79
TOTAL AMB 5,2 6,1 4,56 6,48 3,98 6,04

*Avaluacié d'1 a 9.

Font: Enquesta de Transit de 'Area Metropolitana de Barcelona, IEMB, 1994.

Cotxes sobre les voreres

Ambit territorial
1992 1993 1994
Barri Ciutat Barri Ciutat Barri Ciutat
Zones -
Llobregat Nord 55 5,9 6,16 6,61 5,90 6,61
Llobregat Sud 4,2 5,4 4,73 5,84 413 5,26
Vallgs 4,3 5,3 5,28 6,52 4,31 5,04
Besos 5,8 6,7 5,81 6,53 5,40 6,20
Barcelona 5,2 6,2 5,51 6,36 5,36 6,66
Grups de municipis
Menys de 25.000 hab. 4,3 5,5 4,31 5,21 3,68 4,68
De 25.000-50.000 hab. 4,2 5,3 4,86 6,16 4,27 5,41
De 50.000-100.000 hab. 4,9 5,6 571 6,26 4,84 5,66
L'Hospitalet 58 6,0 6,54 6,90 6,64 7,14
Badalona 5,6 6,7 5,64 6,83 5,53 6,47
Santa Coloma de Gramenet 6,8 7,2 6,55 6,68 5,84 6,35
Barcelona 5,2 6,2 5,51 6,36 5,36 6,66
TOTAL AMB 5,2 6,1 5,56 6,38 5,28 6,37

*Avaluacio d'1 a 9.

Font: Enquesta de Transit de 'Area Metropolitana de Barcelona, IEMB, 1994.
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no obsta perqué apareguin reflectits els esforcos

que s'han fet els darrers temps en la millora i apro-

fitament de la xarxa. També apareix el paper de
metropolita que té awui el tren (FFCC o Renfe) a la
zona del Vallés Occidental (taula 24).

3.5. Els embussaments

Tant a escala de ciutat com de barri els embussa-
ments s’han reduit. Aixd no obstant, a la ciutat es
continua considerant que existeixen. Novament,
com passava els anys anteriors, la contraposicio
de les dues puntuacions (la referida al barri i la de
la ciutat) fa pensar que els problemes viaris es
donen sobretot a la xarxa basica dels municipis
grans, ja que sols en els districtes més centrics
d'aquests els embussaments al barri son avaluats
per sobre dels cinc punts (taula 25).

3.6. Els cotxes sobre les voreres

Els cotxes sobre les voreres constitueixen avui el
principal problema plantejat als barris en relacié amb

Ambit territorial A Barcelona Al seu municipi
Zones
Llobregat Nord 6,94 5,42
Llobregat Sud 6,81 5,05
Vallés 6,78 4,55
Besos 6,96 5,67
Barcelona 6,74 4,65 tbarri)

Grups de municipis
Menys de 25.000 hab. 6,89 4,30
De 25.000-50.000 hab. 6,85 4,85
De 50.000-100.000 hab. - 6,79 4,99

L'Hospitalet 7,01 5,97

Badalona 7,12 5,99

Santa Coloma de Gramenet 6,69 5,56

Barcelona 6,74 4,65 (barri)
TOTAL AMB 6,81 4,95

*Avaluacié d'1 a 9. i
Font: Enquesta de Transit de I'Area Metropolitana de
Barcelona, IEMB, 1994,

el transit. A escala de ciutat, les puntuacions gene-
ralment s6n més elevades que a escala de barri.

Tanmateix, hi ha fortes diferéncies entre els diver-
s0s municipis. En alguns no hi ha problemes; en
d'altres se superen ampliament els cinc punts. La
desagregacio territorial permet comprovar-ho
(taula 26).

3.7. Els espais de prioritat invertida

Tots els ambits territorials puntuen millor la idea de
fimitar el transit al centre de Barcelona que fer-ho
al centre del seu municipi (taula 27). En relacio
amb el darrer, «aproven la idea» els de les zones
de Llobregat Nord i Sud i els del Besos. A les
grans ciutats també se superen els cinc punts
excepte a Barcelona, perd en aquest cas els entre-
vistats no es referien a fa ciutat, sind al seu barri.

3.8. L'is de les rondes

En els diferents ambits territorials s'observen dife-
rencies importants que estan molt relacionades
amb la ubicacié de cada un d'ells i amb les carac-
teristiques dels veinats (taula 28):

- Els qui més utilitzen la Ronda de Dalt sén, a
part dels de Barcelona, els dei Vallés, i els qui
menys els de Llobregat Sud. La mitjana més
alta de viatges, en canvi, 'enregistren els veins
de Llobregat Nord.

— La Ronda Litoral és més utilitzada pels del
Besos, que so6n també els qui hi fan un nombre
més alt de viatges.

Amb els grups de mobilitat succeeix el mateix: els
«Unicament vianants» hi passen de mitjana 3,49
vegades cada mes, mentre que les categories
més conductores superen les 19 vegades.

4. Uns comentaris finals
Els elements condicionants de la mobilitat obligada

i no obligada poden ser classificats entre basics i
secundaris.



Aixi entre els condicionants basics de la mobi-
litat obligada s'hi troben: l'accessibilitat, la
distancia, el prestigi/professio i I'is continuat
del vehicle; entre els secundaris hi ha el cost
(economic, temporal), la saturacié i els ho-
raris. Aquests condicionants sén fonamentals

en la decisié sobre el mitja de transport que

s'utilitza.

Pel que fa al mobilitat no obligada els condicio-
nants son:

— Centralitat (equipament comercial, modernitat).
En aquest camp destaquen: Centre de Bar-
celona, Eix Macia (Sabadell), Eroski (Cornella),
Baricentro, i I'lla Diagonal.

- Model de ciutat (prioritats quant a la mobilitat).

Utilitzaci6 de la Ronda de Dalt

Mai Poc Freguentment Molt Mitjana
viatges
Zones
Llobregat Nord 39,27 30,29 20,62 . 9,82 5,26
" Llobregat Sud 43,48 36,61 15,79 4,12 2,89
Vallgs 33,81 38,10 21,43 6,67 4,45
Besos ’ 39,86 33,16 19,40 7,58 4,14
Barcelona 33,97 32,26 25,34 8,42 4,60
Grups de municipis
Menys de 25.000 hab. 48,21 29,17 713,69 8,93 3,76
De 25.000-50.000 hab. 36,70 39,70 17,81 5,79 4,03
De 50.000-100.000 hab. 34,90 34,16 23,27 7,67 4,33
L'Hospitalet 43,56 28,87 18,81 8,76 5,07
Badalona 40,71 31,09 20,83 7,37 4,22
Santa Coloma de Gramenet 41,27 33,33 17,46 7,94 3,99
Barcelona 33,97 32,26 25,34 8,42 4,60
Utilitzacio de la Ronda Litoral
Mai Poc Freguentment Molt Mitjana
viatges
Zones
Llobregat Nord 47,83 28,89 17,25 6,03 3,40
Llobregat Sud 40,05 37,53 18,54 ~ 3,89 3,19
Valles ‘ 41,90 35,71 17,14 5,24 3,50
Besos 39,68 32,45 - 22,75 511 3,68
Barcelona 41,67 33,97 18,72 5,64 3,45
Grups de municipis
Menys de 25.000 hab. 48,81 30,36 13,69 7,14 3,29
De 25.000-50.000 hab. 41,63 36,91 16,09 5,36 3,32
De 50.000-100.000 hab. 36,88 33,91 24,75 4,46 3,93
L'Hospitalet 50,77 28,09 15,98 5,15 3,09
Badalona 38,14 35,58 21,47 4,81 3,58
Santa Coloma de Gramenet 46,56 25,93 22,22 5,29 3,38
Barcelona 41,67 33,97 18,72 5,64 3,45

Font: Enquesta de Transit de I'Area Metropolitana de Barcelona, IEMB, 1994.
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— Caracteristiques socio-economiques (edat,
estructura familiar, sexe, elements culturals).

- Us del temps lliure {practica esportiva,- oci,
gastronomia).

—Modes {Barcelona postolimpica).

~ Relacions familiars i d’amistat (barri d'origen,
lloc de residéncia de pares/fills).

Per acabar cal tenir en compte la relacié ambiva-
lent entre infrastructures i modalitat de transport
(la teoria «gasosa»): les infrastructures viaries i els
modes de transport sén vasos comunicants que
es relacionen a través de la qualitat en la mobili-
tat. Més infrastructures generen més mobilitat, la
qual cosa porta a un major us del vehicle privat,
de manera que a curt termini s'arriba de nou a la
situacié inicial proxima al col-lapse. En aquest
moment, si no hi ha noves dotacions d'infrastruc-
tures es tendeix a un major s del transport
public que millora la mobilitat.

Aquest procés és ciclic, per(‘)'amb una tendeéncia
perillosa, ja que el territori és limitat i la dotacid de

noves infrastructures pot atentar perillosament
contra la qualitat de vida dels ciutadans de la
conurbacio barcelonina.
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ABSTRACT

En l'actualitat s'efectuen en el municipi de Barcelona 2.014.000 viatges diaris en vehicle privat, dels quals 830.000
son desplacaments interns i la resta, 1.124.000, entrades i sortides de la ciutat. A aquesta mobilitat cal afegir encara
el transit comercial i de mercaderies (20-25% del total en els accessos i1 15% en les vies internes de la ciutat). Aquesta
mobilitat desborda la capacitat de la ciutat i resulta en la congestié del viari del centre, la indisciplina d'aparcament, la
congestio dels accessos i el déficit d’aparcament residencial. L'article descriu i analitza aquests problemes i indica les
mesures necessaries per limitarne els efectes, per tal d’establir un equilibri entre la qualitat de vida urbana i l'eficacia
del sistema de mobilitat. Entre aquestes mesures correctores, 'autor menciona la necessitat de revisar la fiscalitat de
fautomobil (per tal de gravar-ne I'is més que no pas la propietat), la construccié d'aparcaments d'intercanvi modal en
els accessos a la ciutat, la culminacié del pla d'aparcaments pablics en el seu interior, la millora del transport public i
l'aplicacié dels avencos tecnologics en la gestid del transit.

En la actualidad se efectdan en el municipio de Barcelona 2.014.000 viajes diarios en vehiculo privado, 890.000 de
los cuales son desplazamientos internos vy el resto, 1.124.000, entradas y salidas de la ciudad. A esta movilidad debe
anadirse el trafico comercial y de mercancias (20-25% del total en los accesos y 15% en las vias interiores de la ciu-
dad). Esta movilidad desborda la capacidad de la ciudad y resulta en la congestion del viario en el centro, la indiscipli-
na de estacionamiento, la congestion en los accesos y el déficit del estacionamiento residencial. El articulo describe y
analiza estos problemas e indica las medidas necesarias para reducir sus efectos a fin de establecer un equilibrio
entre la calidad de vida urbana y la eficacia del sistema de movilidad. Entre estas medidas el autor menciona la necesi-
dad de revisar la fiscalidad del automovil (para gravar mas su uso gue Su posesién), la construccién de estacionamien-
tos de intercambio modal en los accesos a la ciudad, la culminacion del plan de construccion de aparcamientos publi-
cos en su interior, la mejora del transporte pablico y la aplicacion de los avances tecnolégicos en la gestion del trafico.

Actuellement, ont lieu dans la municipalité de Barcelona 2.014.000 voyages journaliers en voiture privée, desquels
890.000 sont des déplacements internes et le reste, 1.124.000 des entrées et sorties de la ville. A cette mobilité il
faut ajouter le transit commercial et celui des marchandises (20-25 % du total des accés et 15 % dans les voies inter-
nes de la ville). Cette mobilité déborde la capacité de la ville et donne comme résultat la congestion de la voirie centra-
le, lindiscipline de stationnement, la congestion des accés et le déficit de stationnement résidenciel. L'article décrit et
analyse cette problématique et indique les mesures nécessaires pour en limiter les effets afin d’établir un équilibre
entre la qualité de la vie urbaine et I'efficacité du systéme de mobilité. Parmi ces mesures correctrices, 'auteur men-
tionne la nécessité de réviser la fiscalité de 'automobile (afin de grever davantage I'usage que la propriété), la réalisa-
tion de parkings d'interchange modal aux accés de la ville, la culmination du plan de parkings publics en ville, Famélic-
ration du transport en commun et 'application des progrés technologiques dans la gestion de la circulation.



JuLr GARCiA

EL USO DEL VEHICULO PRIVADO EN BARCELONA
Y SU AREA METROPOLITANA

1. El marco de referencia semana por persona (frente a 16 en 1984), y una
distribucion modal con importante utilizacion del
En los ultimos anos se ha producido la transforma- modo privado, con un 33% de viajes por persona
cion de Barcelona en una ciudad de servicios. La en turismo, moto o taxi.
desaparicion de las industrias, los cambios en las
estructuras empresariales, la revalorizacion del Pese al actual matenimiento de la poblacion resi-
suelo y otros factores han producido profundos dente, e incluso con un ligero descenso de esta
cambios en el territorio y en el paisaje urbano, vy poblacion durante los ultimos anos, el parque de
han conducido a relaciones intensas de la ciudad vehiculos ha seguido creciendo. En 1994 parece
con su entorno geografico inmediato. haberse estabilizado alrededor de los 715.000
turismos, que supone tasas de motorizacion de
Actualmente, la poblacion residente en Barcelona 438 turismos por 1000 habitantes (2,38

es de 1.650.000 habitantes, pero se halla integra- hab./tur.).
da en un entorno metropolitano en el que viven

1.350.000 habitantes mas, condicionante de su La condicion de nuestra ciudad como centro de
estructura de movilidad y sus posibilidades de cre- servicios no solo de su conurbacion, sino de toda
cimiento. la region, condiciona extraordinariamente los movi-

mientos de entrada y salida, y determina unas
La ultima encuesta realizada -EMAB'94~ ha deter- necesidades de vialidad desproporcionadas deriva-

minado la realizacion de 13 desplazamientos a la das del fenomeno de capitalidad. Esta relacion de

Figura 1. Viajes en vehiculo privado en Barcelona
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Fuente: Direccion de Servicios de Transportes y Circulacion del Ayuntamiento de Barcelona.
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Tabla 1. Distribucion horaria del trafico,
1994

Hora Porcentaje I.M.D.
(dias laborables)

1 1,72
2 1,29
3 0,89
4 0,64
5 0,54
6 0,94
7 2,58
8 4,14
9 6,15
10 5,66
11 5,33
12 5,42
13 5,74
14 6,11
15 5,39
16 5,38
17 5,61
18 6,04
19 6,26
20 6,40
21 6,29
22 5,27
23 3,78
24 2,42
TOTAL 100,00

Fuente: Direccion de Servicios de Transporte y Circu-
lacion del Ayuntamiento de Barcelona.

Figura 2. Distribucion horaria del trafico
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la ciudad con su exterior se ha representado en la
figura 1, en la que se observa la realizacion de
1.100.000 viajes diarios por sentido entre la ciu-
dad y su area metropolitana en modo privado.

Este trafico de acceso se traduce en 190.000 via-
jes-vehiculo internos a la ciudad realizados por resi-
dentes en el exterior, que se anaden a los 660.000
viajes internos de residentes. Al conjunto de despla-
zamientos debe anadirse el trafico comercial y de
transporte de mercancias, que supone entre el
20% y el 25% del tréafico en los accesos a la ciu-
dad, y del 15% en las vias interiores.

2. Los problemas actuales

Como consecuencia del crecimiento mencionado,
la infraestructura soporte de la movilidad en
Barcelona ha visto desbordada su capacidad. Una
sintesis de los problemas actuales se puede resu-
mir en:

— La congestion en el viario hacia el centro de
la ciudad.

- La indisciplina de estacionamiento en el cen-
tro de la ciudad.

- La congestion en los accesos.

— El déficit de estacionamiento residencial.

2.1. La congestion del viario en el centro
de la ciudad

El movimiento de personas y mercancias en las
grandes areas urbanas es una consecuencia de la
distribucion de usos del suelo derivada del planea-
miento. Barcelona es una ciudad con cierta ventaja
gracias al trazado del Plan Cerda, que, aunque ina-
cabado, ha disenado un barrio como el Eixample,
que permite una regulacion optima del trafico.

Posiblemente por esta gran accesibilidad, el cen-
tro de Barcelona se ha constituido en la sede de la
mayor parte de los servicios existentes en la ciu-
dad. Ello deriva en la generacion diaria de multi-
ples viajes de asistencia al trabajo a primeras
horas de la manana, y de realizacion de gestiones
0 compras durante la mayor parte del dia, con sus



correspondientes viajes de vuelta al domicilio {figu-
ra 2y tabla 1).

Por ello, para mantener niveles de fluidez en el tra-
fico, es imprescindible eliminar de la red de accesi-
bilidad hacia el centro todo el trafico de paso entre
las zonas periféricas de la ciudad, y potenciar el
uso de las rondas, en sus laterales, para desplaza-
mientos urbanos internos. El esquema de movili-
dad que Internamente ya se ha demostrado eficaz
para la recuperacion de algunas vias del centro de
la ciudad debe aplicarse ahora en un nivel superior
de ambito regional (figura 3).

La racionalizacion del uso de la red viaria es funda-
mental. Debe tratarse de reconducir el trafico de
largo recorrido por vias aun mas perimetrales,
como el tercer cinturon o B-30, el futuro cinturon
orbital y el nuevo viario de los margenes del Besos
y el Llobregat. Tras la apertura de las rondas se
detecto un trasvase de trafico desde la B-30 hacia
estas vias, particularmente en los itinerarios que

conectan la Zona Franca o el puerto con el Valles y
las autopistas hacla el norte. La solucion adecuada
parece ser potenciar de nuevo la utilizacion de la
B-30 mediante la gratuidad o el peaje reducido,
ademas de habilitar itinerarios alternativos.

2.2. La indisciplina de estacionamiento
en el centro

Eliminando el trafico de paso por el centro de la ciu-
dad, la capacidad actual del viario es suficiente para
satisfacer con un nivel de servicio adecuado las
necesidades de desplazamiento actuales. Sucede,
no obstante, que la capacidad real de la red es infe-
rior a la tedricamente disponible debido a la reduc-
cion de capacidad por utilizacion de carriles de cir-
culacion para estacionamientos y operaciones de
carga y descarga. Veamos algunas cifras que mues-
tran este problema.

En Barcelona, aunque sélo se mueve diariamente
el 45% del parque de vehiculos, dos de cada tres

Figura 3. Volumen de trafico en la ciudad de Barcelona
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desplazamientos que se efectian a lo largo del dia
acaban con un estacionamiento en zona no permiti-
da, lo que supone 450.000 infracciones diarias.

Las operaciones de carga y descarga son otra
fuente de indisciplina. Se efectuan cada dia
150.000 operaciones, de las que solo el 30% lo
hace en espacios reservados al efecto.

La pérdida de capacidad por estos estacionamien-
tos en doble fila es considerable. Mediciones reali-
zadas en Barcelona han evaluado estas pérdidas
de capacidad resumidas en las tablas 2 y 3.

Se analizaron dos parametros (pérdidas de tiempo
y sobreconsumo de carburantes) para evaluar los
efectos negativos del estacionamiento ilegal. En
ambos casos se han realizado cuatro hipotesis de

trafico correspondientes a cargas de la via del
25%, 50%, 75% y 100%. En cada hipotesis se ana-
lizo la reduccion de capacidad producida por el
obstaculo en el carril afectado (carril 1) y en
el segundo carril (carril 2). Asimismo, la prueba se
realizd con ocupacion parcial de carril y ocupacion
total del mismo.

En media y como ejemplo, una reduccion de un
carril en una via del Eixample con saturacion impor-
tante puede determinar pérdidas de 15 segundos
por vehiculo, equivalentes a 10 horas para el con-
junto del trafico diario que circula por la seccion de
una via media (figura 4).

En particular en la zona centro de la ciudad, y pese
a la amplia dotacion de estacionamiento y su facili-

Tabla3 Reummug./veh onelearrilz

Trafico demanda Ocupacion Ocupacion Tréfico demanda Ocupaplon Ocupacion
(porcentaje) parcial total (porcentaje) parcial total
25 1 min. 13 seg. 2 min. 35 seg. 25 Omin. 48 seg. O min. 71 seg.
50 1 min. 46 seg. 4 min. 40 seg. 50 0 min. 73 seg. 1 min. 85 seg.
75 2 min. 37 seg. 23 min. 12 seg. 75 1 min. 44 seg. 8 min. 52 seg.
100 12 min. 86 seg. 25 min. 38 seg. 100 3min. 69 seg. 11 min. 46 seg.

Fuente: Direccion de Servicios de Transporte y Circu-
lacion del Ayuntamiento de Barcelona.

Fuente: Direccion de Servicios de Transporte y Circu-
lacion del Ayuntamiento de Barcelona.
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dad de acceso en transporte publico, el 25% de los
estacionamientos diarios se hace en zona prohibida.
Las infracciones mas importantes numeéricamente
se producen por estacionamiento en chaflan (el 49%
del total), el 26% por impago del programa area y
otro 11% por estacionamiento en doble fila.

Es conveniente, pues, racionalizar el uso de la
superficie disponible para cada necesidad del ciuda-
dano. Deben atenderse las necesidades de los pea-
tones, del transporte publico y de los servicios y de
alguna manera incidir sobre la demanda de movili
dad para reducirla y traspasarla al modo publico.

Las soluciones aplicadas, que estan destinadas
a reducir o eliminar los problemas descritos, vie-
nen determinadas por distintas p05|b|I|dades de
actuacion.

Por un lado, la mejora de infraestructuras en los
casos en que ello sea posible, y que se concreta

en actuaciones tales como la apertura de nuevo
viario metropolitano y regional, la construccion de
estacionamientos de intercambio en la periferia
de la ciudad y el plan municipal de estacionamien-
tos residenciales.

Por otra parte, se pretende optimizar el rendimien-
to de la dotacion actual de viario y de estaciona-
miento mediante la mejora de los procesos de ges-
tion y la incorporacion de nuevas tecnologias.
Dentro de este aspecto se engloba la mejora de la
calidad y regularidad del transporte publico.

Pero la mejora del transporte publico no es suficien-
te. La reserva de espacios solo se conseguira esta-
bleciendo limitaciones al.uso del vehiculo privado y
desarrollando las herramientas necesarias para que
estas restricciones no comporten discriminaciones
0 agravios. Es necesario un control de la demanda
de viajes, pero un control selectivo que permita el
acceso del residente a su propiedad, reduzca

Figura 5. Volumen de trafico en Barcelona, 1995
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el desplazamiento del tipo laboral y elimine en lo
posible el trafico de paso. El proyecto Gaudi ya ha
incluido esta aplicacion. El acceso al barrio de la
Ribera, actualmente en fase de prueba, se permite a
partir de las siguientes condiciones:

— Tipologia del vehiculo (residente, comercial).
- Franja horaria del dia.
- Frecuencia de paso.

El objetivo es alcanzar un equilibrio que permita el
uso, pero no el abuso, del vehiculo privado.

La concepcion de los cinturones se ha realizado
atendiendo a su funcién especifica, no de ampliar
la capacidad del viario interno, sino de distribuir
mas racionalmente el trafico, interno y de paso.
Parece incuestionable que sus efectos trascienden
los limites urbanos y alcanzan el ambito regional
ya que serviran a muchos mas ciudadanos de los
que viven en la ciudad.

2.3. La congestion en los accesos

Analizando estrictamente lo que hace referencia
al trafico de entrada y salida de la ciudad (limi-
tes administrativos), el nimero de viajes asciende
en la actualidad a 1.100.000 (dos sentidos), y
se preveé su evolucion hasta 1.300.000 en el ano
2000 (figuras 5 y 6), contrariamente al reduci-
do crecimiento en el trafico interno de Barcelona,
ya que la red esta cerca del maximo de su capa-
cidad.

La comunicacion viaria existente entre el area
metropolitana de Barcelona y su entorno regional
esta constituida por 12 carreteras y autopistas
con un total de 41 carriles, que suponen una capa-
cidad maxima de entrada y salida de 82.000 ve-
hiculos/hora. Las rondas han incrementado la
capacidad de acceso a la ciudad en valores supe-
riores a 90.000 vehiculos/hora, de forma que las
limitaciones de capacidad vienen dadas actualmen-

Fuente: Direccion de Servicios de Transporte y Circulacion del Ayuntamiento de Barcelona.
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te por la red regional y no por los accesos a la ciu-
dad. El inconveniente de mantener este nivel de
accesibilidad es la posibilidad de nueva captacion
de trafico de paso por las rondas, fenomeno que
en parte ya se ha producido.

2.4. El déficit de estacionamiento residencial

El déficit de estacionamiento residencial actual de
plazas es aun importante; no obstante, no es
admisible una utilizacion de la calzada, en la que
de las 174.000 plazas de estacionamiento exis-
tentes en ella, mas de las tres cuartas partes per-
manecen ocupadas por un vehiculo fijo y sélo las
40.000 restantes entran en rotacion para cubrir la
movilidad diaria, que demanda mas de 700.000
aparcamientos/dia.

La recuperacion del viario para el transporte publi-
o, para los servicios, para los peatones y para la
circulacion debe combinarse con la creacién de
las condiciones para que el residente pueda dejar
su vehiculo en el domicilio, y por tanto asegurarle
la disposicion de una plaza de estacionamiento,
bien en calzada en zonas donde no exista conflicti-
vidad, bien en aparcamiento si las necesidades
de superficie para otros usos superan la oferta
existente. La tasa de motorizacién de la ciudad ha
aumentado alrededor de un 3,4% anual en los Ult-
mos ocho afos, en valores muy similares al incre-
mento de la oferta total de plazas. Tenemos pues
un déficit de plazas consolidado de dificil solucién.

3. Una reflexion sobre los costes
de desplazamiento y la fiscalidad
del automovil

Las actuaciones tradicionales de solucién del pro-
blema planteado se dirigen generalmente a penali-
zar el uso indiscriminado del vehiculo privado y la
potenciacion de los modos colectivos mediante
la aplicacion de politicas tarifarias disuasorias y a
través de las mejoras del transporte publico.

Hasta ahora los resultados de esta estrategia no

han sido suficientemente efectivos, y se mantiene
una alta utilizacién del modo privado a pesar de los

costes mas altos que suponen respecto al trans-
porte colectivo.

Una explicacion reside en que el ciudadano solo
asume como costes del desplazamiento en vehiculo
privado los costes de utilizacién —generalmente los
de carburante, aparcamiento y eventualmen-
te los de seguro—; de esta forma los costes percibi-
dos son relativamente bajos. Los costes reales son
muy superiores. Si anadimos a los citados, los cos-
tes de amortizacién, impuestos y mantenimiento se
pueden alcanzar hasta 60 pesetas/kilometro, lo cual
evidencia la diferencia respecto al transporte colecti-
vo. Pese a ello se asume habitualmente este coste.

El uso excesivo que se hace del vehiculo privado
hay que atribuirlo, en parte, a la fiscalidad que
afecta al automévil. En sintesis se puede afirmar
que existen demasiados costes que afectan a la
posesion del vehiculo (fijos) y pocos que corres-
pondan al uso (variables).

Teniendo en cuenta que la amortizacién del vehicu-
lo practicamente no depende del kilometraje, los

basica de Barc

Esquema general de movilidad anterior a las
Rondas

Esquema general de movilidad posterior a las
Rondas

Fuente: Direccion de Servicios de Transporte y
Circulaci6n del Ayuntamiento de Barcelona.
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seguros, los impuestos y la parte del mantenimien-
to que depende de la edad del vehiculo, nos encon-
tramos que para un vehiculo con un recorrido
anual de unos 10.000 kilémetros, los costes fijos
representan entre el 70% y el 80%. Si el recorrido
es de 20.000 kilometros estas cifras se encuen-
tran entre el 55% y el 65%; es decir, se produce
un descenso importante.

La fiscalidad actual grava la posesion del vehiculo
de forma prioritaria sobre la utilizacion del mismo.
Deben plantearse politicas fiscales que graven la
utilizacion del vehiculo, y no estrictamente la pose-
sién del mismo, bien mediante impuestos sobre
los carburantes y el estacionamiento a rotacion, e
incluso con tarificacion de los seguros del automo-
vil sobre el kilometraje y no sobre tiempo fijo como
se realiza actualmente.

Aunque se escapa del marco en que nos encontra-
mos, es preciso tomar conciencia de la importan-
cia que tiene, un cambio de la fiscalidad del auto-
movil. Entre las medidas que parecen mas intere-
santes se encuentran;

- Control del mercado de vehiculos usados
para evitar su rapida depreciacion.

- Las cuotas de los seguros deberian estar en
relacion con el kilometraje y no con los perio-
dos de tiempo.

— Los impuestos periodicos deberian ajustarse
al uso y no a la posesion del vehiculo como
estan ahora.

Algunas de estas propuestas, como la de los segu-
ros en funcion del kilometraje, requieren el empleo
de tecnologias avanzadas que permitan evitar los
fraudes. Por ello es importante investigar en este
terreno.

En estas condiciones es comprensible que el usua-
rio piense que, en términos de rentabilidad, a
mayor uso del coche mayor rentabilidad, hasta el
punto de que si se utiliza lo suficiente, puede ser
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mas barato que los medios alternativos, cosa que
no ocurre si lo utilizamos poco.

El impuesto sobre la gasolina es, sin duda, el mas
logistico porque grava el uso del vehiculo, pero tiene
el inconveniente de seguir la tendencia de los costes
medios, y en las zonas congestionadas éstos se ale-
jan mucho de los costes marginales, que son 10s que
deberian prevalecer. Algun tipo de ajuste que permi
tiera aumentar el impuesto en las zonas congestiona-
das también seria muy interesante.

La aplicacion de esta politica fiscal justificaria
la implantacién de peajes urbanos basados en la
creacion de congestion o de contaminacion, que
revertirian en sistemas de mejora del medio
ambiente manteniendo de forma eficaz el equilibrio
de actividades.

4. La respuesta. Soluciones aplicadas

En sintesis, el objetivo de la estrategia planteada
debe dirigirse a potenciar un paulatino equilibrio
entre la calidad de vida urbana y la eficacia del sis-
tema de movilidad.

Trabajamos sobre una red viaria interior saturada,
compuesta por trafico heterogéneo, sobre la que
desarrollamos tanto actuaciones que incrementen
al maximo su rentabilidad generalizada como otras
que generen nueva oferta para el transporte priva-
do y para el publico. Estas actuaciones prioritarias,
en curso de realizacion, nos resuelven el problema
de los accesos a la ciudad y nos abren la puerta a
toda una serie de intervenciones en cuanto a
microdisenio, ordenacion, senalizacién e informa-
cion, que permiten aproximar a los residentes de
nuestros barrios los beneficios directos de una
politica que a primera vista pueden sentir alejada.

La aplicacion de las nuevas tecnologias debe per-
mitir desarrollar esquemas de movilidad flexibles
y amoldables a cada situaciéon de demanda, que
optimicen la utilizacién de la red y el sistema de
aparcamientos disponibles, y acerquen el mayor
nimero de alternativas de movilidad posible al



ciudadano en convivencia con niveles de calidad
de vida aceptables.

4.1. Plan de estacionamientos de intercambio

El trasvase intermodal se basa en la creacion de
aparcamientos de disuasion (park-and-ride), relacio-
nados todos ellos con los sistemas generales de
cinturones o sus vias de conectividad.

El programa de construccion de estos aparcamien-
fos representa cuantitativamente la acomodacion
de cerca de 8.000 nuevas plazas de aparcamien-
to. En destino, {a labor complementaria de disua-
sién de la utilizacion del coche se efectlia en bene-
ficio de los transportes colectivos, estableciendo
limitaciones y cribas en funcion de la hora del dia 'y
los motivos del viaje. Este objetivo se consigue a
través de la construccién y potenciacién de apar-
camientos periféricos que faciliten la rotura de car-
gas. En estos aparcamientos se concentrara la

maxima cantidad de servicios posibles para elevar
su atractividad para el conductor. Ejemplos repre-
sentativos son la plaza de les Glories, el Nudo de
la Trinitat y el Vall d'Hebron, interiores a la ciudad,
y otros exteriores a la misma.

4.2. Plan de 2.000 plazas de esfacionamiento
municipales

Se esta culminando la realizacion de un programa
de construccion de aparcamientos desarrollado
por la SMASSA que incrementa las nuevas infraes-
tructuras (figura 8). Eso supone alrededor de
9.000 plazas mas, que unidas a fas 3.700 plazas
realizadas en el anterior programa 1983-1987,
conforman, con los de concesion municipal y los
publicos de explotacién privada, la red municipal
de aparcamientos de Barcelona. Por ejemplo, en
Ciutat Vella, con un déficit notable, se estan cons-
truyendo aparcamientos que palian un 13% del
déficit existente.
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Por otro lado, se estd encauzando la concurrencia
de empresas privadas para que atiendan otras
demandas de aparcamiento de Barcelona en total
armonia con la politica general de circulacion del
Ayuntamiento.

4.3. Mejoras del transporte publico

El Ayuntamiento de Barcelona continia apostando
decididamente por un transporte publico conforta-
ble y eficaz. Para ello ha realizado una ingente
renovacion del parque movil (climatizacién, no con-
taminacidn, etc.) y continta realizando los esfuer-
Zos e inversiones necesarias para dotar a la ciu-
dad de un sistema de transporte publico competiti-
vo con el modo privado de desplazamiento.

Para la consecucién de dicho objetivo se esta
poniendo especial atencion en la mejora de la
regularidad del servicio mediante el incremento del
niamero de unidades y con la puesta en marcha
del sistema de ayuda a la explotacion (SAE), asi
como a través de la especializacion viaria que se
plasma en el funcionamiento de 45 kilémetros de
carrilbus, ya que sin fluidez vial la regularidad en
superficie es inalcanzable.

En consecuencia, esta voluntad se ha ido concre-
tando a lo largo de estos ultimos afios en medidas
de racionalizacién de la explotacion, mejora del
servicio a cotas impensables hace pocos arios,
adaptacion de la red de superficie a la de metro,
ordenacion del transporte interurbano en colabora-
cion con otras administraciones —con la creacion
de dos grandes estaciones de autobuses (Sants y
Norte} que por su conectividad con la red interna
potenciaran la utilizacion de este modo-, colabo-
racion en la elaboracion de un plan de cercanias, y
especialmente con la toma de conciencia por la
ciudadania mediante campafas de imagen que
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favorezcan su reflexion sobre el coste de su des-
plazamiento, su comodidad vy, por Gltimo, su senti-
do de la solidaridad social.

4.4. Avances tecnologicos

A medida que la tecnologia ha ido avanzando, se
han incorporado las nuevas técnicas en el campo
de la gestién del trafico para conseguir optimizar-
lo. Estas se clasifican en:

— Técnicas de optimizacién de la oferta (que
pretenden incrementar los rendimientos de la
infraestructura existente).

- Implantacion de carriles reversibles en los
accesos a la ciudad.

- Deteccion automatica de incidentes en las
vias segregadas (rondas).

— Carril de rampas en las rondas.

- Técnicas de control de la demanda {que pre-
tenden cambiar el comportamiento de los usua-
rios, fundamentalmente a través de la informa-
cion).

- Informacién variable de los estacionamientos
en el centro.

- Informacion de itinerarios alternativos en las
salidas de las rondas.

- Informacion a los usuarios, a través de la
radio, de la situacion del trafico.

- Sistemas de control selectivo de la demanda,
como la aplicacion en el barrio de la Ribera
(proyecto Gaudi).

La integracion de todos estos sistemas se realiza
mediante la coordinacion en centros de control
especificos (centro de control urbano, centro de
control en las rondas, centro de control interurba-
no), en los cuales se hallan.monitorizadas las prin-
cipales vias, para permitir la intervencion inmediata
sobre la red.
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ABSTRACT

La Regié Metropolitana de Barcelona es troba, pel que fa a la mobilitat, en un procés accelerat de metropolitanitzacio. El
lloc de residéncia i treball de la poblacié coincideixen cada vegada menys i aix0 es tradueix en un augment de la interde-
pendéncia i de la mobilitat. Aquesta mobilitat no esta prou ben servida pel transport public a causa de, sobretot, la manca
de la integracid de les seves xarxes i la diversitat de sistemes tarifaris. Davant aquesta situacio, el Pla Intermodal del
Transport es proposa establir una xarxa de transport public integrada amb la participacio de tots els modes i variants de
I'oferta. Per ferho el Pla, que es troba en fase d'elaboracio, proposa d'adoptar un sistema que permeti la jerarquitzacio
clara dels serveis, la seva integracié a través d'una estructura de corones, la millora del sistema d'informacio al pablic,
lincrement de la qualitat del servei i Fampliacid de les xarxes sobre estructura fixa per tal d'augmentar-ne la capacitat, la
connectivitat i la penetracié urbanes. Per endegar aquestes propostes cal una nova organitzacio administrativa de caracter
consorcial amb la participacié de totes les administracions interessades que estableixi contractesprograma amb les
empreses prestadores dels serveis. Al mateix temps caldria crear un marc financer estable en el que participessin els tres
nivells de I'administracié (central, autondmica i local).

La Region Metropolitana de Barcelona se encuentra, en lo referente a movilidad, en un proceso acelerado de metropolitani-
zacién. El lugar de residencia y trabajo de la poblacion coinciden cada vez menos y esto se traduce en un aumento de la
interdependencia y de la movilidad. Esta movilidad no esta lo suficientemente servida por el transporte publico debido,
sobre todo, a la falta de integracion de sus redes y a la diversidad de sistemas tarifarios. Ante esta situacion, el Plan
Intermodal del Transporte se propone establecer una red de transporte publico integrada con la participacion de todos los
modos y variantes de la oferta. Para ello, el Plan, que se encuentra en fase de elaboracién, propone adoptar un sistema
que permita la jerarquizacion clara de los servicios, su integracion a través de una estructura de coronas, la mejora del sis-
tema de informacién al publico, el incremento de la calidad del servicio y la ampliacion de las redes sobre estructura fija
con el fin de aumentar su capacidad, su conectividad y su penetracion urbana. Para orientar estas propuestas es necesa-
rio, por un lado, una nueva organizacion administrativa de caracter consorcial con la participacion de todas las administra-
ciones interesadas que establezca contratos-programa con las empresas prestadoras de los servicios; por otro, crear un
marco financiero estable con la participacion de los tres niveles de la Administracion (central, autondmica y local).

La Région Métropolitaine de Barcelona se trouve, en ce qui concerne la mobilité, dans un procés accéléré de métropolitani-
sation. Le lieu de résidence et celui du travail dans la méme municipalité coincident de moins en moins, et ceci se traduit
par un accroissement de linterdépendance et de la mobilité. Cette mobilité n'est pas suffisamment desservie par le trans-
porten commun raison, surtout, du manque d'intégration des réseaux et de la diversité des systémes tarifaires. Devant
cette situation, le Plan Intermodal du Transport se propose d'établir un réseau de transport en commun intégré avec la par-
ticipation de tous les moyens et toutes les variantes de l'offre. Pour ce faire le Plan, qui se trouve en phase d'élaboration,
propose d'adopter un systéme qui permettra la hiérarchisation claire des services, leur intégration a travers d'une structure
de couronne, I'amélioration du systéme d'information au public, I'accroissement de la qualité du service et 'ampliation des
réseaux sur une structure fixe afin d'en augmenter la capacité, la connectivité et la pénétration. Afin de pouvoir entrepren-
dre ces projets il faudrait une nouvelle organisation administrative de caractére consorcial avec la participation de toutes
les administrations intéressées qui établirait des contracts-programmes avec les entreprises de services. En méme temps
il faudrait établir un cadre financier stable dans lequel participeraient les trois niveaux de 'Administration (centrale, départe-
mentale et locale).
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MIGUEL ANGEL DOMBRIZ

EL SISTEMA DE TRANSPORT PUBLIC I EL PLA INTERMODAL
DEL TRANSPORT A LA REGIO METROPOLITANA DE BARCELONA

1. Introduccio

Ei sistema de transport public ha de fer front a can-
vis radicals en Pestructura de funcionament de la
Regi6 Metropolitana de Barcelona. L'increment de
recorregut en els viatges quotidians, I'ampliacio
de la Regio Metropolitana, I'aparicié de nombroses

zones d'activitat amb baixa densitat, la renovacié

intensa de la xarxa viaria (dintre i fora de les ciu-
tats), son elements que condicionen fortament el
repartiment modal dels viatges metropolitans a
favor del transport privat, en detriment de les xar-
xes de transport public «convencional».

L'objecte d’aquest article és la identificacio
d'aquests elements de canvi en l'estructura de la
Regid Metropolitana i una reflexio sobre com el sis-
tema de transport public pot fer front als canvis i
recuperar part de la quota de mercat perduda.

Sens dubte, la integracié de les xarxes, fins ara
separades, d'autobusos i de ferrocarrils, urbanes i
interurbanes, escolars i no escolars, és I'tnica

oportunitat del sistema de transport public per ofe-
rir, dintre de costos assumibles, la qualitat de ser-
vei que la societat moderna reclama, mitjancant
I'establiment de cadenes de transport en les quals
cada mode i tipus de transport assumeix la part de
la cadena en qué és més eficient.

Les actuacions per assolir el sistema integrat i les
eines per ferlo funcionar ocuparan la darrera part
d'aquesta ponéncia.

2. El sistema de transport public existent,
tendencies d'evolucio

2.1. Ambit territorial i funcional

Les tendencies observades de la mobilitat que es
detallen més endavant ens demostren que I'ambit
pertinent per analitzar el sistema de transport public
metropolita és el de les set comarques, Barcelonés,
Maresme, Vallés Oriental, Vallés Occidental, Baix
Llobregat, Alt Penedés i Garraf (figura 1). La mobili-
tat diaria dintre d'aquest territori ha canviat forta-




ment durant els Ultims quinze anys. A més, els can-
vis s’han intensificat radicalment a partir de 1986.

Municipi Nombre  Quilometres Milions de La nova estructura de la Regié Metropolitana es

de linies viatgers/any caracteritza sintéticament per I'existéncia d'un cen-
Cerdanyola V. 3 27,2 0,3 tre (Barcelona i els municipis dels voltants) amb
Granollers 4 30,1 0,9 una elevadissima densitat d’activitat (poblacid,
El Masnou 1 7.0 0,2 llocs de treball i atraccio per altres motius), d'un
mg]tgtov. ? 4% 584 nombre limitat de centres d'una altra categoria (les
Rubi 4 31.0 0.9 capitals comarcals i altres ciutats) amb una certa
Sabadell 10 144,4 14,9 densitat d'activitat, i d'un nombre molt elevat de
Sant Boi L. 1 13,8 0,3 punts dispersos per tot el territori amb una molt
Sant Cugat V. 3 30,4 0,3 baixa densitat d'activitat (urbanitzacions, poligons
Terrassa 11 159,0 81

industrials, centres comercials, etc.).

TOTAL 43 498,0 28,84

Per tal de fer front a les necessitats de transport

Font: Direccié General de Transports, SPPT, Generalitat quotidia d'una regi6 metropolitana amb Pestructu-

de Catalunya.

Xarxa ferroviaria Quilometres Estacions Milions de viatges/any

FGC
Catalunya 41,2 30 17,4
Catalans 53,8 21 4.8
TOTAL 95 51 22,2
Renfe!
C1 72,4 27(6) 15
C2 99,0 25(2) 18,2
C3 36,7 17(6) 3,2
C4 92,9 36(6) 13,9
Tram comu C1-C2 59
Tram comi C1-C3-C4 8,3
Tram comu C3-C4 5,3
TOTAL 320,5 105(20)% 50,3
Xarxa de superficie Quildometres Linies Milions de viatges/any
Urba
Granollers, el Masnou
Martorell, etc. 498,0 43 28,84
Interurba
EMT 441 21,9
DGT 3.500 15,1
TOTAL 3.941 | 37,0

! Comptabilitzant tots els viatgers de rodalia.
2 Entre paréntesi el nombre d’estacions de Renfe comunes.
Font: Direccié General de Transports, SPPT, Generalitat de Catalunya.
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Xarxa ferroviaria Quildometres

Estacions Milions de viatges/any

FMB

L1 20,8 30 -

L3 14,0 21 -

L4 20,4 25 -

L5 16,6 23 -
TOTAL 71,8 99 284.6
FGC

Sarria i Tibidabo 9 13 20,8

Rodalia Catalans 7,9 7 41
TOTAL 16,9 20 24,9
Renfe!

Cl 8,8 8 (6

C2 8,8 5(2)

C3 3,2 6 (6)

Ca 4,2 9(6)

Tram comua C1-C2 5,9

Tram comu C1-C3- C4 8,3

Tram comu C3-C4 53
TOTAL 44,5
TOTAL 133,2 147 309,5
Xarxa de superficie Quildmetres Linies Milions de viatges/any
B 629,3 76 199,9
Altres xarxes urbanes 53,2 9 25,7
Interurba 187,7 22 26,6
TOTAL 870,2 107 252,2

! Comptabilitzant tots els viatgers de rodalies.

Z Entre paréntesi el nombre d'estacions de Renfe comunes.
Font: Direccio General de Transports, SPPT, Generalitat de Catalunya.

ra descrita abans, cal un sistema de transport
complex capac¢ de donar resposta a situacions
molt diferents de la demanda i capac de funcio-
nar d'una manera integrada. L'Gnica possibilitat
que el funcionament del transport public sigui
econdmicament viable és que molts dels viatges
es realitzin gracies a I'establiment de cadenes
modals en les quals cada baula tingui les caracte-
ristiques (capacitat, velocitat comercial, etc.) ade-
quades. Per tant, a fi de donar resposta a les
necessitats de transport de la Regié Metro-
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politana s’haura de comptar amb tots els siste-

mes de transport:

— Les xarxes ferroviaries de Renfe, FMB i FGC.
- La xarxa d'autobusos interurbans de la Gene-

ralitat i de 'EMT.

- Les xarxes urbanes d'autobusos.
- La xarxa de serveis de transport escolar.

L'altra condicié que haura de complir el sistema
sera l'aprofitament de tecnologies avancades per



1991

S

(O Viatges intramunicipals. Mobilitat obligada
+——— Viatges intermunicipals

Font: Direccio General de Transports, SPPT, Generalitat
de Catalunya.

tal d'obtenir la millor qualitat de servei possible
amb el minim cost de produccié del servei.

2.2. Les caracteristiques del sistema
de transport existent

Dintre de la Regié Metropolitana es poden identifi-
car dos subambits a efectes d’analisi de la xarxa
de transport:

- La conurbaci6 de Barcelona.
— Les ciutats intermeédies i el territori d’activitat
dispersa que conforma I'ambit metropolita.

Font: Direccid General de Transports, SPPT, Generalitat
de Catalunya.

Les caracteristiques principals de les xarxes ferro-

" viaries i d’autobusos de cada un dels subambits es
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poden veure a les taules 1, 2i 3.

En el futur proper, la xarxa de metro de Barcelona
es veura ampliada amb la linia 2 i tindra 80 km de
xarxa i 108 estacions.

L'element clau que caracteritza el sistema de
transport és la manca d'integracid de les xarxes, la
qual cosa és imprescindible per tal que el sistema
de transport pugui donar resposta a les necessi-
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tats de desplacament dels ciutadans d'una manera
economicament viable.

A la xarxa ferroviaria metropolitana tenim actual-
ment tres amplades de via diferents, dues empre-
ses prestadores del servei i, el que és més relle-
vant, les xarxes es troben molt properes perd no
es creuen (Sabadell, Terrassa, Martorell), la qual
cosa impedeix que es puguin realitzar itineraris
combinats (per exemple, un itinerari Manresa-Sant
Cugat es podria fer molt més facilment si les xar-
xes de Renfe i dels FGC es creuessin a Terrassa).
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Font: Direccié General de Transports, SPPT, Generalitat
de Catalunya.

L'altre element clau que caracteritza la manca d'inte-
gracio de les xarxes és la inexistencia d'un sistema
tarifari unificat. EI Pla de Metro de 1984 identificava
aquest projecte com el prioritari dintre del transport
metropolita. L'any 1992 es va donar un timid pas cap
a la integracio amb la creaci¢ de la T-MES a la zona
tarifaria A. Tanmateix, durant els ultims dos anys els
avencos en aquest projecte han estat inexistents.

3. Les tendéncies de la mobilitat

Si s'analitzen els resultats de les enquestes de
mobilitat obligada del 1981, 1986 i 1991 es



Tren Metro Bus Cotxe Vehicle  Mitjans A peu TOTAL
empresa mecanics

Barcelonés
1981 13.262 182.371 239.843 205.478 34.169 675.123 592988 1.268.111
1986 12.072 191.112 187.862 231.274 24283 646.603 516.198 1.162.801
1991 16.872 234.227 163.884 267.886 23.240 706.109 378.142 1.084.251
Maresme
1981 1.801 0 4,791 28.498 5.003 40.093 83.281 123.374
1986 2.001 0 3.469 37.095 3.514 46.079 84.602 130.681
1991 2.854 0 3.759 51.016 3.707 61.336 65.906 127.242
Vallés Oriental
1981 891 0 3.386 27.147 6.932 38.356 70.074 108.430
1986 900 0 3.425 34.826 6.826 45,977 72.717 118.694
1991 1.197 0 4.345 54.655 6.507 66.704 53.596 120.300
Vallés Occidental
1981 5.305 0 26.636 61.841 13.621 107.403 171.141 278.544
1986 6.172 0 20.793 75.322 9.114 111.401 172.307 283.708
1991 7.858 0 29.895 123140 12.764 173.657 123.759 297.416
Baix Liobregat
1981 2.708 429 12.435 37.026 9.445 62.043 174.352 236.395
1986 2.749 672 10.347 44919 8.659 67.346 173.243 240.589
1991 3.671 1.529 13.091 73.527 8949 100.767 136.189 236.956
Garraf .
1981 416 0 967 6.235 1.306 8.924 23.934 32.858
1986 472 0 856 7.683 943 9.954 23.649 33.603
1991 639 0 1.184 12.790 677 15.290 18.210 33.500
Alt Penedés
1981 98 0 840 8175 2.083 11.196 19.533 30.729
1986 108 0 1.025 9.584 1.234 11.951 20.833 32.784
1991 206 0 849 14.015 1.203 16.273 15.065 31.338

poden extreure les conclusions segiients: el periode 1986-1991 va disminuir fins a situar-

se sota del nivell de 1981. Una altra vegada, el

— El nombre de viatges interns a cada una de les
comarques (figura 2) es manté practicament
constant si exceptuem el Barcelonés, comarca
que palesa una forta tendéncia a la baixa (1,3
milions de viatges interns el 1981 i 1,1 milions el
1991).

— El nombre de viatges interns als municipis va
créixer en el periode 1981-1986, mentre que en
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Barcelonés és la comarca que presenta més
marcadament aquesta tendéncia (passa d'1,1
milions de viatges el 1981 a 900.000 viatges el
1991). El nombre total de viatges interns als
municipis ha tingut 'evoluci6 segiient:

Any 1981: 1.790.000 viatges/dia
Any 1986: 1.724.000 viatges/dia
Any 1991: 1.567.000 viatges/dia



Tren

Metro Bus Cotxe Vehicle  Mitjans A peu TOTAL
empresa mecanics

Barcelonés
1981 1,05 14,38 18,91 16,20 2,69 53,24 46,76 100,00
1986 1,04 16,44 16,16 ° 19,89 2,09 55,61 44,39 100,00
1991 1,56 21,60 15,11 24,71 2,14 65,12 34,88 100,00
Maresme
1981 1,46 . 0,00 3,88 23,10 4,06 32,50 67,50 100,00
1986 1,53 0,00 2,65 28,39 2,69 35,26 64,74 100,00
1991 2,24 0,00 2,95 40,09 2,91 48,20 51,80 100,00
Vallés Oriental
1981 0,82 0,00 3,12 25,04 6,39 35,37 64,63 . 100,00
1986 0,76 0,00 2,89 29,34 5,75 38,74 61,26 100,00
1991 1,00 0,00 3,61 45,43 5,41 55,45 44,55 100,00
Vallés Occidental
1981 1,90 0,00 9,56 22,20 4,89 38,56 61,44 100,00
1986 2,18 0,00 7,33 26,55 3,21 39,27 60,73 100,00
1991 2,64 0,00 10,05 41,40 4,29 58,39 41,61 100,00
Baix Llobregat
1981 1,15 0,18 5,26 15,66 4,00 26,25 73,75 100,00
1986 1,14 0,28 4,30 18,67 3,60 27,99 72,01 100,00
1991 1,55 0,65 5,52 31,03 378 42,53 57,47 100,00
Garraf
1981 1,27 0,00 2,94 18,98 3,97 27,16 72,84 100,00
1986 1,40 0,00 2,55 22,86 2,81 29,62 70,38 100,00
1991 1,91 0,00 3,53 38,18 2,02 45,64 54,36 100,00°
Alt Penedés
1981 0,32 0,00 2,73 26,60 6,78 36,43 63,57 100,00
1986 0,33 0,00 3,13 29,23 3,76 36,45 63,55 100,00
1991 0,66 0,00 2,71 44,72 3,84 51,93 48,07 100,00

— En canvi, els viatges interns a les comarques

perd que canvien de municipi (figura 3) presen-

ten poca variacié entre 1981 i 1986, mentre
que creixen de forma espectacular entre 1986
i 1991 (so6n freqgiients increments del 50% en
cinc anys). L'evolucié del global de viatges
d'aquest tipus és:

Any 1981: 287.000 viatges/dia
Any 1986: 280.000 viatges/dia
Any 1991: 363.000 viatges/dia
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—Si s'analitzen els fluxos de viatges intercomar-
cals (figura 4}, es posen de manifest increments
del nombre de viatges amb destinacié el Bar-
celonés entre 1981 i 1986 i un increment gene-
ralitzat de totes les relacions entre 1986 i 1991.
El nombre total de viatges intercomarcals ha tin-
gut 'evolucié segiient;

Any 1981: 194.000 viatges/dia
Any 1986: 210.000 viatges/dia
Any 1991: 300.000 viatges/dia



En definitiva, es pot comprovar que l'estructura de
la mobilitat es manté entre els anys 1981 | 1986
(hi ha diferencies, perd son petites), mentre que hi
ha un canvi radical entre els anys 1986 i 1991
amb una forta disminuci¢ dels viatges interns als
municipis i un fort increment dels viatges intermuni-
cipals i intercomarcals. Fins i tot, aguests darrers
se situen en nivell similar al dels viatges que surten
del municipi sense sortir de la comarca.

Aquesta analisi ens demostra que el conjunt de la
Regié Metropolitana esta en un procés accelerat
de «metropolitanitzacio» en el qual lloc de residén-
cia i lloc d'activitat no coincideixen. Probablement
aquesta tendéncia es reforcaria si analitzéssim
també la mobilitat per motius no obligats.

Des del punt de vista de repartiment modal, el vehi-
cle privat incrementa clarament la seva quota de
mercat. Entre 1986 i 1991 es produeix el sorpas-
so del vehicle privat sobre el conjunt dei transport
public. L'autobus és el mitja de transport public
que presenta una tendéncia més desfavorable.

Quan s'analitza el repartiment modal dels viatges
interns a les comarques, s'observa una disminucio
generalitzada dels viatges a peu juntament amb
lincrement del vehicle privat en similar proporcio.
En definitiva, el viatge a peu, cada cop més dificil
per Iincrement de recorregut, esta sent substituit
pel viatge en cotxe, i no pel viatge en transport
public (figura 5 i taules 4 i 5).

4. Les propostes del Pla Intermodal
de Transport

Davant d'aquesta situacio, el Pla Intermodal de
Transport de la Regié Metropolitana de Barcelona
es proposa 'objectiu d'establir una xarxa de trans-
port public integrada, amb la participacio de tots
els modes i totes les variants de 'oferta. Aquest
sistema integrat hauria de ser capac d'oferir una
qualitat de servei elevada amb un cost de produc-
cio del servei socialment assumible.

Per tal d'assolir aquest objectiu el PIT identifica les
linies d'actuacio seglents:

— Serveis de transport.

— Sistema tarifari.

— Informacid.

— Adaptacié i millora de les xarxes existents.
— Ampliacié de les xarxes ferroviaries.

4.1. Els serveis de transport

El Pla identifica dos tipus de serveis de transport,
els d'armadura, que relacionen capitals de comar-
ca o ciutats de gran activitat, i els de dispersio,
que uneixen municipis petits i urbanitzacions amb
Ciutats intermédies (figures 6 7).

Entre els primers, els serveis d’armadura, les
mancances de la xarxa de transport public sén
poc rellevants (hi ha moltes oportunitats per anar
de Terrassa a Barcelona amb Renfe, FGC i auto-
bus) i es concentren en la connexié entre ciu-
tats intermedies de la primera corona (per exem-
ple, entre Terrassa i Martoreil o entre Sabadell i
Granollers).

Entre els segons, els serveis de dispersio, les
mancances son importants. Els treballs del Pla han
enfrontat la diagnosi d'aquesta situacié des d’'un
punt de vista comarcal. De vegades s’ha buscat la
integracié amb serveis de transport escolar, de
vegades s’ha buscat la integraci6 amb les xarxes
de transport urba, i de vegades s'ha buscat ['lis de
tecnologies avancades amb els serveis de trans-
port a la demanda.

Aquesta darrera técnica és aplicada en fase experi-
mental a una zona entre Martorell i Sant Sadurni
d’Anoia. Els municipis d'aquesta zona son plens
d'urbanitzacions a les quals el sistema de transport
public no havia estat capac de resoldre les neces-
sitats de mobilitat. El sistema de transport a
demanda permet donar una possibilitat de conne-
xié amb transport public a zones que abans no
podien ser connectades, a 'ensems que permet
donar informacié puntual deis serveis de transport
als usuaris que truquen per teléfon.

Aquest sistema, ampliament implantat a Europa,
pot donar resposta a les necessitats de transport



Figura 6. Renfe i FGC. Expedicions diaries i temps de viatge, 1992
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Figura 7. Esquenia_de la xarxa d’autobusos | interurbans (1992) entre Barcelona i els principals i
nuclis urbans metropolitans
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Sabadell | Terrassa, municipis tampo entre si

y
Castellbisbal municipi tampd amb el sector C.

Rubi i Barbera del Valles, municipis tampo
” 47| amb corona B.

Font: Direccié General de Transports, SPPT, Generalitat de Catalunya.

de zones de baixa densitat «d'activitat» i gran dis-
persio al territori.

4.2. La integracio tarifaria

El projecte d'integracio tarifaria (figura 8) és el pro-
jecte cabdal de la integracio del sistema de trans-
port public. Aquest projecte té dos objectius:

- Que qualsevol viatger solament necessiti una
targeta per moure's per tota la xarxa de trans-
port metropolita.

- Que els viatgers paguin en funcio de l'origen |
la destinacio del viatge sense que el preu
depengui de la combinacio modal necessaria
per realitzar el seu viatge.

El primer objectiu requereix un sistema capac
d'obtenir una serie de dades, de tractar-les i de fer
el repartiment dels ingressos tarifaris d'una mane-

ra auditable. Per aix0, son necessaries cancel-lado-
res i bitllets que puguin intercanviar un conjunt
d'informacio. La tecnologia de banda magnetica és
suficient per intercanviar les dades necessaries,
pero la targeta xip té possibilitats molt més
avancades. En aquest cas és fonamental la coordi-
nacid de la targeta del transport amb les targetes
xip bancaries i incloure els titols de transport dintre
d'aquestes targetes.

La consecucio d'aquest objectiu requereix d'una
cambra de compensacio que ha de coordinar 40
empreses de transport, una part de les quals son
privades i treballen a risc i ventura, rao per la qual el
repartiment d'ingressos ha de ser exacte i auditable.

El segon objectiu requereix una nova cultura de la
tarifacio. El client de transport que no ha de fer
transbordament (i, per tant, rep una qualitat de ser-
vei elevada) haura de pagar més que a l'actualitat,
mentre que el que ha de transbordar (amb menor




qualitat de servei) haura de pagar una sola vegada,
i per tant, menys que a I'actualitat.

El projecte preveu un ventall de titols adaptat al
nombre de viatges que fa cada usuari (10, 20, 50 i
100 viatges cada mes) i una série de tres corones
amb centre a Barcelona, la tercera de les quals es
troba dividida en sectors al voltant de les capitals
comarcals. Aquest esquema és respectuds amb la
capitalitat que exerceix Barcelona, al temps que
respecta l'estructura comarcal de la Regid Metro-
politana.

El cost de 'equipament i el software necessari per -

a posar en marxa aquest sistema (amb tecnologia
de targeta magnetica i targeta xip, al menys a la
conurbacio) no supera el cost de construccio d'un
quildometre de metro.

4.3. El sistema d’informacio

Actualment, només Cetramsa ofereix informacié
compieta deis serveis de transport a la Regio
Metropolitana mitjancant un servei telefonic. Els
mitjans a disposicié de Cetramsa son limitats i mol-
tes de les consultes es calculen manualment, enca-
ra que de manera eficient gracies a l'experiéncia
dels operadors de Cetramsa.

Un projecte desenvolupat a 'ambit del PIT en
col-laboracio amb el Centre Informatic de la Ge-
neralitat, el SITRAM, permet disposar del hardwa-
re i del software necessari per mantenir actualit
zada una base de dades amb tota la informacid
del transport metropolita | per poder consultar-la.

Aquesta base de dades s'ha traslladat a un auto-
servei d'informacié que permet proporcionar de

manera autdnoma les dades necessaries per fer

qualsevol viatge. Aquests autoserveis estan dotats
d'una pantalla tactil per tal de facilitar la busqueda
a l'usuari.

La BdD, posada a disposicid dels usuaris per qual-
sevol mitja, autoserveis, informacid telefonica,
VIDEOTEX, o altres, ha de ser la peca clau d'un sis-

tema d'informacié que ha de superar el que actual-
ment son sistemes d'informacié d’ambit empresa-
rial i explicar als usuaris la cadena de transport
més adequada per fer el seu viatge {en funci¢ dels
criteris que es determinin).

El cost d'implantacid d'aquest sistema, inclosa una
nombrosa partida d'autoserveis, no supera el cost
de construccio de mig quildbmetre de metro.

4.4. L’'adaptacio i millora de les xarxes
de transport

Les xarxes de transport metropolita han estat
construides en un perfode de 150 anys (el 1848
es va posar en servei la linia ferroviaria Barcelona-
Matard, la primera linia del metro de Barcelona té
més de 70 anys, etc.). Els criteris per a la cons-
truccio de les xarxes de transport han evolucionat
durant aquest llarg periode.

La preocupacio pel cost de funcionament del siste-
ma, l'accessibilitat dels serveis de transport public,
la qualitat del servei son criteris I'exigencia dels
quals s’ha incrementat durant els Ultims quinze anys.
Aixi, a 'avanc del PIT s'ha reservat una linia d'actua-
cio exclusiva per tal de «posar al dia les xarxes».

Els objectius que es pretenen assolir amb aquesta
linia d’actuacio son:

- Adaptar les xarxes a la normativa.

— Millorar les condicions de seguretat dels viatges.
— Disminuir el cost de funcionament dels ser-
veis mitjancant l'increment de la productivitat.

— Millorar la qualitat de servei.

Moltes de les propostes d'aquesta linia d'actua-
cio tenen efectes positius sobre més d'un d'aquests
objectius. Per exemple, la instal-lacié d’ATP-ATO
{Automatic Train Protection-Automatic Train Operation)
0 conduccid automatica a les linies de metro contri-
bueix a millorar les condicions de seguretat dels viat-
ges, a disminuir el cost de funcionament de I'empre-
sa i a miliorar la qualitat del servei.



Aquesta linia d'actuacié també ha identificat: den millorar la productivitat i la qualitat de ser-
vei de les linies d'autobuas.

- Eis llocs en els quals s'hauria de construir una
nova estacio ferroviaria (a les linies existents).
— Com es poden millorar les correspondéncies.:

La part més urgent d'aquest tipus d'actuacié ha
donat lloc a un primer document de programacié
del PIT, el Programa d'Actuacions Prioritaries i

- Les actuacions per dotar d'accessibilitat uni- Urgents (PAPU) per a les xarxes de FMB i FGC.
versal les xarxes ferroviaries. )
- Els llocs on es poden construir P&R. El cost global del programa per a totes les xarxes
— Els carribus o calcades separades que po- de transport metropolita és equivalent a la cons-
Taula 6. Competéncies en el servei de transport pliblic
Empresa Titularitat Dependéncia Inversions
del servei organitzativa
FMB* Generalitat EMT** Generalitat
B” EMT EMT EMT
FGC Generalitat Generalitat Generalitat
Renfe MOPT MOPT MOPT
Altres concessionaris Generalitat/EMT Generalitat/EMT Generalitat/EMT

*FMB i TB formen un conjunt d'empreses anomenat TMB.
**|a Generalitat és l'ens que concedeix el servei de Metro i EMT.
Font: Direccid General de Transports, Generalitat de Catalunya.

Figura 9. Proposta de relacio d'autoritat amb es empreses prestadores do servel de transport

ADMINISTRACIO CENTRAL GENERALITAT ADMINISTRACIO LOCAL Consell Administracio
del Consorci

Conveni de financament transport metropolita:

* Objectius i criteris principals
* Aportacié economica

CONSORCI

Contractes-Programa:

* Quantitat i gqualitat del servei

* Cost del servei

* Tarifes i objectius de demanda i ingressos
* Aportaci6 publica

----- s S s

Font: Direccié General de Transports, Generalitat de Catalunya.




truccio de vint quildbmetres de metro. El cost esti-
mat per al PAPU és equivalent a la construccio de
sis quilometres de metro.

4.5. L'ampliacioé de les xarxes ferroviaries

Les propostes d'ampliacié de les xarxes ferrovia-
ries (metro, FGC i Renfe) recollides a 'avanc de PIT
responen a tres objectius:

- L'increment de capacitat de les xarxes als
llocs on és insuficient per donar un servei de
gualitat. Les actuacions proposades a partir
d'aquest objectiu son el desdoblament de la
linia de Catalans de FGC fins a Martorell (en
fase de realitzacid), el desdoblament dels
trams Montcada-la Garriga i Arenys de Mar-
Blanes, les quatre vies entre la bifurcacié de
Can Tunis i la bifurcacié a 'aeroport, la remode-
"lacio de la platja de vies de Sants de Renfe i la
connexio entre la linia de Catalans i el ramal del
Tibidabo de FGC (incrementa la capacitat al
tinel de Provenca a Catalunya).

- L'increment de la connectivitat de les xarxes.
Sota aquest criteri s’han proposat les prolonga-
cions de les linies de FGC a Sabadell, Terrassa
i Martorell per tal de poder fer intercanviadors
amb les linies de Renfe i la prolongacié de la
linia 5 de metro fins a la linia de FGC.

- L'arribada del ferrocarril a llocs d’elevada
densitat d'activitat. A 'ambit metropolita I'inica
proposta que respon a aquest criteri és el
ramal Sant Boi-Gava de FGC. A I'ambit urba de
Barcelona es recullen prolongacions de la xarxa
de metro que permeten donar servei a Nou
Barris, Bon Pastor i Badalona, passeig de Zona
Franca, Sagrera-Estacié TGV, Carmel, etc.

5. Les eines per a la realitzacio de
les propostes del PIT

E! PIT necessita dos instruments per tal de desen-
volupar les seves propostes: una organitzacio
administrativa nova i un marc financer estable per
al transport metropolita.

La nova organitzacié administrativa s’hauria de
semblar a les estructures creades arreu d'Europa
anomenades Syndicat de Transports a Franca,
Passengers Transport Authority a Gran Bretanya,
etc. Aquestes autoritats recullen un acord deis tres
nivells d’Administracié per tal de gestionar tots els
assumptes relacionats amb el transport metropo-
lita. L'acord es concreta en la creacié d’un organis-
me que exerceix com a autoritat organitzadora del
transport metropolita i que rep els fons que perme-
ten el seu financament.

Aquesta nova estructura hauria de substituir el
maremagnum (taula 6) de competéncies i responsabt-
litats actual, gracies al qual ens podem trobar que al
Vallés Occidental hi ha deu administracions amb res-
ponsabilitat en I'organitzacié de les xarxes de trans-
port metropolita (MOPTMA, Generalitat, EMT, Consell
Comarcal i sis ajuntaments amb xarxes urbanes).

La relacié de I'autoritat amb cada una de les
empreses prestadores de servei de transports
(figura 9) s’hauria de fer mitjancant un contracte-
programa que determinés, almenys, la quantitat i
qualitat de servei, el nivell tarifari, un objectiu de
captacio de viatgers i 'aportacié publica que equili-
brés el compte de resultats. D’aquesta manera, les
empreses prestadores de servei tindrien dos ob-
jectius clarament definits, I'eficiéncia en el seu cost
de funcionament i la consecucié de V'objectiu de
trafic establert; a canvi, disposarien d'una situacié
financera equilibrada.

Al mateix temps que l'acord per crear la nova
estructura organitzativa caldria arribar a un acord
per establir un marc financer estable en el qual
participessin els tres nivells d’Administracid. Els
criteris per establir el repartiment de les necessi-
tats financeres estan més relacionats, al meu
parer, amb el financament de cada Administracié
gue amb les técniques de gestio del transport.

Tanmateix, els criteris de repartiment que s'esta-
bleixen haurien de tenir estabilitat en el temps i no
estar sotmesos a la negociacio politica de cada
contracte-programa.
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1. Introduccion 4. Zonas de moderacion de la velocidad

2. La distribucion modal : 5. El aparcamiento

3. Exigencias minimas del peaton 6. Prioridad de actuaciones peatonales
ABSTRACT

En els municipis de la Regié Metropolitana de Barcelona els desplacaments a peu representen una part substancial del
total de viatges diaris realitzats, fins al punt de ser el mitja majoritari de desplacament intern en molts municipis.
D'altra banda, els ciutadans es consideren, de forma també majoritaria, vianants abans que conductors. Tanmateix,
Pespai vial destinat als desplacaments a peu s'ha vist subordinat i reduit en moltes ciutats empés per les necessitats
d'altres mitjans de transport i, en especial, del vehicle privat. Davant aix0 és necessari una redistribucié dels usos de la
via publica tot atenent a les exigéncies minimes dels vianants. Aixi mateix, cal establir zones de moderacié de la veloci-
tat pels vehicles, de manera que el transit de pas s'hi redueixi, i crear I'aparcament necessari per alliberar progressiva-
ment I'espai public, destinat avui a I'estacionament.

En los municipios de la Region Metropolitana de Barcelona los desplazamientos a pie representan una parte sustancial
del total de viajes diarios realizados, hasta el punto de ser el modo mayoritario de desplazamiento interno en muchas
localidades. Por otra parte, los ciudadanos se consideran de forma también mayoritaria como peatones antes que con-
ductores. Sin embargo, el espacio vial para los desplazamientos a pie se ha visto subordinado y reducido en muchas
ciudades en aras a las necesidades de otros medios de transporte y, en particular, el vehiculo privado. Frente a esto
es necesaria una redistribucién en los usos de la via publica atendiendo a las exigencias minimas de! peatén.
Asimismo, se deben establecer zonas de moderacion de la velocidad para vehiculos, de forma que el trafico de paso
se reduzca en ellas, y crear el aparcamiento necesario para liberar progresivamente el espacio publico destinado hoy
a estacionamiento.

Dans les municipalités de la Région Métropolitaine de Barcelona, les déplacements a pied représentent une part subs-
tantielle du total des voyages journaliers réalisés, a tel point que c’est le moyen de transport majoritaire des déplace-
ments intérieurs dans de nombreuses localités. D'autre part, les citadins se considérent, majoritairement, piéton plutdt
que chauffeur. Et pourtant I'espace a la voie publique pour les déplacements a pied s’est vu subordiné et réduit dans
de nombreuses villes face aux besoins d’autres moyens de transport et, plus particulierement, celui de la voiture pri-
vée. Devant ces faits, une redistribution des usages de la voie publique devient nécessaire pour faire face aux exigen-
ces minimes du piéton. il faudrait également, établir des zones de vitesse limitée pour les automobiles, de telle sorte
que le trafic de transit y soit réduit, et créer des zones de stationnement nécessaires pour libérer progressivement
I'espace public destiné actuellement au stationement .
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OLE THORSON

EL DESPLAZAMIENTO A PIE Y EN BICICLETA

1. Introduccion

La opinion de los ciudadanos sobre la movilidad y
sus prioridades estd cambiando. Desde hace ya
casi una década hay claros indicios de que la pobla-
cion de las grandes ciudades esta a favor de poten-
ciar el transporte publico a costa de una restriccion
en las prioridades del uso del coche privado.

La publicacién de la encuesta sobre la movilidad

metropolitana del Instituto de Estudios Metropo-
litanos de Barcelona y las discusiones de sus resul-
tados refuerzan este cambio de opinién. La impor-
tancia radica en primer lugar en el resultado de que
casi la mitad de los ciudadanos se clasifica como
Unicamente peatdn y otro 18% como mas bien pea-
ton, frente a un tercio de los encuestados, que se
definen como mas bien conductor.

Estos datos no significan un cambio en la opinién
de los ciudadanos. La definicién ha existido desde
hace anos por parte de la poblacidn. El cambio
esta en que ahora parece que las personas que
deciden sobre la politica de la movilidad empiezan
a aceptar como valido este deseo de la poblacion.

Ahora se inicia, por tanto, la fase de transicion
entre la era de prioridad al vehiculo privado y la era
de mayor equilibrio en el trato entre los diferentes
modos de transporte.

(Qué diferencia al peaton de los demas medios de
transporte? «<No usa ruedas para moverse». <No es
técnico, es una cosa natural». Debe ser algo asi lo
que ha influido en que nos hayamos olvidado del
medio de transporte original de todos los tiempos.

Se ha seguido algo el eslogan: «<No se puede ir
contra el progreso». Eso de ir a pie —pasear— esta
tan démodé que hay que intentar eliminarlo. En el
pasado se ha intentado; ha disminuido este modo
de transporte en importancia, pero todavia, y en
gran parte de nuestros municipios, es el modo de
transporte mayoritario.

Las ciudades, con sus calles con aceras, con via-
jes relativamente cortos, con tiendas en cada

esquina, con plazas y parques, etc., tienen todavia
una imagen de ser ideadas y construidas para el
hombre -el peaton.

En las ultimas tres décadas hemos iniciado en
nuestras ciudades mediterraneas una caza del

.espacio vial para otros fines. Es en la década pre-

sente en que otra vez nos planteamos si esta
moda de usar las ruedas para todo es valida y que
hay que repartir el espacio vial de una manera mas
equilibrada entre todos Ios usuarios de la red.

No podemos ni debemos dejar grupos de perso-
nas sin la posibilidad de ejercer la profesion mas
antigua del mundo: ser peaton.

A pesar de vivir en un mundo tecnoldgico y de que
hacia el ano 2000 la tecnologia aumentara, el
andar sin grandes ayudas tecnolégicas seguira
siendo un modo muy importante de desplazamien-
to en la ciudad. Hay que cuidar y estimular este
tipo de viajes.

Esta manifestacion, también hablando de permea-
bilidad, parece valida en todos los entornos y con
respecto a todas las infraestructuras.

Toda infraestructura vial debe tener un espacio sufi-
ciente y un espacio seguro para andar y para otros
usuarios débiles y vulnerables. Un conductor que ha
tenido una averia o se ha quedado sin energia anda
hasta en las autopistas —al menos hasta el proximo .
poste de SOS-. Este conductor a pie también debe
tener alguna proteccién. El arcén no es suficiente.

El medio de transporte para el cual hemos desarro-
llado mas teorias y técnicas para su optimizacion es
el coche. Lo Unico serio que diferencia al peaton del
coche es la velocidad y la vulnerabilidad.

Podemos, asi, pensar en utilizar gran parte de las
mismas técnicas de calculo para las necesidades
de movilidad de los peatones que para los vehicu-
los (figuras 1, 2 3).

— Plan de vias basicas en forma de red en todo
el territorio.



SEGREGACION MODERACION  VIAS ARTERIALES

Tréfico blando

TRAFICO
RAPIDO

PEATON MIXTO
30-40 Km/h

- Extension del rea para peatones
- Concentracion del espacio para vehiculos

COCHE

- Equilibrio en el uso del espacio de moderacién del trafico

Fuente: Elaboracion Ole Thorson.

ViAS DE
CIRCULACION

AREAS
PEATONALES

VIAS DE
PREFERENCIA
PEATONAL

TRAFICO
LENTO = RAPIDO

PEATON COCHE
Fuente: Elaboracion Ole Thorson.
Figura 3. Espacio-tiempo ocupado por

ro, segunsistemadetransporte
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900 m? por seg.

8.500 m? por seg. &
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Fuente: Elaboracion Intra, S.L. Estudio de Movilidad de
Sabadell. Ponderacion de las Medias de Transporte en
esta ciudad.
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- Numero de carriles necesarios.

— Optimizacién de velocidad, fluidez y tiempo
de demora.

- Niveles de servicio.

- Recogida de informacion.

- Prioridad de inversiones.

— Suficiente sefializacion informativa y de orien-
tacion.

- Informacion sobre itinerarios y lugares de
interés.

— Criterios técnicos para pendientes (edad del
usuario), carriles lentos, bondad y rugosidad
del pavimento, senalizacion de obras, etc.

En todo esto debemos tener en cuenta siempre
que sin andar no hay ningun otro medio de trans-
porte que funcione: no llegamos a él.

Para cualquier planificacion de un medio de trans-
porte es vital asegurarse de la posibilidad de
poder llegar a pie al lugar de inicio del viaje en el
medio mecanico.

Mi primer trabajo en el campo de la movilidad,
como escolar en Dinamarca en los afios cincuen-
ta, era participar en la campana del Ayuntamiento
de Copenhague, cada septiembre, de contar a
los usuarios de la via publica. Me dedicaba a con-
tar los peatones que utilizaban una acera determi-
nada en esa ciudad. No es por eso que dltima-
mente me interese mas por los peatones, pero
puede ser que ayudara a tomar la decision de
contar sistematicamente a los peatones en
Barcelona. Se empez6 con un estudio de la segu-
ridad de los peatones en La Rambla. Se podia
estimar que en esta via, en un dia normal y en un
espacio de tiempo de un par de horas, habia
unos 150.000 usuarios.

Estas cifras sobrepasan gran parte de los recuen-
tos de vehiculos en calles de la ciudad. Un ejemplo
de la movilidad peatonal en el centro de Barcelona
se ve en la figura numero 4.

Un estudio de movilidad o de trafico siempre debe
contener algun recuento de peatones y normal-
mente también una serie de encuestas.



2. La distribucion modal

Es basico aceptar que en la mayor parte de las
ciudades de nuestro entorno, y en relacion con los
viajes internos, el peaton (como desplazamiento
integro) es el mas numeroso (tabla 1).

En 'Hospitalet, el 71% de los viajes internos obliga-
dos (trabajo y estudio) y el 38% del total de viajes
generados en el municipio se hacen a pie.

En Badalona, las cifras por los mismos conceptos
son 61% y 40% y en Barcelona el 33% y el 29%.

El resto de los viajes se distribuyen de diferentes
formas entre transporte publico, coche, moto, bici-
cleta y taxi.

Las dificultades crecientes de aparcamiento en las
ciudades del area metropolitana aumentan las dis-
tancias a pie entre el lugar de estacionamiento del
coche y el origen/destino. Esto implica que la aten-
cion al peaton como parte de los desplazamientos
en coche privado ganard mas importancia en la
proxima década.

Gran parte de los problemas del coche privado en
las ciudades del area metropolitana, y en especial
en Barcelona, se debe a la poca oferta de trans-
porte publico de tipo radial y concéntrico en el
area. Gran parte de la poblacion no tiene una ofer-
ta suficientemente comoda en transporte publico.
Asi, por ejemplo, en Barcelona, la mitad del tréfico
privado es para viajes relacionados con el area, y
del 30% al 40% de ellos podian ser trasladables a
transporte publico.

Un reto para la proxima década es solucionar esta
situacion. Para que funcione, los transbordos, la
parte de los viajes a pie, deben ser también signifi-
cativamente mejorados.

3. Exigencias minimas del peaton

Plan de vias basicas en forma de red en todo el
territorio

Los peatones {(como los ciclistas) se mueven en la
ciudad por itinerarios con incorporaciones y sali-
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das continuas. Por tanto, lo primero que hay que
hacer es definir una red basica peatonal (figura 5)
que implique comodidades (suficiente espacio y
tiempo) y enlace todos los puntos de importancia
en la ciudad, red que hoy dia no existe y no se
entiende por politicos y técnicos municipales. No
son suficientes unas cuantas calles para peatones,
también hay que poder llegar a ellas y a otros luga-
res en la ciudad.

Numero de carriles necesarios

Cada acera necesita un minimo de tres carriles
libres de obstaculos para peatones (tabla 2). A
éstos hay que anadir un arcén para las instalacio-
nes diversas en la acera. Esto implica que una
acera de menos de dos metros de ancho deba ser
rechazada por insuficiente.

Como base, el espacio destinado a peatones, que
en algunos casos puede incluir a otros usuarios
vulnerables, no debe ser inferior al 40% del espa-
cio vial total en cualquier tramo de calle de las ciu-
dades.

Balmes  R. Catalunya P.de Pau Claris  Roger
Gracia de Lluria

Fuente: Servicio de Planificacion. Area de Transporte y
Circulacion del Ayuntamiento de Barcelona.



Optimizacion de velocidad, fluidez y tiempo de
demora

En los sistemas de regulacion se deben tener en
cuenta las demoras causadas a los peatones al
cruzar las calles. En la actualidad, todo el sistema
de regulacion solamente tiene en cuenta el tiempo
empleado por los conductores. Ademas, las coor-
dinaciones semaforicas (ondas verdes) deben opti-
mizar la velocidad de todos los usuarios: peaton,
ciclista, pasajero del bus y usuarios del coche.

Es imprescindible repartir el tiempo a disposicion y
el tiempo de espera de modo més equitativo entre
los usuarios en toda red semaforica.

Niveles de servicio

En las diferentes partes de la red, se debe asegu-
rar un nivel de servicio futuro no inferior al nive! C.
Esta exigencia implica la utilizacién de técnicas de
prevision de flujos de peatones en el futuro y la
aplicacion de modelos de simulacién integrales

Municipio 1986
Coche Porcentaje Transporte Porcentaje Apie Porcentaje
publico
Badalona 11.287 14,8 10,754 14,1 54.152 71,1
Barcelona 163.785 19,9 321.679 39,1 337681 41,0
'Hospitalet de Liobregat 6.584 7.9 5.464 6,5 71805 856
Molins de Rei 749 11,5 126 1,9 623 86,5
Martorell 1.577 22,6 229 3,3 5175 741
Matard 12.624 25,6 1.383 28 3538 716
El Masnou 1.100 21,2 239 46 3.860 7472
Sabadell 21.838 274 12,492 15,7 45238 569
Terrassa 17.089 25,1 2.874 4,2  48.049 70,6
Rubi 3.345 16,7 1.144 5,7 15531 776
Caldes de Montbui 1.131 23,9 141 3,0 3455 731
Granollers 4.844 229 956 4,5 15.387 726
Sant Sadurni d'Anoia 1.192 27,5 72 1,7 3.077 709
Vilafranca del Penedés 1.797 14,1 245 1,9 10.687 84,0
Vilanova i la Geltrd 3.707 18,0 857 42 16.029 77,8
Municipio 1991
Coche Porcentaje Transporte Porcentaje Apie  Porcentaje
publico

Badalona 13.810 20,9 12,196 18,5 40.031 60,6
Barcelona 180.434 24,2 321.389 430 245218 328
L'Hospitalet de Liobregat 10.213 14,4 10.319 14,5 50.621 71,1
Molins de Rei 1.233 21,3 232 4,0 4319 74,7
Martorell 2.033 315 350 5,4 4074 631
Matard 14.977 31,9 1.956 4.2 30.079 64,0
El Masnou 1.353 28,6 359 7,6 3.025 639
Sabadell 27.088 36,5 15.002 20,2 32.025 43,2
Terrassa 26.991 41,0 7.527 11,4 31.296 476
Rubi 7.290 34,6 2.290 10,9 11.491 545
Caldes de Montbui 1.683 39,7 165 3,9 2.395 56,4
Granollers 6.203 31,4 1.064 54 12511 633
Sant Sadurni d'Anoia 1.396 40,8 50 15 1.979 578
Vilafranca del Penedés 2.750 23,3 243 2,1 8819 74,7
Vilanova i la Geltr 6.087 31,6 850 4.4 12.305 63,9

Fuente: EMO, Direccion General de Transportes de la Generalitat de Catalunya. Elaboracion realizada por Intra, S.L.

para el PIT.



entre los tres modos principales de transporte: a
pie, autobus y coche.

Recogida de informacion

En todos los nucleos urbanos se debe tener sufi-
ciente informacion de volimenes y origen-destino
de todos los usuarios de la via publica, incluidos
los peatones. Ningun proyecto de movilidad en la
ciudad debe redactarse sin la inclusién de un estu-
dio de impacto peatonal.

Prioridad de inversiones

Las inversiones en la via ptblica deben repartirse
en funcidn del nimero de usuarios y se deben ela-
borar planes de inversiones_con-prioridades de

actuacion para evitar el actual oportunismo en
actuaciones peatonales. Dentro de las prioridades
de inversion en la movilidad urbana existe una prin-
cipal: asegurar, ante todo, unas aceras que cum-
plan el minimo exigido.

Suficiente sefalizacion informativa y de orientacion

Los usuarios de todos los medios de transpor-
te tienen derecho a recibir informacion sobre iti-
nerarios, lugares de interés, transporte publico,
etc. Esta exigencia también debe cubrir a los
peatones.

Dentro de este apartado es importante sefalar la
conveniencia de la senalizacién de obras que elimi-
nen aceras. En el cruce anterior, el peaton debe

Libertad total de movimientos
Espacio disponible: 3,2 m¥/persona o mas
Intensidad: 21 peatones/m. por min.

’g Nivel de servicio A

Nivel de servicio B Aparecen algunos conflictos con movimientos transversales
0 a contracorriente
Espacio disponible: 2,4 a 3,2 m?/persona

Intensidad: 21 a 30 peatones/m. por min.

Nivel de servicio C Libertad de movimientos restringida y alta probabilidad de conflictos
con movimientos transversales o a contracorriente
Espacio disponible: 1,4 a 2,4 m?/persona

Intensidad: 30 a 45 peatones/m. por min.

Nivel de servicio D Dificultades para sobrepasar a otros peatones y fuertes restricciones
a movimientos transversales o a contracorriente
Espacio disponible: 0,9 a 1,4 m*/persona

Intensidad: 30 a 45 peatones/m. por min.

Nivel de servicio £ Capacidad practica de la via
Espacio disponible: 0,4 a 0,9 m*/persona

Intensidad: 60 a 75 peatones/m. por min.

Nivel de servicio F Frecuentes interrupciones en el flujo y marcha a «<empujones»
Espacio disponible: menos de 0,4 m%/persona

Intensidad: variable

Fuente: MOPTMA.
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recibir indicaciones para poder elegir un camino
comodo y seguro.

Criterios técnicos para pendientes, carriles lentos,
bondad y rugosidad del pavimento, sefalizacion de
obras, etc.

Hay que tener en cuenta, a la hora de proyectar
infraestructuras, las caracteristicas especificas de
los usuarios de todos los medios (edad, sexo y
otras caracteristicas mecanicas y especificas),
sobre la base de que el territorio (la cuota natural)
es del peatdn y con criterios claros de permeabili-
dad del territorio. v

Ei pavimento debe estar en condiciones, los desni-
veles importantes deben solucionarse con ayuda

La dimensién de cailes empieza por la definicién del
espacio peatonal.

Espacio peatonal ~ 40% superficie/anchura
2,0 m (3 carriles + arcén)

2,5a3m
1,8a25m

— Acera minima
- Anchura de carriles para coches
— Carril de aparcamiento

Calles < 7m
- Pavimento unico
Calles <8 m

- Sélo un carril de circulacién y ningun
aparcamiento.

— A partir de 8,8 - 9 m entre fachadas, puede
haber aceras, un carril de circulacion y una hilera
de coches aparcados.

ltinerarios para peatones

- Definicién de itinerarios para peatones a través
de la ciudad con aceras minimas de > 3,5 m con
posibilidad de plantacion de arboles.

- Un paso para peatones al menos cada 100 m.

Fuente: Elaboracion Ole Thorson.

mecanica o tener areas de descanso con mobilia-
rio urbano adecuado; tiene que haber distancias
aceptables entre pasos de peatones, etc.

4. Zonas de moderacion de la velocidad

Lo primero que hay que hacer en las ciudades es
jerarquizar el espacio publico y eliminar parte del tra-
fico «de paso» en areas locales. Es necesaria la defi-
nicién de zonas de velocidades bajas (30 km/h)
donde puedan convivir los diferentes tipos de usua-
rios de la via publica. Estas zonas deben unirse
luego para la configuracién de la red basica general
con vias preferentes para peatones, ciclistas y auto-
buses.

En areas y algunas calles mas sensibles debe defi-
nirse la prioridad invertida mediante limitacion de

Aparcamiento
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Fuente: Jordi Parés, Prioridad de actuaciones peatona-
les, memonia de investigacion, UPC.
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Fuente: Elaboracion Mediam/ntra. Estudio de movilidad de Granollers.

velocidad a 20 km/h y la colocacion de las senales
correspondientes.

5. El aparcamiento

Durante los dltimos 15 afios se ha hablado de un
déficit de alrededor de 250.000 plazas legales de
aparcamiento en Barcelona durante la noche. La
cifra no ha sido actualizada correctamente, en
parte por no disponer de datos de los estaciona-
mientos privados para vecinos de nueva edifica-
cion, que han sido construidos desde el inventario
general de 1978-1980.

El crecimiento del parque de vehiculos ha seguido
un ritmo constante durante todos estos anos. Se
puede sospechar que el nimero de plazas de apar-
camiento no ha seguido el mismo ritmo de creci-
miento que los coches. Por tanto, el déficit proba-
blemente ha aumentado.

;Que nos prepara el futuro en la cuestion del apar-
camiento?

Debemos planificar una ciudad para 1,5 vehiculos
por habitante y, consecuentemente, es necesario
construir plazas de aparcamiento para esta pre-
vision. A razén de 2,3 personas por familia, sig-
nifica que cada nueva vivienda debe disponer de
tres plazas de aparcamiento para no quedar fuera
de contexto al principio del siglo que se aproxima.

También la necesaria ampliacion de las aceras res-
tara plazas actuales al bordilio. Hay que construir
aparcamientos para absorber estos vehiculos.

6. Prioridad de actuaciones peatonales

Se esta trabajando en un sistema de prioridad
objetivo de actuaciones peatonales que tiene en
cuenta los siguientes datos:

— Demanda total de peatones.

— Coste (por metro lineal de calle) de la obra.

— Déficit actual de espacio disponible para el
peaton.

— Aceras inferiores al minimo exigible (dos
metros por acera).
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Aparcamiento

Tramo Entre Anchura Volumen trafico
Tramo Fachada Calzada Rl Legal R2  R3  Turismos Fugonetas Comiones Peatones Carrles R4 RS Diaria Especial Pesante Oficinas
Prat de la Riba Princesa Sant Jaume 90 159 106 23 30 018 14 0 000 013 213 67 3 1 013 246 1 3 0 0
Sant Jaume Miquel Ricoma 45 159 106 23 30 018 0 0 000 000 213 67 3 1 013 246 2 3 0 0
Mique! Ricoma Barcelona 60 147 87 30 30 024 0 0 000 000 213 67 3 1 013 246 0 4 0 1
Barcelona Francesc Macia 50 147 87 30 30 024 0 0 000 000 213 67 3 0 013 246 1 4 0 1
Navarra Roger de Flor Princesa 110 100 70 15 15 009 33 2 006 050 32 3 1 7 040 0,27 4 4 0 1
Princesa Sant Jaume 100 100 70 15 15 009 29 2 0,06 050 2 6 3 1 7 040 027 4 10 1 1
Sant Jaume Miquel Ricoma 40 100 70 15 15 0,09 16 4 020 050 32 6 3 1 0 040 0,27 0 0 0 0
Miquel Ricoma Barcelona 60 100 70 15 15 009 19 4 017 050 32 6 3 1 5 040 027 2 6 0 0
Barcelona Francesc Macia 60 100 70 15 15 0,09 17 1 006 0,50 2 6 3 1 1 040 027 0 1 0 0
Sant Jaume Prat de la Riba Roger de Ligria 55 97 68 15 14 009 12 5 029 052 47 9 1 1 4 039 0,38 0 1 0 2 0,2
Roger de Lidria Navarra 45 97 68 15 14 0,09 12 2 014 052 47 9 1 1 5 045 0,38 0 1 0 1 0,2
Navarra Isabel de Villena 7% 97 68 15 14 009 20 1 005 052 47 9 1 1 10 050 0,38 0 4 1 0 0,5
Isabel de Villena  Fontanella 5 97 68 15 14 0,09 13 0 0,00 o021 47 9 1 1 7 055 0,38 0 1 1 0 0,5
Fontanella Annibal 170 97 68 15 14 009 56 0 000 021 47 9 1 1 8 058 0,38 2 3 1 1 0,3
Annibal Pl. de I'Església 8 11,1 81 15 15 0,08 13 2 013 045 47 9 1 2 0 061 0,38 3 1 0 1 0,3
Roger de Flor Sant Josep Annibal 9 204 120 42 42 035 21 0 000 010 122 40 5 2 4 037 1,11 0 1 1 0 03
Annibal Menéndez Pelayo 45 200 120 40 40 032 12 2 014 025 122 40 5 2 0 037 1,11 4 4 0 0 0,7
M. Pelayo Fontanella 80 200 120 40 40 032 24 0 000 010 122 40 5 2 1 037 1,11 10 1 0 0 0,6
Fontanella Isabel de Villena 50 20,0 120 40 40 032 17 0 000 010 122 40 5 2 3 037 1,11 1 1 0 2 0,8
Barcelona Prat de la Riba Navarra 70 96 67 14 15 009 10 3 023 0,52 12 0 0 1 5 037 0,08 0 1 0 1 0,1
Navarra Castilla 160 96 67 14 15 0,09 37 4 010 0,52 12 0 0 1 13 060 0,08 0 6 0 2 0,2
Castilla Princep de Viana 7 64 48 08 08 004 10 1 009 079 12 0 0 1 2 0,70 0,08 2 1 0 0 0,2
Princep Viana Museu 110 62 42 11 09 007 0 0 000 0,00 12 0 0 1 6 076 0,08 0 2 0 0 01
B. Marti Grivé Av. Sant Esteve St. J. Calassanc 60 10,1 6,7 1,7 1,7 011 23 4 0,15 -0,50 7% 10 4 1 1 017 060 1 1 0 0 0,1
St. J. Calassang  Palaudaries 60 99 67 16 16 010 15 4 021 051 76 10 4 1 1 017 0,60 0 2 1 0 05
Palaudaries Alfons IV 5 99 67 16 16 0,10 16 1 006 0,51 76 10 4 1 0 017 060 0 3 1 0 0,6
Guayaquil Navarra Castilla 160 63 47 08 08 004 48 1 002 079 11 2 3 1 120,38 0,11 0 1 0 0 0,0
Castilla Princep de Viana 7% 56 40 08 08 004 8 0 000 036 1 2 3 1 5 038 0l1 1 0 0 0 0,1
Princep Viana Nou 120 56 40 08 08 004 0 1 1,00 054 1 2 3 1 2 038 011 3 1 0 0 0,1
Lliri J. Anseim Clavé  Palaudaries 5 64 46 08 10 005 9 0 000 031 21 4 0 1 ¢ 061 017 1 1 0 0 0,2
Palaudaries St. J. Calassang 45 65 46 09 1,0 0,06 14 1 007 077 21 4 0 1 3 061 017 2 5 1 0 1,1
St. J. Calassang  Av. del Parc 40 65 46 09 10 006 14 0 000 031 21 4 0 1 2 061 017 2 1 0 0 08
Museu J. Anselm Clavé  Guayaquil 100 49 32 09 08 006 0 0 000 000 23 7 1 1 1 065 021 1 6 1 1 05
Guayaquil Barcelona 35 49 32 09 08 006 0 0 000 000 23 7 1 1 0 065 021 1 3 0 0 05
Barcelona Miquel Ricoma 5 73 51 11 12 007 0 0 000 000 23 7 1 1 ¢ 065 021 0 2 0 0 0,1
Miquel Ricoma Sant Jaume 45 62 35 19 08 012 0 0 000 0,00 23 7 1 1 ¢ 065 02 0 4 0 0 0,4
Sant Josep Roger de Flor Sant Jaume 19 79 55 1,2 12 007 28 0 000 025 18 6 0 2 2 056 016 1 3 1 0 0,2
Placa Porxada Barcelona Portalet 50 114 99 15 00 002 0 0 0,00 0,00 2 0 0 2 0 097 0,01 0 4 0 1 0,4
Portalet Santa Esperanca 5 137 99 38 00 010 0 1 1,00 022 2 0 0 2 0 097 o001 0 2 0 0 0,2
J.Anselm Clavé  Princep de Viana  Museu 130 147 80 38 29 031 0 0 000 000 165 11 2 0 049 1,36 4 20 1 2 1,0
Museu Santa Esperanca 40 143 80 34 29 028 0 3 1,00 021 165 11 2 0 043 1,36 1 14 0 0 1,5
Santa Esperanca  Sant Roc 80 143 80 34 29 0,28 0 0 000 000 165 11 3 0 03 1,36 2 18 0 0 1,0
Pl. Josep Baran  Av. del Parc Sans 5 109 70 14 25 014 0 0 0,00 0,00 73 5 2 0 058 060 1 0 2 3 1,1
Sans J. Anselm Clavé 50 45 28 09 09 006 0 0 000 000 73 5 1 0 058 060 1 0 0 2 0,2
Sant Roc J. Anselm Clavé  Sastre 5 55 32 14 09 010 0 2 1,00 055 85 2 1 0 065 067 0 5 0 0 04
Sastre Santa Elisabet 25 55 32 14 09 010 0 1 1,00 055 85 2 1 0 065 067 4 4 0 2 1,6
Santa Elisabet Pl. de les Olles 65 70 47 1,2 11 008 0 1 100 043 85 2 1 0 065 067 2 6 0 1 0,6
Santa Elisabet Placa de I'Oli Constancia 40 51 35 09 07 005 0 1 1,00 059 8 2 1 ¢ 075 007 1 3 0 1 0,5
Constancia Torras i Bages 160 53 35 09 09 006 0 0 000 0,00 8 2 1 1 075 007 4 10 2 0 0,6
Torras i Bages Ponent Catalunya 7% 139 65 29 45 039 0 1 100 0,22 78 4 2 0 032 063 1 1 0 0 0,1
Catalunya Corro % 99 64 18 18 0,12 0 0 000 0,00 78 4 2 0 032 063 1 2 0 0 01
Corrd Joan Prim 9%5 99 64 18 18 012 6 0 000 02 78 4 2 1 032 063 3 0 0 1 0,2
Del Rec Ponent Balmes 100 99 61 1,9 19 1015 13 1 007 051 28 2 1 2 062 0424 1 5 0 2 0,3
Balmes Pl. Constitucié 9 108 70 19 19 013 12 1 008 046 28 2 1 1 062 024 0 5 0 0 0,2
Princesa Prat de la Riba Roger de Lliria 70 119 80 19 20 013 14 5 026 042 19 1 1 9 065 017 0 4 0 0 0,2
Roger de Liiria ~ Navarra 50 11,9 80 19 20 0,13 20 1 005 042 19 1 1 0 065 017 1 2 0 0 0,2
Santa Anna Pl. de les Qlles Pl. de la Caserna 9 70 45 09 16 0,09 0 2 1,00 043 124 2 1 0 053 095 3 16 0 0 08

Fuente: Jordi Parés, Prioridad de actuaciones peatonales, memoria de investigacion, UPC.
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Fuente: Jordi Parés y Mediam/Intra. Estudio de movilidad Granollers.

— Criterio de planificacion para disponer de una
red principal para peatones.

Con estos datos y un peso especifico de cada cri-
terio se puede dar prioridad a las actuaciones
(figuras 7y 8 y tabla 2).

La metodologia inicial se ha probado en el centro
de Granollers, con resultados muy satisfactorios.
Se esta trabajando en una ampliacion y perfeccio-
namiento de este sistema dentro de un posible
proyecto europeo.



