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PRESENTACIO

Amb motiu de la presentacio de les primeres dades de I'Enquesta de Mobilitat Quotidiana
2006 (EMQ) el mes de juliol del 2007, el Consell Redactor de Papers. Regié Metropolitana
de Barcelona va decidir, a proposta de I'lERMB, impulsar un nimero monografic dedicat a
la divulgacio de les dades de I'EMQ 2006 per cada un dels set ambits del Pla territorial de
Catalunya. Aquesta és la primera vegada que es fa una enquesta de mobilitat que abraca
tot el territori catala, enquesta que ha de permetre analitzar amb molta més profunditat
territorial la mobilitat en les diferents parts de Catalunya i les dinamiques espacials que
se'n desprenen.

El monografic que presentem s'estructura en set articles, un per a cada un dels ambits de
planejament del Pla territorial de Catalunya, a més d'unes notes metodologiques que han
d'ajudar a comprendre el procés de confeccio de I'Enquesta i els principals parametres per
a la seva analisi. Cada un dels territoris considerats ha estat assignat a un especialista que,
partint de les dades que proporciona I'EMQ 2006, ha analitzat els habits de mobilitat de les
persones en el territori.

El conjunt dels articles és introduit per un breu proleg del conseller de Politica Territorial i
Obres Publiques de la Generalitat de Catalunya, el senyor Joaquim Nadal, que ressalta la
importancia del desplegament normatiu, d’'una banda, i de I'obtencié d'informaci6 detallada
I territorialitzada de I'altra. Amb I'atencio a aquest doble vessant es millora el coneixement
dels habits de mobilitat de les personesies disposa dels instruments necessaris per atendre
els possibles problemes i corregir-los.

En el primer article, Carme Miralles-Guasch i Laia Oliver analitzen els habits de mobilitat de
la Regié Metropolitana de Barcelona, on el patrd de mobilitat no només és determinat per
les caracteristiques territorials i I'oferta d’infraestructures i serveis de transport existent,
siné que també és fortament condicionat pels trets personals de cada individu i de cada
col-lectiu.

La mobilitat a les Comarques Gironines és I'objecte d'estudi de I'article d'Obdulia Gutiérrez,
quedestacaelpaperdeterminantdelainsuficienciadeltransportpublic enla caracteritzacio
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del model de desplagaments quotidians en un territori on la distribucio6 de les persones i de
les activitats economiques és cada dia més dispersa.

En relacio amb la mobilitat quotidiana al Camp de Tarragona, Joan Alberich descriu unes
pautes de comportament i una distribucio territorial dels desplagaments amb unes grans
implicacions sobre el disseny, la gestio i la planificacid tant de les politiques de mobilitat
com de les noves infraestructures de comunicacio.

En el quart article, després de fer un repas de les principals caracteristiques de la mobilitat
de les Terres de I'Ebre, Daniel Polo planteja i il-lustra el potencial de 'EMQ 2006 com una
eina al servei de la planificacié de nous serveis i infraestructures de transport, i també de
la valoracio de les politiques de transport recents.

Sobre lamobilitat quotidiana a les Comarques Centrals, Angel Cebollada i Pilar Riera recullen
unes pautes similars a les del conjunt de la Catalunya no metropolitana, pero en destaquen
un index d’autocontencié municipal menor que en altres territoris —com a conseqiiéncia
de I'estructura municipal i urbana de la zona— i unarelacio forga equilibrada amb la resta de
territoris, gracies a la seva posicio central.

L'analisi de la mobilitat a les Terres de Ponent ha anat a carrec de Carme Belleti Josep M.
Llop, que també esfan resso de la preeminencia del transport privat com a conseqiiéncia de
la poca oferta de transport pablic i destaquen el pes notable de la mobilitat no motoritzada,
fins i tot en itineraris a la feina o al lloc d'estudi, amb més utilitzacio de la bicicleta que a la
resta de Catalunya.

En el darrer article, Antoni F. Tulla i Marta Pallares descriuen el fort condicionament que
representen les caracteristiques fisiques de I'Alt Pirineu i Aran per a I'assentament de
les persones i de les activitats economiques; tot plegat desemboca en la definicio de tres
patrons de mobilitat que se superposen: la mobilitat quotidiana dins de I'ambit territorial,
la mobilitat en dissabtes i festius amb origen o desti fora de I'ambit territorial i la mobilitat
de pas.
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JOAQUIM NADAL | FARRERAS =
Conseller de Politica Territorial i Obres P R 0 LE G

Pabliques de la Generalitat de Catalunya

Presentem els resultats de I'Enquesta de Mobilitat Quotidiana 2006. Com veureu pels antecedents
que s'expliquen és la primera vegada que disposem d'una eina estadistica a tot Catalunya, i s’ha su-
perat la precarietat de les dades dels recomptes censals. Es veritat també que per a la Regio Metro-
politana de Barcelona venim d’una tradicié més consolidada i disposem ja per a la ciutat de Barcelona
i per al conjunt de la Regid de séries més extenses que donen el to d'una voluntat clara d’explorar els
mecanismes basics de la mobilitat. De fet, Catalunya ha estat pionera en aquesta matéria i ha buscat
sempre disposar de series estadistiques i de mostres solvents per fer aproximacions cientifiques a la
realitat sobre la qual s"ha d’intervenir.

Per altra banda, des de la Llei de mobilitat s"ha generalitzat I'interés, la preocupacio i el compromis
amb la mobilitat. Des d'aquella llei de 2003 s’han anat succeint les eines que en fan possible el des-
plegament, des de les Directrius nacionals de mobilitat, aprovades i publicades pel Govern el 2006,
fins al conjunt dels diferents Plans directors de mobilitat per a cada una de les set regions, els plans
especifics de caracter sectorial i els plans de mobilitat urbana referits als diferents municipis.

Per tal de desplegar aquests instruments i actuar en la mobilitat, el Govern ha desplegat un sistema
d’Autoritats Territorials de la Mobilitat (ATM) que s'ocupen dels respectius plans directors territorials
i de la gesti6 dels sistemes de transport plblic i d'integracio tarifaria de cadascun d'aquests ambits
territorials. El treball d'aquestes ATM ha comencat a donar els seus fruits i la savia combinaci6 entre el
coneixement i l'accié déna resultats positius.

Ara, pero, a partir de I'Enquesta de Mobilitat Quotidiana 2006 sabem millor com es mouen els ciuta-
dans de Catalunya diariament, els dies de feina i els dies festius. Aquest coneixement territorialitzat
i global ens és indispensable per atendre les pautes de comportament de la societat i per intervenir i
corregir els problemes, les desviacions i els deficits que el sistema suscita.

La publicaci6 d’aquestes dades és a la base mateixa del compromis politic del Govern de Catalunya
d’intervenir activament en aquesta matéria i d'atendre els deficits que s'assenyaleni que es perceben
amb l'analisi acurada de totes les taules.

No és, com es despren clarament del volum d’informaci6 que aqui es recull, només un problema d’in-
fraestructures adequades. El parc d’infraestructures és una necessitat basica i s’ha d’adequar i di-
mensionar segons les caracteristiques de la demanda. Tanmateix, no es pot establir una correlacio6
estricta entre les infraestructures i els fluxos. Cal entendre i atendre la diversificacié dels modes de
transport, I'adequaci6 ajustada d'aquests en el territori, una oferta que incentivi la demanda i dissua-
deixi amb eficacia un (s excessiu i abusiu del vehicle privat.

Lespai esdeve, també, com molts altres recursos, un bé escas il’Gs intel-ligent per articular una xarxa
d'infraestructures, una xarxa de transports i una xarxa d'assentaments humans ha de respondre als
criteris i a la racionalitat de la planificacid territorial que intenta per tots els mitjans anticipar-se als
fenomens i donar-hi una resposta adequada.

Un pais amb ambicid necessita instruments com aquesti el bagatge de coneixement estadistic, carto-
grafic, etc., de Catalunya posa de manifest una llarga tradicio, alterada circumstancialment per les pe-
ripecies historiques, pero que busca amb afany la consolidacié i la continuitat de les tradicions i de les
series llargues dels paisos que acrediten amb la seva evolucié una trajectoria d'altissima civilitzacio.
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CARME MIRALLES-GUASCH
LAIA OLIVER FRAUCA
Institut d’Estudis Regionals

i Metropolitans de Barcelona

Introduccid

La mobilitat és una activitat que esta estretament re-
lacionada amb les caracteristiques socioterritorials de
cada regié i esdevé un factor que permet interpretar la
distribucié espacial de les activitats urbanes, |'oferta
d'equipaments i serveis de transport existent i les re-
lacions funcionals que s'estableixen entre els diferents
ambits geografics. Aixi mateix, les pautes de mobilitat
també estan influides pels horaris laborals, les fran-
ges d'obertura dels establiments comercials i serveis,
i els llocs on la poblacié realitza les seves activitats
quotidianes. A més, les caracteristiques individuals i
familiars de la poblacié també condicionen de manera
més o menys decisiva la mobilitat de cada persona,
tant pel que fa a les pautes horaries com als mitjans
de transport utilitzats per satisfer les necessitats de
desplagcament.

En aquest article, dedicat a la Regié Metropolitana de
Barcelona, s'explica quin és el comportament de la
mobilitat d’aquest ambit territorial i es fa especial inci-
déncia als aspectes socials i geografics del patré que
segueix.

D'aquesta manera, el primer apartat se centra en les
relacions territorials que s'esdevenen en el si de la regid
barcelonina i amb la resta d’ambits catalans. Després
de fer un estudi de les caracteristiques basiques de
la mobilitat d'aquesta zona, s'analitzen els fluxos que
tenen lloc a escala municipal, comarcal i catalana, des
d'una perspectiva interna i des d'una perspectiva de
connexié. En aquest sentit, interessa veure quin és el
nivell d'integracié territorial dels diferents ambits, en
relaci6 amb els motius de desplacament i els modes
de transport.

D’altra banda, s'analitza la mobilitat de la poblacié re-
sident a |'espai metropolita. Aquest segon apartat se
centra en els motius que generen els desplagaments
dels individus, tant pel que fa a les activitats ocupacio-
nals com a les qlestions personals, aixi com els modes
de transport utilitzats per satisfer els desplagaments i la
configuracié de les cadenes modals. Després de trac-

LA MOBILITAT QUOTIDIANA

A LA REGIO METROPOLITANA

DE BARCELONA

tar-se per separat, el text es focalitza en la relacié que
s'estableix entre ambdues variables, a fi d'entendre la
vinculacié entre els motius i els modes de desplaca-
ment usats per la poblacio.

En el marc d'aquest apartat, també es fa referéncia
a la dimensié temporal dels desplacaments, tant pel
que fa a les hores en qué es produeixen com a la du-
rada dels viatges efectuats. Aquest estudi permet
veure el temps destinat als moviments relacionats
amb el desenvolupament de les diverses activitats, a
part de saber en quins moments del dia la poblacié
du a terme les diferents tasques i satisfa les seves
necessitats.

Finalment, l'article tracta les caracteristiques de la mo-
bilitat dels diferents segments de poblacié en funcié de
I'edat, el genere i la situacid socioprofessional de cada
grup. En aquest sentit, interessa veure quina és la in-
cidencia d'aquestes variables amb relacié a la mitjana
de desplacaments efectuats, els motius que originen
els desplacaments i els mitjans de transport de que se
serveix cada col-lectiu.

1. Les relacions territorials

1.1. Els models de mobilitat i les dinamiques territorials

Segons les dades resultants de I'Enquesta de Mobi-
litat Quotidiana (EMQ) de I'any 2006, a la Regié Me-
tropolitana de Barcelona es registren 147,9 milions
de desplagaments’ setmanals, els quals representen
més de dues terceres parts dels moviments que tenen
lloc a Catalunya. La concentracié de la mobilitat a I'am-
bit barceloni és motivada per I'elevat volum de poblacié i
activitats que s'ubiquen a I'entorn de la capital catalana,
on es troba el 68% dels habitants de Catalunya i el 68%

Aquesta xifra té en compte tots els desplacaments que tenen lloc a la Regid
Metropolitana de Barcelona, siguin efectuats per persones residents o no
residents dins d'aquest ambit. Amb excepcié dels casos en qué s’especifica el
contrari, al llarg de I'article s'ha desestimat I'analisi dels desplagcaments realitzats
per les persones no residents a la Regié Metropolitana, perquée signifiquen un
percentatge molt poc significatiu respecte al conjunt de moviments registrats a
tota la zona, a I'entorn de I'1% del total.

LA MOBILITAT QUOTIDIANA A LA REGIO METROPOLITANA DE BARCELONA / LA MOBILITAT QUOTIDIANA A CATALUNYA / 13



FIGURA 1

Nombre de desplagaments segons tipus (interns o de connexid) i mode de transport principal

Desplagaments de connexi6 - dia feiner

1,5%

84,3%

35,1%

41,8%

18,6%

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

del conjunt de les seves empreses.? Aquesta densi-
tat de moviments es manté constant al llarg de tota la
setmana, amb una mitjana de 16,0 milions de desplaca-
ments en dia feiner i 11,0 milions de desplacaments en
dia festiu.

Més del 90% d'aquests desplacaments té origen i des-
tinacié dins de I'ambit de la Regié Metropolitana. Encara
que en els dies festius es detecta un augment signifi-
catiu dels desplagaments de connexié (amb l'origen o
la destinacié fora de I'espai metropolita), els quals es
doblen en numeros absoluts com a conseqléncia de
realitzar més activitats personals i de lleure lluny del lloc
de residencia. Aixi, I'elevada capacitat d'autocontencio
de la zona els dies laborables es debilita els dies fes-
tius, en que augmenta el potencial d'atraccié dels altres
territoris catalans. De fet, si es tenen en compte els

2 Les dades de poblacié corresponen a I'any 2006; les dades de les empreses
corresponen a |'any 2002 i fan referéncia a la suma total d’entitats empresarials
segons el seu régim juridic (IAE): persona fisica, societat anonima, societat
limitada, comunitat de béns, societat cooperativa i altres. Font: IDESCAT [en
linia]. <http://www.idescat.net> [2008].

3 A part de la Regié Metropolitana de Barcelona, els altres ambits territorials que
s’han tingut en compte en la realitzacié de I'estudi sén les Comarques Gironines,
les Comarques Centrals, el Camp de Tarragona, les Terres de |'Ebre, les Terres de
Ponent i I'Alt Pirineu i Aran.

4 ATM, Generautar DE Catalunya | IERMB. Enquesta de Mobilitat Quotidiana de
Catalunya 2006. Autoritat del Transport Metropolita, Generalitat de Catalunya, 2006.
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Desplagaments interns - dia festiu

11,2%

Desplacaments de connexi6 - dia festiu

3,6%

12,1%

- Modes no motoritzats
- Transport pablic

|:| Transport privat

41,0%

desplacaments de connexié entre la regié barcelonina i
els altres ambits territorials,® s'observa que els dies fei-
ners només un de cada dos desplagaments de connexid
és fet per la poblacié barcelonina, mentre que els dies
festius aquests pugen a tres de cada quatre desplaca-
ments de connexio.

Tot i I'elevada proporcié de desplacaments en modes
no motoritzats, que a l'interior de la regié superen cada
dia el 45% del total, la majoria de desplacaments que
tenen lloc a I'ambit barceloni s'efectua amb vehicles
de motor. A causa de I'augment de les distancies, els
modes motoritzats s'utilitzen practicament en tots els
moviments de connexiod, on la quota d'Us del transport
privat és molt elevada. D'aquesta manera, si bé els dies
laborables quasi el 20% dels trajectes de connexid és
efectuat amb transport public, els dies festius aquesta
relacié se situa a poc més del 10% dels viatges amb
modes motoritzats.

Meés enlla de la distancia entre les activitats quotidianes,
que limita la possibilitat de prescindir dels modes mo-
toritzats, les diferencies observades en el repartiment
modal entre public i privat dibuixen dos models de mo-
bilitat que evidencien els forts desequilibris territorials
de la xarxa de transport public i I'oferta de serveis. Aixi,



mentre que la ciutat central i el seu entorn metropolita
més immediat s'integren de forma més o menys optima
a través de mitjans com els Ferrocarrils de la Generalitat
de Catalunya, la xarxa de Rodalies de Renfe, els serveis
d'autobusos dilrns i nocturns, el metro o el tramvia, la
funcionalitat del transport public decau en les comuni-
cacions amb la resta del territori catala, amb I'excepcio
dels principals nuclis poblacionals. Tal com s'exposa a
la segona part d'aquest article, la radialitat de la xarxa,
la restriccié dels recorreguts i la limitacié del ventall ho-
rari dels serveis de transport public fora del nucli me-
tropolita expliquen en bona mesura les variacions en el
repartiment modal que s'han esmentat abans, que en
els desplacaments de connexi¢ i especialment els dies
festius, es decanta a favor del vehicle privat.

1.2. La Regié Metropolitana de Barcelona: relacions
funcionals i integracio territorial

La mobilitat és una activitat que permet identificar les
relacions funcionals que s'estableixen a diferents esca-
les territorials, tant a I'interior de la Regié Metropolitana
com amb la resta de Catalunya.

a) Les relacions municipals i les relacions comarcals

A escala local, el 70% dels desplagaments que tenen
lloc a la Regié Metropolitana de Barcelona en dia feiner
son de caracter intramunicipal, amb diferéncies poc sig-
nificatives pel que fa a la capacitat d’autocontencié de
les diverses localitats. En la majoria de casos, aques-
ta se situa en percentatges que oscil-len a I'entorn del
60%, amb els indexs més alts als municipis del Valles
Occidental i els més baixos al Valles Oriental. Cal ex-
ceptuar, aixd no obstant, els municipis de la conurbacié
central barcelonina,® on la capacitat d'autocontencié és
propera al 80%, un valor marcat per la presencia de la
ciutat de Barcelona. Aquestes diferencies entre I'espai
central i el contorn metropolita s'expliquen per l'estruc-
tura territorial i urbana propia de cada ambit; aixi com
pels patrons d'ubicacié de les activitats residencials,
econdmiques i els serveis en el si de la Regié Metro-
politana. Uns factors que, alhora, es relacionen amb el
nivell d’integracié municipal, comarcal i metropolita de
tot el conjunt de la regio.

Canviant d'escala, les dades que fan referéncia a |'au-
tocontencié comarcal (que indica el percentatge de
desplacaments que tenen origen i destinacié dins d'una
mateixa comarca) també mostren diferencies entre les
unitats territorials que conformen la Regid. L'autocon-
tencié comarcal també assoleix el valor més elevat al
Barcelones, amb una capacitat del 90%; el valor més
baix es troba, en canvi, al Baix Llobregat, que se situa
al 74% . Aquesta diferéncia es deu en bona mesura a la

5 La conurbacié central barcelonina esta formada pels municipis de Badalona,
Barcelona, I'Hospitalet de Llobregat, Santa Coloma de Gramenet i Sant Adria de
Besos.

proximitat geografica d'ambdues comarques i a la forta
atraccié funcional entre el Barcelonés i el Baix Llobre-
gat, especialment a la zona més proxima al litoral. El
Vallés Occidental és la segona comarca amb un nivell
d’autocontencié més elevat, amb un 85% de desplaca-
ments interns; mentre que a la resta de comarques se
situa a un rang lleugerament inferior. En termes globals,
la suma dels moviments intracomarcals que tenen lloc
els dies feiners a la Regié de Barcelona suposen el 88%
de tots els desplagaments efectuats a I'entorn metropo-
lita. Aquests valors indiquen, per tant, I'existéncia d’un
conglomerat metropolita format per comarques amb un
important autoabastiment funcional, tot i la seva articu-
lacié en el conjunt barceloni.

Cal subratllar, també, que aquests desplacaments in-
tracomarcals assoleixen volums diferents a cada una de
les comarques. Al Barcelonés tenen lloc 6,5 milions
de desplacaments diaris; al Vallés Occidental, que és la
segona comarca en nombre de desplacaments interns,
se'n registren 2,4 milions, i al Baix Llobregat, 1,9 mili-
ons. Més avall es troben el Maresme i el Valles Oriental,

FIGURA 2  Autocontencié comarcal

Dia feiner

Desplagamsents intercomarcals
en dia beiner (=n milers)

Dia festiu

Desplagaments intercomanalks
en dia Testiu fen milers)

169,457

Font: elaboraci¢ a partir de les dades de I'’ATM, Generalitat de Catalunya i IERMB, 2006.
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amb 1,2 milions i 1,0 milions de desplacaments respec-
tivament. Finalment, el Garraf i I'Alt Penedeés assoleixen
362.000 1 278.000 desplagaments interns cadascun.

Pel que fa als desplagcaments entre les diferents comar-
ques metropolitanes, que representen el 12% dels mo-
viments restants, el pes demografic i la concentracié
d'activitats al Barcelones fa que aquesta també sigui la
comarca des d'on es generen més fluxos de connexio,
amb un total de 708.000 desplagaments, poc menys del
40% dels desplacaments intercomarcals de la Regid, un
valor al qual s’aproximen forca els 633.000 desplaca-
ments de connexid originats al Baix Llobregat, sobretot
motivats per la vinculacié anteriorment esmentada amb
la ciutat de Barcelona.

De fet, tenint en compte ambdds sentits de circulacié,
les principals relacions entre les comarques de la Regio
Metropolitana s'estableixen precisament amb el Barce-
lonés, i més concretament amb Barcelona. Aixi, la rela-
cié amb un flux bidireccional més elevat també és la que
es produeix entre el Barcelones i el Baix Llobregat, amb

FIGURA3 Relacions intercomarcals
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en dia feiner (an mibers)

0 10km

Dia festiu
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Font: elaboracié a partir de les dades de I'ATM, Generalitat de Catalunya i IERMB, 2006.
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el 38% dels desplagaments intercomarcals de la regio.
El segon flux intercomarcal per ordre de magnitud és
el que hi ha entre el Barcelonés i el Valles Occidental,
amb 421.000 desplacaments; mentre que les relacions
del Barcelonés amb el Maresme, el Valles Oriental, el
Garraf i I'Alt Penedés es redueixen més de la meitat
d'aquest Ultim valor.

D'altra banda, la principal relacié intercomarcal no vincula-
da amb el Barcelonés és la que s'estableix entre les dues
comarques vallesanes, amb un flux de 110.000 despla-
caments al dia originats en bona mesura per I'afluencia
de treballadors que viatgen entre ambdues comarques
per accedir al seu lloc de treball, sobretot als poligons
industrials o al sector dels serveis. D'entre la resta de
relacions intercomarcals, tan sols els desplacaments en-
tre el Baix Llobregat i el Valles Occidental superen els
50.000 viatges diaris, en gran part també motivats per la
presencia de nuclis urbans importants i nombroses zo-
nes industrials. Les relacions amb el Garraf i I'Alt Pene-
dés presenten unes magnituds molt més baixes.

Aixi mateix, també hi ha diferencies territorials notables
pel que fa al comportament modal dels desplagcaments
a escala comarcal, el qual varia segons el lloc d'origen i
el de destinacio. En dia feiner, on s’utilitza més el trans-
port public és entre el Barcelones i les comarques del
Garraf, I'Alt Penedés, el Baix Llobregat i del Valles Occi-
dental, amb percentatges superiors al 40% dels despla-
caments motoritzats. En el cas dels desplacaments no
relacionats amb el Barcelones, pero, la quota d'utilitza-
ci6 del transport public és molt més baixa, fins i tot quan
es generen grans volums de desplagcaments; aquest és
el cas de les relacions entre el Valles Occidental i el Va-
lles Oriental, on tan sols el 8% dels desplagaments mo-
toritzats es realitzen amb transport public col-lectiu.

Els dies festius, pero, canvia el comportament de la
mobilitat dels municipis i les comarques barcelonines i
succeeix un fenomen paral-lel al que succeeix entre el
conjunt de la Regié Metropolitana i la resta del territori
catala: no només s'observa una disminucié generalitza-
da de la capacitat d'autocontencié dels municipis, sin6
que aquesta és especialment acusada en el cas del nucli
conurbat, que baixa fins al 71%. Aquest decreixement,
que també s'experimenta de forma significativa al Valles
Oriental, al Valles Occidental i a I'Alt Penedes, es deu so-
bretot a I'augment de persones que realitzen activitats
de lleure o altres desplagaments de tipus personal cap a
localitats fora del seu municipi de residéncia habitual.

A escala comarcal, tot i la important disminucié del vo-
lum de desplacaments, els dies festius es mantenen les
fortes relacions del Barcelones amb el Baix Llobregat,
el Valles Occidental i el Maresme. Tanmateix, s'observa
una disminucié de la fraccié de desplagaments entre les
comarques més urbanes (el Barcelones, el Baix Llobre-
gat i el Vallés Occidental); alhora augmenten els viatges
de tot el conjunt metropolita vers les comarques més



agraries i amb més espais naturals, siguin a la costa o a
I'interior (I'Alt Penedes, el Garraf, el Maresme i el Vallés
Oriental). Aquest fet va acompanyat de modificacions
en el comportament modal, que passa a decantar-se
basicament a favor del vehicle privat. En les relacions
amb I'espai central barceloni, el percentatge d'utilitzacié
del transport public és superior al 20% al Baix Llobregat
i al Valles Occidental, perd en els tres principals fluxos
intercomarcals que no tenen relacid amb el Barcelones
(que sumen en conjunt 190.000 desplagaments mo-
toritzats), els usuaris del transport public signifiquen
només el 3% del total dels viatges motoritzats (Vallés
Occidental-Valles Oriental, Baix Llobregat-Valleés Occi-
dental i Maresme-Valles Oriental).

Aquest patrd, que respon clarament a la morfologia
de les infraestructures de comunicacié a l'interior de
la Regié Metropolitana, denota la radialitat de la xarxa
de transport public regular de I'ambit barceloni, espe-
cialment pel que fa als mitjans de caracter fix (com els
Ferrocarrils de la Generalitat de Catalunya i els trens de
Renfe), que son els que poden oferir més capacitat
de servei i, per tant, absorbir més volum de viatgers.
La resta del territori, en canvi, majoritariament té servei
d'autobusos de linia interurbans que poden traslladar
grups de persones molt més reduits.

Aixi, tal com s'observa també a escala catalana, dins de
la Regié Metropolitana es reprodueixen les mancances
d'una xarxa de transport public fix basicament radial,
dissenyada per servir la ciutat central i amb poques con-
nexions de caracter transversal. D’aquesta manera, les
relacions intercomarcals dins de I'ambit barceloni s'or-
ganitzen en dos escenaris fortament contrastats: men-
tre que els trajectes radials es poden fer amb transport
public col-lectiu, els fluxos que s'esdevenen en altres
direccions presenten un repartiment modal que es de-
canta basicament a favor del vehicle privat.

Per aquest mateix conjunt de raons, només en el cas
del nucli central barceloni el percentatge de desplaca-
ments en transport public els dies feiners és superior al
del vehicle privat, amb una quota del 60% dels viatges
amb modes motoritzats. En la resta de casos, la utilit-
zacio del transport public com a mitja de desplagament
és molt menys significativa. Els valors més alts sén de
I'entorn del 15% en el si del Valles Occidental i el Baix
Llobregat, fins a reduir-se al 5% en el cas de I'Alt Pe-
nedes.

b) La regid funcional, segons els dies de la setmana

Més enlla dels limits administratius de la Regié Metro-
politana, els fluxos de mobilitat també permeten iden-
tificar les relacions funcionals establertes amb la resta
d'ambits geografics i el seu grau d'integracié amb |'es-
pai barceloni, el qual esta directament relacionat amb la
distancia fisica i temporal que separa la Regié Metropo-
litana dels altres territoris catalans.

Si desgranem el conjunt de desplagcaments de la Regid
Metropolitana de Barcelona i la resta d'ambits territorials,
s'observa que les principals relacions de connexié s'es-
devenen amb ambits que limiten amb la regié barcelo-
nina: les Comarques Centrals, les Comarques Gironines
i el Camp de Tarragona (que sumen el 58% del total els
dies feiners i el 83% del total els dies festius). En concret,
destaca molt clarament la magnitud de les relacions amb
els territoris de les zones esmentades que son adjacents
a I'ambit barceloni, els quals s'integren gradualment en
les dinamigues metropolitanes. Aixi, la Selva, el Baix Pe-
nedés, I'’Anoia, el Bages i I'Osona presenten entre 30.000
i 60.000 desplacaments de connexié amb el territori me-
tropolita els dies feiners, uns volums de connexié propers
als que es generen entre les comarques barcelonines.

Aixi mateix, més enlla dels ambits més immediats a la
Regié Metropolitana, baixa molt la intensitat dels fluxos
d’intercanvi territorial, no només com a consequencia
de I'allargament de les distancies i la disminucié de les
vies de comunicacié principals, siné també a causa del
volum més reduit de poblacié i activitats establertes en
aquestes zones. D'aquesta manera, els desplacaments
amb origen o destinacio fora de Catalunya, amb un pes
del 4% els dies feiners i el 8% els dies festius, suposen
un volum de moviments molt superior al que hi ha entre
la Regio Metropolitana i les Terres de Ponent, les Terres
de I'Ebre i I'Alt Pirineu i Aran, espais amb els quals es
minimitzen les relacions territorials.

En referéncia als fluxos esmentats, cal destacar I'incre-
ment del volum de desplagaments que es produeix els
dies festius cap i des de les Comarques Gironines, el
Camp de Tarragona i les Terres de Ponent, en qué es do-
blen els valors obtinguts els dies feiners, mentre que en
el cas de I'Alt Pirineu i Aran, s'arriben a triplicar. Pel que
fa a les Comarques Centrals, I'augment dels desplaca-
ments els dies festius és molt més discret, i es posa en
relleu una integracié quotidiana més elevada en |'ambit
metropolita. La zona de les Terres de I'Ebre és |'Unica on
no s'observa una variacié significativa entre els fluxos de
connexid, sigui un dia festiu o un dia feiner.

En conseqléncia, tenint en compte la diferent intensitat
de relacio que s'estableix entre la Regié Metropolitana
i la resta d'ambits catalans, s'observa una degradacio de
la integracié funcional quotidiana dels territoris a mesura
que creix la distancia amb |'espai barceloni i, en especial,
a la ciutat central. D'aquesta manera, entre setmana la
maijoria de fluxos que tenen lloc amb origen o destinacioé
a la Regié Metropolitana s'esdevenen entre els ambits
més propers, més urbans i ben comunicats. Es els dies
de festa quan el mapa de relacions que es configura amb
la resta de territoris experimenta un increment dels viat-
ges de connexié amb les zones més distants, especial-
ment envers les arees de muntanya i les zones rurals.

També en relacié amb els desplagaments amb origen
o destinacio fora de I'ambit metropolita barceloni, en la
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majoria dels casos destaca el fet que només la meitat
dels moviments en dia feiner té una motivacié ocupacio-
nal, amb un valor maxim del 63% a les Comarques Cen-
trals i uns valors minims del 37% a les Terres de I'Ebre
i I'Alt Pirineu i Aran, sobretot a causa de la distancia que
els separa de Barcelona i del caracter més agrari o rural.
Els dies festius, en canvi, els desplacaments ocupa-
cionals se situen entre el 2% i el 4% de tots els despla-
caments relacionats amb altres ambits territorials, amb
I'excepcié de les relacions amb les Terres de I'Ebre, que
arriben al 7% del total.

Cal fer notar, aixi i tot, que la majoria dels moviments
de connexié que realitzen els habitants de la Regié Me-
tropolitana de Barcelona estan vinculats a questions
ocupacionals, sobretot a temes de feina, encara que els
caps de setmana creix la mobilitat personal. A diferéncia
d'aixo, la majoria de desplacaments de connexié fets
per persones no residents a l'espai metropolita esta
relacionada amb motius personals, amb independéncia
del dia de la setmana. Aquest és un fet que s'explica
per 'elevada oferta de serveis i activitats de diversa ti-
pologia que es concentra a la ciutat de Barcelona, on
part dels habitants de fora de la Regié Metropolitana es
desplaca per satisfer necessitats culturals i de lleure,
anar a comprar, fer gestions administratives o visitar el
metge, entre d'altres.

Es conforma, aixi, una Regié Metropolitana amb un
abast real que depassa els limits administratius de
I"ambit barceloni. Una regié dinamica conformada a
partir de fluxos que posen en relacié territoris i pobla-
cions més o menys distants que es complementen
funcionalment.

Aixi, d'una banda, es consolida una zona d'influéncia a
I'entorn de Barcelona on s'integren el seus veins més
immediats. Aquesta, que engloba els territoris amb
unes comunicacions més directes i un caracter més
urba, inclou bona part de les Comarques Gironines, les
Comarques Centrals i el Camp de Tarragona, amb els
quals s'esdevenen la majoria de fluxos economics i de
tipus personal. Ara bé, els dies festius s'assisteix a una
dilatacio del radi d'abast dels fluxos metropolitans, que
abasten regions molt més distants i menys ben comu-
nicades. D'aquesta manera, la realitzacio d'activitats de
caracter personal (especialment vinculades al lleure)
lluny de la zona barcelonina porta a una integracié fun-
cional més gran de I'Alt Pirineu i Aran i I'ambit de Ponent
a la Regié Metropolitana, la zona d'influéncia de la qual
s'eixampla amb l'arribada del cap de setmana.

2. La mobilitat de la poblaci6 resident
2.1. El motiu de desplagcament
La mobilitat és una activitat que varia en funcié de |'ob-

jectiu que motiva els desplacaments i, en consequén-
cia, esdevé un reflex de les activitats quotidianes.
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En el cas dels dies feiners, es comptabilitzen qua-
si 7,1 milions de desplagcaments vinculats al treball i
I'estudi, que sumen gairebé la meitat dels viatges que
s'efectuen al llarg de la jornada. En canvi, els dies fes-
tius la mobilitat generada per glestions ocupacionals
cau significativament, amb només 0,8 milions de des-
plagaments, és a dir menys del 10% de tots els mo-
viments realitzats els dies no laborables. Es defineix,
aixi, un comportament dicotdmic amb forts contrastos
entre la mobilitat dels dies feiners i dels dies festius,
que té a veure especialment amb tipus d'activitats que
es duen a terme.

A diferéncia de la mobilitat ocupacional, els desplaca-
ments per motiu personal registren variacions menys
acusades, tot i I'increment (especialment el relatiu) els
dies de festa. Aixi, si els dies laborables es comptabi-
litzen poc més de 8,7 milions de desplagcaments per
motius personals, els dies festius aquests augmenten
un 20% i arriben als 10,3 milions. Aquest increment ad-
quireix especial rellevancia des d'un punt de vista glo-
bal: si bé els dies feiners els viatges relacionats amb
gUestions personals representen el 53% dels desplaca-
ments, els dies festius aquests arriben al 93% del total.
Les activitats quotidianes que generen aquest conjunt
de desplagaments, pero, presenten diferéncies signifi-
catives segons el dia de la setmana. Els dies laborables,
la poblacié tendeix a fer moviments sobretot vinculats
amb les activitats quotidianes d'anar a comprar, acom-
panyar altres persones, les gestions personals, la salut i
la formacié no reglada; totes activitats de caracter més
o menys obligat i/o necessari per al funcionament in-
dividual o familiar. En canvi, els caps de setmana hi ha
més proporcié de desplagaments relacionats amb |'oci
i el lleure, les visites a amics i familiars i les compres
no quotidianes, que sén opcions de tipus relativament
voluntari i/o opcional.

A I'hora d'estudiar com s'ordena la suma d'aquests
desplacaments al llarg del dia, les dades mostren que
es distribueixen formant cadenes multimotiu. Aquesta
pauta, que segueix la mateixa tendéencia els dies feiners
i els dies festius, indica més incidéncia dels desplaca-
ments enllacats de manera consecutiva, amb la finalitat
de combinar la realitzacié de tasques i gestions de di-
ferent tipologia. Es dibuixen, per tant, seqiéncies de
desplacaments multimotiu amb la voluntat d'optimitzar
la distancia, el temps i el cost dels recorreguts, variables
gue solen incrementar amb la realitzacié de moviments
de tipus pendular.

2.2. Els modes de transport i les cadenes modals

Com s'ha explicat anteriorment, més del 45% de la
mobilitat de la Regié Metropolitana de Barcelona és sa-
tisfeta amb modes no motoritzats; en canvi, la fraccié
restant, que correspon als modes motoritzats, es repar-
teix entre el 34% dels desplagcaments en transport pu-
blic i el 66% en vehicle privat.



TAULA1 Nombre de desplagaments segons motiu

Dia feiner Dia festiu

Motiu de desplacament Desplacaments % Desplacaments %

Treball 2.680.682 17,0% 386.993 3,5%
Estudis 1.228.705 7.8% 23.360 0,2%
Mobilitat ocupacional 3.909.387 24,7% 410.352 3.7%
Compres quotidianes 943.992 6,0% 772.533 7,0%
Compres no quotidianes 212.695 1,3% 259.279 2,3%
Acompanyar persones 767.466 4,9% 186.387 1,7%
Oci/diversi6 721.978 4,6% 1.514.235 13,6%
Passejar 598.544 3,8% 1.125.767 10,1%
Visita amic/familiar 522.279 3,3% 995.622 9,0%
Gestions personals 431.205 2,7% 232.271 2,1%
Metge/hospital 297.399 1,9% 32.381 0,3%
Formacié no reglada 167.887 11% 53.504 0,5%
Menjar fora no d'oci 73.149 0,5% 96.641 0,9%
Altres 33.852 0,2% 182.187 1,6%
Mobilitat personal 4.770.446 30,2% 5.450.814 49,1%
Tornada a casa des de motiu ocupacional 3.161.695 20,0% 349.739 3.2%
Tornada a casa des de motiu personal 3.959.824 251% 4.884.863 44,0%
Total 15.801.352 100,0% 11.095.768 100,0%

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

Concretament, de totes les formes de transport, la més
freqlient és anar a peu, amb més del 40% dels despla-
caments tant els dies feiners com els dies festius. Un
valor que se situa molt per sobre de I'Us d'altres modes
no motoritzats és la bicicleta que, tot i que els usuaris
d'aquest mitja de transport han proliferat, només satisfa
a I'entorn de I"1% dels desplagaments. Aquest alt per-
centatge de desplagaments no motoritzats és un tret
diferencial de la Regi6 Metropolitana, especialment a
la conurbacié barcelonina i als principals nuclis urbans
com Sabadell, Terrassa, Granollers o Matard, entre d'al-
tres. Aquest fet esta estretament vinculat a I'existencia
d'espais multifuncionals, on la convivéncia simultania de
diferents usos i activitats permet satisfer les necessitats
quotidianes mitjancant relacions de proximitat. L'establi-
ment d'aquest model d'ordenacioé territorial i funcional
permet, doncs, desenvolupar formes de mobilitat més
sostenibles des d'un punt de vista mediambiental i des
d'una perspectiva econdmica i social. Precisament en
aquest sentit, cal tenir en compte que la meitat de tots els
desplagaments registrats a la ciutat de Barcelona s'efec-
tua amb modes no motoritzats. Un valor que esdevé es-
pecialment rellevant, sobretot si es considera que el 33%
dels habitants de la Regié Metropolitana i el 22% dels
habitants de Catalunya resideixen en aguest municipi.

En segon lloc es troben els viatges que fan les persones
que condueixen un cotxe, que arriben gairebé al 25% de

tots els viatges efectuats. En canvi, els desplagcaments
amb cotxe com a acompanyant segueixen molt de lluny
aquest Ultim valor, amb menys d'una desena part dels des-
placaments els dies feiners (tot i que els dies festius aquest
tipus de viatges creixen de forma important i assoleixen
gairebé el 20% del total). Aixi, tenint en compte aquests
comportaments, les mitjanes d‘ocupacioé del vehicle privat
resulten en 1,22 i 1,42 persones pel que fa al cotxe els
dies feiners i els dies festius; uns valors que en el cas de la
moto s6n d'1,06 i 1,13 persones, respectivament.

Tot i que el seu servei es limita a la conurbacié cen-
tral barcelonina, el metro és el mitja de transport public
meés utilitzat a tota la Regié Metropolitana, el qual satis-
fa aproximadament un de cada vint viatges efectuats
a la zona. Aquest mitja supera aixi I'Us dels autobusos
urbans, que si bé els dies laborables s'aproxima al nivell
d’utilitzacié del metro, els dies festius es redueix nota-
blement a causa de la disminucié de I'oferta existent.
Altres mitjans de transport com els serveis de Rodalies
de Renfe, els Ferrocarrils de la Generalitat de Catalunya
i els autobusos interurbans sén menys utilitzats i absor-
beixen fins a un 5% dels desplagaments en cada cas.
Els viatges amb altres mitjans de transport sén residuals
i queden per sota de I'1% del total.

Com s’ha introduit a la primera part de I'article, aquest
repartiment modal s’explica amb la presencia de factors
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TAULA 2

Cadenes modals (nombre de desplagaments segons el tipus de cadena)

Dia feiner Dia festiu
Tipus de desplacament Cadena modal Desplacaments % Desplacaments %
Unimodal No motoritzats 7192727 45,5% 4.906.594 44,2%
T. public 1.883.102 11,9% 844.531 7,6%
T. privat 5.577.180 35,3% 4.840.600 43,6%
Multimodal No motoritzats + No motoritzats 885 0,0% 2.176 0,0%
T. plblic + No motoritzats 601.310 3,8% 233.398 2,1%
T. public + T. pablic 366.716 2,3% 110.328 1,0%
T. public + T. privat 74.273 0,5% 33.805 0,3%
T. privat + No motoritzats 81.156 0,5% 113.341 1,0%
T. privat + T. privat 2.008 0,0% 2.366 0,0%
No motoritzats + T. plblic + T. privat 21.996 0,1% 8.629 0,1%
Total 15.801.351 100,0% 11.095.768 100,0%

Nota 1: la descripcid de les cadenes modals es fa independentment del nombre i I'ordre de les etapes.

Nota 2: la cadena formada per dos vehicles no motoritzats correspon a la combinacié d'anar a peu + bicicleta

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

de naturalesa diversa, entre els quals incideix espe-
cialment I'oferta de mitjans de transport existent a cada
lloc. Mentre que arreu de I'ambit barceloni hi ha molta
mobilitat a peu, el nucli metropolita i les rutes intermu-
nicipals més transitades tenen un servei de xarxa de
transport public més o menys diversa i eficient que
permet efectuar una elevada proporcié dels desplaga-
ments en mitjans col-lectius. En canvi, a les zones més
perifériques de la regid, la mancanca de serveis publics
(sobretot de ferrocarril) obliga a recérrer al vehicle pri-
vat. Aquesta situacié déna lloc a diferents models de
mobilitat que es defineixen en relacié amb la preséncia
0 absencia de modes de transport public i alhora I'Us
d'aguests modes de transport en funcio de I'oferta mar-
quen el grau de sostenibilitat dels models de mobilitat |
accessibilitat a cada territori.

Tanmateix, aquest conjunt de circumstancies, que incli-
na la poblacié de la conurbacioé central barcelonina a uti-
litzar molt més el transport public els dies feiners, canvia
durant els dies festius. Com s'ha vist anteriorment, amb
I'increment de la proporcié de desplacaments per mo-
tius personals i de lleure, en els dies no laborables té
lloc una important flexibilitzacié dels viatges efectuats
per la poblacié (tant des d’un punt de vista horari, com
geografic) paral-lelament a un augment de les distan-
cies dels recorreguts. Una situacié a la qual se suma
una oferta més minsa de transport public en tots els
sentits, especialment fora de la ciutat central i de I'am-
bit metropolita.

D’altra banda, també cal dir que la majoria de tots
aquests desplacaments consisteix en només una etapa
modal; és a dir, en més del 90% s’utilitza un Unic tipus
de mitja de transport, sigui public o privat, col-lectiu o
individual. Aixi, els viatges bimodals no arriben al 5%
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dels trajectes, mentre que els recorreguts que reque-
reixen la utilitzacié de tres o0 més mitjans de transport
son inferiors al 3%. D'aquestes combinacions, les més
freqlents es produeixen entre el transport public i els
modes no motoritzats, seguides de I'Us consecutiu de
mitjans de transport public diferents.

Aixo es deu al consum de temps que suposa efec-
tuar transbordaments, especialment quan els serveis
no estan ben coordinats, a més de la incomoditat que
implica haver de canviar de mitja de transport. D'aques-
ta manera, la desmotivacié que suposa la combinacié
de diversos modes de desplagament provoca que les
persones a qui els és possible anar amb vehicle pri-
vat optin per efectuar la integritat del recorregut amb
aquest mitja, especialment quan és necessari fer més
d'un canvi modal.

2.3. El motiu i el mode de desplagament

El motiu pel qual la poblacié necessita efectuar des-
placaments és un altre dels factors que incideixen en
I'eleccid d'uns i altres mitjans de transport. Aquest fet
es relaciona amb les diverses distancies que cal recor-
rer a I'hora de realitzar els diferents tipus de trajectes
i les possibilitats de cadascu per elegir el lloc on realitzar
les activitats quotidianes. Aquesta opcionalitat depen
de les caracteristiques personals de cada individu, de
la flexibilitat que ofereix la implantacié de les activitats
urbanes i productives en el territori i de les infraestruc-
tures del seu entorn.

Aixi, s'observa que els desplacaments per motius per-
sonals tendeixen a fer-se amb modes no motoritzats
(tres de cada cinc viatges se satisfan amb aquests
mitjans). Aixo es deu a la llibertat de les persones per



elegir on desitgen realitzar les activitats quotidianes de
caracter personal o familiar, on sol tenir molta incidén-
cia la voluntat d'optimitzar el cost espacial, temporal
i economic dels recorreguts; un fet que porta a optar
per les relacions de proximitat, facilitades pels models
de ciutat compactes i mixtes del territori metropolita.
Aquest és un aspecte que es reflecteix en els temps
de desplacament segons els motius, el qual s'analitza
més endavant.

A diferencia d'aix0, la mobilitat relacionada amb les ac-
tivitats ocupacionals sol efectuar-se amb vehicles de
motor publics o privats. D'aguesta manera, més de dos
de cada tres viatges per motiu de treball o estudi s'efec-
tuen amb modes motoritzats, car les fortes restriccions
a qué esta subjecta la poblacié a I'hora d'escollir el seu
lloc de treball o estudi sovint obliguen a realitzar despla-
caments més llargs. Un fet que, en conseqgléncia, es
relaciona amb una durada més prolongada dels movi-
ments per glestions ocupacionals.

En aquests desplacaments |'opcié public/privat depén
del territori de residencia. Els desplagcaments de la Re-
gi6 Metropolitana vinculats al treball i I'estudi poden
ser efectuats més o menys comodament amb mitjans
publics, els quals satisfan quasi un ter¢ dels desplaca-
ments ocupacionals fets amb modes motoritzats. Aixd
s'explica perqué en els dies feiners, que és quan es
produeix la majoria de desplacaments ocupacionals, se
solen seguir itineraris més fixos i hi ha més oferta de
transport public (tant pel que fa al tram horari i la inten-
sitat de les freqléncies de pas, com al mapa de recor-
reguts). Alhora, les vies per circular amb vehicle privat
resulten altament congestionades a les hores punta i és
dificil trobar aparcament al centre de les ciutats.

2.4. La dimensio6 horaria de la mobilitat

La dimensi6 horaria dels desplacaments presenta im-
portants oscil-lacions al llarg de la jornada, amb un nom-
bre escas de moviments durant la nit i una mobilitat

FIGURA4  Nombre de desplagaments segons motiu i hora d'inici
Dia feiner
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Tornada a casa des de
motiu personal

Tornada a casa des de
motiu ocupacional
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més o menys continua durant el dia. En aquesta franja
de temps, els desplagcaments es distribueixen de forma
irregular, tot i que les diferéncies entre les hores vall i les
hores punta tendeixen a reduir-se. Aixo es deu al fet que
les formes de treball i de viure generen desplagaments
per motius diversos a diferents hores del dia, de manera
que es registra un alt volum de moviments al llarg de
tota la jornada.

Entre setmana, el volum de fluxos més elevat succeeix
entre les set del mati i les deu de la nit, en que es regis-
tra el 93% de la mobilitat quotidiana. En aquest espai de
temps es detecten diferents puntes de moviments que
s'intercalen amb periodes de davallada relativa, donant
lloc a patrons d’intensitat que varien segons els motius
dels desplagaments.

L'inici i la finalitzacié de les activitats ocupacionals sén
dos dels principals condicionants de la dimensié tempo-
ral de la mobilitat. Sigui per treballar de forma remune-
rada o per rebre classe en centres educatius, la majoria
de desplacaments per motius ocupacionals es concen-
tra de set a nou del mati, quan se sumen més d’'1 milié de
moviments per gqulestions laborals i més de 700.000
desplacaments per estudis cada dia. A part d'aquests,
els viatges de retorn cap a casa des del lloc de treball o
estudi es distribueixen principalment entre la una i les
tres de la tarda i les cinc i les sis de la tarda, i sumen
a I'entorn de 500.000 desplacaments cada hora, quan
s'acaba o s'efectuen pauses en la jornada diaria.

D'altra banda, les hores d'obertura dels establiments
comercials i I"horari d'atencioé al public de la majoria de
serveis també condicionen en gran mesura els horaris
dels desplacaments. D'acord amb aquests, la mobilitat
per questions personals ocorre principalment entre les
vuit del mati i la una del migdia i entre les quatre de la
tarda i les nou del vespre, i provoca a I'entorn de 2,9 mi-
lions i 3,9 milions de desplagaments a cada franja. Con-
cretament, les activitats que solen fer-se més als matins
son les relacionades amb les compres quotidianes, les
gestions personals i les visites al metge; mentre que
a la tarda és quan es dedica més temps a resoldre les
compres no quotidianes, a l'oci i la diversio, a passejar,
a veure als amics, a visitar els familiars i a fer cursos de
formacio no reglada. Menjar en establiments de restau-
racié per motius diferents al lleure és una activitat que
es duu a terme especialment al migdia, i ho fan perso-
nes que no tenen temps d'anar a casa i tornar després a
la feina, i per ultim, els desplacaments per acompanyar
altres persones es produeixen sobretot d'hora al mati i
a mitja tarda, coincidint amb les entrades i sortides de
les escoles.

Els dies festius, a banda de les diferéncies en nimeros
absoluts pel que fa als diversos tipus de desplacament,
també es detecten canvis en les pautes horaries dels
moviments de la gent. Aixi, a més d'haver-hi una dis-
minuci6 relativa dels desplacaments ocupacionals i un
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augment de la proporcié de desplacaments personals,
aquests també tenen lloc en altres franges horaries.
Pel que fa als desplacaments per treball o estudis, les
maximes concentracions es retarden de vuit a deu del
mati, un fet que es repeteix en el cas de la formacié no
reglada. Els desplacaments per realitzar la resta d'acti-
vitats, de tipus personal, tenen lloc sobretot durant les
franges centrals del mati i de la tarda, tret de l'oci, els
desplacaments relacionats amb el qual s'allarguen fins a
la matinada, o el fet d'acompanyar altres persones, que
es dilata al llarg de bona part de la jornada.

2.5. La durada dels desplagaments

En relaci6 amb la durada, els desplacaments que sén
motivats per qulestions ocupacionals solen abastar més
espai de temps que els que sén motivats per qliestions
personals, situacié que s’inverteix els dies festius. Entre
setmana, els desplacaments per treball i estudi tenen
una durada d'uns 24 minuts i 18 minuts respectivament,
valors que s'allarguen sensiblement en els trajectes de
tornada cap a casa, pergué generalment es viatja sota
menys pressié per arribar amb puntualitat al lloc de des-
tinacié. Aixi mateix, la mobilitat personal se situa al vol-
tant dels 19 minuts de mitjana per cada desplacament,
i també experimenta un lleuger increment de la durada
en els viatges de retorn al domicili.

Els dies festius, en canvi, baixa el temps de desplaca-
ment per motius laborals, en bona mesura perqué és
més facil circular amb vehicle privat; al contrari dels tra-
jectes per estudi, un bon percentatge dels quals s’efec-
tua amb modes publics. D'altra banda, el fet de disposar
de més estona lliure per a I'oci, fer encarrecs i altres ac-
tivitats fa que el temps de desplacament per gliestions
personals també registri un fort augment.

D’entre els desplacaments per motiu personal, |'activi-
tat a la qual es dedica més estona és passejar, amb una
mitjana de 35 minuts. Seguidament, amb valors d'entre
20 minuts i 25 minuts, se situen activitats com anar al
metge, fer gestions personals, visitar amics o familiars
i fer compres no quotidianes. Les activitats en qué s'in-
verteix menys temps de desplacament son |'assisténcia
a cursos de formacié no reglada, I'oci, els apats en esta-
bliments de restauracié per motius que no sén de lleure
i, per ultim, les compres quotidianes, a les quals es de-
dica un temps de desplacament de només 13 minuts.
Respecte als dies festius, les diferéncies temporals
més significatives s'estableixen en els desplacaments
per realitzar activitats d'oci i acompanyar persones, que
experimenten un increment mitja de quasi 8 minuts;
com també per realitzar cursos de formacié no reglada
i fer apats en establiments de restauracié per motius
diferents de I'oci, en qué es registren augments de fins
a b minuts. L'Unic cas en qué es detecta una disminucio
significativa del temps de desplacament és en la rea-
litzacié de visites mediques, amb un decreixement de
3 minuts.



TAULA 3 Durada mitjana dels desplagaments segons el

motiu (en minuts)

Motiu de desplacament Dia Feiner Dia festiu

Treball 24,02 20,16
Estudis 17,61 24,16
Mobilitat ocupacional 22,00 20,39
Compres quotidianes 13,26 13,05
Compres no quotidianes 19,54 21,02
Acompanyar persones 13,11 20,90
Oci/diversio 17,67 25,55
Passejar 34,95 36,21
Visita amic/familiar 20,41 23,30
Gestions personals 21,36 22,12
Metge/hospital 23,84 21,19
Formacié no reglada 18,10 22,69
Menjar fora no d’oci 14,21 17,55
Altres 23,57 14,08
Mobilitat personal 19,34 24,45
Tornada a casa des de motiu ocupacional 23,03 21,90
Tornada a casa des de motiu personal 21,56 28,63
Total 21,29 26,06

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

Es a dir, quan es tracta de realitzar activitats personals,
la poblacié esta disposada a invertir més temps a I'hora
de desplacar-se per fer activitats de tipus esporadic o
puntual, mentre que procura escurcgar la durada dels tra-
jectes necessaris per dur a terme les activitats que cal
fer amb més assiduitat.

Amb tot, cal tenir en compte que la durada dels des-
plagaments esta estretament vinculada a la distancia i
els mitjans de transport utilitzats. En primer lloc hi ha
la interrelacié entre la distancia i el temps, mitjancant la
velocitat.® Un altre element important és la distancia, no
nomeés en termes quantitatius (expressada en unitats es-
pacials), siné també considerant els elements qualitatius
de I'entorn que emmarca aquesta distancia, els quals in-
cideixen en la velocitat (i, per tant, en el temps). |, per ul-
tim, el temps de desplacament també depén dels modes
de transport utilitzats: modes no motoritzats (anar a peu,
amb bicicleta...) i modes motoritzats (transport public i
transport privat). Es a dir, la relacio entre els mitjans de
transport i el temps de desplagament s'expressa a tra-
vés de la velocitat, que al seu torn depén de la distancia
espacial, de les caracteristiques estructurals de I'entorn i
de les circumstancies conjunturals del moment.

6 Aqui es fa referéncia a la velocitat real, que a més de tenir en compte la velocitat
tecnologica que pot assolir el mitja de transport, inclou tots i cadascun dels
temps i les distancies que intervenen en el trajecte (MiraLLES-GuascH, Carme.
Usos del temps i mobilitat. Barcelona: Ajuntament de Barcelona, 2006, p. 44).

2.6. Els desplagaments segons els segments de poblacié

A banda de les caracteristiques geografiques i funcio-
nals del territori, la disponibilitat d’infraestructures de
comunicacio i I'oferta de serveis de transport existent,
la mobilitat de les persones esta fortament condiciona-
da pel segment de poblacié al qual pertanyen, sigui en
funcié del genere, I'edat o la situacio sociolaboral, entre
altres. D'entrada, el nombre mitja de desplacaments
efectuat per cada col-lectiu només oscil-la lleugerament
(sobre 3,41 moviments per persona els dies feiners i
2,39 moviments per persona els dies festius), pero es
detecten notables diferencies en els motius i en els mo-
des de transport utilitzats.

En aquest sentit, la diversitat de situacions personals
fa que el nombre de desplacaments diaris sigui diferent
segons el genere, I'edat i la situacié socioprofessional.
En general, en dies laborables els grups de poblacié que
registren més mobilitat son els de les dones en edat ac-
tiva (de 16 a 64 anys), amb unes mitjanes que van dels
3,63 als 3,71 desplagaments per cap; mentre que en el
cas dels infants i la gent gran, sén els homes qui realit-
zen més moviments, amb 3,581 2,97 desplacaments en
cada cas. Aquesta situacio s'explica pel fet que les do-
nes sén sovint les principals encarregades de realitzar
les tasques domestiques i tenir cura de la familia i sovint
realitzen una doble jornada laboral. Per tant, sobretot en
el cas de les dones ocupades, a més de traslladar-se al
seu lloc de treball, efectuen un elevat nombre de des-
placaments orientats a satisfer les necessitats de la llar.
Els homes, en canvi, solen fer moviments de tipus molt
més pendular, basicament entre el seu lloc de residen-
cia i el seu lloc de treball.

Els dies festius, en canvi, quan es disposa de més
temps per realitzar activitats de lleure, hi ha una preva-
lenca dels desplagaments efectuats pel sector masculi,
independentment de la seva franja d'edat. Les divergen-
cies es minimitzen entre els col-lectius de 16 a 29 anys,
edats en qué hi ha una dualitzaci6 menys accentuada
pel que fa a la responsabilitzacié de les tasques repro-
ductives vinculades amb la familia. Aquestes tasques
augmenten a mesura que avanga l'edat i s'amplien al
maxim entre les persones majors de 65 anys.

A banda de la incidencia de variables com I'edat i el gé-
nere, també s'evidencien canvis en el patré de mobilitat
de les persones d'acord amb la seva situacié sociolabo-
ral. Entre setmana, el segment de poblacié que realitza
un nombre més elevat de desplacaments és el de les
persones actives desocupades, amb una mitjana de
3,76 desplacaments per cap, pel fet que solen disposar
de més temps propi que la gent que treballa i un estat
de salut més bo que el de la majoria de pensionistes i la
gent gran. Seguidament se situen els col-lectius d'estu-
diants, les persones actives ocupades i les que es dedi-
quen al treball domeéstic no remunerat, amb una mitjana
d'entre 3,51 3,6 desplagaments cadascu. Els jubilats i els
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FIGURA 5

Nombre mitja desplagaments segons segments de poblaci6
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Font: elaboracit a partir de les dades de I’ATM, Generalitat de Catalunya i IERMB, 2006.

pensionistes sén els dos grups amb menys mobilitat, la
qual se situa a 2,791 2,58 desplagaments per persona en
cada cas. Els dies festius no hi ha grans diferéncies pel
que fa a I'ordre que ocupen els diversos col-lectius en el
rang de desplacaments; s'observa, tanmateix, que les
persones actives ocupades sén les que més moviments
efectuen els dies no laborables, mentre que les perso-
nes no ocupades presenten una mobilitat inferior, condi-
cionada perque tenen menys capacitat adquisitiva.

L'objectiu dels desplacaments també canvia segons els
grups socials. Pel que fa a aquests, els homes soén
els qui tendeixen a realitzar una proporcié de despla-
caments de caracter ocupacional més elevada sobre
el total de moviments que realitzen (52%), mentre que
en les dones la proporcié de desplagcaments personals
€s més alta (62%). Paral-lelament, a mesura que avan-
cen els anys d'edat, el percentatge de moviments per
qlestions ocupacionals va disminuint, fins a assolir el
minim a partir dels 65 anys, en qué comenca l'etapa
de jubilacié de molts professionals; mentrestant, el pes
relatiu dels moviments per raons personals evoluciona a
la inversa i €és maxim en aquest darrer grup d'edat.
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Pel que fa als dies festius, la majoria dels desplaga-
ments és de caracter personal. D'entre tot el conjunt
de la poblacio, els unics col-lectius que realitzen un
percentatge relativament significatiu de desplacaments
per motiu ocupacional sén els que corresponen a les
dones de 16 a 29 anys i de 30 a 64 anys, amb pro-
porcions de 1'11% i el 7% respectivament, valors que
s'inverteixen en el cas dels homes dels mateixos grups
d’edat.

D’altra banda, les dades obtingudes sobre els mitjans
de transport utilitzats pels diferents col-lectius també
evidencien l'existencia de diversos patrons. A grans
trets, I'edat és el factor que més condiciona el tipus de
mitja. D’'una banda, s'observa que els infants i la gent
gran tendeixen moure’s en modes no motoritzats, amb
una quota de desplagcaments a peu que oscil-la entre
el 65% i el 71% del total. Mentrestant, els joves i els
adults fan la majoria de viatges en transport motoritzat,
tot i que s'observen diferéncies de genere especialment
importants en les persones de més edat, quan s'accen-
tuen les disparitats entre homes i dones pel que fa als
desplagaments amb aquest mitja. Aixi, els homes de



16 a 64 i les dones de 16 a 29 anys utilitzen modes
motoritzats en més del 65% de les ocasions i les dones
de 30 a 64 anys ho fan només en el 51% dels despla-
caments.

Les dones solen fer un Us més quotidia del transport
public, aixi com les persones de més edat. En especial,
destaca el grup de les dones de més de 65 anys, que
és I'Unic col-lectiu que es desplaca més sovint en trans-
port public que en vehicle privat, amb un 69% dels viat-
ges motoritzats. Aquest és un valor que se situa forca
per sobre del seu equivalent masculi, la quota del qual
només arriba al 45%. L'altre principal usuari del trans-
port public és el conjunt de les dones de 16 a 29 anys,
amb una relacié del 49% sobre el total motoritzat. Aixo
es deu al fet que les dones, especialment en aquestes
franges d’edat, proporcionalment disposen menys de
vehicle privat propi que els seus homolegs masculins.

El repartiment modal dels desplagaments també es tro-
ba vinculat a la categoria sociolaboral. S'observa, aixi,
que les principals usuaries dels vehicles de motor son
les persones ocupades, el 72% dels moviments de les
quals és amb transport privat. La resta de col-lectius, en
canvi, es desplaca majoritariament amb modes no mo-
toritzats, especialment en el cas dels jubilats, els pen-
sionistes i les persones dedicades al treball domestic
no remunerat, amb nivells a I'entorn del 70% del total;
a diferencia dels estudiants i els individus actius des-
ocupats, que fan al voltant del 55% dels desplagaments
amb mitjans no motoritzats.

FIGURA 6

Aix0 no obstant, a part dels factors apuntats fins aqui,
a I’'hora d’explicar el perque dels diferents patrons de
mobilitat de la poblacié cal considerar dos elements que
sovint esdevenen determinants: la tinenca de permis de
conduir i la disponibilitat de vehicle privat. A la Regi6
Metropolitana de Barcelona, més d'una quarta part de
la poblacié major de 14 anys disposa de carnet per a
ciclomotor i prop d'una cinquena part dels majors de
16 anys té permis per a motocicleta, a la vegada que
dues terceres parts de la poblacié de més de 18 anys
disposa de carnet d'automobil. En conjunt, el 67% de la
poblacié major de 14 anys té algun permis de conduir,
fet que implica que el 33% de les persones restants no
disposen de cap tipus de carnet.

Tanmateix, si bé dues terceres parts de les persones
majors de 14 anys disposen d‘algun permis de conduir,
només el 54% de la poblacié de la Regié Metropolitana
posseeix algun tipus de vehicle privat. Es dedueix, per
tant, que hi ha un elevat gruix de la poblacié que, tot i
tenir permis de conduir, no té cap vehicle en propietat.

En conseqliéncia, sbn moltes les persones que bé per-
qué no tenen carnet de conduir, bé perque no disposen
quotidianament de vehicle privat, no poden utilitzar ni
accedir plenament als diferents punts del territori, es-
pecialment pel que fa a aquells espais insuficientment
comunicats mitjangant les infraestructures i els serveis
de transport public. Aquesta situacid, que afecta amb
major incidéncia els col-lectius formats per les perso-
nes més joves, la gent gran, les dones i els individus
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FIGURA7  Nombre de desplagaments segons segments de poblacié i mode de transport (%)
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aturats o0 amb menys capacitat adquisitiva, entre altres,
contribueix a agreujar les disparitats existents entre els
diversos segments socials.

3. Conclusio

Les dades resultants de I'EMQ 2006 indiquen que a la
Regié Metropolitana de Barcelona hi ha més de 4,3
milions de persones que realitzen desplacaments els
dies feiners i gairebé 3,7 milions de persones mobils
els dies festius, una mitjana de 3,6 i 3,0 desplacaments
per persona, respectivament.

Més del 90% d'aquests desplagcaments té l'origen i la
destinacio dins de la mateixa regié barcelonina, encara
que els dies festius es produeix un cert increment dels
viatges de connexid, fet que doéna lloc a una dilatacié
de la Regié Metropolitana funcional. Aquest és un patrd
que es repeteix localment i comarcalment i evidencia
I'existéncia d'un conglomerat metropolita format per
unitats territorials amb un important autoabastiment
funcional articulades en el conjunt barceloni. En aquest
sentit, destaquen especialment els vincles dels dife-
rents nuclis metropolitans amb la ciutat de Barcelona,
els quals se situen molt per sobre dels que es produei-
xen entre la resta de localitats.

Pel que fa al repartiment modal, més del 45% de la mo-
bilitat de la Regié Metropolitana és satisfeta amb mitjans
no motoritzats; la resta, que correspon als modes mo-
toritzats, es reparteix entre el 34% dels desplacaments
en transport public i el 66 % en vehicle privat. Tanmateix,
I'analisi del comportament modal dels desplacaments a
I"ambit barceloni permet identificar diferents models de
mobilitat, que denoten els forts desequilibris territorials
de la xarxa de transport public i I'oferta de serveis de
tipus regular. S'observen, aixi, les consequeéencies d'un
sistema d'infraestructures principalment dissenyat per
servir la ciutat central, amb una projeccié basicament
radial i poques connexions de caracter transversal.

Amb tot, s'han de considerar les diferéncies entre la
mobilitat dels dies feiners i els dies festius, especial-
ment amb relacié a les activitats que es duen a terme.

D’aguesta manera, el 47% dels desplagcaments que es
realitzen els dies feiners sén per motiu ocupacional i els
53% dels moviments restants sén per motiu personal,
els dies festius aquests valors se situen a una relacié del
7% i el 93%, respectivament.

De fet, el motiu pel qual la poblacié necessita efectuar
desplacaments influeix en gran mesura en la dimensio
horaria de la mobilitat, en les distancies que cal recorrer i
en l'eleccié dels mitjans de transport utilitzats. D'aques-
ta manera, els viatges per motius ocupacionals solen re-
cérrer distancies més llargues, que abasten més espai
de temps i requereixen |I'Us de vehicles de motor, men-
tre que els moviments per motius personals tendeixen
a relacionar-se amb la proximitat, la reduccié dels temps
de desplagament i I'Us de modes no motoritzats (tot i
que en els dies festius, la realitzacié de més activitats
de lleure lluny del lloc de residencia es tradueix en una
prolongacié dels viatges i un Us del vehicle privat més
accentuat).

Amb tot, malgrat les pautes de mobilitat generals, les
formes de desplacament de les persones estan for-
tament condicionades pels segments de poblacié als
quals pertanyen, sigui en funcié del génere, I'edat o la
situacio sociolaboral; aspectes que donen lloc a nota-
bles diferencies en els motius i els modes de transport
utilitzats per traslladar-se. Aixi, mentre que durant els
dies laborables els homes realitzen un 52% de despla-
caments per motiu ocupacional, les dones, en canvi, fan
un 62% de desplagaments per motiu personal. Unes di-
feréncies que es mantenen pel que fa a la utilitzacié dels
mitjans de transport, amb una utilitzacié majoritaria del
vehicle privat per part dels homes ocupats; mentre que
les dones, els infants i la gent gran solen fer més Us del
transport public i dels modes no motoritzats.

Tot i aix0, un element altament condicionant de la mobi-
litat és la tinenca de permis de conduir i, especialment,
la disponibilitat de vehicle privat, situacié en qué només
es troba la meitat de la poblacié de I'ambit barceloni.
Per tant, el model de mobilitat no només es configura a
partir de les caracteristiques territorials i I'oferta d'infra-
estructures i serveis de transport existent, sind també
amb els trets personals de cada individu i col-lectiu.
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1. Els desplacaments dels gironins

En els Ultims anys, I'ambit de les Comarques Gironines
ha estat un dels ambits catalans que més ha crescut
en poblacié. S'ha passat de 567.552 habitants el 2001
a 673.3571 el 2006, un creixement del 18,6%, més de
6 punts per sobre de la mitjana de Catalunya (12,16 %).
Aquest increment de poblacié, juntament a les moltes
vegades enunciades causes de I'augment de la mobili-
tat de les persones en totes les esferes de la vida i en
totes les franges d’'edats, ha comportat uns indexs de
mobilitat cada cop més elevats.

Fins ara, la mobilitat per motius de treball i estudi s’ha
analitzat a partir de les dades extretes dels censos i
padrons de poblacid i habitatges de I'Institut Nacional
d'Estadistica, que només recullen els desplagaments
per feina i estudis dels majors de 16 anys. Tot i que ja
n'existeix una bona série que va des del 1981 (el primer
cop que s'introdueix a Catalunya la pregunta sobre el
lloc de treball o d'estudi) fins al 2001, I'analisi de la mo-
bilitat s'ha reduit a una part dels desplagaments totals,
i no la més important almenys en termes quantitatius,
com es veura més endavant.

L'ampliacié de I'Enquesta de Mobilitat Quotidiana 2006
(EMQ) a tot Catalunya permet disposar per primer cop
a les Comarques Gironines d'una mostra molt amplia
que, a més d'actualitzar la informacio, estén el camp
d'analisi i aporta informacié important sobre el tipus de
moviment que es produeix, sobre com i on es produeix
i sobre les caracteristiques de la poblacié que el realitza.
La manca de dades comparables redueix I'analisi a una
primera descripcid de la situacié de partida. Esperem
que en properes edicions I'EMQ també consideri les Co-
margues Gironines i es puguin tenir més elements d'es-
tudi que permetin marcar les evolucions dins del mateix
ambit i comparar-les amb les dels altres territoris.

Una primera extrapolacié de la mostra a les Comarques
Gironines indica que el 91,5% de la poblacié (de 4 anys

1 Només en relaci6 amb els fluxos laborals, el 1986 la poblacié ocupada que
treballava fora del seu municipi era del 29,3%, el 1991 del 35,6% i el 2001 del
45,7% (Grup d'Analisi i Planificacié Territorial i Ambiental, 2005).
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d’edat en endavant) surt cada dia de casa i fa algun tipus
de desplagcament en dia feiner. Com que la poblacié d'ana-
lisi és de 643.963 individus, aixd representa un volum de
més de 588.000 persones que es desplacen. Per tant, la
poblacié no mobil és només de 54.981 persones.

Cada persona realitza més d'un moviment diari i el nom-
bre de desplagaments totals s'eleva a 2.049.407, cosa
que suposa una mitjana de 3,48 desplagaments per in-
dividu mobil en dia feiner i de 3,18 si es t& en compte
tota la poblacié de 4 anys en endavant. Una dada que
esta per sota de la mitjana catalana (3,38), molt marca-
da per I'alta mobilitat de la Regié Metropolitana.

Agquestes xifres experimenten un descens quan es
tracta de dies festius, amb un 76,9% de desplagats. En
nombres absoluts estem parlant d'1.447.875 despla-
caments, una reduccié del 29,3% amb relaci¢ als dies
feiners. Tot i que disminueix sensiblement el nombre
de desplacaments, no ho fa tant el nombre d'individus
mobils, que passa a ser de 495.451, només un 15,9%
menys que en dies feiners. Tot plegat suposa, per tant,
una reduccié de la mitjana desplagcament/persona/dia,
que és de 2,92 pel que fa als individus mobils i de 2,25
pel que fa a la poblacio total.

1.1. Que motiva els desplagaments?

Dues grans categories diferencien la mobilitat: la mo-
tivada per l'ocupacid, que durant molt de temps s'ha
anomenat mobilitat quotidiana obligada (per treball o es-
tudi), i un grup més ampli que inclou totes les altres mo-
tivacions sota |'epigraf de mobilitat personal. A la taula
seglient es pot veure la distribucio dels desplagaments
dels gironins en funcié del motiu del desplagament.

La mobilitat ocupacional, malgrat el que podria semblar
pel fet de ser un dels moviments diaris més predicibles i
amb un grau de recurréncia més important, no és la que
origina el nombre més elevat de desplagaments (una
altra cosa seria el nombre d'individus que es mouen).
Se situa visiblement per sota de la mobilitat personal,
amb un 46,6% dels desplagaments si també es comp-
tabilitzen els retorns a casa.
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TAULA1

Nombre de desplagaments segons motiu i dia feiner o festiu. Poblacio resident

Dia feiner Dia festiu
Motiu de desplacament Desplacaments % Desplacaments %
Treball 335.276 16,4 72.569 50
Estudis 169.385 83 3.99% 0,3
Mobilitat ocupacional 504.661 24,6 76.562 53
Compres quotidianes 144.583 71 121.008 8,4
Compres no quotidianes 9.757 0,5 12.616 0,9
Acompanyar persones 85.768 4,2 14.491 1,0
Oci/diversio 86.783 42 176.078 12,2
Passejar 86.861 4,2 164.556 11,4
Visita amic/familiar 47.760 2,3 91.978 6,4
Gestions personals 60.242 29 37.968 2,6
Metge/hospital 29.026 14 3.597 0,2
Formacié no reglada 15.416 0,8 3.598 0,2
Menjar fora no d'oci 11.466 0,6 21.077 1,9
Altres 6.710 0,3 26.124 1.8
Mobilitat personal 584.37 285 679.089 46,9
Tornada a casa des de motiu ocupacional 450.800 22,0 70914 49
Tornada a casa des de motiu personal 509.576 249 621.310 42,9
Total 2.049.407 100,0 1.447.875 100,0

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

D’altra banda, la mobilitat personal correspon al 53,4%
dels moviments, distribuits difusament en funcié dels
diversos motius que els poden ocasionar. Cal destacar
pero, sense tenir en compte el retorn, la mobilitat que
comporta anar a comprar, especificament quan s'ha de
fer quotidianament (7,1%), que és quasi equiparable fins
i tot amb la que es produeix per estudis. Un altre grup
important és la mobilitat per «oci/passeig/visites amics
o familiars», que considerada en conjunt correspon a un
10,7% dels desplagaments en dies feiners. Finalment,
I'epigraf «acompanyar a persones» acumula també un
percentatge destacable, un 4,2% dels fluxos, que cal-
dria relacionar en bona part amb la dependéencia dels
moviments escolars que es produeixen.

La mobilitat personal, perd, assoleix uns percentatges
més alts en dissabtes i dies festius, evidentment, quan
acapara el 89,8% del total enfront d'un 10,2% de mo-
viments relacionats amb |'ocupacié. En aquests dies,
les sortides per «oci/passeig/visites amics o familiars»
agrupen el 30% i les compres, quotidianes o no, arriben
al 9,3%. En nombres absoluts vol dir, per exemple, que
el volum de desplacaments per oci i diversié o per anar
a passejar es doblen amb relacio als dies feiners.

La majoria dels desplagaments comporten un movi-
ment de retorn al lloc d'origen. Aquest fet marca la pen-
dularitat dels moviments: la tornada a casa aplega més
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del 47% de tots els desplagaments, tant en dies feiners
com en dies festius. Pel que fa als motius personals, en
dies feiners un 87,2 % dels desplagcaments van acom-

FIGURA1  Nombre de desplagaments segons motiu i tipus
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Font: elaboracio a partir de les dades de I'ATM, Generalitat de Catalunya i IERMB, 2006.



panyats d'un moviment de retorn. Aquest percentatge
és del 91,5% quan es tracta de dies festius. En el cas
dels motius ocupacionals, els percentatges se situen en
el 89,3% i el 92,6 % respectivament. Aixd demostra que
hi ha un alt grau de retorn en tots els desplagaments
que es produeixen, amb un percentatge una mica més
elevat pel que fa als desplacaments que es generen per
motiu ocupacional i en dia festiu.

1.2. On es produeixen els desplagaments:
I'autocontencié municipal i I'autocontencio6 de I'ambit
territorial

Que els municipis han deixat de ser unitats basiques
funcionals on es produeixen les principals relacions de
la vida quotidiana fa temps que se sap i que s'esta ana-
litzant. Ara bé, una altra cosa és el nivell d'acceleracio
que ha patit aguest fenomen en I'Gltima decada, amb
totes les seves causes i implicacions. Es pot afirmar que
és el primer cop que es disposa d'una informacié so-
bre les Comarques Gironines que, com s'ha dit, permet
quantificar aquest fenomen més enlla de la mobilitat per
treball o estudi.

Aixi, segons I'EMQ 2006, del total de desplagaments
realitzats per la poblacié gironina, 1.372.826 tenen ori-
gen i destinacié en el mateix municipi, és a dir, es realit-
zen sense sortir del propi terme.

Si calculem els casos en qué el municipi d'origen del
desplacament coincideix amb el de residencia, obtenim
el grau d'autocontencié municipal. Aquest parametre,
conjuntament amb el grau d'obertura, que li és opo-
sat, ha estat utilitzat com a indicador de les relacions
intermunicipals i de la superacié funcional dels limits
administratius. En el cas de les Comarques Gironines la
mitjana d'autocontencié municipal en dies feiners és del
65,8%, mentre que en dies festius es redueix al 55,7%,

FIGURA2 Nombre de desplagaments intramunicipals i
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Font: elaboracié a partir de les dades de I'ATM, Generalitat de Catalunya i IERMB, 2006.

xifres que representen un important volum de fluxos
de relacié intermunicipal. Un fenomen que no ha parat de
créixer en els Ultims anys a partir de la difusié sobre el
territori de la residéncia, dels llocs de treball, dels ser-
veis...?

D’altra banda, en nombres absoluts i pel total de les co-
margues de Girona, es produeix quasi una equiparacié
pel que fa a la quantitat de desplagcaments que es fan
fora del municipi de residencia en dies feiners i en dies
festius: 701.767 i 640.883 respectivament. Una conse-
qgliencia d'aquest fet seria una pressié similar sobre la
xarxa viaria interurbana independentment del dia de
la setmana.

FIGURA3 Nombre de desplacaments intramunicipals
i intermunicipals realitzats pels residents
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Font: elaboraci6 a partir de les dades de I'’ATM, Generalitat de Catalunya i IERMB, 2006.

Quant a l'autocontencié global de I'ambit territorial, el
96% dels moviments duts a terme en dies feiners per
la poblacié resident tenen lloc dins de les mateixes Co-
marques Gironines, amb petites variacions si es tracta
de mobilitat ocupacional o personal. Tot i aixo, cal re-
marcar que els desplacaments personals tenen més
tendéncia a fer-se dins d'aquest ambit que els ocasio-
nats per la feina o els estudis. Conseqlientment, només
un petit percentatge dels desplagaments realitzats pels
residents de les comarques de Girona, el 3,7%, son de
connexié amb algun altre territori catala i un percentatge
quasi simbolic amb relacié al total, el 0,3%, correspon
als desplagaments que efectua la poblacié gironina to-
talment fora de I'ambit. L'aspecte que fa referéncia a les
relacions de les Comarques Gironines amb altres am-
bits territorials s'analitza més ampliament en un apartat
posterior.

2 Sobre la difusi¢ de la residéncia entre ciutats i arees urbanes i sobre I'estructura
economica i territorial de les Comarques Gironines, vegeu Vicente i Gutiérrez
(2004), Vicente (2003), Oliver (2000) i Cambra de Comerc de Girona (2003).
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1.3. Com i quan es realitzen aquests desplagaments?

Un element clau en I'analisi de la mobilitat és coneixer
amb quin mitja de transport es produeixen els desplaca-
ments. Es considera un indicador principal de les pautes
i del comportament de la poblacié i de les infraestructu-
res de transport existents. Aixi, a les Comarques Gironi-
nes, un 41,6 % dels desplacaments dels gironins en dies
feiners es realitzen amb modes no motoritzats, aixo vol
dir basicament a peu o, quasi d'una manera testimoni-
al, amb bicicleta. Aquest percentatge es pot considerar
baix —la mitjana catalana se situa en el 45,1%—, i més
tenint present, com s'ha dit abans, que un 65,8% dels
desplacaments (1.347.417) es realitzen dins del munici-
pi de residencia, fet que ens faria pensar més aviat en
un tipus de mobilitat no motoritzada, especialment en
ciutats petites i mitjanes com les gironines, on la pos-

sibilitat de fer desplacaments caminant o amb bicicleta
sén més factibles per les distancies que s'han de recér-
rer. Els problemes que genera aquest fet —la congestio
urbana, la manca d'aparcaments, els indexs d'acciden-
talitat, aixi com la preocupacié per les reduccions de
CO2— fan que moltes ciutats i pobles estiguin introduint
lentament mesures concretes i plans de mobilitat per tal
d’afavorir els desplagcaments urbans no motoritzats.

En comparacié dels desplagcaments a peu o amb bici-
cleta, un 58,4% dels viatges es fan amb modes moto-
ritzats, en els quals destaca de manera absolutament
preponderant el pes del transport privat, amb un 54%.
Enfront d'aquest percentatge, el transport public només
aporta el 4,4%, quan la mitjana catalana és de 40,6% i
de 14,3% segons un tipus de transport o l'altre. En dies
festius, els valors es distancien encara més i el transport

TAULA 2 Nombre de desplagaments segons mitja de transport principal
Dia feiner Dia festiu

Mitja de transport principal Desplacaments % Desplacaments %
A peu 818.124 39,9 515.674 35,6
Bicicleta 35.332 1,7 19.793 14
Modes no motoritzats 853.456 41,6 535.467 37,0
AutobUs urba 17.965 09 5.889 04
Autobus interurba 14.368 0,7 4.369 0,3
Metro 1.906 0,1 895 0,1
Tramvia 69 0,0 160 0,0
FGC 980 0,0 943 0,1
Rodalies Renfe 17.074 08 5.371 04
Autobls empresa 5.715 0,3 942 0,1
Autobus escolar 25.054 1,2 2.366 0,2
Autocar (excursions) 1.815 0,1 6.518 05
Taxi 2.023 0,1 1.755 0,1
Tren regional/llarg recorregut 2.970 0,1 2.127 0,1
Avio 211 0,0 657 0,0
Altres transport pablic 0 0,0 137 0,0
Transport public 90.151 44 32129 2,2
Amb cotxe com a conductor 802.038 39,1 534.996 37,0
Amb cotxe com a acompanyant 206.095 10,1 289.436 20,0
Amb moto com a conductor 73.307 3,6 38.579 2,7
Amb moto com a acompanyant 4,002 0,2 5.310 04
Furgoneta/camio 18.024 0,9 6.893 0,5
Altres vehicle privat 2.308 0,1 5.066 0,3
No ho sap / No contesta 26 0,0 0 0,0
Transport privat 1.105.800 54,0 880.280 60,8
Total 2.049.407 100,0 1.441.875 100,0

Font: elaboraci6 a partir de les dades de I'ATM, Generalitat de Catalunya i IERMB, 2006.
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privat acapara quasi el 61% de tots els desplagaments
dels gironins, mentre que el transport public es redueix
a la minima expressio, el 2,2%.

En aquest sentit son significatives les dades de
I"'EMQ de les Comargues Gironines segons les quals
el 76,4% de la poblacié amb edat de conduir té algun
tipus de permis de conduir i el 62,1% de la poblacié total
afirma tenir vehicle propi. A aquesta informacié es pot
afegir el grau d'ocupacié mitjana del cotxe: 1,2 persones
en dia feiner i 1,35 en dia festiu, fet que serveix per re-
marcar la poca eficiencia en I'Us del vehicle privat.

Es evident que les ciutats i els pobles s’han expandit
i estes pel territori, amb unes periféries que han anat
configurant-se com a eixamples i altres formes d'urba-
nitzacié poc denses, com poligons industrials i tot tipus
d’activitats i serveis. Les accions quotidianes (treballar,
estudiar, comprar, divertir-se, fer gestions...) es realit-
zen independentment del lloc de residéncia i cada vega-
da amb trajectes més llargs.

Aquests moviments es recolzen en una xarxa viaria, inte-
rurbana pero també urbana, dissenyada prioritariament
per al cotxe. Tot plegat penalitza els desplacaments no
motoritzats i és patent que els desplacaments que es
deixen de fer a peu els capta majoritariament el vehicle
privat. S6n molts els estudis que demostren que la ur-
banitzacié en baixa densitat genera grans problemes per
al transport public, que és incapac de servir territoris tan
amplis i amb poblacié dispersa, el mateix que succeeix
en general amb els serveis publics, que sempre neces-
siten una massa critica important per ser eficients.

Com es pot observar a la taula anterior, dels 90.151 des-
placaments que s'efectuen amb servei public els dies
feiners, el transport escolar és el que aporta el pes més
significatiu, el 27,8% d'aquest total. L'autobus urba hi
contribueix amb el 19,9% i l'interurba amb el 15,9%.
El tren de rodalies i el regional representen el 18,9% i
3,3% respectivament (evidentment el grup de desplaca-
ments que es fan amb metro, tramvia i FGC —un 3,3%
sumats—correspon exclusivament als viatges que els
gironins duen a terme fora de |I'ambit de les Comarques
Gironines).

Tanmateix, I'avaluacié del pes de la mobilitat amb trans-
port public pot quedar esbiaixada si no es té en compte
també I'oferta existent. | des d'aquest punt de vista, les
Comarques Gironines disposen d’una xarxa de transport
public, d'autobusos urbans i interurbans, de ferrocarrils
regionals i de rodalies territorialment desigual i que di-
ficilment cobreix les necessitats quotidianes de mobili-
tat. Aixi, la poblacié gironina enquestada manifesta com
a primera causa de |I'Us del transport privat la manca
d’alternativa per desplacar-se amb transport public. Per
tant, el cost més elevat que suposa el transport privat
per als seus usuaris (la despesa mitjana mensual ex-
pressada és de 96 euros pel cotxe i 20 euros pel trans-

port public), o la manca d'aparcaments i la congestio,
dificilment poden dissuadir molts conductors d'utilitzar
el vehicle privat.

El transport public interurba per carretera a les Comar-
ques Gironines funciona en gran mesura radialment a
partir de dos centres principals: Girona i Figueres (que
d‘altra banda, son els dos Unics que estan connectats
eficientment per ferrocarril, ja que la linia de Blanes és
quasi testimonial). A part d’aquesta ldgica radial, només
el sistema urba que es configura entre Palafrugell i Sant
Feliu de Guixols compta amb una oferta de transport
public propia i significativa.

El problema principal del transport public rau no tant en
I'existéncia de recorreguts, sind basicament en les fre-
gléncies de pas, que fan que l'autobus sigui, en una
gran part de les connexions, totalment ineficient per als
desplacaments quotidians de la majoria de la poblacio.
En aquest sentit caldra esperar la propera EMQ de I'am-
bit gironi per veure la incidéncia que pot estar tenint la
creacio del Consorci del Transport Public de I'Area de
Girona, ja que afecta la zona on es produeix la concen-
tracié més elevada de desplagaments dins les Comar-
ques Gironines. El Consorci, tot just constituit I'estiu de
20086, té la finalitat de coordinar el sistema de transport
public de viatgers en I'ambit d’influéncia més immediat
de Girona, format per una part important dels municipis de
les comarques del Girones, el Pla de I'Estany i la Selva.
La creaci6 d'aquest ens ha suposat una millora en els
recorreguts i les freqlencies de pas de linies ja exis-
tents, urbanes i interurbanes, i la instauracié d'algunes
noves rutes. L'area s'ha dividit en una zona central i sis
zones concentrigues que afecten ara per ara un total de
46 municipis. L'entitat, pero, encara esta treballant en
I'elaboracioé d'un sistema tarifaricomu i en les propostes
de coordinacié relatives a la integracié dels serveis fer-
roviaris en el sistema de transport public col-lectiu.

Quant al transport urba, tal com s'ha dit, son poques
les ciutats que disposen de linies urbanes d'autobus:
Girona i els municipis del seu entorn immediat, Blanes,
Lloret de Mar, Figueres, Olot, Sant Feliu de Guixols i
Calonge. Fora del servei metropolita de Girona, la seva
incidencia en la mobilitat total és més aviat minsa.

Pel que fa al ferrocarril, es disposa de tres linies que
afecten les Comarques Gironines: Barcelona-Puigcer-
da, Barcelona-Portbou, que funcionen amb una logica
d'escala regional o estatal-internacional, i el recorregut
final de la linia que des de Barcelona ressegueix el Ma-
resme fins a Macanet-Massanes. La seva funcio és co-
brir principalment els desplagaments de connexié amb
altres ambits del pais, especialment el metropolita. La
inexistencia d'un tren de rodalies que doni servei a la
zona fa que el regional faci una doble funci, tot i que
només quatre estacions es veuen afavorides per la para-
da del Catalunya Exprés, que és el que passa amb més
freqlencia.
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TAULA 3

Desplagaments segons tipus (interns, de connexi6 i fora ambit) i modes de transports

Tipus de desplacament

Mitja de transport principal Intern % De connexio % Fora de I'ambit % Total %

Modes no motoritzats 848.099 431 3573 4.8 1.784 249 853.456 41,6
Transport pablic 71.847 37 16.251 21,6 2.052 28,7 90.151 4.4
Transport privat 1.047.111 53,2 55.364 73,6 3.325 46,4 1.105.800 54,0
Total 1.967.058 100,0 75.189 100,0 7.160 100,0 2.049.407 100,0

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

Es el ferrocarril, doncs, el que fa que hi hagi uns per-
centatges molt més alts en I'Us del transport public en
els desplacaments de connexié amb altres ambits. Pel
que fa a aquests fluxos de relacié amb altres territoris,
un 21,6% utilitza el transport public en comparacié del
3,7% corresponent als desplagaments interns, com es
pot veure a la taula 3. Evidentment, el percentatge més
elevat, el 28,7% de fora de I'ambit de les Comarques
Gironines (en nombres absoluts irrellevant amb relacio al
total) correspon basicament als moviments que permet
tota la xarxa de transports de Barcelona.

La poca oferta de transport public afavoreix que el
95,2% dels desplagaments dels gironins es caracterit-
zin per ser unimodals, és a dir, utilitzen un Unic mitja de
transport, mentre que només un 3,9% soén bimodals i
un 0,9% trimodals o més. En el cas dels desplagaments
fets amb més d'una etapa o multimodals, els que com-
binen el transport privat amb un mode no motoritzat sén
els més frequlients.

En dies feiners, la mobilitat ocupacional, com es pot ob-
servar en els grafics seglents, és la que fa més Us dels
modes motoritzats. Un 63,1% dels desplagaments per
feina o estudis es fan en transport privat i un 6,2% en
transport public, en comparacié amb el 46% i el 2,8%
respectivament que corresponen als desplagaments per-
sonals. Aixi, més de la meitat dels desplagcaments per
motius personals es realitzen a peu.

FIGURA 4

Es pot dir que la mobilitat per motius personals respon
majoritariament a una logica de proximitat —el 65,6 %
dels desplagaments no motoritzats sén per glestions
personals— mentre que els desplagaments per motius
ocupacionals representen els viatges més llargs. Basi-
cament, el lloc treball és el que ha sofert una major dis-
sociacio del lloc de residéncia.

1.4. La dimensi6 horaria dels desplacaments

Si s'analitza la dimensi6 horaria, els desplacaments en
dia feiner per compra quotidiana —un dels motius per-
sonals que com s'ha vist aplega més viatges— soén els
que tenen de mitjana menys durada: 12,3 minuts. En
canvi, I'accés als serveis de salut (metge/hospital) obli-
ga a fer uns desplagcaments més llargs, de 22,5 minuts
de mitjana. Anar a treballar estaria en una posicio inter-
media, amb 15,9 minuts de mitjana per desplagcament.

La durada mitjana dels desplacaments en conjunt varia
bastant en funcié de si es tracta de moviments que es
realitzen dins del mateix municipi de residencia o si es té
com a destinacio un altre municipi. Pel que fa als movi-
ments intermunicipals, la mitjana en dies feiners és de
quasi 25 minuts, mentre que en el cas dels moviments
intramunicipals aquesta mitjana es redueix a la meitat,
uns 12 minuts. En dies festius la poblacié es permet fer
desplacaments més llargs i es passaa 31,51 15,7 minuts
segons si s6n moviments intermunicipals o intramunici-

Distribuci6 dels desplacaments segons el mode de transport utilitzat i el tipus de dia de la setmana

Mobilitat ocupacional segons el mode de transport

No motoritzats
30,7%

Transport privat
63,1%

Transport public
6,2%

Font: elaboracié a partir de les dades de I'ATM, Generalitat de Catalunya i IERMB, 2006.
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Mobilitat personal segons el mode de transport

No motoritzats
51,2%

Transport privat
46%

Transport public
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pals. L'increment dels fluxos intermunicipals comporta
clarament més despesa de temps, un cost afegit a les
altres conseqguléncies negatives del fenomen.

Una altra consideracié temporal fa referéncia a la franja ho-
raria en que es produeix I'inici dels desplagaments. En dies
feiners, els fluxos per motius ocupacionals sén els que ge-
neren les puntes més acusades i per tant més conflictives
a causa de I'Us majoritari del transport privat. Els grafics
seglients mostren que de 7 a 9 h és el punt de maxima
concentracié de moviments ocupacionals, que coincideix
amb I'entrada a la feina i a I'estudi. En aquest moment es
produeixen quasi la meitat de tots els desplagaments que
es fan durant el dia per aquest motiu (235.000 desplaca-
ments). De 14 a 16 h, pero ja de forma molt més reduida
(108.000 desplacaments), és |'altre moment més destacat
d'anada al lloc de treball o estudi. La tornada a casa des del
motiu ocupacional té una distribucié menys concentrada i
s'estén més durant tota la tarda, tot i que amb unes puntes
maximes de 13a 14 hide 17a 18 h.

Els desplagcaments per motius personals no generen
puntes tan acusades. L'inici d'aquests moviments es

retarda amb relacié als ocupacionals i marca un primer
maxim entre les 9 iles 11 h (amb uns 114.000 despla-
caments). A la tarda es produeix el moment més im-
portant pel que fa al volum total d'aquests fluxos, amb
un maxim de 17 a 19 h (137.000 desplagaments). La
tornada a casa des del motiu personal es pot dir que uti-
litza les franges horaries que queden menys ocupades
i es tracta dels desplagaments que s'allarguen fins més
tard, amb un maxim de 19 a 21 h.

El conjunt de tots els desplacaments, ocupacionals i
personals, d'anada i tornada, marca la franja de 7 h a
21 h amb concentracions sempre a |'entorn o per sobre
dels 100.000 moviments. De 8 a9 h, de 13a 14 hide
17 a 18 h sdn les hores amb volums més grans, espe-
cialment I'Gltima de la tarda que s'allarga fins a les 20 h.
Sén també les hores més significatives i més problema-
tiques per a la utilitzacié del vehicle privat.

Cal dir, pero, que aquests comportaments, vistos de
manera general, son els que es repeteixen en el conjunt
del territori catala ja que els horaris laborals, escolars o
comercials son similars a tot el pais.

FIGURAS5 Desplagaments segons motiu i hora dinici. Dia feiner
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FIGURA6 Desplacaments segons mode de transporti hora d'inici. Dia feiner
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Font: elaboracié a partir de les dades de I'ATM, Generalitat de Catalunya i IERMB, 2006.

FIGURA7  Percentatge de desplagaments segons mode de transport i segment de poblacid. Dia feiner
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Font: elaboracié a partir de les dades de I'ATM, Generalitat de Catalunya i IERMB, 2006.
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1.5. Qui realitza els desplagaments?

Les caracteristiques de la poblacié que es mou (el ge-
nere, I'edat o la situacié professional) sén altres varia-
bles que en principi no han de tenir un comportament
divers a les Comargues Gironines amb relacié a la res-
ta de Catalunya. En tot cas, en comparacié amb altres
ambits, hi podria haver petites variacions en funcid,
per exemple, de les taxes d'activitat de la poblacio.

Tots els segments de poblacié, tenint en compte la mo-
bil i no mobil, estan per sobre de la mitjana de 3 despla-
caments al dia a excepcio de la poblacié de 65 anys en
endavant, és a dir, de la poblacié jubilada i pensionista.
La resta de grups es mouen entre els 3 i els 3,49 des-
placaments al dia. S'observa que hi ha més mobilitat
en el grup de les dones de 30 a 64 anys i les nenes de
4 a 15 anys. Pero, vist en conjunt, la mitjana de des-
placaments diaris no varia gaire entre homes i dones:
3,16 i 3,20, respectivament. D'altra banda i segons la
situacié professional, els actius ocupats i els estudiants
son els que efectuen de mitjana més moviments.

Els homes son els que més es mouen per temes ocu-
pacionals: el 53,1% dels seus desplagcaments sén per
aquesta causa. En canvi, les dones destinen el 60%
dels moviments a temes personals, que assoleixen
un 65,2% en la franja dels 30 als 64 anys d'edat, cosa
que fa patent les diferéncies per sexe en les taxes
d’activitat i una activitat més elevada de dedicacio fe-
menina a les tasques familiars. D'altra banda, I'edat
escolar i la de jubilacié son les que menys acusen la
diferencia de sexes (la primera per motius ocupacio-
nals i la segona per motius personals). De la mateixa
manera, no s'observa cap diferéncia entre sexes pel
que fa a la variable professional (és a dir, segons si les
persones estan ocupades o0 no).

Les diferencies séon realment significatives a I'hora
d'analitzar qui utilitza un mode de transport o un altre.
Els homes fan servir el transport privat en un 60%
dels desplacaments, mentre que les dones només ho
fan en un 48,1%. En qualsevol de les franges d'edat

establertes, I'home supera la dona en I'Us d'aquest
mode de transport. En canvi, la dona es desplagca més
amb modes no motoritzats i amb transport public.
L'Unic grup femeni que supera la mitjana masculina
en |'Us del vehicle privat és el de 16 a 20 anys (60,1%
dels moviments). Les dones a partir de 65 anys, el
segment de poblacié que ha tingut menys accés al
permis de conduir i al vehicle propi, sén les que realitzen
més desplacaments a peu (78,8%). A l'altre extrem hi
ha el grup masculi de 30 a 64 anys, que només utilit-
za mitjans no motoritzats en un 28,6 % dels desplaca-
ments. L'Us del transport public té els percentatges
meés alts en els escolars i estudiants, especialment
entre 4 i 15 anys i també en les dones de 16 a 29
anys.

2. Els desplacaments i les relacions territorials

La informacié que s'analitza en aquest apartat fa re-
feréncia, d'una banda, al volum i al caracter dels des-
placaments que relacionen les Comarques Gironines
amb els altres ambits territorials de Catalunya i, de
I'altra, als moviments que s'efectuen dins de la matei-
xa demarcacio, al nivell de desagregacié que permet la
mostra, el comarcal.

El total de desplacaments que es produeixen en el con-
junt d'aquest ambit, independentment del lloc de resi-
déncia dels protagonistes, és de 2.143.938 en dia feiner,
un 4,6% més que els realitzats exclusivament pels re-
sidents gironins. En dia festiu aquests desplacaments
passen a ser 1.764.649, un 21,9% més si es comparen
també amb els desplacaments totals de la poblacio giro-
nina, una diferencia en aquest cas molt més destacable
i que té a veure amb l'atraccié d'aquest ambit com a
espai turistic i d’'oci a escala de Catalunya.

Del total de fluxos que tenen com a base les Comarques
Gironines, un 7,6 % sén de connexié amb algun altre am-
bit, és a dir, tenen el seu origen o la seva destinacié en
un ambit territorial diferent. Aquest percentatge s'eleva
al 17,6% en dies festius pel motiu que s’ha esmentat
anteriorment. Perd més enlla d’aquestes dades de ca-

TAULA 4 Distribucio dels desplagaments segons tipus: interns o de connexié* i motiu

Dia feiner Dia festiu
Motiu del desplacament Interns De connexid Total Interns De connexié Total
Mobilitat ocupacional 46,2% 52,7% 46,7% 9,7% 4.4% 8,8%
Mobilitat personal 53,8% 47,3% 53,3% 90,3% 95,6% 91,2%
Total desplacaments 1.980.415 163.524 2.143.938 1.454.765 309.884 1.764.649
% 92,4% 1,6% 100,0% 82,4% 17,6% 100,0%

Conjunt de desplagcaments realitzats a I'ambit d’estudi, amb independéncia del lloc de residencia dels protagonistes.
*Interns: desplagaments amb origen i destinacio al mateix ambit territorial. De connexi6: desplagaments amb origen o destinaci6 a ambits territorials diferents.

Font: elaboracié a partir de les dades de I'ATM, Generalitat de Catalunya i IERMB, 2006.
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FIGURA8 Nombre de desplagaments segons I'ambit territorial d’origen i de destinacio (en milers de desplagaments i% amb
relacid al total de I'ambit)
(En milers de desplacaments i % en relacio amb el total de I’'ambit)
Dia feiner Dia festiu
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Font: elaboraci6 a partir de les dades de I'ATM, Generalitat de Catalunya i IERMB, 2006.

racter general, pot tenir un cert interés fer una analisi
mes concreta de cap on van i d'on vénen aquests movi-
ments, que és el que es fa a continuacié.

2.1. Les relacions de les Comarques Gironines amb la
resta de Catalunya

Els ambits amb més relacié amb les Comarques Gironi-
nes son perfectament previsibles si prenem com a base
el funcionament de la Catalunya actual. Aixi, com es pot
observar a les figures 8, 9 10, cal destacar la importan-
cia de I'ambit metropolita, que centralitza el 90% dels
desplacaments externs vinculats amb les terres gironi-
nes. Molt per sota queden les Comarques Centrals, que
tot i aix0 sobresurten amb relacié a la resta d’ambits
del pais. Les relacions amb aquest espai, afavorides per
I'eix transversal, és previsible que vagin adquirint més
pes en els propers anys, amb |'obertura del tinel de Bra-
cons entre la Garrotxa i Osona.

L'ambit metropolita i les Comarques Centrals sobre-
surten tant en dies feiners com en dies festius, perd
en aquest Ultim cas practicament dupliquen el nombre
de desplagaments. De tota la resta de territoris, només
en els pocs desplacaments en relacié amb la regié de
Ponent la mobilitat en dies feiners és superior a la dels
festius. També s'ha de destacar, malgrat que es tracta
d'un nombre reduit de desplacaments, la relacié de les
Comarques Gironines amb territoris de fora de Catalu-
nya, que oscil-la al voltant del 3% i del 5% del total en
dies feiners i festius respectivament, unes xifres fins i
tot per sobre d'uns quants ambits del pais, fet que s'ex-
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Fora de Catalunya=4,9(0,28%)

plica segurament pels vincles transfronterers, que sén
forts en algunes de les comarques implicades.

Quant als motius d'aquests desplacaments, en dies fei-
ners es poden observar notables diferencies segons els
ambits territorials. Hi ha uns percentatges més impor-
tants de desplacaments motivats per raons laborals en
les arees fisicament o funcional més allunyades de les
Comarques Gironines, és a dir, les Terres de I'Ebre i de
Ponent. Per contra, pel que fa a les arees més properes
0 ben connectades amb Girona, hi ha o bé un equilibri o
bé una proporcié6 més elevada de moviments que es
deuen a raons personals.

D’altra banda, si s'observen les mateixes dades en dies
festius, les diferencies entre els ambits es matisen bas-
tant per l'aclaparadora majoria dels desplacaments que
corresponen a motius personals. Només pel que faales
Comarques Gironines (9,7%) i a les Centrals (7,4%) els
motius laborals mantenen encara una certa rellevancia,
pero sense superar en cap cas el 10% del total.

2.2. Els fluxos comarcals

Els desplacaments que realitzen els gironins sén ma-
joritariament dins de la mateixa comarca, tant en dies
feiners com festius. En el primer cas |'autocontencié
sempre es troba per sobre del 80% —i en bastants ca-
sos s'apropa al 90% —, i en el segon se supera el 70%
a totes les comarques (el radi dels moviments de |'oci
sembla ser més gran). L'autocontencié més gran s’ob-
serva a I'Alt Emporda —fet que probablement s’explica



FIGURA 9

Desplacaments de les Comarques Gironines segons ambit territorial d’origen i destinacio, i motiu. Dia feiner
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Font: elaboracié a partir de les dades de I'ATM, Generalitat de Catalunya i IERMB, 2006.
FIGURA 10 Autocontencié comarcal segons tipus de dia
Dia festiu

Dia feiner

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

per uns mercats de treball comarcals molt ben definits
i pel pes de I'economia agraria, aixi com per una bona
oferta d'oci— i la més petita al Pla de I'Estany, una co-
marca molt vinculada a Girona ciutat i a les seves dina-
miques.

Una altra dada d'aquest mapa que pot tenir un cert in-
terés és la diferencia d'autocontencié comarcal entre
dies feiners i festius. L'autocontencié sempre és me-

Ripollés
78,6%

Pla de I'Estany
70,1%

Gironés
77.8%

Selva
76,0%

Autocontencié comarcal
[ Menys de 70%
[ 751-79%
[ 79,1-83%
N 83,1-86%
Bl 86,1-89%
El 389,1-90%
Bl Més de 90%

nor en dies festius, durant els quals la gent volta més.
En aquest sentit, el Gironés destaca perque té menys
autocontencié, fet que potser respon a les dinamiques
caracteristiques d'arees metropolitanes.

'autocontencié municipal —és a dir, agafant com a am-
bit de I'autocontecié el municipi i no la comarca— sem-
pre és, logicament, més reduida que la comarcal. Tots
els valors en dia feiner estan per sota del 70%, a excep-
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TAULA 6

Desplagaments segons comarca d'origen i tipus (interns o de connexi6). Dia feiner

Connexio

Amb altres
Comarca d'origen del desplagament Interns%

ambits territorials%

Amb altres Total Total
comarques gironines%  connexio%  desplagaments Abs

Alt Emporda 92,6 23 5,1 74 368.966
Baix Emporda 91,5 23 6,2 85 383.926
Garrotxa 90,8 2,8 6,3 92 155.866
Gironeés 86,0 23 1,7 14,0 534.751
Pla de I'Estany 84,5 2,1 13,5 15,5 90.658
Ripollés 88,8 1,7 3,6 11,2 75.745
Selva 85,1 8,4 6,5 14,9 449.828
Total 85,0 37 1.4 15,0 2.143.938

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

ci6 de la Selva (71%), mentre que en dia festiu no se
supera el 60% d'autocontencié, excepte en el Ripollés
(61,6%), i es redueix fins a 46% al Pla de I'Estany.

Tenint en compte tots els desplagcaments identificats dins
de les Comarques Gironines, tant dels residents com dels
no residents, s'observa que també la gran majoria de des-
plagaments es realitzen dins dels limits de la regié, sem-
pre per sobre del 80% del total dels moviments en dies
feiners. Ara bé, les diferéncies sén qualitativament signi-
ficatives, ja que permeten intuir la importancia d'una area
urbana central que es va consolidant a cavall del Gironés,
el Pla de I'Estany i la Selva, i per aix0 els desplagaments
interns en aquests casos son relativament menors.

Aquesta analisi es referma si s'observa que els despla-
caments de connexié de les dues primeres comarques
amb altres comarques també son percentualment alts.
Quant a la Selva, el comentari ha de ser més acurat. Les
dades deixen entreveure la dualitat d'aquest territori,
amb una part de plana i de costa que té solids vincles
amb la Regié Metropolitana de Barcelona i una altra part
de plana i d'interior que es vincula més aviat amb Giro-
na. La primera part d'aquesta afirmacié també serveix
per al Ripollés, que sobresurt amb un percentatge signi-
ficatiu de desplacaments fora de les Comarques Gironi-
nes, fet que correspon a una tendéncia prou coneguda
de resseguir cap al sud I'eix que obre el Ter.

La hipotesi de I'area urbana com a fenomen consolidat
també es confirma si, al grafic seglient, s'observa el pes
del Girones en el total dels desplagaments de les set co-
marques i tenint en compte només els desplagaments
intercomarcals. D'una banda, pel que fa al total de des-
plagaments aquesta comarca representa poc més d'un
de cada quatre desplagaments (26,3%) —una proporcié
similar al seu pes poblacional—, de l'altra, pel que fa als
desplacaments intercomarcals n‘acumula forca més d'un
terg (38,7%). El mateix succeeix al Pla de I'Estany, tot i
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que té un total de desplagcaments molt menor. A la res-
ta de comarques, aguests percentatges o bé no varien
gaire o bé varien en sentit invers als del Girones, ja que
el percentatge de desplacaments intercomarcals queda
forga per sota.

Els dies festius el nombre de fluxos baixa de manera
important, perd no varien tant les caracteristiques amb
relacié als dies laborables. Si bé la mitjana dels despla-
caments intracomarcals —interns— descendeix del
85% al 79,3%, els diferents comportaments comarcals
es mantenen bastant semblants. Es constata la impor-
tancia de I'area urbana de Girona aixi com dels vincles
de la Selva i el Ripollés amb altres ambits territorials.
Perd en aquestes dues comarques si que hi ha una sub-
til diferencia amb els dies feiners, ja que en els despla-
caments de connexié tenen més pes els que es realitzen
cap a altres comarques gironines que no pas els que
es realitzen cap a altres ambits territorials. Es a dir, les
dades relatives semblen indicar que en dies festius els
ciutadans de la Selva i el Ripollés sén els que més ten-
deixen a moure's dins de la mateixa regié de Girona,
mentre que la resta de comarques «aprofiten» aquests
dies per visitar altres ambits.

Les dades de la taula 8, que expressa el creuament de
totes les comarques, consoliden també la idea del pes
de I'area urbana de Girona. Sense haver d'analitzar les
xifres en detall, el que s'observa a grans trets és el pes
de la relacié entre les comarques implicades en 'area |
la importancia del vincle ocupacional per sobre del per-
sonal. Perd també es fa evident I'atraccié que exerceix
el Gironés sobre el conjunt de comarques, que sempre
esta molt per sobre de la relaci6 amb qualsevol altra
comarca.

Des de fora de la regié de Girona, les principals comar-
ques d'origen dels desplagaments cap a aguesta regio
sén també perfectament previsibles: com es pot veure a



TAULA 7 Desplagaments segons comarca d’origen i tipus (intern o de connexi6). Dia festiu

Connexid
Amb altres Amb les altres Total Total
Comarca d'origen del desplacament Interns%  ambits territorials% comarques gironines%  connexio%  desplagaments Abs
Alt Emporda 85,1 13 1,6 14,9 303.617
Baix Emporda 84,7 94 6,0 15,3 309.901
Garrotxa 80,2 12,2 1,6 19,8 118.196
Gironés 79,1 16,0 4,9 20,9 388.399
Pla de I'Estany 7,0 249 41 29,0 66.644
Ripollés 12,1 6,8 20,5 21,3 61.468
Selva 124 8,4 19,2 21,6 360.925
Total 7193 11 9,6 20,7 1.609.149

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

TAULA 8 Fluxos intercomarcals dins de I'ambit territorial segons motiu

Comarca d'origen i destinacio Mobilitat ocupacional % Mobilitat personal % Total

Alt Emporda - Alt Emporda 158.720 46,4 183.095 53,6 341.816
Alt Emporda - Baix Emporda i viceversa 5.507 62,5 3.311 315 8.818
Alt Emporda - Garrotxa i viceversa 1.828 58,3 1.305 4,7 3.134
Alt Emporda - Gironés i viceversa 13.501 65,5 7.103 34,5 20.604
Alt Emporda - Pla de I'Estany i viceversa 1.691 68,7 770 31,3 2.461
Alt Emporda - Ripollés i viceversa 105 24,0 333 76,0 438
Alt Emporda - Selva i viceversa 1.629 81,7 366 18,3 1.994
Baix Emporda - Baix Emporda 155.669 443 195.684 55,7 351.353
Baix Emporda - Garrotxa i viceversa 351 32,2 737 67,8 1.088
Baix Emporda - Gironeés i viceversa 16.407 51,2 15.632 48,8 32.040
Baix Emporda - Pla de I'Estany i viceversa 1.458 83,5 287 16,5 1.746
Baix Emporda - Ripolles i viceversa 148 39,2 230 60,8 378
Baix Emporda - Selva i viceversa 2.539 59,0 1.761 41,0 4301
Garrotxa - Garrotxa 65.211 46,1 76.370 53,9 141.581
Garrotxa - Girones i viceversa 3927 59,4 2.683 40,6 6.610
Garrotxa - Pla de I'Estany i viceversa 2.747 73,6 985 26,4 3.732
Garrotxa - Ripolles i viceversa 2.104 70,8 866 29,2 297
Garrotxa - Selva i viceversa 1.642 70,0 704 30,0 2.347
Gironés - Girones 205.040 44,6 255.070 55,4 460.110
Gironés - Pla de I'Estany i viceversa 9.689 64,6 5.303 354 14.992
Gironés - Ripolles i viceversa 376 34,0 728 66,0 1.104
Girones - Selva i viceversa 29.605 61,2 18.801 38,8 48.406
Pla de I'Estany - Pla de I'Estany 33.804 441 42.786 55,9 76.590
Pla de I'Estany - Ripollés i viceversa 81 52,9 72 471 154
Pla de I'Estany - Selva i viceversa 814 60,2 538 39,8 1.352
Ripollés - Ripolles 21.7114 41,2 39.511 58,8 67.225
Ripollés - Selva i viceversa 176 53,8 151 46,2 326
Selva - Selva 172.537 45,1 210.210 54,9 382.747
Total 915.020 46,2 1.065.394 53.8 1.980.415

Font: elaboracid a partir de les dades de I'ATM, Generalitat de Catalunya i IERMB, 2006.
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FIGURA 11

Pes de cada comarca en els percentatges generats dins I'ambit. Dia feiner (total de fluxos dins I'ambit= 100%)
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Font: elaboracié a partir de les dades de I'ATM, Generalitat de Catalunya i IERMB, 2006.

TAULA9

Principals comarques d'origen dels desplagaments amb destinacié a les Comarques Gironines. Dia festiu i dia feiner

Comarca origen Desplacament dia feiner

Comarca origen Desplacaments dia festiu

Barcelones 23.489 Barcelones 51.922
Maresme 22.185 Maresme 32.384
Vallés Oriental 11.175 Vallés Oriental 16.889
Valles Occidental 6.169 Valles Occidental 13.700
Osona 5.899 Osona 12.392
Baix Llobregat 3.564 Baix Llobregat 10.154
Fora de Catalunya 2.075 Bages 3.178
Bages 1.369 Fora de Catalunya 3.037
Anoia 1.313 Anoia 1.476
Altres comarques 6.961 Tarragones 1.414

Baix Camp 1.289

Altres comarques 7.666
Total 84.199 Total 1.764.649

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

la taula 9, el pes de la Regié Metropolitana de Barcelona
i lalogica de la proximitat son ineludibles. El Barceloneés,
el Maresme i el Valles Oriental ho confirmen. Només
els fluxos provinents del Vallés Occidental i Osona sem-
blen alterar parcialment aquesta logica, ja que hi ha més
desplacaments de la primera regié, més allunyada, que
no pas de la segona. Sens dubte, la diferent poténcia
demografica de 'una i de l'altra i les diferéncies d'ac-
cessibilitat, que segurament penalitzen Osona, donen
resposta a aquestes dades.
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2.3. Els desplagaments comarcals i els modes de
transport

Finalment, una darrera perspectiva d'analisi a escala
comarcal és la dels modes de transport utilitzats. Dels
grafics que es poden veure a continuacié, el fet que des-
taca per sobre de tot és el predomini quasi absolut del
transport privat. Malgrat tot, hi ha diferéncies rellevants
entre comarques, en bona part derivades de |'estructura
urbana i laboral.



FIGURA 12 Modes de transport utilitzats en els desplagaments intercomarcals. Dia feiner (origen-destinacié des de cada

comarcaicap a cada comarca)
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Font: elaboracid a partir de les dades de I'ATM, Generalitat de Catalunya i IERMB, 2006.

En el cas dels desplacaments intercomarcals i en dies
feiners, la mobilitat és abassegadorament privada, i se
situa en tots els casos per sobre del 80%, i la no moto-
ritzada és, logicament, testimonial. El transport public
només assoleix xifres significatives a I'Alt Emporda i al
Gironés, on la primacia d'un centre urba amb una xarxa
important de transport public és més evident. Probable-
ment el fet diferencial determinant amb relacié a altres
comarques és el servei ferroviari, i per aixo el percentat-
ge més alt d'Us del transport public entre dues comar-
ques és entre el Girones i I'Alt Emporda.

Potser la informacid més interessant que ofereixen
aquestes dades és la indicacidé d'una insuficiéncia del
transport public amb logica metropolitana. Si no fos que
aquest tipus de servei no és satisfactori, no s'entendria
que les intenses relacions que s'han vist entre el Giro-
nés, el Pla de I'Estany i la Selva no donin uns percentat-
ges de mobilitat en transport public forca més alts. La
taula 10 permet confirmar aquesta afirmacio, els des-
plagaments entre altres comarques sén els que tenen
uns percentatges d'Us del transport public més elevat:
Alt Emporda-Selva, Baix Emporda-Gironeés (que disposa
d'una millor freqgiiéncia i cobertura de transport public),
Girones-Garrotxa...

Els desplacaments intracomarcals presenten, com és
logic, una relacié forca més equilibrada entre els dife-
rents modes de transport. O més ben dit, adquireixen
una gran importancia els desplacaments no motoritzats,
com anar a peu. S6n moviments sovint dins d'un mateix
municipi i, per tant, caminar o anar amb bicicleta sén una
manera possible i eficient de desplacar-se. En aquest
cas, el mode que resulta més testimonial és el transport
public, ja que existeixen molt poques xarxes —cap de
ferroviaria— de caracter o amb logica comarcal.

Pla de Rlpolles Selva
I'Estany

D’altra banda, en dies festius, el canvi més destacable
és precisament el descens de la mobilitat no motorit-
zada. Segurament aix0 també indica que els desplaca-
ments de cap de setmana intramunicipals es realitzen
en un radi més gran. | semblaria que en aquests casos
el transport public perd practicament tota la seva efici-
éncia.

3. Conclusio

L'extrapolacié de la mostra de I'EMQ 2006 ha permés
quantificar el nombre de desplagcaments totals que
efectuen els gironins, que superen els 2 milions en
dies feiners i els 1,4 milions en dies festius. S'obté una
mitjana de 3,18 desplagcaments per persona i dia, dada
que esta per sota de la mitjana catalana (3,38), molt
marcada per |'alta mobilitat de I'ambit metropolita. Perd
els desplacaments que tenen lloc a les Comarques Gi-
ronines sén forca més si es comptabilitzen també els
que realitzen els no residents. Aixd en dissabtes i dies
festius suposa un increment de quasi un 22%, fet que
s'explica per l'atraccié de I'ambit com a espai turistic i
d’oci a escala de tot el pais.

La mobilitat personal és la que motiva més desplaca-
ments, perd soén els fluxos per raons ocupacionals els
que generen les puntes més acusades i més conflicti-
Ves, ja que es concentren en unes hores determinades
del dia i utilitzen majoritariament el transport privat. En
conjunt, més del 58% dels viatges que realitzen els gi-
ronins en dies feiners es fan amb modes motoritzats,
amb un pes totalment preeminent del cotxe. El trans-
port public només assoleix el 4,4% del total, 10 punts
per sota de la mitjana de Catalunya. En dies festius els
valors s6n encara més extrems.
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Aquesta preeminencia del transport privat en detriment
dels desplacaments a peu i amb transport public és un
fet que esta relacionat amb la creixent dispersié urbana,
molt patent en I'Ultima decada a les Comarques Gironi-
nes, i amb una xarxa de transport public, d'autobusos
urbans i interurbans, de ferrocarrils regionals i de rodali-
es territorialment desigual i que no cobreix les necessi-
tats quotidianes de mobilitat. El transport public només
assoleix uns percentatges d’'Us més significatius en els
desplacaments cap a altres ambits territorials.

L'ambit metropolita centralitza el 90% dels desplaga-
ments externs vinculats amb les terres gironines. El
segon ambit que sobresurt amb relacié a la resta son
les Comarques Centrals. En aquests vincles, cal desta-
car especialment el nombre de desplacaments que es
produeixen en dies festius, que s'arriben a duplicar en
comparacié dels dies feiners.

Finalment, I'analisi comarcal dels fluxos fa evident
I'atraccié que exerceix el Girones sobre el conjunt de
comarques de I'ambit i reflecteix I'abast d'una area ur-
bana central que es va consolidant a cavall del Gironés,
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1. EI Camp de Tarragona. Territori i processos

La primera referéncia que trobem a aquesta denomina-
ci6 territorial és de I'any 1315, si bé no és fins a I'any
1995 quan, amb l'aprovacio del Pla territorial general de
Catalunya (DPTOP, 1995), se'n fa el reconeixement le-
gal com un dels set ambits que integren el territori cata-
la, embrions de la seva futura divisio en vegueries.

Territorialment el Camp de Tarragona és format per les
tres comarques que en sentit estricte formen part del
Camp —I'Alt Camp, el Baix Camp i el Tarragones— i les
tres comarques gue hi sén veines —el Baix Penedeés, el
Priorat i la Conca de Barbera (vegeu la figura 1). La seva
extensio total és de 2.997,7 km? (el 9,45% de la superfi-
cie del territori catala), i la seva poblacié resident a data
1 de gener de 2007, de 575.333 persones (el 8,0% de
la poblacié catalana).

Sense voler-nos estendre gaire —no és |'objectiu del
treball—, podem afirmar que I'evolucid6 demografica
i social del Camp de Tarragona es caracteritza per un
doble procés: un que podriem anomenar quantitatiu (el
creixement de la poblacio) i un altre de caire qualitatiu
(la metropolitanitzacio i la integracié funcional creixent
del seu territori).

FIGURA1  Ambit territorial del Camp de Tarragona

LS
SN—1—/
Gy

Se

Font: elaboracié propia.

LA MOBILITAT QUOTIDIANA
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En efecte, des del punt de vista quantitatiu, el fet més
destacable és el notable creixement demografic que ha
experimentat en els darrers anys, que el situa com a
["ambit territorial catala més dinamic de tots set: prenent
com a base I'any 2000, el creixement de la poblacio¢ hi
ha estat del 30,1%, molt superior al 15,1% del total de
Catalunya, i tan sols comparable a I'experimentat a les
Comarques Gironines, del 24,9%. En aquest sentit, cal
destacar que I'ambit metropolita ha estat I'area amb un
menor creixement, tan sols del 12,1%.

Aquestes xifres de creixement son reflex de la dinami-
ca catalana, caracteritzada des de l'inici del segle XXI
per tres fenomens complementaris que potencien el
creixement de la poblacié del Camp de Tarragona: en
primer lloc, el repunt de la natalitat des dels nivells de
fecunditat més baixos assolits a finals del segle passat,
afavorit, sobretot, per l'arribada de les generacions ple-
nes procedents del baby boom a les edats reproducti-
ves; en segon lloc, I'increment dels fluxos migratoris
amb l'exterior de I'Estat espanyol, que ha propiciat un
augment de la presencia de poblacié de nacionalitat es-
trangera (mentre que I'any 2000 era el 4,1% del total,
el 2007 s’ha elevat fins al 16,1%), i finalment, en tercer
lloc, la dinamica de desconcentracié de la poblacio des
de la Regié Metropolitana de Barcelona cap a les co-
rones metropolitanes i els municipis que hi sén més
propers.

Des del nostre punt de vista, perd, a I'efecte d'analitzar
la mobilitat dels residents al Camp de Tarragona, més
interessant que aquest creixement demografic quan-
titatiu és el de caire qualitatiu, gracies al qual s'esta
esdevenint un procés de metropolitanitzacio i cohesio
del territori tarragoni: sustentat sobre el tradicional tri-
angle urba format per les ciutats de Tarragona, Reus i
Valls —que afavoreix una estructura urbana policentri-
ca— i I'espai litoral turistic de la Costa Daurada —que
potencia el caracter intern de la mobilitat turisticoresi-
dencial de I'ambit—, el Camp tendeix a presentar-se,
cada cop més, com una incipient area metropolitana
caracteritzada per una major interrelacio dels muni-
cipis entre si a partir dels fluxos de mobilitat que hi
tenen lloc.
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Aixi ho conclouen diversos estudis sobre |'area (Gon-
zélez, 2003, 2004) i aixi mateix una tesi doctoral recent
sobre els espais de vida de la poblacié catalana i les
arees funcionals que se'n deriven elaborada a partir de
les dades, parcials, del cens de poblacié de 2001 (Albe-
rich, 2007). Ara i aqui existeix la possibilitat d’aprofundir-
hi, ja que I'analisi de la distribucié territorial dels fluxos
de mobilitat es fara (apartat 4) des d'aquest enfocament
d’interrelacié funcional entre territoris.

2. La mobilitat al Camp de Tarragona

Amb la voluntat de tractar el maxim d'aspectes relacio-
nats amb la mobilitat que recull I'enquesta, la informa-
cié presentada en aquest tercer apartat fa referéncia als
seglients aspectes: dades generals, motiu de desplaca-
ment, mitja de transport principal, durada mitjana i distri-
bucioé horaria dels desplagaments, dimensio territorial de
la mobilitat i, finalment, mobilitat diferencial segons les
caracteristiques sociodemografiques de la poblacio.

2.1. Panoramica general

La poblacié de 4 anys en endavant resident al Camp de
Tarrgona I'any 2006 (527.531 persones) va realitzar un
total d'11.867.435 desplagaments setmanals —entesos
com el trajecte que es fa des d'un origen fins a una des-
tinacié per qualsevol motiu fent servir un mitja de trans-
port 0 més d'un—, amb una mitjana diaria d'1.849.355
en dia feiner i d'1.310.330 en dissabte o festiu.

Si hom posa en relacié aquests valors amb el pes de
la poblacié del Camp de Tarragona respecte al conjunt
catala, pot constatar una certa sobremobilitat dels seus
habitants: el percentatge de desplacaments realitzats
setmanalment (8,0%) és lleugerament major que el que
significa el pes de la seva poblacié respecte al conjunt
de Catalunya (7,7%)." L'explicacié d’aquest comporta-
ment —caracteristica que comparteix plenament amb
I"ambit metropolita— s'explica a partir d'aquest dos fac-
tors: en primer lloc, pel reduit volum de poblacié que

1 Malgrat que I'ambit d'estudi és el Camp de Tarragona, a fi de contextualitzar i relativitzar,
s'han volgut fer breus referéncies a les pautes de mobilitat del conjunt de Catalunya. A
aquest efecte s'han consultat les dades estadistiques a Enquesta [...] [en linial.
<http://www10.gencat.net/ptop/AppJava/cat/arees/mobilitat/observatorimobilitat/
emq2006/emq_2006.jsp>

TAULA1

declara no haver fet cap desplacament en la data de re-
feréncia de I'enquesta (el 7,0% en dia feiner i el 20,4%
en dissabte o festiu) i, en segon lloc, a 'elevada mitjana
de desplacaments que realitza la poblacid mobil: 3,77
i 3,12 respectivament, que disminueix a 3,511 2,48 en
cas d'analitzar el conjunt de la poblacio, valors tan sols
superats pels residents a I'Alt Pirineu i Aran.

El perquée d'aquesta mobilitat elevada probablement no
obeeix a una sola causa, siné que hi ha possibles fac-
tors explicatius com ara I'estructura diferent dins de la
poblacié mobil o el caracter urba de la facana litoral del
Camp de Tarragona, que facilita una mobilitat més gran
dels seus residents. L'analisi que ve a continuacio, amb
la desagregaci6 de la mobilitat segons les seves princi-
pals caracteristiques, ha de permetre aportar llum sobre
aquestes preguntes.

2.2. El motiu de desplagcament

Les dades (figura 2) mostren com els motius per des-
placar-se sén forca diferents segons el tipus de dia de
setmana. Aixi, en dia feiner, la mobilitat es reparteix
de forma forca equitativa entre els quatre motius ba-
sics, ja que el pes d'aguestes categories és proxim al
25%, sibé amb un lleuger protagonisme de la mobilitat
personal (i la conseglient tornada a casa) enfront de la
mobilitat ocupacional.

En una escala més detallada (taula 2), dins la mobilitat
ocupacional l'opcié majoritaria és la relacionada amb
I'accés al lloc de treball, mentre que en el cas de la mo-
bilitat personal, predominen activitats realitzades en un
entorn proper, amb un cost temporal reduit, com soén
la realitzacié de les compres quotidianes, |'acompanya-
ment de persones i I'oci i la diversio.

El panorama, pero, és radicalment diferent els dissabtes
i festius: la mobilitat ocupacional es restringeix a menys
del 10% del total (comptabilitzant anades i tornades),
i la resta de desplagaments responen a motius perso-
nals. Igualment, la composicié de la mobilitat personal
varia forca pergué en aquest cas no existeix un cons-
trenyiment tan clar en la dimensié temporal/espacial de
la mobilitat, de manera que predominen activitats com
I'oci i la diversio, el passeig o la visita a amics o familiars
en que els factors temps i espai no sén tan importants.

Poblacio, nombre de desplacaments i mitjana per persona, segons tipus de dia de la setmana

Desplacaments diaris Poblacid

Mitjana desplacaments persona

Mobil No mobil Total  Poblacio mobil Poblacio total
Desplacaments % Desplacaments %
Dia feiner 1.849.355 490.867 93,0% 36.664 7,0% 527.531 3,77 3,51
Dia festiu 1.310.330 419.744 79,6% 107.787 20,4% 527.531 3,12 2,48

Font: elaboraci6 a partir de les dades de I'ATM, Generalitat de Catalunya i IERMB, 2006.
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FIGURA 2

Distribucié dels desplagaments segons el motiu (agregat) i tipus de dia de la setmana

Dia feiner 22,8% 31,2%

Dia festiu [iKeEA 48,0%

19,7% 26,4%

4,1% 43,0%

0% 10% 20% 30% 40%

B Mobilitat ocupacional

[l Tornada a casa des de motiu ocupacional

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

Finalment, posant en relacié el pes de les mobilitats
personal i ocupacional amb les conseglients tornades
a casa s'obté una mesura aproximada de la pendulari-
tat de la mobilitat: valors proxims al 50% indiquen una
pendularitat alta mentre que a mesura que ens allunyem
d'aquest valor I'encadenament de desplacaments (i, per

TAULA 2

50% 60% 70% 80% 90%

B Mobilitat personal

[ ] Tornada a casa des de motiu personal

tant, de motivacions d'aquests) és més elevat. Els resul-
tats mostren que la pendularitat és forga elevada (apro-
ximadament el 47%), fet que ens indica que la mobilitat
s'aprofita per realitzar diverses activitats encadenades
(anar a comprar, anar a buscar els nens a l'escola, etc.)
abans de tornar directament a casa.

Distribucio dels desplagaments segons el motiu (desagregat) i tipus de dia de la setmana

Dia feiner Dia festiu
Motiu de desplacament Desplacaments % Desplacaments %
Treball 262.356 14,2 61.579 47
Estudis 159.163 8,6 2.243 0,2
Mobilitat ocupacional 421519 228 63.823 49
Compres quotidianes 136.501 14 88.834 6,8
Compres no quotidianes 16.738 09 14.950 11
Acompanyar persones 90.431 49 22.625 1,7
Oci/diversio 78.535 4,2 182.229 13,9
Passejar 71.179 4,2 128.497 9,8
Visita amic/familiar 58.451 3,2 105.745 8,1
Gestions personals 52.143 2.8 27.240 2,1
Metge/hospital 30.098 16 3.540 0,3
Formacio no reglada 18.711 1,0 3.175 0,2
Menjar fora no d’oci 8.336 0,5 19.648 15
Altres 9.133 05 33.044 25
Mobilitat personal 576.255 31,2 629.529 48,0
Tornada a casa des de motiu ocupacional 363.913 19,7 53.958 41
Tornada a casa des de motiu personal 487.669 26,4 563.021 43,0
Total 1.849.355 100,0 1.310.330 100,0

Font: elaboracio a partir de les dades de I'’ATM, Generalitat de Catalunya i IERMB, 2006.
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2.3. El mitja de transport principal

Com es pot observar a la figura 3, al Camp de Tarragona
el mode de transport majoritari és el vehicle privat, tant
en dia feiner (amb una quota de mercat del 47,7%) com,
sobretot, en dia festiu (56,3%). La major part de la resta
de desplacaments es realitza en modes no motoritzats
(46,4% i 40,3%, respectivament), en tant que la quota
de mercat del transport public és, malauradament, poc
més que testimonial (5,9% en dia feiner i tan sols el
3,4% en dia festiu). No cal dir que es tracta d’una dada
molt preocupant, pel cost ambiental, econdmic i pels
aspectes relacionats amb la seguretat (accidentalitat) i
la congestid de les infraestructures viaries que implica,
i més si es té en compte que |'ocupacié mitjana del ve-
hicle privat és molt baixa: 1,21 persones per cotxe i 1,09
en moto en dia feiner i 1,41 i 1,07, respectivament, en
dia festiu. Aquestes dades ens indiquen cap on haurien
d'anar encaminades futures mesures de mobilitat sos-
tenible.

Identificar i discriminar quins sén els principals factors
que els ciutadans tenen en compte a I’'hora de I'eleccid
d’un determinat mitja de transport és una tasca compli-
cada, en la mesura que s'hi encavalguen un gran nom-
bre de casuistiques personals, si bé la mateixa EMQ
permet aproximar-s'hi d'una manera sintetica. Aixi, el
principal motiu esgrimit per a la utilitzacié del transport
privat no fa referéncia a les qualitats o avantatges com-
paratius d'aquest respecte a altres mitjans de transport
(la comoditat o el confort i I'estalvi en el temps), sind a
la manca d'una oferta alternativa en transport public o
al fet que, en el cas d'existir, tingui una freqtiencia de
pas reduida.

Aixi, segons aquestes dades, el principal element que
limita el paper del transport public al Camp de Tarrago-
na és, precisament, la manca de dotacié dels actuals

serveis. En aquest sentit, la constitucio I'any 2003 del
Consorci del Transport del Camp de Tarragona —com
un dels Consells Territorials de la Mobilitat que recull la
Llei de mobilitat (Parlament de Catalunya, 2004), inte-
grat pel Departament de Politica Territorial i Obres Publi-
ques de la Generalitat de Catalunya i els ajuntaments de
Tarragona, Reus i Valls— ha d'erigir-se com un element
clau en la planificacio, I'ampliacié i la gestié integrada de
les infraestructures de transport public de I'ambit. Cal
esperar, doncs, que mesures com ara la creacié d'una
xarxa de serveis ferroviaris de rodalies propia, amb la
creacié de trens-trams entre les principals arees urba-
nes, la racionalitzacié dels serveis de transport public
per carretera o la integracié tarifaria dels serveis perme-
tin augmentar la participacié del transport public en els
desplacaments quotidians de la poblacié resident del
Camp de Tarragona.

Retornant a I'analisi comparada entre els dies feiners
i festius, a qué es deu el transvasament de mobilitat
cap al transport privat en cap de setmana? Sens dubte
la resposta passa per fer una referéncia a l'associacié
existent entre el mitja de transport i el motiu del despla-
cament: un senzill creuament entre totes dues variables
mostra com en la mobilitat ocupacional el transport pu-
blic és on t&¢ més pes relatiu (7,8%), de manera que la
manca de desplagcaments per aquest motiu el cap de
setmana implica, forcosament, la disminucié de la seva
quota de mercat (figura 4).

Al mateix temps, s'esdevé un canvi en la mobilitat
personal, en la mesura que el protagonisme dels des-
placaments a peu o amb bicicleta en aquest tipus de
moviments decau del 55,8% al 42,5%, en benefici del
vehicle privat (del 39,9% al 54,2% respectivament).
Cal interpretar aquest fet des de I'0ptica del tipus de
desplagaments majoritaris en cada cas: tal com s’ha
dit anteriorment, mentre que els desplagaments en dia

FIGURA 3  Distribucio dels desplagaments segons el mode de transporti el tipus de dia de la setmana
Dia feiner 47,7%
Dia festiu 56,3%
0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90%

B Mitjans no motoritzats

Font: elaboracid a partir de les dades de I'ATM, Generalitat de Catalunya i IERMB, 2006
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FIGURA 4

Distribucié dels desplacaments segons el motiu, el mitja de transport i el tipus de dia de la setmana

Dia feiner Dia festiu
100%
90% 1— —
80% T 39,9% 40,3% —
70% —159,3% 56,5% 54,2% 55,3%]|
73,2% 71,3% B

Mobilitat
ocupacional

Mobilitat Tornada Tornadades de
personal des de motiu motiu personal
ocupacional

B Mitjans no motoritzats

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

feiner solen ser de curta durada, prop del lloc de resi-
dencia (compres quotidianes...) i, per tant, susceptibles
de fer-se a peu o en transport public, en cap de setma-
na aquest constrenyiment espaciotemporal és menys
rigid i, per tant, l'augment de la distancia que s'ha de
recorrer i del temps de desplagcament implica un Us més
ampli del vehicle privat.

Una analisi més detallada dels mitjans de transport (taula
3) mostra com, dins el transport public, I'autobus en les
seves multiples tipologies—urba, interurba i de trans-
port escolar— és els mitja majoritari, seguit, a molta dis-
tancia, del transport ferroviari. La preséncia de mitjans
de transport sense implantacié al Camp de Tarragona
(com ara el tramvia, els FGC...) s’explica pel fet que es
tenen en consideracio tots els desplagaments realitzats
pels residents a I'ambit d'estudi, encara que tinguin lloc
fora d'aquests. Per la seva banda, I'automobil és majori-
tari en els desplacaments en transport privat —en tant
que signifiquen prop del 94% dels desplagcaments en
aquest mitja de transport en dia feiner i el 96% en dia
festiu—i relega la moto a un paper molt minoritari.

2.4. La dimensio6 temporal de la mobhilitat

Un altre element a I'hora de caracteritzar la mobilitat és
la dimensié temporal des d'un doble vessant: d'una ban-
da, a partir de la durada mitjana dels desplagaments i,
de l'altra, a partir de I'hora d'inici d’aquests. Vegem-ho
punt per punt.

Durada mitjana dels desplagcaments
La durada mitjana dels desplagaments permet fer una

aproximacio al temps que les persones dediquem diaria-
ment a la mobilitat. Com en tants altres casos, la durada

I Transport public

Mobilitat
ocupacional

Mobilitat
personal

Tornada

ocupacional

[] Transport privat

mitjana de cada desplagament varia forca segons el tipus
de dia analitzat: mentre que en dia feiner és de 16,63 mi-
nuts, en dia festiu s'incrementa fins als 22,83 minuts.

Els principals factors que expliquen aquest gran dife-
rencial de durada de la mobilitat tenen a veure amb la
composicié dels desplacaments segons la tipologia i
la motivacié. Vegem-ho amb més detall.

En efecte, el primer element que explica la major du-
racié dels desplagaments realitzats en cap de setma-
na és la propia tipologia d'aquests: en dia laborable els
desplagaments son, en termes de distancia, molt més
curts que els realitzats en dia festiu. Per tal de demos-
trar aquest fet —desgraciadament, encara no disposem
de les dades de distancies recorregudes—, s'han dividit
els desplacaments segons si tenen un caracter intramu-
nicipal (amb origen i destinacié en un mateix municipi,
independentment de si aquest és el lloc de residencia
habitual de I'individu analitzat?) o intermunicipal (és a dir,
amb origen i destinacié en municipis catalans diferents
i, per tant, presumiblement, d'una distancia recorreguda
més llarga i, conseglientment, un temps de desplaca-
ment major). Doncs bé, les dades no poden ser més
clares: en dia feiner gairebé tres quartes parts dels des-
placaments son de tipus intramunicipal (el 72,5%), per-
centatge que disminueix a gairebé dos de cada tres (el
62,6%) en dia festiu.

Obviament aquesta diferenciacié és determinada per
la diferent composicié en les motivacions d'uns i altres

2 Precisament el fet que en aquest cas no es consideri si els desplacaments tenen com a
punt d'origen el municipi de residencia de la poblacié no permet anomenar aquest valor
autocontencié municipal, un indicador que si que requereix la coincidencia entre municipi
d'origen del desplagcament i el de residencia.
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TAULA 3

Distribucio dels desplagaments segons el mitja de transport i tipus de dia de la setmana

Dia feiner Dia festiu
Mitja de transport principal Desplacaments % Desplacaments %
A peu 849.608 459 514.188 39,2
Bicicleta 9.052 05 13.253 1,0
Mitjans no motoritzats 858.660 46,4 527.441 403
Autobds urba 43.812 24 12.537 1.0
Autobus interurba 15.859 09 5.813 04
Metro 1.128 0,1 2.187 0,2
Tramvia 247 0,0 0 0,0
FGC 606 0,0 274 0,0
Rodalies Renfe 15.362 0,8 8.465 0,6
AutobUs empresa 4,965 0,3 2.551 0,2
Autobus escolar 18.668 1,0 1.229 0,1
Autocar (excursions) 1.697 0,1 4.477 0,3
Taxi 2.319 0,1 3.176 0,2
Tren regional/llarg recorregut 3.978 02 3.579 0.3
Avio 77 0,0 696 0,1
Altres transport pablic 0 0,0 135 0,0
Transport pablic 108.717 59 45.117 34
Cotxe com a conductor 651.892 35,2 419.127 32,0
Cotxe com a acompanyant 177.138 9,6 288.345 22,0
Moto com a conductor 31.073 1,7 24.090 1,8
Moto com a acompanyant 2.953 0,2 1.679 0,1
Furgoneta/camio 13.793 0,7 2.590 0,2
Altres vehicle privat 5.021 0,3 1.941 0,1
No ho sap/No contesta 108 0,0 0 0,0
Transport privat 881.978 41,7 131.7713 56,3
Total 1.849.355 100,0 1.310.330 100,0

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

desplacaments: en primer lloc, en dia feiner els despla-
caments se cenyeixen a un fort constrenyiment tempo-
ral, perqué existeix un cert cost en temps a partir del
qual els desplacaments deixen de ser assumibles de
forma diaria, fet que explica que bona part dels movi-
ments siguin de tipus intramunicipal, tant si es tracta de
desplacaments al lloc de treball o estudi com si obeei-
Xen a motius personals.

Encara referent a la composicié diferent de les motiva-
cions dels desplacaments, cal apuntar que el fet que els
desplagaments en dia festiu durin més és determinat per
la distribucio interna de la mobilitat personal, molt majo-
ritaria, com sabem, en aquest tipus de dies. Aixi, mentre
gue en dia feiner predominen activitats que requereixen
una certa proximitat espaciotemporal —com ara anar a
comprar 0 acompanyar persones com ara infants, perso-
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nes grans, etc.—, en el dia festiu predominen unes moti-
vacions forca més laxes temporalment: I'oci, el passeig i
les visites a amics i familiars (vegeu la taula 2).

Distribucio horaria dels desplacaments

La distribucié horaria dels desplagaments és forga dife-
rent segons el dia de la setmana analitzat, ja que mentre
que en dia feiner es troba molt condicionada per |"horari
d'entrada i de sortida del lloc de treball, en dissabte i
festiu segueix un patré horari forga menys clar i més
homogeni al llarg del dia.

Aixi, tal i com es pot observar al primer grafic de la figura
5, lamobilitat en dia feiner presenta tres periodes punta o
moments de maxima concentracié dels desplacaments.
En primer lloc, I'entrada al lloc de treball o d'estudi es



TAULA 4 Durada mitjana dels desplagaments (en minuts)

segons el motiu i tipus de dia de la setmana

Dia feiner Dia festiu

Motiu de desplagcament  Mitjana en minuts Mitjana en minuts

Feina 17,09 16,88
Estudis 13,49 23,70
Mobilitat ocupacional 15,73 1712
Compres quotidianes 11,97 13,23
Compres no quotidianes 16,93 15,88
Acompanyar persones 11,29 19,74
Oci/diversio 14,71 21,63
Passejar 34,00 37,90
Visita amic/familiar 15,70 19,07
Gestions personals 18,01 22,97
Metge/hospital 20,52 13,73
Formacié no reglada 14,43 17,62
Menjar fora no d'oci 13,73 17,33
Altres 14,89 12,719
Mobilitat personal 16,85 22,51
Tornada a casa des de motiu ocupacional 15,95 16,08
Tornada a casa des de motiu personal 17,64 24,49
Total 16,63 22,83

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

concentra entre les 7 i les 10 h, en qué es realitzen prop
de tres-cents cinquanta mil desplacaments (el 18,9%
del total diari). Per la seva banda, la sortida és més es-
glaonada, ja que s'aprecia una primera hora punta al mig-
dia (de 13 a 15 h es realitza el 14,2% de desplacaments)
i una segona a la tarda-vespre, forca més esglaonada, ja
que comprén una franja horaria més amplia (de 177 a 20 h
es realitza el 23,6% de la mobilitat diaria).

Tal com s'ha apuntat, la distribucié horaria dels despla-
caments al llarg del dia esta molt condicionada per la
mobilitat ocupacional. De fet, si ens centrem només en
aquest tipus de desplacaments, s'observa com gairebé
la meitat —aproximadament dos-cents mil (el 46,2%)—
té lloc entre les 7 i les 9 h, mentre que la segona punta
diaria, relacionada amb I'entrada a la feina en horari frac-
cionat s'esdevé entre les 14 i les 16 h (20,3 %).

Per contra, la mobilitat per motius personals presenta
una distribucié horaria completament diferent i, en ter-
mes generals, menys rigida. Aixi, s'hi observen dues
franges horaries de més intensitat de moviments: les
hores centrals del mati (entre les 9 i les 12 h es fan el
27,2% dels desplacaments per aquest motiu) i de la tar-
da (el 39,7% entre les 16 i les 20 h). Com es pot deduir,
es tracta d'una distribucié temporal que es correspon
forca amb I'horari comercial i dels serveis.

Amb relacio als dissabtes i festius (segon grafic de la
figura 5), el pes dels desplagaments personals —i
la posterior tornada a casa— determina que la distri-
bucié sigui forca diferent respecte al dia feiner. Aixi, no
es pot parlar estrictament d'hores punta, siné de dues
franges horaries forca amplies, que abracen les hores
centrals del mati (de 10 a 14 h) i de la tarda (de 17 a
21 h), que concentren, respectivament, el 32,6% i el
29,3% dels desplacaments. Una altra diferéncia res-
pecte a la mobilitat en dia feiner és el pes dels despla-
caments realitzats en horari nocturn (entre les 5 i les
23 h): si bé en aquell cas només representaven el 2,1%
del total, en cap de setmana i festiu signifiquen el 5,6 %.
Aquest fet es deu, sens dubte, a les pautes horaries de
I'oci, de manera que la gran majoria d'aquests movi-
ments sén de tornada a casa i, principalment, per un
motiu personal.

Si ens centrem en la distribucié horaria de la mobilitat
segons el mitja de transport usat en els desplagaments
en dia feiner (primer grafic de la figura 6), s'observen
dos comportaments forca diferenciats: d’'una banda,
I"Us del transport public i del transport privat segueixen
una pauta molt semblant, determinada per I'accés al lloc
de treball o d'estudi i la corresponent tornada a casa
(amb les hores punta a primera hora del mati i al vespre).
D’altra banda, la distribucié horaria dels desplagaments
a peu confirma el fet que aquest mitja de transport és
majoritari en la mobilitat personal, si bé s'observa un
maxim entre les 8 i les 9 h relacionat amb I'entrada al
lloc d'estudi.

Pel que fa als dissabtes i festius (segon grafic de la figu-
ra 6) i més enlla de la intensitat de cada mitja, no s'ob-
serva una distribucié diferenciada segons |"hora d'inici
dels desplacaments: les hores vall i les hores punta de
cada un dels mitjans sén les mateixes.

2.5. La mobilitat diferencial segons les caracteristiques
sociodemografiques de la poblacié

Fins ara, les dades presentades fan referencia al con-
junt de la poblacié, tractada de manera homogenia,
sense atendre'n les caracteristiqgues sociodemografi-
ques. No obstant aixd, el comportament mobil de la
poblacié varia segons el segment de poblacié analitzat,
motiu pel qual s"ha cregut adequat incloure aquest breu
apartat on es tracin algunes pinzellades sobre aquesta
questid. Aixi, les dades que es presenten a continua-
cio fan referéncia a dos aspectes diferents: en primer
lloc, a la intensitat de la mobilitat —expressada a partir
del nombre mitja de desplacaments diaris (taula 9)— i
en segon lloc, a la distribucié de la mobilitat segons el
motiu de desplacament i el mitja de transport (taules
100 11).

En concret, tres sén les variables que han permés seg-
mentar la poblacié: el sexe, I'edat —en quatre grups
diferents: de 4 a 15 anys, de 16 a 29 anys, de 30 a 64
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FIGURA5  Distribucié horaria de la mobilitat segons I'hora d'inici, el motiu de desplagament i el tipus de dia de la setmana
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Nota: desplagaments expressats en milers. Només es tenen en compte els desplacaments amb origen o destinacio a Catalunya.

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

i de 65 en endavant—, la combinacié d'aquestes dues
i la situacié professional —en sis categories: estudiant,
actiu aturat, actiu ocupat, tasques de la llar, jubilat i pen-
sionista.

Segons cada una de les variables sociodemografiques
analitzades, els principals resultats obtinguts sén els se-
glents:

Sexe. No existeix un comportament clar segons aques-
ta variable, ja que els resultats obtinguts varien segons
el tipus de dia: mentre en dia feiner la poblacié mascu-
lina presenta un nombre mitja de desplacament (3,48)
lleugerament inferior al de la poblacié femenina (3,53),
la tendéncia s'inverteix i s'accentua en dia festiu (2,68
enfront de 2,28, respectivament).
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Si ens centrem en la distribucié de la mobilitat segons el
motiu de desplacament observem que la poblacié mas-
culina presenta un percentatge més elevat (49,4%) de
mobilitat ocupacional que no pas la femenina (35,4%): la
taxa d'ocupacié més elevada d'ells i la de més activitats de
caracter familiar i reproductiu d'elles en soén els principals
factors explicatius. Pel que fa al mitja de transport, la pro-
porcié més elevada de mobilitat personal femenina —so-
vint de distancia més curta— es tradueix en un Us més
nombrés dels mitjans no motoritzats i del transport public.

Les diferencies en el comportament diferencial entre ho-
mes i dones s'atenuen molt en cap de setmana, tenint
en compte que, d'una banda, practicament desapareix la
mobilitat ocupacional i, de l'altra, la mobilitat té un caire
més familiar.



FIGURA 6

Distribuci6 horaria de la mobilitat segons I'hora d'inici, el mitja de transport i el tipus de dia de la setmana
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Nota: desplagaments expressats en milers. Només es tenen en compte els desplacaments amb origen o destinacio a Catalunya.

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

Edat. En termes generals, el nombre mitja de desplaca-
ments diaris en dia feiner decau a mesura que augmen-
ta I'edat. Cal buscar I'explicacié d'aquest fet en la relacié
existent entre |'edat i la mobilitat ocupacional, tendéncia
exemplificable a partir dels dos grups d'edat extrems:
mentre que practicament tota la poblacié menor de 16
anys ha de realitzar almenys un desplagament d'accés
al lloc d’estudi obligatori, aquest tipus de mobilitat esde-
vé practicament nul-la en la poblacié major de 65 anys,
derivada de la sortida majoritaria del mercat de treball
remunerat.

Pel que fa als mitjans de transport, la poblacié jove-adul-
ta (entre els 16 i els 64 anys) és qui fa més Us del vehicle
privat, tendéncia que es redueix en el cas dels més jo-
ves —per un efecte d'edat, ja que la poblacié menor de

16 no disposa de cap permis de conduir—ien el cas de la
poblacié més gran, les generacions de naixement de les
quals no presenten un grau de motoritzacié elevat.

Situacio professional. El que s"ha comentat per a I'edat,
és també valid per al cas de la situacié professional, a
causa de la forta correlacié existent entre totes dues va-
riables: en termes generals, la poblacié que treballa o
estudia té una mobilitat major que la de la poblacié que
es troba fora del mercat de treball remunerat. Una ex-
cepcié d’'aquest fet és el cas de les persones dedicades
a les tasques de la llar, les quals presenten una mobili-
tat proxima a la poblacié ocupada, en la mesura que hi
recau bona part de la conciliacié entre la vida familiar i
la vida reproductiva, amb l'augment de la mobilitat per
motius personals que aquest fet implica.
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En aquest sentit, el col-lectiu de persones ocupades
presenta un comportament forga diferenciat de la resta,
perque és I'Unic grup de poblacié en qué el mitja de
transport principal és el vehicle privat en detriment dels
desplacaments a peu.

3. Dinamiques territorials

Finalment, un dels aspectes més interessants de |'es-
tudi de la mobilitat amb vista a la implementacié de po-
litiques d'ordenacié del territori és I'analisi dels fluxos
a partir de la matriu d'origens i de destinacions de la
mobilitat. Aixi, s'ha volgut introduir aquest breu apartat
amb la clara intencié d'esdevenir una petita reflexié so-
bre les dinamiques territorials que s'esdevenen en el si
del Camp de Tarragona: conéixer quin Us del territori fa
la poblacié, més enlla del lloc de residéencia, és un ele-
ment clau a |I'"hora d'implementar politiques no sols de
transport, sin6 d'habitatge, d'accessibilitat i de localitza-
Ccio de les activitats economiques.

TAULA S
i el tipus de dia de la setmana

3.1. Conjunt de I'ambit territorial

Independentment del lloc de residéncia dels seus
protagonistes, al Camp de Tarragona tenen lloc una
mitjana diaria d'1.915.632 desplacaments entre set-
mana i 1.5659.470 en dia festiu. Més interessant que
aquest descens en el nombre de desplacaments el
cap de setmana és comprovar que mentre que en un
dia laborable el percentatge de desplagaments interns
a I'ambit estudiat és del 92,4%, en dia festiu és del
79,7% (figura 7). Aquest fet reafirma la idea apuntada
anteriorment sobre el fet que la mobilitat en dia feiner
té un caracter molt més proxim (d'accés al lloc de
treball, etc.), mentre que en els dies no laborables, la
mobilitat més elevada vinculada a l'oci i el lleure im-
plica més distancia recorreguda. L'exemple més clar
d'aquest fet seria I'accés als habitatges secundaris,
la localitzacié territorial dels quals no obeeix a criteris
de proximitat o accessibilitat siné segons els atractius
naturals, paisatgistics, culturals, etc., de la zona on
s'implanten.

Nombre mitja de desplacaments diaris segons les caracteristiques sociodemografiques de la poblacio6

Segment de poblacio Dia feiner Dia festiu
Sexe
Home 3,48 2,68
Dona 3,53 2,28
Edat
De4a15anys 3,68 2,43
De 16 a 29 anys 3,65 2,83
De 30 a 64 anys 3,62 2,51
De 65 anys en endavant 2,77 1,99
Sexe i edat
Home 4-15 anys 3,70 2,59
Home 16-29 anys 3,57 2,91
Home 30-64 anys 3,49 2,68
Home 65 anys en endavant 3,08 2,44
Dona 4-15 anys 3,65 2,27
Dona 16-29 anys 3,73 2,73
Dona 30-64 anys 3,75 2,33
Dona 65 anys en endavant 2,53 1,65
Situacié professional
Escolar/estudiant 3,64 2,57
Feina doméstica no remunerada 3,65 2,44
Jubilat 2,93 2,09
Pensionista 2,84 1,98
Actiu ocupat 3,67 2,68
No ocupat 3,51 2,12
Total de la poblacio 3,51 2,48

Nota: les mitjanes han estat calculades sobre el total de poblacio (mobil i no mobil).
Font: elaboracié a partir de les dades de I'ATM, Generalitat de Catalunya i IERMB, 2006.
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TAULA 6 Distribucio de la mobilitat segons les caracteristiques sociodemografiques de la poblacid i el motiu del desplagament

Dia feiner
Segment de poblacio Mobilitat Mobilitat Tornada a casa des Tornada a casa des Total
ocupacional personal de motiu ocupacional de motiu personal
Sexe
Home 59 474 4.8 41,9 100,0
Dona 3,7 48,9 33 44,2 100,0
Edat
De 4a15anys 04 51,4 04 41,7 100,0
De 16 a 29 anys 6,8 46,8 6,4 40,0 100,0
De 30 a 64 anys 6,1 46,9 49 421 100,0
De 65 anys en endavant 0,2 52,1 0,1 47,6 100,0
Sexe i edat
Home 4-15 anys 0,8 51,7 08 46,7 100,0
Home 16-29 anys 74 45,9 6,9 39,8 100,0
Home 30-64 anys 16 45,9 59 40,6 100,0
Home 65 anys en endavant 04 52,1 0,2 47,3 100,0
Dona 4-15 anys 0,0 51,1 0,0 48,9 100,0
Dona 16-29 anys 6,2 47,8 58 40,2 100,0
Dona 30-64 anys 43 48,0 3,7 44,0 100,0
Dona 65 anys en endavant 0,0 52,0 0,0 43,0 100,0
Situacié professional
Escolar/estudiant 15 51,1 13 46,1 100,0
Feina domestica no remunerada 0,0 51,6 0,0 48,4 100,0
Jubilat 0,1 52,2 0,0 47,6 100,0
Pensionista 0,0 52,0 0,0 48,0 100,0
Actiu ocupat 9,2 44,3 78 38,7 100,0
No ocupat 0,0 52,8 0,0 47,2 100,0
Total de la poblacio 49 48,0 41 43,0 100,0
Dia festiu
Sexe
Home 59 474 4.8 41,9 100,0
Dona 37 48,9 33 44,2 100,0
Edat
De 4a 15anys 04 51,4 04 477 100,0
De 16 a 29 anys 6,8 46,8 6,4 40,0 100,0
De 30 a 64 anys 6,1 46,9 49 421 100,0
De 65 anys en endavant 0,2 52,1 0,1 47,6 100,0
Sexe i edat
Home 4-15 anys 0,8 51,7 08 46,7 100,0
Home 16-29 anys 74 45,9 6,9 39,8 100,0
Home 30-64 anys 76 45,9 59 40,6 100,0
Home 65 anys en endavant 04 52,1 0.2 47,3 100,0
Dona 4-15 anys 0,0 51,1 0,0 48,9 100,0
Dona 16-29 anys 6,2 47,8 58 40,2 100,0
Dona 30-64 anys 43 48,0 3,7 44,0 100,0
Dona 65 anys en endavant 0,0 52,0 0,0 43,0 100,0
Situacié professional
Escolar/estudiant 15 51,1 13 46,1 100,0
Feina domestica no remunerada 0,0 51,6 0,0 48,4 100,0
Jubilat 0,1 52,2 0,0 47,6 100,0
Pensionista 0,0 52,0 0,0 48,0 100,0
Actiu ocupat 9,2 44,3 78 38,7 100,0
No ocupat 0,0 52,8 0,0 47,2 100,0
Total de la poblacio 49 48,0 41 43,0 100,0

Nota: les mitjanes han estat calculades sobre el total de poblacié (mabil i no mabil).
Font: elaboracié a partir de les dades de I'ATM, Generalitat de Catalunya i IERMB, 2006.
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TAULA 7 Distribucié de la mobhilitat segons les caracteristiques sociodemografiques de la poblacid, el mitja de transporti el
tipus de dia de la setmana

Dia feiner
Segment de poblacio Mitjans no motoritzats ~ Transport piablic ~ Transport privat Total
Sexe
Home 40,5 5,0 54,5 100,0
Dona 52,5 6,8 40,7 100,0
Edat
De 4a15anys 61,8 15 30,7 100,0
De 16 a 29 anys 35,1 9,3 55,5 100,0
De 30 a 64 anys 414 39 54,6 100,0
De 65 anys en endavant 72,6 6,4 21,0 100,0
Sexe i edat
Home 4-15 anys 62,0 14 30,7 100,0
Home 16-29 anys 31,2 8,7 60,1 100,0
Home 30-64 anys 32,8 29 64,3 100,0
Home 65 anys en endavant 67,9 45 27,6 100,0
Dona 4-15 anys 61,7 17 30,7 100,0
Dona 16-29 anys 39,3 10,0 50,7 100,0
Dona 30-64 anys 50,1 5,0 449 100,0
Dona 65 anys en endavant 71,2 8,3 14,4 100,0
Situacié professional
Escolar/estudiant 53,3 11,4 353 100,0
Feina domestica no remunerada 62,4 41 334 100,0
Jubilat 68,6 6,0 254 100,0
Pensionista 735 73 19,2 100,0
Actiu ocupat 315 35 65,0 100,0
No ocupat 54,3 55 40,3 100,0
Total de la poblacio 46,4 59 47,7 100,0
Dia festiu
Sexe
Home 373 2,7 60,0 100,0
Dona 43,7 43 51,9 100,0
Edat
De 4a15anys 40,8 1,7 57,5 100,0
De 16 a 29 anys 32,8 4,5 62,7 100,0
De 30 a 64 anys 31,1 31 59,2 100,0
De 65 anys en endavant 64,4 45 31,0 100,0
Sexe i edat
Home 4-15 anys 40,2 11 58,7 100,0
Home 16-29 anys 32,6 4,0 63,4 100,0
Home 30-64 anys 34,0 25 63,5 100,0
Home 65 anys en endavant 58,2 2,1 39,2 100,0
Dona 4-15 anys 415 24 56,1 100,0
Dona 16-29 anys 329 5.2 61,9 100,0
Dona 30-64 anys 42,3 38 53,8 100,0
Dona 65 anys en endavant 75 6,7 21,8 100,0
Situacié professional
Escolar/estudiant 42,8 37 53,5 100,0
Feina doméstica no remunerada 45,2 4,0 50,8 100,0
Jubilat 61,6 4,5 339 100,0
Pensionista 60,0 41 359 100,0
Actiu ocupat 31,6 3,0 65,5 100,0
No ocupat 395 33 57,2 100,0
Total de la poblacio 40,3 34 56,3 100,0

Font: elaboraci¢ a partir de les dades de I’ATM, Generalitat de Catalunya i IERMB, 2006.
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Centrant-nos en els desplagaments amb origen o fora
del Camp de Tarragona, s'observa com el primer flux
en importancia és el que el posa en relacié amb I'ambit
metropolita: tant en dia feiner com festiu, és I'origen o
la destinacié de prop del 70% dels desplagaments de
connexié. Sens dubte, I'atraccié dels seus llocs de tre-
ball i d'estudi, d'una banda, i de I'oferta cultural, d'oci,
etc., de l'altra, sén els principals factors que expliquen
aquest flux tant important de mobilitat. Aixd explica que
el 53,4% dels fluxos de connexié en dia feiner siguin
per motius ocupacionals, enfront del 42,0% dels fluxos
interns; per contra, el 8,9% dels fluxos interns en dia
festiu séon per aquest motiu, enfront només al 2,9%
dels de connexio.

Pel que fa a la resta d'origens i de destinacions, nova-
ment aquestes s6n marcades per la proximitat: aixi, el

FIGURA7 Nombre de desplagaments amb origen o
destinaci6 al Camp de Tarragona segons el tipus

de dia de la setmana

Dia feiner

1.584

3145

Dia festiu

247

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

segon flux de connexié en importancia és amb les Ter-
res de I'Ebre, seguit dels desplacaments cap a I'ambit
de Ponent i les Comarques Centrals o des d'aquests i
son escassos els fluxos de relacié amb I'Alt Pirineu i Aran
i les Comarques Gironines. Amb tot, el lleuger augment
de la importancia d'aquests ultims fluxos en dia festiu,
juntament amb el pes dels desplacaments amb origen
o destinacié fora de Catalunya (el 3,78%) apunten a una
utilitzacié més elevada d'aquests territoris segons mo-
tius d'oci, lleure, etc.

Finalment, i pel que fa als mitjans de transport utilitzats
segons el tipus de desplacament, s'esdeveé una aparent
paradoxa: és en els desplagaments de connexié —per
definicié, d'una major distancia recorreguda— on 1'Us
del transport public és major (21,4% en dia feiner) en-
front dels de caracter intern (4,9%). Diem que es tracta
d’una paradoxa perque, com sabem, es tracta d'un mit-
ja de transport més lent i que, per tant, implica menys
ineficiencia del temps de transport. A qué es deu,
doncs, aquesta aparent contradiccié? La resposta rau,
un cop més, en la dotacié de transport de |I'ambit estu-
diat: com que els trajectes amb la resta del territori ca-
tala —especialment amb I'ambit metropolita, que, com
hem vist, és |I'origen/destinacié principal— estan forca
ben coberts per la xarxa ferroviaria (amb el servei de
rodalies des del Baix Penedés i de trens regionals des
de la majoria de la resta de I'ambit), aquesta esdevé una
alternativa notable al vehicle privat, fet que no s'esdevé
en els desplacaments interns del Camp de Tarragona.

En resum, i a risc de simplificar excessivament les pau-
tes de mobilitat del conjunt del Camp de Tarragona, po-
dem afirmar que mentre en dia feiner que els qui surten
o vénen de fora ho fan per motius ocupacionals, amb
un major Us del transport public, en dia festiu succeeix
tot el contrari: els qui es queden ho fan per treballar
amb una major proporcid que els qui realitzen un des-
placament de connexid, en el quals la importancia, in-
trinsecament alta, de la mobilitat personal és més gran
(taules 81 9).

3.2. Analisi comarcal

L'autocontencié comarcal mitjana al Camp de Tarragona
és del 85,9% en dia feiner. Aquest valor amaga, pero,
un comportament territorial forca diferent que respon
a dos fets diferenciats, en la mesura que, a causa del
volum de poblacié, és molt determinat per la comarca
del Tarragones.

En efecte, el Tarragonés és la comarca més tancada,
amb una autocontencié del 89,3%, ates que el gran
nombre de llocs de treball que concentra determina que
bona part de la seva poblacié resident s'hi quedi per
treballar i, alhora, sigui una destinacié important per a
la resta de les comarques, que presenten una autocon-
tencié menor com més proximes es troben de la ciutat
de Tarragona.
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TAULA 8 Distribuci6 dels desplagcaments de connexio segons 'origen i la destinacio, el motiu de desplagament i el tipus de dia de la setmana
Dia feiner Motiu de desplacament

. Mobilitat ~ Mobilitat Tornada a casades Tornada a casa des Total
Ambit territorial d'origen i destinacio ocupacional personal de motiu ocupacional de motiu personal

Camp de Tarragona - Regié Metropolitana i viceversa 30,6 20,7 24,0 24,8 100,0
Camp de Tarragona - Comarques Gironines i viceversa 235 26,0 23,7 26,8 100,0
Camp de Tarragona - Camp de Tarragona 22,5 31,5 19,4 26,5 100,0
Camp de Tarragona - Terres de I'Ebre i viceversa 32,0 21,2 245 22,3 100,0
Camp de Tarragona - Comarques Centrals i viceversa 24,6 23,6 25,0 26,8 100,0
Camp de Tarragona - Terres de Ponent i viceversa 334 21,1 249 20,6 100,0
Camp de Tarragona - Alt Pirineu i Aran i viceversa 20,8 371 16,6 255 100,0
Camp de Tarragona - Fora de Catalunya i viceversa 6,5 218 11,5 60,3 100,0
Total 231 30,7 19,8 26,4 100,0
Dia festiu

Camp de Tarragona - Regié Metropolitana i viceversa 1,1 39,9 0,6 58,4 100,0
Camp de Tarragona - Comarques Gironines i viceversa 42 4,3 0,0 54,5 100,0
Camp de Tarragona - Camp de Tarragona 47 43,6 41 42,5 100,0
Camp de Tarragona - Terres de I'Ebre i viceversa 47 49,2 24 43,6 100,0
Camp de Tarragona - Comarques Centrals i viceversa 4.8 49,3 3,0 42,9 100,0
Camp de Tarragona - Terres de Ponent i viceversa 31 457 1,9 49,4 100,0
Camp de Tarragona - Alt Pirineu i Aran i viceversa 0,0 39,5 0,0 60,5 100,0
Camp de Tarragona - Fora de Catalunya i viceversa 2,0 29,4 2,0 66,7 100,0
Total 42 471 35 453 100,0

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

TAULA 9 Distribucio dels desplagaments de connexid segons I'origen i la destinacid, el mitja de transport i el tipus de dia de la setmana
Dia feiner Motiu de desplacament

Ambit territorial d’origen i destinacio Mitjans no motoritzats Transport pablic  Transport privat Total
Camp de Tarragona - Regié Metropolitana i viceversa 18 25,9 724 100,0
Camp de Tarragona - Comarques Gironines i viceversa 0,0 10,0 90,0 100,0
Camp de Tarragona - Camp de Tarragona 43,4 49 46,6 100,0
Camp de Tarragona - Terres de I'Ebre i viceversa 1,0 9.1 89,9 100,0
Camp de Tarragona - Comarques Centrals i viceversa 9,6 12,8 71,6 100,0
Camp de Tarragona - Terres de Ponent i viceversa 52 12,2 82,6 100,0
Camp de Tarragona - Alt Pirineu i Aran i viceversa 0,0 11,0 89,0 100,0
Camp de Tarragona - Fora de Catalunya i viceversa 0,0 19,6 80,4 100,0
Total 449 6.2 489 100,0
Dia festiu

Camp de Tarragona - Regié Metropolitana i viceversa 55 12,5 82,0 100,0
Camp de Tarragona - Comarques Gironines i viceversa 4,2 12,0 83,8 100,0
Camp de Tarragona - Camp de Tarragona 434 2,1 54,5 100,0
Camp de Tarragona - Terres de I'Ebre i viceversa 0,1 34 96,4 100,0
Camp de Tarragona - Comarques Centrals i viceversa 35 13,5 83,0 100,0
Camp de Tarragona - Terres de Ponent i viceversa 45 38 91,8 100,0
Camp de Tarragona - Alt Pirineu i Aran i viceversa 0,0 9,6 90,4 100,0
Camp de Tarragona - Fora de Catalunya i viceversa 0,0 20,0 80,0 100,0
Total 355 4,0 60,5 100,0

Font: elaboracit a partir de les dades de I’ATM, Generalitat de Catalunya i IERMB, 2006
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FIGURA 8

Nivells d'autocontencié comarcal segons el tipus de dia de la setmana
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Font: elaboraci6 a partir de les dades de I'ATM, Generalitat de Catalunya i IERMB, 2006.
Ensegonlloc, laresta de les comarques presenten autocon- FIGURA9  Distribucio territorial dels desplagaments (de

tencions forga elevades, fruit d'un mercat de treball forga
tancat —de caracter municipal—, sense relacions interco-
marcals importants. Aquest fet és especialment rellevant a
la comarca del Priorat, amb una autocontenci6 del 81,1%,
sens dubte afavorida pel caracter rural del poblament.

El comportament territorial en cap de setmana i festiu
és, aix0 no obstant, I'oposat: en aquest cas la comarca
del Priorat presenta el nivell d'autocontencié més elevat,
practicament identic al del dia feiner (82,1%), seguit del
Tarragonés (81,2%). Aixi, s'observa un descens genera-
litzat (figura 8) dels nivells de contencié de la mobilitat
(del 79,2% per tot el Camp de Tarragona) que il-lustra
perfectament la dispersié més elevada dels fluxos du-
rant els dies no laborables.

La taula 10 mostra les destinacions i els origens interns
del Camp de Tarragona a escala comarcal. Més enlla del
fet que els desplacaments interns a la comarca sén els
majoritaris (com aixi ho demostrava el nivell d'autocon-
tencid), s'hi observa la tendéncia generalitzada que, en
dia feiner la segona destinacié en importancia sigui el
Tarragones, sens dubte pel factor de capitalitat, de mer-
cat de treball i d'estudi important de la ciutat de Tarrago-
na. Aquest fet, pero, no s'esdevé a les dues comarques
que hi sén més llunyanes —la Conca de Barbera i el Pri-
orat—, en tant que la segona destinacio és, en aquests
casos, I'Alt Camp i el Baix Camp respectivament. Pel
que fa al dia festiu, aquesta atracci6 del Tarragoneés s'in-
crementa, passant a ser, ara si, la segona destinacié en
importancia dels desplacaments generats a totes i cada
una de les comarques de |'ambit estudiat.

Pel que fa al motiu de desplacament i el mitja de trans-
port utilitzat, es poden extreure dues conclusions: en
primer lloc, en els desplacaments intermunicipals el pes

més de 2.500 diaris) segons comarques i tipus
de dia de la setmana

Dia feiner

Dia festiu

Font: elaboraci6 a partir de les dades de I'’ATM, Generalitat de Catalunya i IERMB, 2006.
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TAULA 10  Matriu d’origens i destinacions dels desplacaments intercomarcals segons el tipus de dia de la setmana

Dia feiner Comarca de destinacid (% sobre fila)

Comarca d'origen AltCamp Baix Camp Baix Penedés Conca de Barbera Priorat Tarragones Total
Alt Camp 87,8 2,6 13 24 0,1 58 100,0
Baix Camp 0,6 89,2 0,2 02 03 9,5 100,0
Baix Penedés 0,7 05 96,1 0,0 0,0 2,7 100,0
Conca de Barbera 5,0 1.7 03 90,1 0,1 28 100,0
Priorat 08 4,9 0,0 02 92,1 2,1 100,0
Tarragones 1,0 772 09 0,2 0,1 90,5 100,0
Total 15 31,8 14,0 34 1.6 41,6 100,0
Dia festiu

Alt Camp 80,4 45 1,6 1,5 0,0 12,0 100,0
Baix Camp 0,8 87,7 0,2 0,3 04 10,5 100,0
Baix Penedés 0.8 05 94,7 0,1 01 37 100,0
Conca de Barbera 31 2,8 04 87,6 0,2 59 100,0
Priorat 0,0 50 0,0 0,0 85,5 9,5 100,0
Tarragones 2,5 8,9 14 0,6 0,5 86,2 100,0
Total 17 321 15,6 3,7 22 388 100,0

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

dels motius personals és més elevat que en els de ca-
racter intern i, en segon lloc, que aquests Ultims es fan
majoritariament a peu o en bicicleta, mentre que en els
de connexié amb la resta de comarques |'Us del vehicle
privat és ampliament majoritari. Tan sols cal destacar
una certa utilitzacié del transport public en els desplaga-
ments amb origen o destinacié a I'Alt Camp.

3.3. Analisi municipal

Abans d’entrar a analitzar qué s'esdevé a escala muni-
cipal, cal fer constar que la migradesa de la mostra no

permet una analisi desagregada de la casuistica mu-
nicipal, de manera que forgcosament les dades que es
presenten a continuacié han hagut de ser agregades a
escala comarcal.

Com és d'esperar, l'autocontencié municipal presenta
un descens generalitzat dels seus valors respecte a I'au-
tocontencié comarcal, mantenint-se, i en alguns casos,
accentuant-se, les pautes territorials que s'acaben de
comentar. Aixi, pel conjunt del Camp de Tarragona, |'au-
tocontencié municipal és del 71,3% en dia feiner i del
61,1% en dissabte i festiu.

FIGURA 10 Nivells d’autocontencié municipal segons el tipus de dia de la setmana
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Font: elaboraci6 a partir de les dades de I'ATM, Generalitat de Catalunya i IERMB, 2006.
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A escala comarcal, el Tarragonés és |'ambit amb una
autocontencié municipal més elevada, per I'efecte de la
ciutat de Tarragona, fins i tot per sobre de comargues
menys urbanes —com ara la Conca de Barbera o el Pri-
orat— que es mostren forca dependents de les seves
respectives capitals, que concentren un nombre impor-
tant de llocs de treball i d'ofertes culturals, d'oci, etc.

4. Conclusio

Com s'ha dit, aquest treball té una clara voluntat des-
criptiva, atés que el fet de disposar per primera vegada
de dades sobre la mobilitat habitual dels habitants del
Camp de Tarragona ho requereix aixi.

Aix0 no obstant, I'analisi ha permeés identificar certes
pautes de comportament i caracteristiques i distribucid
territorial dels desplagaments amb unes grans implica-
cions sobre el disseny, la gestié i la planificacié tant de
politiques de mobilitat com de noves infraestructures
de comunicacié. A continuacié destacarem les dues
que, al nostre entendre, sén més rellevants.

En primer lloc, s'observa una clara, manifesta i, des
del punt de vista de la sostenibilitat, excessiva, depen-
dencia del vehicle privat en els desplacaments quoti-
dians de la poblacié resident al Camp de Tarragona, en
detriment d'una quota de mercat minsa del transport
public. La manca de serveis i infraestructures sembla
ser-ne el factor clau, atés que la ciutadania manifesta
com a motiu principal per la utilitzacié del vehicle privat
la manca de comunicacié alternativa en transport pu-
blic. Si a aquest fet hom hi afegeix la baixa ocupacioé
mitjana dels vehicles, les consequencies ecologiques,
socials i econdmiques son ben imaginables. En aquest
sentit, I'execucié de certes mesures esperades, com la
creacié d'una xarxa de trens-tramvia aprofitant les infra-
estructures ferroviaries existents i completant-les amb
algunes de noves, la gestid global de la xarxa d'autobu-
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DANIEL POLO
Departament de Geografia
Universitat Autonoma de Barcelona

Les linies seglients intenten aportar un esbds molt su-
perficial de la mobilitat que es déna a dia d'avui a les
Terres de |'Ebre, entenent com a tal la suma dels des-
plagcaments que es realitzen per qualsevol motiu i amb
qualsevol mitja de transport, a partir de la informacio
que ens ofereix, per primera vegada, I'Enquesta de Mo-
bilitat Quotidiana (EMQ).

Aprofitant aguesta avinentesa, el text que continua no
nomeés descriu els principals resultats de I'EMQ, siné
que vol apuntar algunes conclusions practiques per a la
planificacié del transport en aquestes comarques, que

TAULA1

LA MOBILITAT QUOTIDIANA
A LES TERRES DE L'EBRE

segurament podriem entendre que és |'objectiu Ultim
que perseguim en voler explicar la seva mobilitat. Es
ben probable que, pel fet d'aportar lectures diferents
respecte a les fonts tradicionalment emprades, gra-
cies a I'EMQ se'ns plantegin idees també diferents de
les que tradicionalment hem conegut. En tot cas, en
la darrera seccié s'apuntaran aquests suggeriments
d’acord amb el marc establert pels objectius que de-
termina la Llei 9/2003 de la mobilitat, un instrument
que comparteix amb I'EMQ el caracter de ser també
relativament nou i fins i tot pioner en alguns dels seus
plantejaments.

Motiu dels desplagaments segons el tipus de dia de la setmana

Dia feiner Dia festiu
Motiu de desplagament Desplacaments % Desplacaments %
Treball 94.000 16,2 20.104 49
Estudis 47.058 8,1 130 0,0
Mobilitat ocupacional 141.058 243 20.234 49
Compres quotidianes 37.404 6,4 29.817 72
Compres no quotidianes 3.559 0,6 3.403 08
Acompanyar persones 25.844 44 6.907 1,7
Oci/diversio 36.730 6,3 83.042 20,2
Passejar 18.019 31 26.959 6,5
Visita amic/familiar 13.720 24 25.658 6,2
Gestions personals 15.696 2,1 9.783 24
Metge/hospital 8.917 15 794 0,2
Formacio no reglada 5.027 0,9 1.112 0,3
Menjar fora no d’oci 715 0,1 1.172 03
Altres 4798 0,8 9.699 24
Mobilitat personal 170.427 29,3 198.346 48,2
Tornada a casa des de motiu ocupacional 123.115 21,2 17.628 43
Tornada a casa des de motiu personal 146.528 25,2 175.479 42,6
Total 581.128 100,0 411.687 100,0

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

1 ATM, GENERALITAT DE CATALUNYA | IERMB. Enquesta de Mobilitat Quotidiana de Catalunya 2006. Autoritat del Transport Metropolita, Generalitat de Catalunya, 20086.
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1. Trets basics de la mobilitat a les Terres de I'Ebre

Els residents als municipis que conformen les Terres de
I'Ebre realitzen un promig de 581.128 desplacaments
en dia feiner i 411.687 en festiu i cap de setmana. Te-
nint en compte que la poblacié a I'ambit d’estudi era de
171.248 I'any que es va realitzar I'enquesta, aixd déna
com a resultat unes mitjanes de 3,39 i 2,40 desplaca-
ments per persona i dia, respectivament.

Sense exposar encara més dades que les anteriors es
poden plantejar dues qlestions del tipus comparatiu que
ens serviran per donar estructura i, per tant, facilitar I'ana-
lisi de la multitud de dades que ofereix I'EMQ. En primer
lloc, com s'explica la diferéncia tan visible entre la quanti-
tat de desplacaments realitzats en dia feiner o en cap de

setmana / festiu? |, en segon lloc, abordant especifica-
ment la mobilitat de les Terres de I'Ebre, és gaire diferent
respecte de la que es doéna a la resta de Catalunya?

Comengant per la primera qliestid, s'observa d’entrada
com la mobilitat en cap de setmana / festiu és gairebé
un 30% inferior a la dels dies feiners. Pero aquest des-
cens no es produeix de manera homogeénia, sind que
guarda relacié amb els tipus de desplagcaments que fem
(en funcid tant del motiu com dels mitjans de transport
utilitzats), tal com mostren les taules 11 2, que podem
resumir en dos grans trets:

a. Motius: en cap de setmana gairebé desapareix la
mobilitat ocupacional, o sigui, la que esta vinculada
al treball remunerat i els estudis reglats.

TAULA 2 Mode de transport emprat en els desplagaments segons el tipus de dia de la setmana
Dia feiner Dia festiu

Mitja de transport principal Desplacaments % Desplacaments %
A peu 243.944 42,0 154.207 375
Bicicleta 11.480 2,0 6.932 1,7
Mitjans no motoritzats 255.424 44,0 161.139 391
Autobds urba 2.204 0,4 327 0,1
Autobs interurba 2.607 0,4 902 0,2
Metro 504 0,1 518 0,1
Tramvia 25 0,0 0 0,0
FGC 25 0,0 0 0,0
Rodalies Renfe 505 0,1 388 0,1
Autobls empresa m 0,1 723 0,2
Autobs escolar 5.659 1,0 0 0,0
Autocar (excursions) 574 0,1 2.479 0,6
Taxi 1.622 03 550 0,1
Tren regional/llarg recorregut 1.888 0,3 1.069 0,3
Avio 16 0,0 0 0,0
Altres transport pablic 0 0,0 0 0,0
Transport public 16.400 28 6.957 1.7
Cotxe com a conductor 219.178 37,7 143.992 35,0
Cotxe com a acompanyant 58.216 10,0 80.823 19,6
Moto com a conductor 17.031 29 10.757 2,6
Moto com a acompanyant 758 0,1 705 0,2
Furgoneta/camié 10.523 18 4.810 1,2
Altres vehicle privat 3.535 0,6 2.346 0,6
No ho sap/No contesta 62 0,0 158 0,0
Transport privat 309.303 53,2 243.591 59,2
Total 581.128 100,0 411.687 100,0

Font: elaboracit a partir de les dades de I’ATM, Generalitat de Catalunya i IERMB, 2006.
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b. Mitjans: en cap de setmana es redueix especialment
el volum de trajectes que es realitzen caminant.

En relacio amb els motius, durant el cap de setmana
es produeix un increment net de 28.000 desplagaments
de caracter personal, o sigui, un augment de gairebé
el 20% respecte al dia feiner. Tanmateix, aquest volum
mes gran s'assoleix basicament per l'increment nota-
ble del motiu oci/diversié (+46.000 desplagaments,
+124%), ja que en cap de setmana / festiu també es re-
dueixen alguns dels motius que tenen un caracter més
complementari entre les activitats propies del dia feiner
0 bé substitutori (en el temps) del treball remunerat: les
compres quotidianes, I'acompanyament de persones
(que inclou portar els nens a l'escola), les visites al met-
ge/hospital i la formacié no reglada. Com s'ha vist, pero,
I'augment del motiu oci/diversié compensa la reduccié
d'aquests altres motius.

Quant a I'Us dels mitjans de transport que mostra la
taula 2, cal esmentar que se n'hi descriuen alguns ine-
xistents a les Terres de I'Ebre, perd que poden ser uti-
litzats per residents d'aquest ambit que durant els dies
de I'enquesta s'han desplacgat als municipis de I'entorn
metropolita de Barcelona; no obstant aix0, representen
una fraccié mindscula que no altera l'analisi que ens in-
teressa fer aqui. En relacié amb el dia feiner, durant el
cap de setmana es redueix I'Us de tots els mitjans de
transport, perd la davallada més gran es produeix en
el mitja no motoritzat (-94.000 desplacaments, -37%).
De fet, només hi ha dos mitjans que no baixen el nom-
bre d'usuaris durant el cap de setmana: el cotxe com a
acompanyant i I'autocar (servei discrecional). Sén preci-
sament dues formes de desplacar-se estretament vin-
culades al motiu oci/diversié, que com s’ha comentat
en el paragraf anterior és aquell que experimenta un fort
creixement en cap de setmana. En el cas del cotxe, du-
rant els dies feiners de la setmana se’'n fa un Us practi-
cament unipersonal i fortament lligat als desplagaments
laborals, donant-se una ocupacié mitjana d'1,27 perso-
nes/cotxe. En canvi, durant el cap de setmana aquests
desplacaments sén substituits en bona part per altres
més vinculats a I'oci i molt més proclius a ser realitzats
en grup, com bé posa de manifest el fet que I'ocupacio
mitjana ascendeixi fins a 1,56 persones/cotxe.

Encara es poden comentar dos elements més per il-
lustrar les diferéncies entre feiner i cap de setmana, i
que logicament estan lligades al que ja s'ha descrit so-
bre motius i mitjans. El primer ens indica el tipus de
destinacio dels viatges, segons si surten o no surten del
mateix municipi on s'originen. En dia feiner la tendéncia
a sortir del municipi d'origen és inferior respecte del cap
de setmana; com mostra la taula 3, la fracci¢ de despla-
caments intramunicipals (I'autocontencié) és del 77,3%
en dia feiner i es redueix fins al 69,4% en festiu. Sens
dubte I'explicacié rau novament en els motius no ocu-
pacionals: molts dels desplacaments personals propis
del dia feiner (compres quotidianes, acompanyament

TAULA 3 Autocontencié municipal segons tipus de dia de

la setmana

Tipus de desplagament Nombre %
Dia feiner

Intermunicipal 131.565 22,7
Intramunicipal 448.833 71,3
Total 580.399 100,0
Dia festiu

Intermunicipal 124.862 30,6
Intramunicipal 283.556 69,4
Total 408.418 100,0

Nombre total de desplacaments amb independéncia del lloc de residéncia dels seus
protagonistes.

Només es tenen en compte els desplagcaments realitzats amb origen o destinacio al
territori catala

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

TAULA 4 Durada mitjana dels desplagaments segons

tipus de dia de la setmana

Dia feiner Dia festiu

Tipus de desplacament ~ Mitjana en minuts Mitjana en minuts

Intermunicipal 27,82 37,23
Intramunicipal 9,76 12,61
Total 14,05 20,46

Només es tenen en compte els desplagaments amb origen o destinacio a Catalunya
Font: elaboraci6 a partir de les dades de I'’ATM, Generalitat de Catalunya i IERMB, 2006.

de persones, visites al metge, etc.), que tipicament es
realitzen en un entorn molt proper (al mateix barri o mu-
nicipi), es substitueixen per altres viatges més vinculats
al'oci i amb una major predisposicié a desplacar-se més
lluny (taula 1).

Aquesta tendencia a recérrer més distancia en cap de
setmana és precisament el segon element a comentar.
Malgrat que I'EMQ no pot proporcionar directament
informacié sobre la distancia dels trajectes a causa de
la seva metodologia, aquesta es pot deduir a partir del
temps que requereixen. La taula 4 mostra com el temps
mitja dels desplagaments augmenta en 6 minuts durant
els dies festius, o sigui, és un 46% superior. De mane-
ra que podriem apuntar que les distancies recorregu-
des augmenten en una proporcié semblant, o fins i tot
més encara si tenim en compte en cap de setmana els
mitjans no motoritzats, que sén tot just els de menor
velocitat, experimenten una davallada relativa més im-
portant que la resta de mitjans de transport (taula 2).

Fem sintesi del que s'ha explorat per donar resposta al
primer interrogant plantejat. La diferencia visible entre la
quantitat de desplagaments en dia feiner i en dia festiu
respon logicament al canvi d'activitats que es produeix,
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com bé posa de manifest la distribucié dels motius que
origina la mobilitat. En canviar els motius, durant el cap
de setmana es produeix:

a. Una reduccié global de la mobilitat, fruit del balang de
motius que disminueixen (ocupacionals) i augmenten
(personals, sobretot lligats a 'oci).

b. Un canvi en les destinacions dels desplagaments,
atés que la tipologia d'activitats descrites acostu-
men a requerir desplagar-se a indrets de major o
menor proximitat a I'entorn de residencia.

c. Un canvi en la quota d'Us dels mitjans de transport,
vinculada al tipus d'activitat que provoca el desplaga-
ment i la distancia requerida per tal tipus d'activitat.

d. Un increment de les distancies recorregudes, que
hem descrit mitjang¢ant la mesura de I'autocontencié
i dels temps mitjans dels trajectes.

No obstant aix0, es podria explorar una explicacié en
el sentit contrari, és a dir, plantejar si un canvi en la dis-
ponibilitat dels mitjans de transport podria ser la cau-
sa de les diferéncies descrites en funcié del dia de la
setmana, i conseqlentment també de part del canvi
dels motius. Tanmateix, aguesta hipotesi només podria
sustentar-se en el fet que durant els caps de setmana
s'acostuma a produir una minva de la freqiéncia i expe-
dicions dels serveis de transport public; per contra, cap
indici no apunta que la disponibilitat del vehicle privat i
del fet de caminar hagi de ser inferior. Perd en observar
la quota d'Us gairebé inexistent del transport public en els
desplacaments a les comarques de I'Ebre (2,8% en dia
feiner i 1,7% en festiu), rapidament es corrobora que no
son els mitjans de transport, siné els motius, I'element
que explica les pautes de la mobilitat.

Aquesta primera qliestié que fins ara hem tractat resulta-
ra molt Util per donar una explicacié comprensible al se-
gon interrogant que plantejavem a l'inici d'aquesta seccio:
com és la mobilitat de les Terres de I'Ebre amb relaci¢ a
la de Catalunya? Haviem esmentat que els residents a les
comarques de I'Ebre realitzen 581.128 desplagaments en
dia feiner i 411.687 en festiu i cap de setmana. Al costat
dels 23,1 milions en dia feiner i 16,2 milions en festiu cap
de setmana que fan el conjunt dels catalans, les Terres de
I'Ebre representen el 2,5% de la mobilitat a Catalunya.
De fet, aquesta proporcié és idéntica a la que suposa la
poblacio resident a les Terres de I'Ebre en relacié amb
la de Catalunya. Dit d'una altra manera: la mitjana de des-
placaments per persona i dia a les comarques de |'Ebre
(3,39 en feiner i 2,40 en festiu) és practicament idéntica
al promig de Catalunya (3,38 i 2,39, respectivament), i
de fet també de qualsevol ambit territorial que vulguem
considerar, fins i tot I'entorn metropolitda de Barcelona
(3,411 2,39, respectivament). La conclusio és que arreu
de Catalunya ens movem en la mateixa quantitat. | per
qué passa aix0? Doncs si comparem la distribucio dels
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motius que originen els desplacaments dels residents a
les Terres de I'Ebre amb la dels altres ambits territorials
podem comprovar que son practicament idéntiques. Ja
haviem apuntat que els motius sén I'element clau per ex-
plicar les pautes de mobilitat, i en un ambit geografic tan
petit com Catalunya les caracteristiques culturals, socials
i economiques determinants de l'activitat humana sén
molt homogeénies territorialment.

En canvi, hi ha un element en qué existeixen diferéncies
notables entre les Terres de I'Ebre i el conjunt de Cata-
lunya. O per ser més precisos, diguem-ne entre I'ambit
metropolita de Barcelona i la resta d'ambits de Catalu-
nya: en I'Us dels mitjans de transport. En els sis ambits
no metropolitans trobem unes quotes d'Us molt sem-
blants entre aquests mitjans (publics, privats i no mo-
toritzats), perd en I'ambit metropolita I'Us del transport
public ascendeix fins assolir un 18,6% de quota en dia
feiner i un 11,1% en festiu (a les comarques de |'Ebre
representa un 2,8% i 1,7%, respectivament). Aquest fet
deriva de la desigual dotacié en serveis de transport pu-
blic que persisteix a Catalunya i que permet classificar-la
en dues: la metropolitana i la resta. En aquest context,
les Terres de |'Ebre destaquen per un transport urba in-
existent (tret de la ciutat de Tortosa, que disposa de
3 linies amb una freqliéncia de pas de 30 minuts) i per
un transport interurba dependent en exclusiva de l'auto-
bus, ja que el ferrocarril que existeix en dues comarques
(Baix Ebre i Ribera d'Ebre) no satisfa la mobilitat interna
de les Terres de |I'Ebre sin6 que té un paper tributari dels
nuclis de Tarragona i Barcelona.

Ara bé, també cal constatar que malgrat disposar d'una
dotaci6 més gran de serveis de transport public, els
ciutadans de la Regié Metropolitana es desplacen exac-
tament en la mateixa quantitat que a la resta de Catalu-
nya. Aquesta és una tendéncia que mereix una especial
atencié per la seva implicacio en la planificacié del trans-
port i que reprendrem a la darrera secci¢ del text.

2. Relacions territorials

Un cop repassats els trets més generals que defineixen
la mobilitat, segurament el més interessant per des-
criure soén les relacions territorials que s'estableixen a
partir dels desplagcaments que realitzen les persones.
La taula 5 mostra les matrius de fluxos entre les comar-
ques de I'Ebre, tant en dia feiner com festiu. D'entrada,
cal advertir que tant en la taula esmentada com en tota
aquesta seccio es fa esment del total de desplagaments
que tenen origen o destinacié en aquestes comarques,
perd amb independencia que la persona que el realitza
sigui resident en aquest mateix ambit.?2 De les matrius
s'extreu que només el 5% en feiner (28.407) i el 8%

2 Pero sempre son residents a Catalunya, que és I'univers que descriu la mostra de I'EMQ.
Aquest factor de residéncia explica el desajust entre el total de desplacaments que
expressen la taula 5 d'una banda i les taules 1, 2 i 3 de l'altra.



TAULA S

Fluxos entre comarques de les Terres de I'Ebre segons tipus de dia de la setmana

Dia feiner Comarca de destinacio

Comarca d'origen Baix Ebre Montsia Ribera d’Ebre Terra Alta Total
Baix Ebre 220.757 11.165 988 709 233.619
Montsia 11.202 199.395 152 179 210.927
Ribera d'Ebre 1.009 153 67.046 983 69.190
Terra Alta 688 184 997 35.180 37.049
Total 233.655 210.898 69.182 37.051 550.785
Dia festiu

Baix Ebre 139.473 11.848 891 972 153.183
Montsia 12.285 139.261 259 353 152.158
Ribera d'Ebre 965 259 40.409 556 42.189
Terra Alta 1.091 353 387 27.849 29.679
Total 153.814 151.721 41.946 29.730 371.209

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

en festiu (30.217) dels desplacaments fets dintre de
I"ambit sén entre diferents comarques, obtenint aixi una
bona estimacié de la fraccio petita que representen els
trajectes que impliquen ja una certa distancia.

Perd, sens dubte, des d’una perspectiva territorial la dada
més destacada que ofereix la taula 5 és la magnitud rela-
tiva de les diverses combinacions de relacié entre comar-
ques: més de 20.000 connexions tant en dia feiner com
festiu entre Baix Ebre i Montsia, quan la resta de combi-
nacions dificilment assoleixen les 2.000. Aixo doéna lloc a
un dibuix de la regié constituit per tres blocs: el binomi
Baix Ebre + Montsia, la Terra Alta i la Ribera d'Ebre. Es
pot explicar per la confluéncia dels seglients factors:

e. El pes poblacional, notablement concentrat a l'eix
Tortosa-Amposta-Sant Carles, o sigui, a les comar-
ques del Baix Ebre i Montsia.

f.  Enfortarelacid amb el factor anterior, la concentracié
d’activitat economica i serveis al voltant d'aquests
municipis i el seu entorn d'influéencia.

g. Lorografiaila disposicio de les vies de comunicacio,
que fa especialment llargues les distancies entre el
bloc que constitueixen les dues comarques més me-
ridionals, d'una banda, i la Terra Alta i Ribera d'Ebre,
de l'altra.

Seguint amb aquesta perspectiva territorial, el segon
element d'interés que aporta 'EMQ sén les relacions
que s'estableixen entre les Terres de I'Ebre i les re-
gions del seu voltant, descrites a la taula 6. A banda
de constatar novament el volum més alt de viatges de
llarga distancia que es produeix en cap de setmana, cal
indicar que la suma de fluxos amb I'entorn és superior

a la suma de fluxos entre les comarques que consti-
tueixen les Terres de I'Ebre. També observem a la tau-
la 6 dos nivells diferents en la magnitud de les relacions
amb l'exterior: d'una banda, amb el Camp de Tarragona,
I"'ambit metropolita i amb territoris fora de Catalunya,
amb fluxos sempre superiors a 10.000 desplacaments
diaris; i de l'altra, amb la resta d’ambits de Catalunya,
on el flux dificilment assoleix els 3.000 desplagaments
diaris. Per tant, no existeix una associacio directa entre
la magnitud del flux i la proximitat geografica, de mane-
ra que caldran altres factors per explicar-los.

El primer flux en magnitud es produeix amb el Camp de
Tarragona, havent-hi dos eixos de connexié basics: en-
tre la Ribera d'Ebre i el Priorat i entre el Baix Ebre i el
Baix Camp. En tots dos casos hi ha una carretera nacio-
nal (N-420 i N-340), i a més esdevenen també els dos
Unics eixos de les Terres de I'Ebre amb connexié ferro-
viaria (sempre amb al Camp de Tarragona). Perd a més
TAULA 6 Fluxos amb altres ambits territorials segons el
tipus de dia de la setmana

Ambit de connexio Dia feiner  Dia festiu
Regié Metropolitana de Barcelona 14.017 15.335
Comargques Gironines 561 1.617
Camp de Tarragona 18.752 26.158
Comargques Centrals 841 2.94
Terres de Ponent 2.489 3.299
Alt Pirineu i Aran 640 1.010
Fora de Catalunya 10.021 15.352
Total 41.321 65.712

Font: elaboracié a partir de les dades de I'ATM, Generalitat de Catalunya i IERMB, 2006.
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d'aquestes infraestructures, que faciliten la comunicacio,
sobretot cal tenir en compte el volum de poblacié i d'acti-
vitat econdmica que aglutina el nucli Tarragona-Reus.

En segon lloc trobem el flux amb I'ambit metropolita
de Barcelona, que si bé en dia festiu mostra la mateixa
magnitud que la relacié amb I'exterior de Catalunya, en
dia feiner és clarament superior. A diferéncia del flux
anterior, en aquest ja no es pot parlar de continuitat geo-
grafica, on pesa la comunicacié entre municipis propers
perod ubicats en comarques diferents, sind que cal recér-
rer al potencial d'atraccié en comerg i serveis que exer-
ceix la capital de Catalunya i el seu entorn metropolita.

Tancant el bloc de fluxos de més gran magnitud trobem
la relacid amb territoris externs a Catalunya, basica-
ment la Comunitat Valenciana i I'’Aragé. Hem de supo-
sar que la major part del flux s'adreca cap al nord de
Castelld, ja que en el primer cas les dues comargues
que concentren més poblacié i activitat de les Terres
de |'Ebre (Baix Ebre i Montsia) queden més properes i
ben comunicades; a més, Vinaros, Benicarld i Peniscola
constitueixen un important pol d'atraccioé. Tot al contrari
del que passa amb les zones contiglies de Terol i Sara-
gossa, que ni concentren tanta poblacié ni gaudeixen de
vies de comunicacié equiparables.

Finalment, entre els fluxos amb la resta de Catalunya
destaca la baixa magnitud que assoleix la relaci6 amb
les Terres de Ponent malgrat la continuitat fisica de la
Ribera d’Ebre amb el Segria i les Garrigues, i també el
fet d’existir una via de comunicacié important (C-12 o
Eix de I'Ebre). En aquest cas s'aprecia clarament I'es-
cassa poblacié que es concentra en ambdos costats de
la divisio que I'EMQ estableix entre Ponent i I'Ebre.

3. Apunts per a la planificaci6 del transport

No podem finalitzar I'aproximacié a la mobilitat a les Ter-
res de I'Ebre sense aprofitar el potencial que una eina

TAULAT7

com I'EMQ ofereix per pensar en el seu futur. L'estudi
de les maneres de desplacar-se i de les relacions territo-
rials que s'estableixen actualment esdevenen una base
immillorable per a la planificacié de nous serveis i infra-
estructures de transport, i també per a la valoracié de
les politiques que s'han desenvolupat darrerament. La
mostra assignada per 'EMQ a les Terres de I'Ebre (8.020
entrevistes en dia feiner) és prou gran com per treballar
hipotesis amb molta més profunditat i detall del que ofe-
reixen aquestes poques linies, perd tanmateix esbossa-
rem tot seguit algunes idees per seguir pensant.

De l'analisi efectuada en la primera seccié s’extreu una
premissa de gran rellevancia: en un context socioecono-
mic relativament homogeni, les diferéncies en la dota-
cié en mitjans de transport té una feble incidencia sobre
el tipus d'activitat que les persones realitzem al llarg del
dia, o sigui, sobre la nostra vida quotidiana i les funcions
socials i economiques que desenvolupem. Pero en can-
vi, si que resulten molt determinants sobre la manera
que escollim per desplagar-nos i poder dur a terme les
activitats necessaries o desitjades. Tot plegat ens indica
que un mateix volum d'inversié orientat, per exemple,
alternativament a carreteres o bé a ferrocarrils no de-
riva en canvis en la quantitat i tipus d'activitat social i
econdmica que es realitza. No obstant aixo, és evident
que si que es pot incidir en les dinamiques de relacio
territorial quan el que s'escull fer amb aquesta inversié
€s augmentar relativament la capacitat d'uns eixos de
comunicacié en detriment d'altres.

Tenint en compte I'observacio tot just apuntada i el fet
que Catalunya disposi d'una norma com la Llei 9/2003
de la mobilitat, que orienta expressament la planifica-
ci6 del transport vers la millora de |'accessibilitat i la
reduccié dels seus impactes negatius, sembla prou
evident que la inversi6 en els propers anys caldra con-
centrar-la en la millora i ampliacié del transport public.
Aquesta premissa que sembla estar tan clarament as-
sumida quan es parla de I'entorn metropolita de Barce-
lona es desinfla quan es pretén aplicar-la en un ambit

Motius declarats per utilitzar el vehicle privat en lloc del transport pablic

Motiu per a I'as del transport privat

Avaluacié mitjana

El fet que no hi hagi cap alternativa per desplacar-se amb transport pablic 6,02
El confort o benestar que representa viatjar en vehicle privat 5,38
Estalvi en el temps de desplagament 517
Haver de desplacar-se a diferents llocs de manera consecutiva 5,02
El fet que les alternatives existents per desplacar-se amb transport public tinguin poca fregiiéncia 447
La disponibilitat d’aparcament al lloc de destinacio 3,54
La seguretat o la sensaci6 de protecci6 341
El fet que les alternatives existents per desplacar-se amb transport public tinguin massa transhordaments 2,77
El menor cost 2,08

Font: elaboracié a partir de les dades de I'ATM, Generalitat de Catalunya i IERMB, 2006.
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com les comarques de |'Ebre, suposant que no existeix
una demanda suficient de passatgers com per sostenir
economicament els serveis de transport public. Sobre
aquest dubte I'EMQ també ens aporta una Util infor-
macié en la forma dels motius declarats per les perso-
nes que no utilitzen el transport public ja existent en
aquestes comarques. Aixi, el fet que el principal motiu
argumentat per desplagar-se amb vehicle privat sigui
la manca d’alternatives amb transport public (taula 7),
per sobre d'altres motius com el confort o el temps del
trajecte, posa de manifest I'existéncia d'una demanda
latent de més serveis de transport public.

D’altra banda, destaca que el motiu més apuntat per les
persones que si que utilitzen el transport public sigui el
menor cost que implica aquesta opcid per desplacgar-
se (taula 8), fet que ressalta la funcié de redistribucio
social i d'inclusié que realitza aquesta forma de trans-
port. S'ha volgut recordar aquest element de caracter
social a més dels anteriors esments a l'accessibilitat i la
sostenibilitat que inspiren la Llei 9/2003 perqué sorpren
veure com el Pla d'Infraestructures del Transport de Ca-
talunya concentra la seva inversié en aquestes comar-
ques basicament en el desdoblament de la C-12 (I'Eix
de I'Ebre, de Tortosa a Lleida passant per Moéra, Flix |
Maials) i de la N-340 (Barcelona-Valéncia) per convertir-
la en alternativa gratuita a I'autopista del Mediterrani, de
tracat paral-lel. Es a dir, en dues infraestructures de les
quals la primera (C-12) quedaria absolutament sobredi-
mensionada (com tot seguit s'exposara) i la segona no
respondria a la voluntat d’estructurar les relacions terri-
torials a I'ambit de I'Ebre, a banda que totes dues farien
encara més atractiu I'Us del vehicle privat en detriment
del transport public existent.

El cas de la C-12 mereix una atencidé especial ja que
gracies a les particularitats de I'EMQ en podem fer un
interessant exercici. Les enquestes de mobilitat sén co-
negudes per aportar una descripcidé molt completa del
fenomen que s’'estudia sempre que no es realitzi una
excessiva segmentacio territorial dels seus resultats. Es

TAULA 8 Motius declarats per utilitzar el transport plblic

en lloc del vehicle privat

Motiu per a I'is del transport piiblic Avaluacio mitjana

El menor cost 4,67
El menor impacte ambiental 451
El confort o benestar 4,45
La seguretat o el baix risc de tenir un accident 4,27
La distancia d'accés a les parades/estacions 4,26
La fiabilitat i puntualitat del servei 4,24
La dificultat per trobar aparcament o la congestio 3,82
La freqliencia de pas 3,73
El menor temps de desplagament 3,70

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

a dir, sén molt precises explicant de manera global un
pais, regié o fins i tot comarca, perd no poden aportar
informacio fiable sobre la connexié entre dos municipis
petits o bé sobre el que passa en una infraestructura
determinada, ja que la mostra esdevé insuficient i I'er-
ror vinculat als resultats, inassumible. Excepte quan es
produeixen casualitats com la seglent: la C-12 és prac-
ticament |'Unica via de comunicacié existent entre les
Terres de Ponent i les Terres de |'Ebre,® que son preci-
sament dos ambits pels quals 'EMQ quantifica el flux
que les relaciona a partir de la mostra de tot Catalunya
(més de 100.000 entrevistes amb un error associat de
+0,31%). Per tant, podem coneixer amb gran precisio
el transit* sobre el punt de tall entre la C-12 i la frontera
dels dos ambits, que és precisament un punt prou cen-
tral en el recorregut d'aquesta carretera (s'ubica entre
Flix i Maials).

Ja fa molt temps que el curs de I'Ebre va deixar de ser
la important via de comunicacié per a aquestes comar-
ques que tan bé retrata el Cam/ de sirga de Jesus Mon-
cada. La taula 6 mostra com el flux més alt entre les
Terres de Ebre i Ponent, que es déna en dia festiu, és de
3.299 desplagaments diaris (incloent-hi els dos sentits),
molt inferior als que es produeixen amb altres ambits
del voltant de I'Ebre. Si negligim I'autobus i suposem
que tots aquests desplacaments es realitzen amb cotxe
per la C-12 (per tant, afegint-hi el transit de la C-233),
aplicant el factor d'ocupacié mitjana d'1,56 persones
per vehicle® obtenim un transit de 43,1 vehicles/hora en
cada sentit pel punt fronterer de la C-12 (entre Maials
i Flix), o sigui, gairebé un vehicle cada minut i mig. No
sembla, doncs, que I'amenaca de la congestid sigui im-
minent i que per tant calgui estar programant avui el
desdoblament d'aquesta carretera. Aquesta mena de
calculs es pot realitzar en molts més llocs afavorits per
la combinacié de zones d'adscripcié de la mostra i d'ex-
pressio dels resultats de 'EMQ amb forga garanties.
Per provar-ho podem comparar |'exercici realitzat amb
la C-12: el promig diari ponderat segons feiner/festiu
que s'ha deduit a partir de 'EMQ és de 1.999 vehicles/
dia, practicament identic a la intensitat mitjana diaria de
1.807 vehicles/dia de I'any 2001 obtinguda mitjancant
aforaments directes sobre la carretera.®

Quines propostes podem fer sobre noves infraestruc-
tures a partir de I'EMQ i d'acord amb els proposits de
la Llei de la mobilitat? D'entrada, el diferencial existent
en |'Us del transport public entre I'area de Barcelonaiila
resta de Catalunya ens indica que els ciutadans podri-
en estar disposats a utilitzar més serveis en cas d'exis-

3 Aexcepcio de la C-233 entre Flix i les Borges Blanques.

4 Recollit a la mostra de I'EMQ i, per tant, originat per persones residents a
qualsevol municipi de Catalunya.

5 Valor d'ocupacié mitjana del vehicle en els desplacaments dels residents a les
Terres de |'Ebre en dia festiu. Aquest parametre mostra un valor practicament
identic en tots els ambits de Catalunya, tant en dia feiner com en festiu.

6 DEPARTAMENT DE POLITICA TERRITORIAL | OBRES PUBLIQUES. Anuari
DPTOP 2005. Carreteres (transit) [en linial. Generalitat de Catalunya <http:/
www10.gencat.net/ptop/binaris/52_tcm32-35968.pdf>.
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tir. Per tant, pel que fa a llargues distancies, caldria
explorar les millores possibles en el servei ofert pels
ferrocarrils que connecten amb els ambits de Tarrago-
na i Barcelona, que soén els que a dia d'avui mostren
una magnitud més gran de viatges. En segon terme,
possiblement ha arribat I"hora de plantejar ja un servei
ferroviari de rodalia sobre I'eix Tortosa-Amposta-Sant
Carles, que sén els municipis que aglutinen la pobla-
ci6 del Baix Ebre i Montsia, dues comarques amb una
connexio superior als 20.000 desplacaments tant en
feiner com en festiu (taula 5). En el marc d'aquesta
mateixa operacid també caldria estudiar la possibilitat
de perllongar aquest nou servei ferroviari fins als mu-
nicipis del nord de Castelld, avui dia inexistent malgrat
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ja disposar de bona part de la infraestructura (corredor
ferroviari del Mediterrani) i presentar un flux de des-
plagaments equivalent al que connecta amb la Regio
Metropolitana de Barcelona.

Finalment, no podem deixar d'esmentar que I'EMQ
també aporta una informacié molt util per diagnosticar
la mobilitat intramunicipal, que tipicament suposa el
77,3% de tots els desplagaments en feiner i el 69,4%
en cap de setmana. Malgrat que amb els resultats uti-
litzats en aquestes pagines no s'han mostrat dades
concises sobre aquests trajectes, amb I'EMQ podrien
il-lustrar alguns dels deures pendents a molts municipis
i plantejar les corresponents propostes.
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Introduccid

Els estudis de mobilitat tenen un paper fonamental en el
coneixement de les estructures territorials. D'una banda,
permeten identificar els ambits de relacid existents i el
paper de les ciutats en I'articulacié del territori i, de I'altra,
posen en relleu les estructures socials de la mobilitat i
el paper dels diferents tipus de transport utilitzats pels
ciutadans. Malgrat aquesta rellevancia, la dificultat d'ob-
tencié de la informacié és prou coneguda i més enlla de
les dades censals gairebé no hi ha estudis que ofereixin
dades suficients sobre ambits i estructures territorials i
socials. L'Enquesta de Mobilitat Quotidiana de Catalunya
(EMQ, 2006) és en aquest sentit una font d'informacio
Unica, ja que per primera vegada disposem d'un gran
nombre de dades de mobilitat per a la totalitat del territori
de Catalunya i ens permet una analisi forca aprofundida
de les estructures territorials.

L'ambit territorial de les Comarques Centrals presenta
unes caracteristiques que determinen les estructures que
generen la mobilitat. D'una banda, les ciutats d'aquest
ambit son ciutats potents amb activitat econdmica diver-
sificada, localitzada principalment, perd no Unicament, als
seus entorns més immediats, amb els quals configuren
uns sistemes urbans complexos amb estructures socials
consolidades i una de les claus de les estructures territo-
rials del pais. De l'altra, sibé cadascuna d’aquestes ciutats
articula clarament un territori al seu voltant, les comunica-
cions entre elles son dificils. La manca d'infraestructures
transversals que les uneixin ha estat una de les qliestions
pendents del pais, que es va comencar a resoldre a partir
de la construccio de I'eix transversal. En aquest espai, les
principals infraestructures viaries i ferroviaries sén les que
comuniquen cadascuna d'aquestes ciutats i els seus en-
torns amb la Regié Metropolitana de Barcelona. Aquestes
dues caracteristiques marguen i determinen les estructu-
res de la mobilitat tant en el sentit dels ambits de relacié
predominant com en el del tipus de transport utilitzat.

1. Aproximacid inicial a la mobhilitat de les Comarques
Centrals

L'analisi de les caracteristiques basiques de la mobilitat
dels residents més grans de quatre anys de les Comar-

LA MOBILITAT QUOTIDIANA
A LES COMARQUES
CENTRALS

ques Centrals mostra una dicotomia entre la mobilitat
del dies feiners amb les dels dies festius, que sera una
constant al llarg de les diferents variables que compo-
nen l'univers de la mobilitat. En termes generals, la mo-
bilitat dels dies feiners és més complexa, amb un volum
més gran de poblacié implicada, amb més desplaca-
ments realitzats, una diversitat de motius més amplia i
amb una apropiacié més gran del territori proper a |'area
de residencia. Per contra, la mobilitat dels dies festius
es presenta amb menys desplacaments i individus im-
plicats, molt vinculada als motius personals i amb una
relacié menys intensa amb |'entorn més proper.

Aqguestes caracteristiques ara esmentades segueixen la
pauta general de la mobilitat del conjunt de Catalunya.
Tot i aixi, respecte al conjunt del pais, les Comarques
Centrals presenten unes lleugeres diferencies, ja que hi
ha menys individus mobils pero, en canvi, aquests rea-
litzen més desplagaments diaris.

Els desplagaments realitzats en dies feiners es repartei-
xen en practicament dues meitats iguals entre els motius
personals i els ocupacionals’ tot i el pes més important
del primer respecte al segon: 53,2% contra 46,8%. La
mobilitat personal presenta una complexitat més gran
en tant que esta configurada per un estol de motius: el
meés important és el que fa referencia a I'oci,? seguit de
les compres i, per Ultim, de les gestions personals.® Tot
i la diversitat de motius que generen els desplagcaments
en dies feiners (tant personals com ocupacionals), les
Comarques Centrals presenten una alta pendularitat, ja
gue els desplacaments d'anada a I'activitat i els de tor-
nada a la llar presenten unes diferencies no gaire grans
(el 53,2 enfront del 46,8%). Es tracta, comparada amb
el conjunt de Catalunya, d'una pendularitat lleugerament
meés alta. Les dades indiquen que la pendularitat a les
nostres comarques es deu, a parts iguals, als viatges
ocupacionals i als personals.

Pel que fa als tipus de desplagcament —segons siguin
interns o de connexié—, els residents a les Comarques

1

S'han sumat els desplagaments de tornada a la llar a cada un dels motius
principals.

2 Sota aquesta etiqueta hi trobem oci/diversid, passeigs i visites a amics.

3

En aquest cas hi trobem les gestions, les visites al metge, la formacié no reglada
i els apats per causes alienes a |'oci.
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Centrals realitzen el 91,6% dels desplagaments amb
origen i destinacié dins del seu ambit territorial, men-
tre que el 7,5% dels desplagaments sén de connexid i
un marginal 0,9% son fora de I'ambit. En els desplaga-
ments de connexid, els ocupacionals hi tenen un pes
superior. Tal com es veura en apartats posteriors amb
més detall, és la mobilitat ocupacional la que genera la
major part dels desplacaments cap a altres ambits terri-
torials i, per tant, la que marca, en gran part, els fluxos i
relacions entre territoris.

La mobilitat dels dies festius es diferencia de la de la
resta de dies de la setmana per dos grans motius:

En primer lloc, perqué els desplacaments més llargs
sén, percentualment, més nombrosos. Efectivament,
el nombre de viatges intramunicipals realitzats pels
residents son significativament més baixos (53,4%),
els desplagaments dins d'un mateix municipi realitzats
pels no residents son lleugerament més alts i els viat-
ges fora de I'ambit son més importants, no només en
termes percentuals sind també en termes absoluts.

En segon lloc, I'equilibri entre els diferents motius de
viatge desapareix. La mobilitat per motius personals
és la gran protagonista dels dies festius, ja que inclou
el 92,1% del total. També dins de |'estol de motius in-
closos sota I'etiqueta de mobilitat personal trobem una
clara majoria, excloent-ne els retorns a la llar, de despla-
caments relacionats amb l'oci (fins al 30,7% del total).
Es tracta, doncs, d'una mobilitat menys complexa.

2. Els patrons de la mobilitat quotidiana

L'analisi de les pautes de mobilitat de les Comarques
Centrals no pot deslligar-se de I'estructura territorial i de
I'oferta de transport existent. Aquests elements combi-
nats ens donen com a resultat uns patrons de mobilitat
molt centrats en I'Us del vehicle privat, una permanen-
cia notable dels desplacaments a peu i unes quotes
d’Us molt baixes del transport public.

Com s'acaba d'esmentar, el mode de transport majo-
ritari tota la setmana és el vehicle privat. Pero és inte-
ressant analitzar més detalladament quin Us del cotxe
es fa segons el dia de la setmana. S'observa que tot
i el percentatge superior d'Us de I'automobil els dies
festius, la utilitzacié del vehicle privat com a conductor,
percentualment, és lleugerament inferior, mentre que
el percentatge d'Us del cotxe com a acompanyant és el
doble respecte als dies feiners. Per tant, en dies festius
els cotxes van «més plens» que la resta de setmana.
Aquesta afirmacié queda confirmada amb I'index d’ocu-
pacio del vehicle: 1,3 passatgers/vehicle per als despla-
caments en feiners i 1,6 per als dies festius. Aquest Us
diferencial del cotxe segons el dia no és una caracte-
ristica singular de les nostres comarques, siné que es
reprodueix al conjunt de Catalunya.
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Els anomenats modes no motoritzats ocupen la segona
posicioé en quota d'Us i representen el 42,4% i el 36,0%
dels desplacaments en dies feiners i festius, respecti-
vament. Dins d'aquest grup, els desplagaments a peu
presenten un index més baix els dies festius, de la qual
cosa es desprén que caminar no s‘associa a un mode
de transport valid per a una mobilitat personal de ca-
racter d'oci com és la majoritaria aquestes jornades. En
canvi, la bicicleta, per bé que en valors molt baixos, es
fa servir més els dies festius, tant en termes percentu-
als com absoluts, que els dies feiners. Al contrari que
el fet d'anar a peu, la bicicleta és emprada més com
un mitja d'oci i esharjo en festius que no pas com un
mode de transport dels dies feiners. Probablement, la
manca d'infraestructures que permetin un Us segur de
la bicicleta i la congestié més alta de la xarxa viaria entre
setmana redueixen el potencial d'Us d'aquest mitja de
transport.

El transport public és el mode menys emprat pels re-
sidents de les Comarques Centrals i presenta unes
quotes d'Us minses (4,9% en dies feiners i un mar-
ginal 2,5% en dies festius) que corresponen amb un
nivell d'oferta de transport public clarament insuficient
al territori. Aixd comporta una elevada monomodalitat
i una ratio etapes/desplagcaments proper a 1. Els tres
principals mitjans publics utilitzats, en dies feiners, soén:
els serveis de ferrocarrils de rodalies, I'autobls urba i
I'autobus escolar. En el primer cas, s'inclouen tant els
serveis de Rodalies de Renfe com els Ferrocarrils de la
Generalitat de Catalunya (FGC). Entre tots, abasten una
quota d'Us de I'1,3%, dels quals un 0,8% correspon a
Rodalies Renfe i el 0,4% restant a FGC. Com ja és ben
conegut, I'oferta de Rodalies del nostre territori segueix
una estructura radial respecte a Barcelona i presenta
una disminucié de serveis a mesura que ens allunyem
del centre metropolita. Cap linia de Rodalies no uneix
les comarques del nostre ambit entre elles i, per tant,
I"Us actual que se'n fa és, principalment, per als des-
placaments cap a la Regié Metropolitana de Barcelona.

El segon transport public en importancia d'Us és l'auto-
bus urba, que té una quota d'utilitzacié de 1'1,1% en dies
feiners. En aquest cas, es tracta d'un Us molt concentrat
al territori atés el caracter municipal del servei. A les
Comarques Centrals, a més de Manresa (que té cinc
linies i on, per la poblacié que té, la normativa de régim
local preveu la prestacio del transport col-lectiu urba de
viatgers), Vic i Igualada també disposen de transport
urba propi, amb tres linies per a cada una. Pel que fa al
transport interurba d'autobus, a les Comarques Centrals
predominen les linies que enllacen les capitals comar-
cals amb els seus entorns, principalment a les ciutats
de Manresa i Vic, Igualada, en un segon nivell i Solsona
i Berga en ultim terme. Aquestes linies, més algunes
de més llarga distancia que enllacen els Pirineus amb
Barcelona reforcen aquestes connexions comarcals.
Tanmateix, la majoria d'aquestes linies tenen una fre-
glencia diaria poc intensa i, per tant, absorbeixen un



percentatge reduit de mobilitat. En el mateix sentit va
la quasi inexistent connexié intercomarcal de caracter
transversal que es redueix a algunes linies de freqtéen-
cia encara més reduida entre Osona i el Bergueda,
entre el Bages i Osona i entre el Bages i I'’Anoia. Tot
plegat dibuixa unes comunicacions de transport public
molt basades en el ferrocarril i amb una orientacio clara
cap a la metropolis barcelonina que afavoreix I'Gs del
transport privat, com ens diuen les dades. La politica
actual d'augmentar I'oferta de transport public amb au-
tobus als poligons d'activitat economica de ben segur
que ha de repercutir a curt o mitja termini en I'augment
del transport public per a la mobilitat ocupacional i la re-
duccié del transport privat. Encara amb una quota d'us
per sobre de I'1% es troba |'autobus escolar. En aquest
cas, a diferencia de I'anterior, es tracta d'un Us difumi-
nat al territori i propi d'arees rurals dirigit a un public
captiu que connecta els petits nuclis de les nostres co-
margues gue no tenen suficient poblacié jove per oferir
ensenyament secundari (i probablement en certs casos
ni primari) amb centres i subcentres comarcals on es
localitzen els equipaments escolars.

Fixant-nos en els mitjans de transport emprats i el tipus
de desplacament en dies feiners, observem les pautes
de mobilitat generals segons territoris i les adaptacions
que es realitzen en cada cas. En primer lloc, és en els
desplacaments interns en I'ambit territorial de les Co-
marqgues Centrals on els modes no motoritzats presen-
ten uns indexs més alts que la mitjana general (fins al
45,7%) malgrat no abastar els viatges fets en transport
privat, que encara superen el 50% en quota d'Us. Es en
aquests desplagaments interns a I'ambit on el transport
public té les quotes d'Us més baixes (el 3,3%), xifra que
denota la ja esmentada escassa oferta de connexions
internes amb aquest mode de transport. La mobilitat
dels dies festius segueix, en linies generals, els matei-
X0s patrons que la resta de la setmana tot i el pes més
important del vehicle privat i I'Us absolutament marginal
(1%) del transport public.

En segon lloc, en els desplagaments de connexid els

modes no motoritzats practicament desapareixen i,
com és obvi, I'Us es concentra en els mitjans mecanics,

TAULA1

els quals presenten unes quotes d'utilitzacié més altes:
mentre que |'Us del transport privat, en dies feiners, arri-
ba fins al 75%, el del transport public ho fa fins al 21,8%.
Aquesta darrera és una xifra significativa: en nombres
absoluts es realitzen més desplacaments de connexid
que interns. Atesa la poca rellevancia del transport pu-
blic amb autobus, com ja hem comentat, aquesta dada
reflecteix basicament I'oferta ferroviaria en la connexio
del nostre ambit amb la Regié Metropolitana. Previsible-
ment, aquestes xifres haurien d'augmentar els propers
anys si tenim en compte els increments d’oferta que
es donen (i que es preveuen augmentar) i que no han
quedat recollits a I'enquesta: augment de freqliencies a
la linia Igualada-Barcelona o el desdoblament de la linia
ferroviaria Montcada-Vic i Vic-Ripoll previst en el PITC
2006-2026 en serien dos exemples. Pel que fa a les
pautes de mobilitat dels dies festius, una vegada més
es repeteixen els patrons ara descrits, sempre seguint
la tendencia que I'Us del cotxe és encara més aclapara-
dor (fins al 88%) en detriment de la resta de modes.

En tercer lloc, en els desplagaments que ocorren fora
de I'ambit en dies feiners, el repartiment modal és molt
meés equilibrat: tot i que el transport privat continua es-
sent el més emprat, amb el 48,4%, tant els desplaca-
ments a peu com en transport public augmenten fins
al 24,8% i el 26,8%, respectivament. Es tracta, doncs,
d'uns patrons de mobilitat més d'ambits metropolitans
que, de fet, és on majoritariament tenen lloc; per tant,
les pautes de mobilitat les estableixen les possibilitats
d'Us dels diferents mitjans més que les opcions perso-
nals dels individus. Aquests patrons, perod, varien nota-
blement els dies de festa. En primer lloc, I'Us del cotxe
és inferior, percentualment, que la resta de setmana i
té una quota d'Us igual que els no motoritzats. En can-
vi, el transport public t& un pes molt inferior (7%) que
entre setmana. Com es veura en apartats posteriors,
aguests patrons responen al canvi de motius dels viat-
gers que, en aquests dies de festa, sén majoritariament
personals. Per tant, és un Us dels modes no motoritzats
clarament relacionat amb |'oci.

Aixi mateix, la mobilitat presenta patrons clarament dife-
renciats segons el motiu del desplacament. En els despla-

Nombre de desplagaments segons tipus i mode de transport principal. Dia feiner

Tipus de desplagament

Mode de transport principal Intern De connexié Fora de I'ambit Total
Modes no motoritzats 45,7% 3,0% 24,8% 42,4%
Transport piblic 3,3% 21,8% 26,8% 4,9%
Transport privat 51,0% 75.1% 48,4% 52,7%
Total 100,0% 100,0% 100,0% 100,0%

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

4 ATM, GENERALITAT DE CATALUNYA | IERMB, 2006. Enquesta de Mobilitat Quotidiana de Catalunya 2006. Autoritat del Transport Metropolita, Generalitat de Catalunya.
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TAULA 2

Nombre de desplagaments segons el motiu i el mode. Dia feiner

Mode de transport

Motiu de desplacament No motoritzat Transport piiblic Transport privat Total
Ocupacional 29,0% 7,0% 64,0% 100,0%
Personal 54,1% 3,0% 42,9% 100,0%

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

caments al treball o a I'estudi, en dies feiners, els modes
de transport mecanics son els que presenten indexs
superiors a la mitjana: el transport privat supera el 64%
de quota d'Us, mentre que el transport public abasta el
7,0%. En canvi, la mobilitat personal queda configurada
per uns desplagaments de més proximitat on predominen
els modes no motoritzats: la suma d'anar a peu i en bici-
cleta suposen més de la meitat, amb el 54,1% del total,
mentre que el transport privat és emprat en el 42,9% dels
desplacaments i el transport public en el 3%.

3. La dimensio temporal de la mohilitat

La dimensié temporal de la mobilitat varia d'una manera
notable durant la setmana d'acord amb els motius prin-
cipals d'uns dies i altres. Mentre que en els dies feiners
els desplacaments vénen marcats per activitats amb la
dimensié temporal preestablerta i poc flexible, els fes-
tius gaudeixen de la «llibertat» horaria que en gran part
permeten les activitats d'oci. Aixi, en els dies feiners la
dimensioé horaria de la mobilitat és més amplia i, malgrat
I'existéncia d'hores punta i hores vall, és més constant

durant tota la jornada. Per contra, en els festius els des-
placaments es concentren en menys hores i les diferén-
cies entre hores punta i hores vall s6n més marcades.

A la figura 1 es veu com la mobilitat en dia feiner es di-
videix en tres temps punta. Les hores vall, tanmateix,
presenten un volum de desplacaments elevat, ja que al
punt més baix (de 16 a 17 h) comencen 66.000 despla-
caments. Les puntes de la mobilitat total es donen de 8
a9h,de13a15hide 17 a 20 h. Aquestes hores corres-
ponen a motius diferents en cada cas: les dues primeres
a mobilitat ocupacional, mentre que la darrera, molt més
dilatada que les anteriors, a mobilitat personal. Es de des-
tacar la «complementarietat» de les diverses hores de
la mobilitat segons el motiu principal, ja que les hores
puntes d'ambdds motius se succeeixen i la mobilitat ocu-
pacional va per davant en el temps. Aquesta successio
cronologica explica perque les hores vall no signifiquen
absencia de desplagaments i que a mig mati cada hora hi
hagi més de 70.000 desplagaments iniciant-se.

El cronograma dels dies festius (vegeu la figura 2) pre-
senta unes caracteristiques clarament diferenciades

FIGURA1  Desplacaments segons motiu i hora. Dies feiners
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FIGURA2  Desplacaments segons motiu i hora d'inici. Dies festius
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Font: elaboracié a partir de les dades de I'ATM, Generalitat de Catalunya i IERMB, 2006.

respecte a la resta de setmana i mostra un ritme total-
ment diferent. La poca importancia de la mobilitat ocu-
pacional fa que el temps de la mobilitat vingui marcat
per les pautes dels desplagcaments personals.

Si es distingeix entre els desplagaments per anar a
realitzar alguna activitat (ocupacional o personal) i les
tornades a casa dels dies feiners (figura 3), veiem que
I'hora punta del mati (de 8 a 9 h) correspon en la seva
totalitat a I'anada a realitzar alguna activitat, principal-
ment ocupacional. L'hora punta del migdia correspon
al retorn a la llar, combinacié de retorn de treball i de
sortides de la poblacié escolar. Finalment, I'hora punta
de la tarda és la suma de desplagcaments tant d'anada

com de tornada. Si s'analitzen els desplagaments per
anar a realitzar alguna activitat, trobem que hi ha una
punta clara ja esmentada de 8 a 9 h relacionada amb la
mobilitat ocupacional i una de secundaria i més dilatada
en el temps, des de les 14 a les 19 h, confluencia de
volums significatius de desplagcaments ocupacionals i
personals. Igualment, el retorn a la llar té dues puntes
destacades: la primera i més accentuada és de 13 a
14 h i la segona, no tan accentuada perd més dilatada
en el temps, s'allarga de 17 a 21 h. Per tant, tal com ja
s'ha assenyalat, la mobilitat de la tarda es presenta més
complexa, ja que esta constituida de la barreja de tots
els desplacaments: ocupacionals, personals i de retorn
alallar.

FIGURA3  Desplacaments d’activitat i de retorn segons hora d'inici. Dies feiners
160000
140000 1 — Desplagcament d’activitat
— Desplagcament de retorn a la llar

]

S 120000 4  Total — —

£

[v]

& 100000

: /\

]

(V]

T 80000

(3]

K / \ / \ l\\/\

<

5 60000

(=]

Z 40000 j \ / \ \

20000 -, \—
0 I T I I I I I I I T T T T T T T T T T T T
N o < A N R ,{b‘(\ & <\~o \%v q:\‘o ,{,b‘(\
o® a° »® ©° ®° > > o » > > >
Q NV > o 2 o Qv

Hora d'inici
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FIGURA 4

Desplacaments d'activitat i de retorn a la llar segons hora d'inici. Dies festius
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Font: elaboracit a partir de les dades de I’ATM, Generalitat de Catalunya i IERMB, 2006.

La distinci6 dels desplagcaments per anar a realitzar una ac-
tivitat i les tornades a la llar dels dies festius mostra unes
pautes temporals menys complexes que la resta de dies
de la setmana (figura 4). En aquest cas, podem observar
com les hores puntes d'anada i tornada se succeeixen du-
rant la jornada amb pics clars i poc dilatats en el temps.

La durada mitjana dels desplagaments realitzats pels
residents de les Comarques Centrals no és gaire ele-
vada (gairebé 17 minuts). Els desplacaments per mobi-
litat ocupacional duren, de mitjana, 16,25 minuts i son
lleugerament superiors els realitzats per anar a treballar
(16,95) que els realitzats per anar a estudi (14,87). Els
desplacaments per mobilitat personal, en canvi, tenen
una durada mitjana superior: 17,26 minuts. No obstant
aix0d, sota aquesta etiqueta s'amaguen desplagaments
de durada molt diferent. Els més curts en temps sén
aquells que es relacionen amb una proximitat i quotidia-
nitat més grans, mentre que els més prolongats tenen
un caracter menys quotidia i més llunya.

La durada dels desplacaments realitzats en dies festius
és superior a la dels dies feiners: 22,48 minuts. La rad es
troba en la durada dels desplacaments d’oci, ja que el
temps del viatge al treball és, de mitjana, inferior al dels
dies feiners. Aquestes dades semblen indicar que les
activitats de lleure s'associen a espais allunyats de I'en-
torn de vida quotidiana de la resta de setmana.

4. l'estructura social de la mobilitat

El genere és una variable que determina en gran mesura
la mobilitat de les persones. Dones i homes presenten
unes pautes de mobilitat diferenciades. Mentre que les
primeres realitzen més desplacaments per motius perso-
nals, fan un Us més intens del territori proper i van més
a peu, els homes es caracteritzen per un Us més gran de
I'automobil, per fer uns desplacaments més allunyats del
territori de I'entorn i pel predomini dels viatges a la feina.
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Si bé el nombre de desplacaments total realitzats pels
residents de les Comarques Centrals en dies feiners es
reparteixen practicament a parts iguals entre homes i
dones, els motius que els generen sén diferents (vegeu
la figura 5). Mentre que el nombre més elevat de des-
placaments realitzats per anar a treballar sén realitzats
pels homes (58,9%), sén les dones les protagonistes
de la major part dels desplagaments de mobilitat per-
sonal (57,1%).

De mitjana general, tant homes com dones realitzen
els mateixos desplacaments al dia: 3,22 els primers
i 3,19 les segones. Perd si també ens fixem en I'es-
tructura d'edats apareixen diferencies significatives de
génere. Aixi, les dones de les edats «centrals», entre
els 16 i els 64 anys, realitzen més desplacaments per
dia que els homes i aguests es mouen més en les edat
extremes, de 4 a 15 anys i els de 65 en endavant. L'as-
sumpcié de la «doble jornada» femenina de les dones
en les franges centrals d'edat implica la realitzacié d'un
gran nombre de desplagcaments quotidians, tant de |'es-
fera productiva remunerada com personal.

No obstant aquestes analisis generals, una visié més
detallada per edat i motius aporta un coneixement
més matisat d'aquesta realitat. Efectivament, es po-
den observar repartiments per génere sensiblement
diferents per anar a la feina o a estudi segons I'edat.
Entre els adults joves (dels 16 als 29 anys) el pes de
desplacaments de cada géenere s'aproxima a les pro-
porcions que presenta l'estructura de poblacié de les
Comarques Centrals. Perd aquest comportament «igua-
litari» de la mobilitat ocupacional minva amb I'edat;
entre els 30 i 64 anys, gairebé dos tercos dels desplaca-
ments ocupacionals estan protagonitzats pels homes.
En edicions posteriors de I'enquesta caldra observar si
el comportament dels adults joves és un canvi de ten-
déencia i a mesura que envelleixen es mantenen aquests
comportaments o si, per contra, es tracta d'un reparti-
ment propi de I'edat.



TAULA 3

Mobilitat ocupacional. Repartiment per géneres i edats. Dia feiner

Mobilitat per edats Estructura poblacio
16-29 anys 30-64 anys 16-29 anys 30-64 anys
Homes 54,2% 64,3% 52,0% 52,0%
Dones 45,8% 35,7% 48,0% 48,0%
Total 100,0% 100,0% 100,0% 100,0%

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

FIGURAS5 Nombre de desplagaments per génere. Dia TAULA 4 Nombre de desplagaments i autocontencio
feiner municipal segons génere. Dia feiner
Nombre de desplacaments total segons genere Desplacaments/persona
I Home Intramunicipal Intermunicipal Autocontencio
B Dona Home 1,9 1,26 60,7%
Dona 2,24 0,95 70,3%

Nombre de desplacaments per mobilitat ocupacional i
per genere

] Home
B Dona

Nombre de desplacaments per mobilitat personal i per génere

] Home
[l Dona

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

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

FIGURA6  Repartiment modal segons génere. Dia feiner
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Font: elaboracié a partir de les dades de I'ATM, Generalitat de Catalunya i IERMB, 2006.
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L'Us dels modes de transport és una altra caracteristica
que, en gran mesura, es relaciona amb el genere. Les
dones son les que realitzen la major part dels desplaca-
ments a peu i també en transport public.

Aquest Us diferenciat dels modes de transport es rela-
ciona amb un Us particular del territori més allunyat en
el cas dels homes i més proper a I'entorn de residéncia
per part de les dones. Tant els percentatges superiors
d’autocontencié com el menor nombre de desplaca-
ments intermunicipals per persona i dia realitzats per
les dones confirmen aquest fet.

El repartiment modal també varia substancialment
segons |'edat dels seus protagonistes: en les franges
centrals es fa un Us superior del cotxe, mentre que els
desplagcaments a peu sén els dominants a les edats
«extremes» del cicle vital de les persones. No obstant
aix0, a aquests comportaments relacionats amb I'edat
se li juxtaposen els propis de génere. Analitzant la mo-
bilitat dels residents a les Comarques Centrals en dia
feiner per edat i génere, poden observar-se patrons de
comportament paral-lels, encara que més exagerats en
el cas dels homes (vegeu la figura 8). Aquests compor-
taments poden resumir-se en:

FIGURA 7

— Un Us majoritari del cotxe per part dels homes en les
franges centrals d'edat (amb percentatges superiors
al 60%).

— Un pic més concentrat i no 