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0. INTRODUCCIO

Les desigualtats en el transport, i més recentment com aquestes desigualtats poden relacionar-
se amb I'exclusid social de certs grups de poblacié vulnerables, és un tema rellevant, present ja
en les agendes politiques de molts paisos i que ha esdevingut un ambit de recerca i investigacid
molt destacat en les darreres decades, per les conseqiiéncies que aquests desavantatges
generen en la societat.

En aquest estudi es planteja com s’ha analitzat aquesta relacié entre desigualtats en el transport
i exclusid social i s’apliquen alguns dels indicadors i variables explicatius a I'area metropolitana
de Barcelona. Aixi, primerament es fa un repas teoric del tractament que s’ha fet d’aquesta
gliestio en I'ambit de la investigacid, quins han estat alguns dels autors i autores que han tractat
aquest tema, i els elements principals que hi intervenen. A continuacioé es fa una aproximacié
metodologica d’estudis rellevants que han tractat la relacié entre les desigualtats socials i
urbanes i la mobilitat, es mostren analisis en I'ambit academic i en figures de planejament de
diverses parts del mon. Finalment, i per tal de fer una aproximacié del tema plantejat a I'ambit
metropolita de Barcelona, s’utilitzen estudis elaborats en els que s’han utilitzat indicadors i
variables per mesurar |'accessibilitat territorial i, alhora, s’inclouen d’altres calculats ad hoc a
partir de les fonts d’informacio disponibles.
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1. MARC TEORIC: MOBILITAT | DESIGUALTATS SOCIALS | URBANES

Aproximacio en la literatura

El principal element que cal definir per a entendre la relacié entre mobilitat i desigualtats socials
i urbanes, és el concepte d’accessibilitat. Moltes definicions existeixen d’aquest concepte,
ampliament tractat en la literatura, aixi com usos diferents se n’han fet.

Les interpretacions d’accessibilitat dins de la comunitat cientifica inclouen definicions com:

a) La facilitat per arribar a qualsevol activitat utilitzant un sistema especific de
transport (Dalvi i Martin, 1976).

b) Els beneficis generals proporcionats per un sistema de transport (Ben-Akiva and
Lerman, 1979).

c) Es tracta de les oportunitats potencials per a les interaccions entre la poblacio
(Hansen, 1959).

Aprofundint una mica més en aquest concepte, i tenint en compte la relacié entre transport,
mobilitat, accés, pobresa i desigualtat, es defineix I'accessibilitat com la facilitat amb que cada
persona pot superar la distancia que separa dos llocs i d’aquesta manera exercir el seu dret com
a ciutada. La relativa facilitat per superar la distancia és una variable relacionada amb les
caracteristiques fisiques d’un espai, les oportunitats d’'Us de certes activitats i les
caracteristiques individuals dels ciutadans. Per tant, I'accessibilitat, a part de tenir una dimensié
territorial, també té un component individual (Miralles-Guasch i Cebollada, 2003).

Aixi doncs, I'accessibilitat esta condicionada per un model territorial i un model de mobilitat de
la ciutat, que repercutiran en el grau d’opcions que tindran els diferents ciutadans per a realitzar
les activitats que ofereix la ciutat (Avellaneda, 2008). El dret per gaudir de tot allo que ofereix la
ciutat ha de ser un dret universal, en el que s’hi ha d’incloure a tota la poblacié, sense cap
excepcid. En aquest punt cal no confondre que malgrat I'accessibilitat ha de ser un dret
universal, no existeix una accessibilitat generica, per a totes les persones d’'una determinada
area, sind que s’han d’entendre les possibilitats individuals.

El problema apareix, doncs, quan alguna persona o col-lectiu es veu exclosa en aquest dret
universal d’accessibilitat. Es en aquest punt quan apareix una desigualtat social, ja que I'accés
és veu condicionat per algun element, ja sigui territorial, temporal, de caire individual,...

Abans d’entrar en aquests diferents components, analitzem el concepte d’exclusié social,
relacionat amb I'accessibilitat i la desigualtat. Cal tenir en compte que hi ha activitats que sén
basiques per tal que un individu se senti integrat en una societat; I'educacié, la feina, les
relacions socials, en son elements claus, que esdevenen principals per integrar a qualsevol
persona, ja que participar en aquestes activitats permet entrar en el rol social.
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El terme d’exclusio social sorgeix com a concepte important en la politica francesa de la decada
de 1970, en resposta a les creixents desigualtats socials. Aquestes desigualtats apareixen com a
resultat de les noves condicions del mercat de treball i de la insuficiéncia en les politiques
d’assistencia social per satisfer les necessitats canviants de la poblacié més dispersa (Rajé, 2003).

Tot i que es tracta d’un concepte molt desenvolupat sobretot en el camp de la investigacié de la
politica social, i que no existeix un consens general sobre el que constitueix, si que hi ha un ampli
consens en que I'exclusié social va més enlla d’una descripcié de la pobresa, per proporcionar
un concepte més multidimensional, multicapa i dinamic (Lucas, 2012). Algunes de les definicions
gue es poden trobar a la literatura sén:

d) Eselfetde que algunes persones o grups de poblacié estan exclosos d’un cert nivell
minim de participacid en les activitats centrades en la localitzacié, en les que
desitgen participar (Van Wee, Geurs, 2011).

e) Rajé (2003) ho defineix com “el procés que s’entén que és multidimensional i evita
gue els individus o grups participin en les activitats normals de la seva societat. Esta
vinculat a la inaccessibilitat de béns i serveis, el que contribueix a una sensacio de
no pertinenca.”

f) Levitas i altres (2007), identifiquen I'exclusié social com “la falta o negacié de
recursos, drets, béns i serveis i la impossibilitat de participar en les relacions i
activitats normals, a disposicié de la majoria de persones en una societat, ja sigui en
els ambits economics, socials, culturals o politics. Aquests afecten tant a la qualitat
de vida dels individus, com a I’equitat i cohesié de la societat en general”.

Aguest concepte pot apareixer relacionat amb diferents activitats de la societat. En el cas que
ens ocupa, s’analitza la relacié amb els transports i la mobilitat, i es defineix com el procés
mitjancant el qual degut a una insuficient o inexistencia de mitjans adequats per viatjar, les
persones no poden participar en la vida economica, politica i social de la comunitat, com a
resultat de la reduccié de 'accessibilitat a les oportunitats (Kenyon i altres, 2002). En aquesta
relacié, cal reconeixer que el concepte d’exclusio social emfatitza les interaccions entre (a) els
factors causals individuals, tals com: I'edat, la discapacitat, el génere,...; (b) factors estructurals
de I'ambit local, com la manca de serveis de transport public disponibles o insuficients, el fracas
dels serveis locals...; i (c) factors de caire més nacional o, fins i tot, de I'economia mundial, com
la reestructuracio del mercat laboral, influéncies culturals, migracions i els marcs legislatius.

La relacid entre exclusio social i els transports s’ha estudiat, sobretot, a partir de principis del
segle XXI. Alguns d’aquests estudis:

a) Cartmel i Furlong (2000) van analitzar els joves d’arees rurals escoceses i com
aquests eren més propensos a experimentar exclusié social que els joves urbans,
degut a la impossibilitat d’accedir a activitats basiques com els serveis de salut,
I’ensenyament o la feina.

b) Lucas i altres (2001) analitzen el paper del transport en les vides dels col-lectius
socialment o economicament més en desavantatge, per avaluar si el sistema de
transport o les politiques de transport del Regne Unit es troben en conflicte amb les
necessitats basiques de la poblacid.
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c) Currie i altres (2009) van investigar I'associacié entre els desavantatges en el
transport, I'exclusié social i el benestar a I'area metropolitana regional i rural de
Victoria, Australia, a partir de I'analisi de la tinenca de vehicle privat a les llars i la
relacié amb la mobilitat a peu en els casos en els que no es disposava de mitjans
privats.

d) Loader i Stanley (2009) van relacionar les millores en els serveis d’autobus a
Melbourne, Australia, com el motiu probable de reduccié del risc d’exclusié social
per un nombre significatiu de persones.

Altres estudis analitzen I'exclusié social relacionada amb els transports en ciutats o ambits
metropolitans d’América Llatina. En aquest cas, tot i que les variables territorials i individuals
també intervenen en els processos d’exclusio social, el nivell d’ingressos esdevé una de les
principals variables que condicionen la manera de desplagar-se de la poblacié. Alguns d’aquests
estudis soén els de: Vasconcellos (2005), Avellaneda (2008) o Blanco i Apaolaza (2017).

Més enlla de I'ambit estrictament académic, al 1997 apareix al Regne Unit la Social Exclusion
Unit (SEU), Unitat d’Exclusid Social; unitat creada pel primer ministre britanic com a ens per
analitzar diferents arees de la politica social, entre elles, I'exclusié social i el transport. Al 2003
es va publicar I'estudi Transport and Social Exclusion — Making the Connections, en el que es
plantegen els problemes d’exclusié social derivats del transport o la ubicacié dels serveis,
situacié que planteja problemes per accedir a la feina, a I’educacio, a la salut, al comerg, etc.
Alhora, s’exposa també que sén els col-lectius més vulnerables els que pateixen els efectes
negatius del transit rodat, com la contaminacid i els accidents de vianants. L'informe establia 37
canvis de politica dirigits a tots els ambits del govern per millorar I’accés als llocs de treball i als
serveis per a les persones que patien exclusié social. Alhora, es plantejava que la millora de
I'accessibilitat als punts clau de les ciutats s’incorporés als Plans de Transport Local, tal i com es
va fer a partir d’aquell moment.

Elements basics i col-lectius més vulnerables

A continuacio s’aprofundeix en els condicionants que intervenen quan es produeixen situacions
d’exclusié social per motius d’accessibilitat.

e El component territorial: la forma urbana esta relacionada amb la dinamica
socio-territorial, més sensible a factors estructurals; descriu la distribucio
espacial de les activitats i serveis i, alhora, la ubicacié residencial dels diferents
grups socioeconomics.

e El component de transport: descriu el sistema de transport, expressat com la
desestructuracid que experimenta un individu en cobrir la distancia entre un
origen i una destinacid, en la que s’inclou la quantitat de temps (del viatge, el
temps d’espera, I'aparcament,...), els costos (fixes i variables), i elements
relacionats amb la comoditat (com la fiabilitat, el nivell de confort, el risc
d’accidents,...).

e El component temporal, que mostra les limitacions temporals, és a dir, la
disponibilitat d’oportunitats en diferents moments del dia i el temps disponible
per les persones que participen en certes activitats (per exemple: feina, temps
lliure,...).
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e | el component individual, que reflecteix les necessitats (segons |'edat, els
ingressos, el nivell educatiu, la situacié de la llar,...), les habilitats (segons la
condicid fisica de les persones, la disponibilitat dels mitjans de transport,...) i les
oportunitats (els ingressos de les persones, el pressupost de viatge, el nivell
educatiu,...). Aquestes caracteristiques influeixen en el nivell d’accés d’una
persona als mitjans de transport (per exemple, poder conduir i demanar o
utilitzar un cotxe) i a les oportunitats distribuides espacialment (per exemple,
tenir les habilitats o I'educacié per un lloc de treball qualificat prop de la zona
de residencia), i potser influir de manera important en el resultat total de
I'accessibilitat.

Karen Lucas il-lustra, en el seglient diagrama de fluxos, les principals barreres relacionades amb
el transport i els seus efectes en la mobilitat i en la relacié dels diferents components que
intervenen en les situacions d’exclusid social i desigualtats socials i de transport, i com
s’interrelacionen.

Diagrama de fluxos de I'exclusio social en 'ambit de la mobilitat

Font: Lucas K,. “Transport and social exclusion: Where are we now?, Transport Policy 20 (2012) 105-113

Analitzant aquests components, es poden identificar un seguit de col-lectius amb major risc
d’exclusié social que, alhora, sén especialment vulnerables en les desigualtats en els transports,
en la manca d’accessibilitat. En concret, aquests col-lectius més vulnerables sén:

e Nensijoves que viuen en zones rurals o desfavorides i amb families de baixos ingressos,
que tenen una baixa disponibilitat de transport public, el qual té uns elevats costos.
Aguesta situacié pot genera que sigui un col-lectiu amb dificultats per accedir a
I’educacid, amb baixes oportunitats laborals i amb dificultats de relacions socials.

e Persones grans, en especial aquelles que viuen en zones a on la disponibilitat i I'accés al
transport public és dificil, com zones rurals o aillades. Per aquest col-lectiu I'accés al
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transport public té un paper determinant per la reduccié de I’aillament social, ja que és
important que puguin mantenir una vida independent i tinguin facil accés a serveis
basics, sanitaris...

e Persones amb discapacitat ja que en ocasions el transport public és inaccessible degut
a la manca de vehicles i estacions de transport adaptades; alhora la informacié dels
transports ha d’estar també adaptada i I'espai destinat als vianants és necessari que
estigui en bones condicions. Per aquest col-lectiu és important facilitar la seva mobilitat,
ja sigui en transport public o a peu, per mantenir la seva autonomia alhora de desplacar-
se.

e Les dones, col-lectiu molt depenent del transport public, requereix un servei de
transport segur, fiable, assequible, ja que aquest té un paper fonamental en la seva
capacitacié en la independéncia personal i en I'accés a les oportunitats laborals que
apareguin.

e La poblacié migrant confia molt en el transport public per la seva vida quotidiana, és la
seva eina per participar en la societat d’acollida. A part de les barrera idiomatica, la
manca de disponibilitat de transport public esdevé un dels principals elements de
discriminacié per aquest col-lectiu i les minories étniques.

e Persones amb baixos ingressos economics i/o aturats, especialment aquelles que viuen
en zones amb baixa disponibilitat de transport public i amb tarifes poc assequibles. Per
aquest col-lectiu és essencial poder disposar i utilitzar aquests mitjans de transport
public de manera quotidiana, ja que esdevenen les eines per no perdre oportunitats
laborals i accedir a serveis basics.

e Persones que viuen en zones remotes, de baixa densitat i zones rurals solen haver de
fer front als baixos serveis de transport public. La prestacié de serveis de transport
public a aquestes arees permeten a la poblacié resident conservar la seva
independéncia i accés a serveis i instal-lacions basiques, limitant el risc de
despoblament.

A part d’aquests col-lectius descrits poden donar-se situacions de desigualtats socials
relacionades amb la mobilitat entre altres grups de poblacié. Cal tenir en compte que cada
vegada existeix més consciencia de les condicions de vulnerabilitat amb qué viu part de la
poblacié i que condicionen el seu desenvolupament com a persones i les seves possibilitats de
futur. Aquesta presa de consciencia es deu, en part, per I'existencia d’indicadors i metodologies
per mesurar aquestes desigualtats socials. En el proper apartat es fa un recull d’aquests
parametres.
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2. APROXIMACIO METODOLOGICA EN L’ESTUDI DE LES DESIGUALTATS SOCIALS | URBANES
EN LA MOBILITAT. ALGUNS CASOS RELLEVANTS

A continuacid es fa una aproximacié metodologica en relacié a diferents indicadors, parametres
i variables que s’utilitzen per mesurar la relacié entre la mobilitat i les desigualtats socials.
S’estudien diferents metodologies. Aquests indicadors s’analitzen en el marc de projectes
teorics o bé dins de projectes o figures de planejament en diferents llocs del mén.

2.1. index de Vulnerabilitat Urbana (IVU). Area Metropolitana de Barcelona. Catalunya

Des de l'area de societat de I'[ERMB, en el marc de I'elaboracié del Mapa de barris i de les arees
estadistiques de referéncia s’ha creat I'index de Vulnerabilitat Urbana (IVU), en I'ambit territorial
de I'’Area Metropolitana de Barcelona. Es tracta d’un index multidimensional a partir d’una
analisi factorial de components principals. A I'analisi s’inclou un seguit de variables procedents
del Cens de poblacié i habitatges 2001 i 2011, juntament amb una estimacio de la poblacié amb
rendes baixes (< 50% de la mediana de la distribucié de renda metropolitana) a petita escala
realitzada a partir de dades censals i de 'Enquesta de condicions de vida i habits de la poblacid,
2011 (ECVHP).

En la construccid de I'index de vulnerabilitat urbana (IVU) s’han considerat 4 dimensions de
vulnerabilitat i 8 indicadors que integren fendomens de caracter socioeconomic, laboral,
sociodemografic i residencial:

e Vulnerabilitat socioeconomica: manca d’ingressos i es quantifica a partir de
I'indicador:

i. Lapoblacio resident amb rendes baixes (menys del 50% de la mediana).

e Vulnerabilitat laboral: els indicadors que defineixen el grau d’integracié en
I’ocupacié productiva son:

i. Ladesocupacio, mesurada a través de la taxa d’atur.
ii. El nivell formatiu baix, a través del percentatge de persones que com a
maxim han assolit estudis obligatoris.
iii. La precarietat laboral, estudiada a partir del percentatge de
treballadors no qualificats.

e Vulnerabilitat sociodemografica: integra dos indicadors representatius de dos
fenomens demografics que poden incidir en la persisténcia o augment de la
vulnerabilitat urbana:

i. Lenvelliment demografic, a partir del percentatge de llars amb tots els
seus membres de 75 anys i més.

ii. Lincrement del contingent poblacional d’origen estranger, amb I’analisi
del percentatge de persones nascudes en paisos no membre de la UE-
15.

e Dimensid residencial de la vulnerabilitat: integra aspectes relacionats amb la
qualitat dels habitatges:

1 Aquest métode d’estimacié s’ha desenvolupat conjuntament pel Centre de Recerca Matematica de la Universitat
Autonoma de Barcelona (CRM-UAB) i 'lERMB en el marc del projecte de recerca titulat “La segregacié espacial de la
pobresa a Catalunya: estructura i dinamica de la desigualtat social”, finangat pel programa RecerCaixa (ref. PRO8113,
convocatoria 2012). Com resultat d’aquesta estimacio s’obté la proporcié de poblacié resident en cada seccié censal que
disposa de rendes altes (> 150% de la mediana), de rendes intermedies (= 50% i < 150% de la mediana) i de rendes
baixes (< 50% de la mediana).

10
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i. Ladegradacid de I'habitabilitat, mesurada com el percentatge d’edificis
en estat de conservacio ruinds, dolent o deficient.

ii. La superficie de I'immoble, a partir del percentatge de llars que viuen
en habitatges de 50 m? utils o menys.

Cal tenir en compte que els indicadors seleccionats no cobreixen tot I'espectre que pot abastar
la vulnerabilitat urbana en la metropoli barcelonina, per arribar-hi hi ha una manca d’informacio
de qualitat a petita escala de temes com l’'entorn residencial, la salut, la discapacitat o la
seguretat.

A nivell metodologic cal destacar que I'execucié de I'analisi de components principals ve
marcada per I'extraccié d’un Unic factor a on s’espera que tots els indicadors que intervenen en
I’analisi correlacionin de manera positiva. Es precisament aquest fet el que indica que el factor
resultant mesura el grau de concentracié en el territori de les diferents problematiques
considerades. A partir d’aquest factor resultant s’obté una mesura continua de la vulnerabilitat
urbana, de la qual cadascun dels barris metropolitans en té assignat un valor.

Tot i que en I'lVU no hi intervé cap dimensié ni indicador relacionat amb la mobilitat urbana de
la poblacio, en el marc de I'estudi de Replantejament de la politica tarifaria en el transport
col-lectiu metropolita. Criteris de millora d’equitat social i ambiental s’utilitza aquest indicador i
es relaciona amb dades de mobilitat segons col-lectius vulnerables (vegeu resultats a I'apartat
3.1). Per tal d’adaptar aquest index a les dades de mobilitat, s’ha fet una extrapolacié de I'index
a nivell de zona de transport . Aquesta unitat és la unitat minima de la qual es disposa informacio
de la distribucié modal dels desplacaments de la poblacio. Es tracta d’una subdivisié que han
utilitzat les enquestes de mobilitat promogudes a I'area metropolitana per ’AMB i la Diputacid
de Barcelona els anys 2011 i 2013. El resultat son 169 agrupacions de seccions censals creades
a partir de calcular la mitjana de I'index per aquesta nova escala d’analisi a partir de la Base de
dades metropolitanes 2011/2013).

El resultat de I'lVU per zones de transport es mostra al seglient mapa:
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Nivell de vulnerabilitat urbana (IVU) segons zones de transport de residéncia. Residents a I’area metropolitana
de Barcelona. Any 2011

Font: IERMB en base a INE, Cens de Poblacié i Habitatges 2011 i Base de dades de mobilitat metropolitana
2011/2013 (AMB)

2.2. indice de Bem-Estar Urbano (IBEU). Brasil

L’IBEU va ser creat per I'Observatdrio das Metrdpoles de Brasil 'any 2013 i esdevé un instrument
per a l'avaluacié i formulacié de politiques urbanes a les principals regions metropolitanes de
Brasil. L'IBEU té per objectiu avaluar la dimensiéd urbana del benestar que gaudeixen els
ciutadans brasilers promogut pel mercat, a través del consum comercial, i pels serveis socials
prestats per I'Estat. Aquesta dimensid esta relacionada amb les condicions de vida col-lectives
promogudes per I'entorn construit de la ciutat, els habitatges i el seu entorn immediat, i els
serveis urbans.

L'IBEU es va calcular per a les 15 grans aglomeracions urbanes del pais (aquelles metropolis
brasileres que exerceixen funcions de gestié, comandament i coordinacié dels fluxos
economics). Lindex es calcula a dos nivells territorials: Global i Local. L’IBEU Global es calcula
per a les 15 arees metropolitanes, permetent comparacions en tres escales: entre metropolis,
els municipis metropolitans i els barris que integren les metropolis. L'IBEU Local es calcula per a
cada metropoli, permeten avaluacions de les condicions de vida urbana dins de cada una d’elles.

Les dimensions que formen I'IBEU son cinc: la mobilitat urbana; les condicions ambientals i
urbanes; les condicions dels habitatges urbans; les condicions dels serveis col-lectius urbans i les
infraestructures urbanes. Cadascuna d’aquestes dimensions es compon d’un conjunt
d’indicadors. La base de dades utilitzada per construir els indicadors ha estat el cens demografic
de l’Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE) de I'any 2010.

e Mobilitat urbana: es forma a partir de I'indicador de desplagament casa-feina
que es construeix a partir del temps de desplagament que destinen les persones
ocupades que treballen fora de casa i tornen a casa diariament. S’utilitza com a
referéncia el trajecte d’anada entre el lloc de residéncia i el lloc de treball. Es
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considera com a temps de desplacament adequat quan les persones fan el
trajecte de casa a la feina amb 1 hora de durada al dia com a maxim. Aixi,
s'utilitza la proporcid de persones ocupades que treballen fora de casa i tornen
a casa cada dia i passen fins a 1 hora en el desplacament de casa a la feina.

e Condicions ambientals urbanes: es construeix a partir de 3 indicadors, que es
considera que reflecteixen en gran mesura la dimensié ambiental de la vida
urbana. Aquests indicadors sén:

i. Arbrat ales proximitats de les llars: proporcié de persones que viuen en
domicilis a on en el seu entorn hi ha presencia d’arbrat.

ii. Aigles residuals a I'aire lliure a les proximitats de les llars: proporcié de
persones que viuen en domicilis que en el seu entorn no tenen aigles
residuals a I'aire lliure.

iii. Escombraries acumulades al voltant de les llars: proporcié de persones
gue viuen en domicilis que en el seu entorn no tenen escombraries
acumulades.

e Condicions de I’habitatge urba: construit a partir de 4 indicadors, seleccionats a
partir de les condicions de les llars, aixi com de les seves caracteristiques, que
poden afavorir directament o indirectament el benestar urba. Els 4 indicadors
son:

i. Aglomeracié urbana inferior a la normal: proporcié de persones que no
resideixen en aglomeracions urbanes inferiors a la normal.

ii. Densitat de les llars: proporcié de persones que viuen a llars amb un
maxim de 2 persones per dormitori.

iii. Densitat de residents per bany: proporcié de persones que viuen en
llars amb un maxim de fins a 4 persones per bany.

iv. Material de les parets de les cases: proporcio de persones que viuen en
domicilis amb un material de les parets adequat. Es consideren
materials adequats: obra de paleta amb cobertura o fusta adequada per
a la construccio.

v. Tipusde llars: proporcio de persones que resideixen en llars adequades.
Es consideren com a llars adequades: cases de poble, urbanitzacions
privades o apartaments.

e Serveis col-lectius urbans: format per 4 indicadors que expressen els serveis
publics essencials per garantir el benestar urba, independentment de que
aquests els ofereixin empreses publiques o privades a través de concessions
publiques.

i. Servei d’aigua: proporcié de persones que viuen en llars amb un servei
d’abastament d’aigua adequat, aix0 significa que es fa mitjancant una
xarxa general d’aigua.

ii. Servei de clavegueram: proporcié de persones que viuen en llars amb
un servei de clavegueram adequat, mitjancant la xarxa de clavegueram
general.

iii. Servei d’energia: proporcié de persones que viuen en llars amb un
servei d’energia adequat, quan l|'electricitat arriba d’empreses de
distribucid o d’altres fonts, quan hi ha un comptador.

iv. Recollida d’escombraries: proporcié de persones que viuen en llars amb
un sistema de recollida d’escombraries adequat, és a dir, mitjangant un
servei de neteja o quan es col-loquen en un contenidor.
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e Infraestructures urbanes: format per 7 indicadors que expressen les condicions
en les infraestructures de les ciutats que poden facilitar la vida a les persones,
relacionades amb I'accessibilitat, la salut i altres dimensions del benestar urba.

i. Il-luminacié publica: proporcié de persones que viuen en llars amb
entorns amb enllumenat public.

ii. Pavimentacid: proporcid de persones que viuen en llars i que I'espai
public té paviment (asfalt, ciment,...).

iii. Vorera: proporcid de persones que viuen en llars davant de les quals, a
I’espai public hi ha vorera.

iv. Vorada: proporcié de persones que viuen en llars que es troben en
carrers amb vorada.

v. Claveguera: proporcié de persones que viuen en llars que en el seu
entorn hi ha clavegueres. La localitzacié de les clavegueres ha d’estar
davant per davant de la localitzacié dels domicilis.

vi. Rampa per a cadires de rodes: proporcié de persones que viuen en llars
que es localitzen en un carrer que disposa de rampa per la qual poden
accedir les persones que utilitzen cadires de rodes.

vii. Identificacié d’espai public: proporcié de persones que viuen en llars a
on I'espai public esta identificat com a tal.

Aquestes sén les dimensions i indicadors que formen I'IBEU, per la seva construccié es va definir
gue cadascuna de les dimensions que el formen tindrien el mateix pes. Tot i aix0, la composicié
de cadascuna de les dimensions obeia la quantitat i la caracteristica dels indicadors que el
formen (vegeu annex).

Aquestes son les informacions basiques d’aquest indicador, en la seva elaboracid i construccié
es van considerar metodologies concretes per tal d’afinar la relacid entre totes aquestes
dimensions i crear un index el més acurat possible pels diferents nivells territorials dels que es
volia obtenir informacié.

Amb tot I'IBEU esdevé un indicador que va donar resultats importants en quant a la identificacio
de les desigualtats de benestar urba que hi ha a l'interior de les metropolis i en la relacio
d’aquestes desigualtats amb el perfil socioeconomic de les persones que formen les diferents
zones de les metropolis. Alhora s’observa una clara relacié entre les desigualtats urbanes i les
desigualtats socials fet que pot generar una reflexié en quan a la similitud dels mecanismes
explicatius i les causes d’aquestes desigualtats.

2.3. Indicador d’accessibilitat en els estudis i els llocs de treball. Estudi de cas a
Montevideo

En el seglient projecte s’analitza I'accessibilitat potencial en transport public en dos elements
basics per a la inclusié social: la feina i I'educacid, en el context d’'una ciutat com Montevideo,
amb desigualtats territorials importants (Hernandez, 2017).

Com ja s’ha comentat la feina i I'educacid esdevenen activitats rellevants per a la inclusié social
de les persones; alhora, en el context de les ciutats d’América Llatina, com Montevideo, les
desigualtats territorials urbanes generen desigualtats d’oportunitats, en aquest context s’utilitza
un tipus de mesura de l'accessibilitat geografica. En concret, I'indicador utilitzat és el
d’oportunitats acumulatives (Geurs i Wee, 2004), que calcula I'accessibilitat de les oportunitats
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en una zona urbana respecte les altres, en el que les oportunitats més petites o més allunyades
proporcionen influéncies menors.

En el cas concret de Montevideo, s’analitza I'accessibilitat de les persones que resideixen en una
zona de la ciutat a totes les oportunitats que tenen en una altra zona, utilitzant mitjans de
transport public amb un temps de menys de 29 minuts (mitjana del temps de viatge dels
desplacaments a Montevideo amb qualsevol mitja de transport). Tot plegat en relacié al nombre
total d’oportunitats a la ciutat i una funcié de ponderacio (igual a 0 quan el cost del temps de
viatja amb transport public és superior a 29 minuts i igual a 1 quan és inferior als 30 minuts).
L’area d’estudi s’escull en relacid a unes zones de transit utilitzades per I'enquesta de mobilitat
de Montevideo de 2009, seleccionant el nivell socioeconomic de cada area a partir de les llars
que pertanyien als quintils més pobres. Un cop dividida la ciutat, es calcula el nombre
d’oportunitats ubicades dins de cada zona:

e Pel que fa a les oportunitats educatives, el nombre d'estudiants que assisteixen
a cada escola s'utilitza com a representant de I'oferta d'aquesta zona per a cada
nivell educatiu (primaria, secundaria basica, secundaria i vocacional).

e Per calcular les oportunitats de treball es construeix un indicador amb els clients
no residents de les empreses d’energia i aigua i el nombre de visites de treball
a cada zona. L'index estandarditzat funciona com un indicador representant de
les oportunitats reals d’ocupacid que es poden calcular com a oportunitats
acumulatives.

Com a complement del calcul de les oportunitats acumulades, en aquest estudi es presenten
dades sobre el menor cost del temps de viatge amb transport public a la majoria d’oportunitats.

La combinacié d'usos del sol, xarxes de transport (cobertura i velocitat) i caracteristiques
individuals déna lloc a diferents nivells d'accessibilitat per a diferents grups socioecondmics.

Percentatge d’accessibilitat a les oportunitats educatives (segons nivell) utilitzant el transport public (amb un
temps de 29 minuts o menys)

Font: Hernandez, 2017
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Cost en temps (minuts) utilitzats per accedir en transport public a les instal-lacions educatives més proximes

Font: Hernandez, 2017

Percentatge d’accessibilitat a les oportunitats laborals mitjangant el transport public (29 minuts o menys) i cost
en temps (minuts) utilitzant el transport public a la zona més propera amb una elevada concentracio
d’oportunitats laborals.

Font: Hernandez, 2017

Aixi, I'evidencia empirica d’aquest estudi assenyala la desigualtat quant a la capacitat d'assolir
dos tipus d'oportunitats urbanes: I'educacié i el treball, amb transport public. De fet, el
percentatge d'oportunitats disponibles per a una persona que resideix en una zona amb alta
concentracié de families vulnerables és menor quan es compara amb els ciutadans que viuen en
zones menys vulnerables. Per tant, cal plantejar un sistema de mobilitat més equitatiu i que
resolgui aquestes desigualtats socials i urbanes.

2.4. Variables d’accessibilitat. Social Exclusion Unit. Regne Unit

En I'ambit de la planificacid de I'accessibilitat i dins del marc de la Social Exclusion Unit, creada
al 1997 al Regne Unit, apareix la necessitat de crear indicadors per tal de mesurar les millores
en l'accessibilitat que es desenvolupin a nivell local. Es plantegen unes variables a nivell local,
segons les situacions de cada ambit, pero que s’han de basar en elements comuns, en definicions
conjuntes a nivell de pais.

Amb aquestes variables es poden mesurar els progressos en la millora de 'accessibilitat. Sén
dades locals pero que han de permetre la comparacio entre territoris i complir els estandards
nacionals. A partir de la consulta del Departament de Transport, les autoritats locals i altres
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organismes competents s’identifiquen algunes de les variables utils per supervisar i avaluar la
planificacié de I'accessibilitat.

Aguestes variables potencials de seguiment de millores en I'accessibilitat es descriuen a
continuacié (els valors establers sén orientatius, poden canviar segons les situacions concretes):

e Temps de viatge i distancia a les parades d’autobus:

i. Proporcié de persones a 10 minuts a peu d'un servei d'autobus [5, 10,
15 minuts].

ii. Proporcié de persones que poden arribar a [llocs clau d'ocupacié /
hospitals apropiats / botigues d’aliments assequibles] amb [45] minuts
de porta a porta en transport public.

iii. Proporcié de poblacié d'entre 5 i 11 anys que poden arribar a [xx]
escoles primaries en [1 quilometre].

iv. Barreres en |'Us del transport public.

v. Proporcié d'autobusos totalment accessibles en determinades rutes o
zones.

vi. Proporcid de persones que diuen que no utilitzen el transport public a
causa de la por de ser victimes d’un delicte.
e Tarifes de viatge:

i. Viatges per persona per mitja de transport o destinacié de viatge.

ii. Atencid i satisfaccio dels clients.

iii. Proporcié de personal de transport format en I'atencidé al client i
consciéncia de la discapacitat.

iv. Satisfaccio total dels clients amb els serveis de transport public.

e Impactes
i. Nombre de victimes de vianants infantils per cada 1.000 nens.
ii. Nivells de contaminacio de I'aire.
e Conduccié / Accés al cotxe
i. Proporcié de llars amb accés als cotxes.
e Cost del viatge
i. Mitjana de la tarifa de l'autobus local per milla.
ii. Mitjana de la tarifa dels autobusos.
e Accés als serveis

i. Proporcid de persones que declaren un accés dificil a serveis especifics

(per exemple, hospital, metge de capcalera, escola, universitat, etc.).
e Accés a botigues d'aliments

i. Proporcié de persones que estan a [500 metres] a peu d'una botiga

d'aliments.

Amb tot esdevenen variables que han de permetre identificar col-lectius de poblacié amb
dificultats d’accés al transport public (per motius diversos: territorials, de renda,...), als serveis
basics i que pateixen els impactes del model de mobilitat actual: accidents, contaminacié de
I"aire...
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2.5. Variables d’accessibilitat. Estudi de cas a la Regié Metropolitana de Buenos Aires

En el marc del projecte de recerca Project UBACyT F134 “Movilidad, territorio y desigualdad en
la Region Metropolitana de Buenos Aires; estudios de caso vinculados con el acceso a los servicios
y la accesibilidad a lugares de empleo” de la Universidad de Buenos Aires i el 7€ Programa Marc
de la Comunitat Europea, Jorge Blanco i Ricardo Apaoalza presenten un article en el que es
pretén explorar la relacié entre les desigualtats en la mobilitat i les caracteristiques de diferents
territoris i de grups de poblacié amb situacions socioeconomiques diverses, tot plegat en el
context de la Regié Metropolitana de Buenos Aires (Blanco i Apaoalza, 2017).

La hipotesis de treball de la qual parteixen els autors és que les pautes de mobilitat son
concebudes en forma de la relacid entre les condicions socials de les llars i els llocs de residéncia,
amb les seves connexions metropolitanes.

La metodologia que utilitzen en el marc d’aquesta recerca és basa en dues aproximacions:
guantitativa, per tal de fer una analisi a escala metropolitana de la regié urbana, i qualitativa,
per tal de fer una aproximacio als estudis de cas concrets.

La metodologia qualitativa es basa en: observacid participant, entrevistes en profunditat i
enquestes. Es van analitzar les estrategies de mobilitat de grups de poblacié vulnerables amb
baixos ingressos en diferents contextos territorials potencialment inclusius.

En aquest projecte entrem més en detall en la metodologia quantitativa. Les dues fonts
d’informacié que s’utilitzen sén:

e Censo Nacional de Poblacién, Hogares y Viviendas 2010 (Instituto Nacional de
Estadisticas y Censos (INDEC)). Aporta informacié relacionada amb les
infraestructures urbanes i serveis, a una escala inclosa en el cens.

e Encuesta de Movilidad Domiciliaria  ENMODO 2009-2010 (Secretaria de
Transporte). En aquesta enquesta s’obté una resposta de 22.170 llars i 70.321
persones, analitzant més de 102.000 desplagaments a la zona de la Regid
Metropolitana de Buenos Aires. La informacié sobre els desplagaments a les
llars permet coneixer I'origen, la destinacid, els modes de transport, el temps
de viatge, aixi com caracteristiques generals tals com el genere, I'edat, el nivell
d’ingressos (en 5 rangs).

Les dades de mobilitat analitzades es relacionen amb variables socioeconomiques i desigualtats
territorials de les llars, en concret: nivell d’ingressos i lloc de residéncia. En concret, el
tractament de les dades va ser:

e En primer lloc es van analitzar les dades obtingudes sobre mobilitat en relacio a
la renda familiar obtinguda a través de I'enquesta i classificada en 5 rangs (baix,
mitja-baix, mitja, mitja-alt, alt). Cal tenir en compte que en relacié a la variable
d’ingressos es coneixen les dificultats per la recollida d’aquest tipus
d’informacié i altres elements no inclosos que hi tenen relacié com: I'educacid,
el sexe i I'edat, pero es va optar per la seva utilitzacié per la senzillesa i
importancia. Les variables de mobilitat tractades van ser:

i. Percentatge de llars amb cotxes de propietat.
ii. Percentatge de cotxes.
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iii. Nombre de cotxes per 100 individus.

iv. Percentatge de persones amb permis de conduir

v. Percentatge de llars amb bicicletes de propietat

vi. Percentatge de persones que van realitzar com a minim un viatge
vii. Ratio de viatges per persona
viii. Percentatge de viatges en modes motoritzats

ix. Percentatge de viatges en modes no motoritzatsij

Resum de les variables de mobilitat relacionades amb els ingressos

Font: ENMODO (Secretaria de Transporte (ST), 2011)

e Ensegon lloc, les dades de mobilitat es van classificar en tres categories segons
la distancia al centre de la ciutat (amb 3 categories) i tres eixos metropolitans
(nord, oest o sud). Aquesta estructura s’utilitza de manera recurrent per
descriure I'ambit urba de la Regid Metropolitana de Buenos Aires, ja que
expressa les caracteristiques principals relacionades amb els nivells de
consolidacié urbana, prestacid de serveis, centres d’activitats i oferta de
transport. A través d’aquest procés I'ambit territorial es divideix en 7 zones,
classificades alhora segons el potencial d’inclusid: zones en territoris amb poc
potencial d'inclusié, potencial mitja d'inclusié o alt potencial d'inclusid. Les
variables de mobilitat utilitzades sén:

i. Percentatge de llars en barris amb carreteres pavimentades

ii. Percentatge de llars servides per transport public

iii. Percentatge de persones que van realitzar viatges

iv. Mitjana del temps de viatge

v. Percentatge de viatges de més de 60 minuts de durada

vi. Percentatge de viatges a la feina de més de 60 minuts de durada
vii. Percentatge de viatges per motius socials
viii. Percentatge de viatges amb vehicle privat motoritzat

ix. Percentatge de viatges amb transport public motoritzat

Resum de variables de mobilitat relacionades amb el territori

Font: Censo Nacional (Instituto Nacional de Estadisticas y Censos (INDEC), 2010) i ENMODO (Secretaria de
Transporte (ST), 2011)
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Els resultats d’aquesta analisi en el cas de la Regié Metropolitana de Buenos Aires confirma
I’estreta relacio existent entre desigualtats socioterritorials i les pautes de mobilitat, ajudant a
la reflexié sobre els efectes que els canvis en els serveis de transport poden tenir en els diferents
grups socials i contextos territorials.

2.6. Variables d’equitat entre territoris. Franga

En el marc del pla director de la Regié ile-de-France (SDRIF), apareix I'analisi d’'un seguit de
variables per tal de promoure la solidaritat i I’equitat entre territoris. EI SDRIF és un document
de planificacid estrategica que té com a objectiu controlar el creixement urba i demografic, I's
de l'espai i garantir I'abast internacional d'aquesta regié francesa. Esta desenvolupat pel Consell
Regional d'lle-de-France en col-laboracié amb I'Estat i compromet amb decisié el territori
regional en una relacid virtuosa entre el desenvolupament urba i el transport. Aquest document
va ser aprovat per decret del Consell d'Estat el 27 de desembre de 2013.

En el marc d’aquesta figura de planejament doncs i amb 'objectiu de restablir els desequilibris
territorials i de qualitat de via de les regions que formen la regié de Paris amb |’horitzé temporal
de I'any 2030, s’analitzen els territoris en relacid a la seva situacié en diferents ambits: socials,
ambientals i de mobilitat.

En concret s’identifiquen els territoris vulnerables que compleixen algunes o totes aquestes
desigualtats:

e Socials:
i. Sectors amb ingressos baixos

e Ambientals:
i. Deficiéncies d’espais verds (almenys 1.000 habitants no servits)
ii. Elevada exposicio al soroll ambiental

e Mobilitat:
i. Elevada proporcié de poblacié insuficientment servida en transport
public per accedir als pols d’ocupacio.

Amb aquesta analisi, s’identifiquen els territoris a la regié de Paris segons la seva situacidé en
relacid a aquestes variables, assenyalant aquelles zones a on apareixen els valors més negatius,
arribant a casos a on es donen totes les situacions juntes, esdevenint territoris especialment
vulnerables i sent alla a on cal actuar en el marc del pla director.
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Territoris vulnerables. Regié de Paris

Font: IAU IdF, Sitadel, ENL, 2006, these de S. Gaymard, calculs et estimations IAU IdF sur la base des données Insee
2006
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3. APLICACIONS D’INDICADORS | VARIABLES A L’AMBIT METROPOLITA DE BARCELONA

A continuacié s’apliquen diversos indicadors i variables d’accessibilitat en el context de I'ambit
metropolita de Barcelona. S’utilitzen diferents estudis, fonts d’informacié, alguns elements de
planificacid, etc... Un recull de diferents metodologies per a I’estudi de la relacié entre mobilitat
i desigualtats socials i urbanes en I’entorn metropolita barceloni.

3.1. index de Vulnerabilitat Urbana

Com ja s’ha comentat I'index de Vulnerabilitat Urbana (IVU) s’ha relacionat amb dades de
mobilitat en el territori metropolita de Barcelona i segons col-lectius de poblacié vulnerables.
Amb aix0 s’han pogut identificar territoris i caracteritzar la poblacié resident segons la seva
situacié socioeconomica i les seves pautes de mobilitat. Les dades de mobilitat s’obtenen a partir
de la Base de dades metropolitanes 2011/2013.

Les dades de mobilitat analitzades sén: el percentatge desplagcaments en transport public,
I’'autocontenciéd municipal (%) i la distancia mitjana dels desplagaments interurbans (en km). Els
col-lectius analitzats sén aquells més susceptibles de ser vulnerables i dels quals s’obté
informacid a partir de la base de dades utilitzada: infants, joves, gent gran i poblacié en situacid
d’atur.

En general, es pot concloure que la vulnerabilitat territorial de la poblacid resident a I'area
metropolitana de Barcelona genera uns patrons de mobilitat similars, en els que en els territoris
més vulnerables I'Us del transport public és més elevat, igual que la proporcié de desplacaments
amb origen i destinacié el municipi de residencia; alhora, en aquells desplacaments entre
municipis les distancies a recérrer sén menors. Amb tot, la poblacié dels territoris més
vulnerables utilitza més el transport public, i €s mou en un entorn més proper. Tot i aquest patro
general, s'observen diferéncies en relacié als diferents col-lectius, fet que permet conéixer més
les pautes de mobilitat i les deficieéncies concretes.

Valors mitjans d’indicadors de mobilitat segons nivell de vulnerabilitat urbana (IVU) a les zones de transport de
residéncia segons col-lectius de poblacid. Residents a I’area metropolitana de Barcelona. Any 2011/2013

Desplagaments en transport public (%) 10,7% 9,6% 11,0%
Autocontencié municipal (%) 89,7% 89,0% 78,6%
Distancies mitjanes despl. Interurbans (km) 6,59 7,28 7,47

Desplagaments en transport public (%) 41,4% 37,1% 37,4%
Autocontencié municipal (%) 64,1% 62,3% 51,0%
Distancies mitjanes despl. Interurbans (km) 7,66 9,86 10,30
Desplagaments en transport public (%) 22,7% 17,4% 15,5%
Autocontencié municipal (%) 80,3% 80,9% 70,9%
Distancies mitjanes despl. Interurbans (km) 9,55 9,88 10,48
Desplagaments en transport public (%) 21,0% 18,6% 11,2%
Autocontencié municipal (%) 76,9% 76,8% 67,2%
Distancies mitjanes despl. Interurbans (km) 6,89 9,94 10,27

Font: IERMB en base a INE, Cens de Poblacié i Habitatges 2011 i Base de dades de mobilitat metropolitana
2011/2013 (AMB)
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A més d’aquests valors intermitjos s’obtenen els valors per zona de transport dins de l'area
metropolitana de Barcelona i pels col-lectius analitzats. Amb aquesta metodologia és possible
identificar els territoris segons el nivell de vulnerabilitat urbana i com els comportaments
difereixen segons els col-lectius en aquests territoris.

Infants

La relacié entre I'IlVU i les dades de mobilitat mostra el comportament modal de la poblacié
infantil (de 4 a 15 anys) en situacions socials i urbanes diverses:

- Malgrat no hi ha diferéncies molt notables, en termes generals, I'Us del transport public
augmenta entre els territoris situats en la franja alta i baixa de lindicador de
vulnerabilitat urbana. Pels territoris amb menys vulnerabilitat aixo es pot explicar pel
menor grau d’autocontencid dels nens (i més distancia en els desplacaments) i, per tant,
una major necessitat de fer desplagaments motoritzats per a desplacar-se (tant en
vehicle privat com en transport public). Es tracta de situacions, en que, les families opten
per accedir a centres escolars obligatoris (o fins i tot extraescolars) considerats de major
prestigi i que requereixen accedir-hi en modes motoritzats per la seva localitzacié. Per
altra banda, en els territoris amb més vulnerabilitat es pot explicar per la major
dependencia pel transport public (en particular per als desplagaments de caracter
personal) dels nens que viuen en llars amb realitats socioeconomiques més adverses.
En qualsevol cas, és interesant veure com a diferents nivells d’autocontencié es donen
resultats similars d’Us del transport public, fet que s’explica perqué part de les
necessitats dels nens que viuen en zones amb més riquesa tenen més capacitat de
desplacar-se en vehicle privat.

Com a cas d’atencio especial, és interessant observar I'existéncia d’'un conjunt de zones
qgue es troben situades en la franja més alta de I'indicador de vulnerabilitat i que al
mateix temps I'Us del transport public es baix (maxim 6% de quota modal). Es tracta de
poblacié infantil que degut a la seva realitat sociodemografica té menys capacitat per
desplagar-se en modes motoritzats.

- En termes generals més vulnerabilitat s’associa amb una mobilitat més propera al lloc
de residéencia, tenint uns marcs territorials menys amplis que els nens que resideixen en
llars menys vulnerables. Cal destacar I'existéncia, pero, d’algunes zones en les qué es
donen alts nivells de vulnerabilitat i autocontencions més baixes. Aquestes es localitzen
a I'Hospitalet de Llobregat, Cornella de Llobregat, Esplugues de Llobregat, Sant Joan
Despi, Sant Adria de Besos i Ripollet. Es tracta, per tant, de territoris d’atencid especial.

- En el mapa de les distancies dels desplagcaments interurbans de la poblacié infantil, cal
tenir en compte la quantitat de zones de transport que no tenen mostra significativa,
fet que també reflecteix que aquests fluxos tenen poca importancia entre aquest
col-lectiu, en general. Tot i aix0, és pot destacar que els valors amb distancies superiors
als 10 km, es donen exclusivament en zones menys vulnerables, com Sant Cugat del
Vallés, Corbera de Llobregat i Castelldefels. Per altra banda, en zones més vulnerables
de Santa Coloma de Gramenet, Badalona o I'Hospitalet de Llobregat les distancies
d’aquests trajectes son inferiors als 10 km.
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Poblacié infantil: desplacaments en transport public (%), autocontencié6 municipal (%) i distancia dels
desplagaments interurbans (km) segons nivell de vulnerabilitat urbana (IVU) de les zones de transport de
residéncia. Residents a I’area metropolitana de Barcelona. Any 2011/2013
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Font: IERMB en base a INE, Cens de Poblacié i Habitatges 2011 i Base de dades de mobilitat metropolitana
2011/2013 (AMB)

Joves

La relacié entre I'lVU segons zones de transport i les dades de mobilitat de la poblacié jove (de

16 a 24 anys) mostra:

Hi ha una certa tendéncia a que els joves que viuen en zones més vulnerables facin un
Us major del transport public, si bé les diferéncies no s6n molt destacables. Les
diferéncies en I'Us del transport public es donen sobretot per la centralitat de la zona de
residencia. Aixi, les zones amb una major proporcié d’us de mitjans de transport public
es localitzen sobretot a Barcelona, ciutat on en termes generals ja hi ha més usuaris del
transport public. Tanmateix s’observa una certa tendéncia a concentrar-se a les zones
més excentriques de Barcelona i al mateix temps amb alts nivells de vulnerabilitat
urbana.

Si que es pot destacar |'existencia de diferencies més rellevants segons el grau de
vulnerabilitat urbana de la zona de residéncia, si es considera també els modes actius i
el vehicle privat. En aquest cas, els joves que viuen en ambits on hi predominen llars
amb rendes més altes i realitats socioeconomiques més favorables, la mobilitat activa
disminueix en benefici de la mobilitat en vehicle privat.

Com a cas d’atencié especial, és interessant observar I'existéncia d’un conjunt de zones
que es troben situades en la franja més alta de I'indicador de vulnerabilitat urbana i, que
al mateix temps, I'Us del transport public és més baix en relacié als valors mitjans dels
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joves. Aixo es pot explicar, pel fet que els joves de realitats més complexes la taxa d’atur
creix, al mateix temps que l'accés a I'educacié és menor i, per tant, tenen menys
necessitat de fer desplagaments motoritzats. En particular aquestes realitats es troben
en zones localitzades als municipis de Cerdanyola del Valles, Badia del Valles, Ripollet,
El Prat de Llobregat, Cornella de Llobregat i L’'Hospitalet de Llobregat.

Pel que fa a I'autocontencié municipal dels desplagaments de la poblacid jove s’observa,
igual que amb I’Us del transport public, com els valors més elevats es donen a Barcelona
(superior al 80%), d’acord també amb els valors mitjans. Tot i aixo, també hi ha certes
diferéncies segons grau de vulnerabilitat urbana. Els joves que viuen en realitats
socioeconomiques mes adverses I'autocontencio és major, mentre que els que viuen en
zones menys vulnerables, I'autocontencié disminueix.

Lligat a I'autocontencid, la distancia mitjana dels desplacaments interurbans de la
poblacié jove mostra com, en general, en totes les zones de transport de I'ambit
metropolita aquestes distancies sén superiors a 10 km de mitjana, especialment en
aquelles zones de transport amb una vulnerabilitat urbana baixa i intermitja, tot i que
entre les zones amb més vulnerabilitat urbana les distancies d’aquests trajectes son en
general, com a minim, de més de 5 km de mitjana. Per tant, la necessitat de fer trajectes
interurbans d’una durada forga rellevant és generalitzada, independentment del nivell
de vulnerabilitat urbana. Per altra banda, cal destacar com els desplagaments
interurbans de menys de 5 km es localitzen a Barcelona ciutat, especialment en zones
amb nivells de vulnerabilitat urbana intermitjos i baixos, constatant una menor
necessitat o possibilitat de fer aquests desplacaments en I'ambit central metropolita i
amb situacions socials dificils.
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Poblacié jove: desplagaments en transport public (%), autocontencié municipal (%) i distancia dels
desplagaments interurbans (km) segons nivell de vulnerabilitat urbana (IVU) de les zones de transport de
residéncia. Residents a I’area metropolitana de Barcelona. Any 2011/2013
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Font: IERMB en base a INE, Cens de Poblacié i Habitatges 2011 i Base de dades de mobilitat metropolitana
2011/2013 (AMB)

Gent gran

L’analisi sobre el comportament modal de la poblacié més gran (60 i més anys) en situacions

socials i urbanes diverses evidencia:

28

En termes generals, a mesura que incrementa el grau de vulnerabilitat del lloc de
residencia, s'incrementa I’us del transport public.

D’aquesta manera, els territoris amb més intensitat d’us del transport public per part
de la poblacié de 60 i més anys es dona sobretot en ambits on I’Us del transport public
es presenta més elevat entre el conjunt de la poblacié i quan els nivells de vulnerabilitat
son més alts. Aquestes zones es concentren a Barcelona en zones dels districtes de Sant
Marti, Sant Andreu, Nou Barris i Ciutat Vella. També cal considerar I’existéncia d’algunes
zones de Barcelona, amb vulnerabilitat intermitja o baixa en que també es fa un Us
intensiu del transport public per part de la gent gran.

Es important anotar I'existéncia d’algunes zones amb graus de vulnerabilitat elevats on
I’Gs del transport public és més baix. Sén zones dels municipis d’Esplugues de Llobregat,
Ripollet, Sant Boi de Llobregat, Sant Viceng dels Horts i Badia del Valles. En particular,
alguns d’aquests ambits es corresponen en zones de menor densitat de poblacié on a
més de tenir menys disposicié de serveis de transport public, la qualitat per a la mobilitat
a peu es veu compromesa per les distancies als ambits centrals o per la mateixa qualitat
de les infraestructures per a fer els desplagaments a peu.
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- L’autocontencié municipal de la mobilitat de la gent gran en I'ambit metropolita és en
general elevada, especialment en la zona central, la ciutat de Barcelona. En aquest cas
pero, també s’observa com totes les zones més vulnerables, independentment de la
seva localitzacid, els valors d’autocontencié municipal sén superiors al 60%, amb una
Unica excepcid d’'una zona de I'Hospitalet de Llobregat. Aquesta situacid en les zones
menys vulnerables no es déna; per tant, en aquest col-lectiu es pot relacionar una major
proporcié de mobilitat interna al municipi de residéncia alla a on la vulnerabilitat urbana
és major.

- Pel que fa a la distancia mitjana dels desplagaments interurbans, en general, a tot el
territori metropolita la gent gran fa aquests desplacaments amb una distancia menor
als 20 km, excepte algun cas concret. Amb aquest parametre, hi ha certa relacié amb la
centralitat, ja que a Barcelona ciutat els valors sén més baixos, independentment de la
vulnerabilitat urbana; pero a la resta de territori metropolita s’observa com allaa on la
vulnerabilitat urbana és menor o intermitja els valors son més elevats, que a on la
vulnerabilitat és major.

Gent gran: desplagaments en transport public (%), autocontencié municipal (%) i distancia dels desplagaments
interurbans (km) segons nivell de vulnerabilitat urbana (IVU) de les zones de transport de residéncia. Residents
a l’area metropolitana de Barcelona. Any 2011/2013
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Font: IERMB en base a INE, Cens de Poblacié i Habitatges 2011 i Base de dades de mobilitat metropolitana
2011/2013 (AMB)
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Persones en situacio d’atur

L’analisi de les pautes de mobilitat de la poblacié aturada resident a I'area metropolitana de
Barcelona segons el nivell de vulnerabilitat urbana de I'ambit de residéncia mostra:

- Els desplagaments en transport public entre la poblacié aturada presenten uns nivells
d’us superiors al 15% en la majoria de zones de transport de I'ambit metropolita. Tot i
aixo, s'observa com gairebé la totalitat de zones de Barcelona presenten una quota
modal en el llindar més elevat, superior al 15%, per tant, un component de centralitat
territorial, d’'un major Us relacionat amb l'oferta; pero alhora també destaca com
gairebé totes les zones amb més vulnerabilitat urbana es situen al llindar de percentatge
d’us més elevat, per tant, també existeix una relacid clara entre Us del transport public
en situacions de vulnerabilitat urbana elevada.

Es pot anotar I'existéncia d’algunes zones amb graus de vulnerabilitat elevats on I'Gs del
transport public és més baix. S6n zones dels municipis del Prat de Llobregat, Ripollet,
Sant Viceng dels Horts, Cerdanyola del Vallés i Badia del Vallés. En particular, alguns
d’aquets ambits es corresponen en zones de menor densitat de poblacié (com pot ser
Sant Viceng dels Horts) on a més de tenir menys disposicié de serveis de transport public
(i per tant, ser més dependents del vehicle privat), la qualitat per a la mobilitat a peu es
veu compromesa per les distancies als ambits centrals o per la mateixa qualitat de les
infraestructures per a fer els desplacaments a peu.

- L’autocontencié municipal en la mobilitat dels aturats es troba per sobre del 60% en
gairebé totes les zones de transport, especialment alla a on el nivell de vulnerabilitat és
major o intermedi. Aixi, entre les zones de menor vulnerabilitat predominen uns valors
d’autocontencié superiors (amb un promig del 67,2%). Amb tot, es pot afirmar que els
aturats residents en zones de transport amb una vulnerabilitat urbana elevada fan més
desplacaments amb origen i destinacid el municipi de residencia.

- En relacié a la distancia dels desplagcaments interurbans de la poblacié aturada, a tot
arreu les distancies superen els 5 km, excepte en algunes zones de la ciutat de Barcelona
a on no arriben a aquesta distancia; zones amb nivells de vulnerabilitat diversos. Cal
destacar que el fet que la ciutat de Barcelona tingui la majoria de zones de transport
sense mostra, reflecteix la poca importancia d’aquests fluxos en aquest territori, per
I'elevada autocontencié en totes les zones analitzades. Aquest indicador esta
estretament relacionat amb la vulnerabilitat, i en certa mesura també amb la centralitat,
aixi els valors més elevats de la distancia dels desplagaments interurbans es troben tots
en territoris amb una baixa vulnerabilitat, i en algun cas, intermitja.
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Poblacié aturada: desplagaments en transport public (%), autocontencid municipal (%) i distancia dels
desplagaments interurbans (km) segons nivell de vulnerabilitat urbana (IVU) de les zones de transport de
residéncia. Residents a I’area metropolitana de Barcelona. Any 2011/2013
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Font: IERMB en base a INE, Cens de Poblacié i Habitatges 2011 i Base de dades de mobilitat metropolitana
2011/2013 (AMB)

3.2. Relacié de variables d’entorn, mobilitat i socioeconomiques

Com a treballs previs del Pla Director Urbanistic metropolita es genera un estudi d’analisi del
tractament de la mobilitat dins de les figures de planejament urbanistic: E/ tractament de la
mobilitat en el planejament urbanistic metropolita (2016), és en aquest context que es
caracteritza el territori metropolita a partir d’elements que incideixen en la mobilitat. Es a dir,
s’analitza en quina mesura les diferents variables descriptives del territori de I'area
metropolitana de Barcelona incideixen en els patrons de mobilitat dels ciutadans, a un nivell
inframunicipal.

Com és sabut, el comportament diferencial de la poblacié en relacié a la utilitzacié dels mitjans
de transport de manera quotidiana s’explica per causes diverses, tot i aix0, el model urba i els
usos del sol tenen una forta influéncia en I'eleccié modal. En el marc del projecte esmentat es
recopila informacié quantitativa per descriure la forma urbana, els usos del sol, les
caracteristiques sociodemografiques de la poblacid resident i informacié relacionada amb la
mobilitat i les xarxes de transport del territori metropolita de Barcelona per analitzar aquesta
relacid a escala inframunicipal.

La font d’informacid basica ha estat una base de dades de zones de transport, la Base de dades
de mobilitat 2011/2013. Les zones de transport sén la unitat minima de la qual es disposa
informacid de la distribucié modal dels desplagaments de la poblacié. Es tracta d’'una subdivisié
que es va utilitzar en les enquestes de desplacaments elaborades a I'area metropolitana per les
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administracions metropolitanes els anys 2011 i 2013 i que agreguen seccions censals. La mostra
acumula 28.000 enquestes individuals per a 3,24 milions d’habitants i 636 km2. En paral-lel s’"han
cercat les variables explicatives i s’han introduit en aquesta base de dades, segmentades també
a nivell de zona de transport. S’han calculat les correlacions per tal d’observar les relacions entre
elles i suprimir les que aporten informacié redundant. Les fonts de les dades de les variables
explicatives han estat diverses: el Cadastre de poblacié 2015, informacions de base elaborades
en diferents instruments de planificacié metropolitans (PSAMB, 2014 i el PMMU), el Cens de
poblacié 2011 i 'Enquesta de Condicions de Vida i Habits de la Poblacié 2011.

Després d’un analisi previ de correlacions entre variables, la seleccid final de les variables
explicatives del repartiment modal dels desplacaments de la poblacié resident a l'area
metropolitana de Barcelona han estat les seglients, com s’ha dit, relacionades amb I'entorn
urba, les pautes de mobilitat i variables socioeconomiques de la poblacio:

e Pendent

e Densitat urbana de poblacié

e Densitat residencial de poblacié
e Usos no residencials

e Ratio Residencial/no residencial
e Espaiverd urba

e Urban Canyon street Ratio (UCR)
e Floor Area Ratio (FAR)

e Parcel-les amb usos mixtos

e Cobertura transport public

e Vies amables

e index d'envelliment

e Poblacié amb estudis superiors (> 25 anys)
e Poblacié nascuda fora d'Espanya
e Poblacié amb renda baixa

e Autocontencié zona

e Autocontencié municipal

En I'analisi de modelitzacié lineal les variables que es plantegen explicar sén:

e Percentatge d’Us dels modes no motoritzats (a peu i en bicicleta) dels desplagaments
segons zona de residéncia.

e Percentatge d’us del transport public dels desplagaments segons zona de residéencia.

e Percentatge d’Us dels modes sostenibles (peu, bicicleta i transport public) dels
desplagaments segons zona de residéncia.

Un cop identificades les variables es realitzen diferents models, per a cada distribucié de I'ds
dels diferents modes de transport s’obté una modelitzacio lineal on apareixen les variables
sempre i quan siguin significatives.

A continuacié es fa un resum dels models utilitzats per a I'explicacid de les tres variables
dependents sobre I'Us dels modes de transport per part dels residents a I’area metropolitana de
Barcelona.

34



RELACIONS ENTRE SISTEMA DE MOBILITAT |
DESIGUALTATS SOCIALS | URBANES (PART 1)

Taula resum variables explicatives en funcié dels desplagaments sostenibles

Variables
explicatives

Variables a explicar

% desplagaments a peu i en
bicicleta dels residents

% de desplagaments en
transport public dels residents

% de desplagaments en modes
sostenibles dels residents
(peu+bici+TPC)

Entorn i mobilitat

Densitat de poblacio
residencial

Parcel-les amb usos mixtos
Sol residencial/No residencial
Pendent

R*=0,602

Poblacié amb nivells de servei
TPC elevats

Densitat urbana de poblacio
Vies amables

Pendent

R2=0,471

Poblacié amb nivells de servei
TPC elevats

Densitat de poblacid residencial
Floor Area Ratio

Vies amables

Pendent

R2=0,764

Autocontencié

Autocontencié municipal
Autocontencid zona de
transport

R*=0,373

Autocontencié municipal

R?=0,334

Autocontencié municipal

R*=0,529

Socioeconomiques

Poblacié amb renda baixa
index d'envelliment

R?=0,343

index Envelliment
Nascuts fora d'Espanya
Poblacié >25 amb estudis
superiors

R?=0,529

index d'envelliment
Poblacié amb renda baixa
Nascuts fora d'Espanya

R?=0,554

Totes les variables

Poblacié amb renda baixa
Autocontencié municipal
Parcel-les amb usos mixtos
Densitat de poblacié
residencial

Pendent

R?=0,687

index Envelliment

Poblacié amb nivells de servei
TPC elevats

Nascuts fora d'Espanya
Poblacié >25 amb estudis
superiors

R?=0,563

Autocontencié municipal
Densitat de poblacié residencial
Poblacié amb nivells de servei
TPC elevats

Floor Area Ratio

Pendent

R*=0,837

Les variables explicatives marcades en color verd influencien de manera positiva en la variable que es vol explicar
Les variables explicatives marcades en color vermell influencien de manera negativa en la variable que es vol explicar

Font: El tractament de la mobilitat en el planejament urbanistic metropolita (2016)

Les principals conclusions que es poden extreure son:

e Les variables relacionades amb les caracteristiques urbanes, amb I'oferta de serveis de
transport i amb el grau de pacificacié dels carrers de les zones de transport expliquen
bona part de I'Us dels mitjans per part de la poblacié. En aquest sentit, en el model en
que s’explica I'Gs dels modes de transport sostenibles, s’observa com a mesura que
incrementa I'oferta dels serveis de transport, la densitat de poblacié residencial, la
pacificacio dels carrers i la intensitat d’ocupacio del sol (FAR) incrementa notablement
I’Gs del transport public i dels modes no motoritzats.

e L'autocontencid municipal descrita a nivell de zona de transport és la variable
d’autocontencié que millor explica I'is dels modes de transport, si bé, amb un pes

inferior a les variables d’entorn i de mobilitat.

e Les variables socioeconomiques que millor expliquen I'Us dels modes de transport
sostenibles sén I'envelliment de la poblacié, el nivell de renda i el pes de la poblacié
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nascuda fora d’Espanya. Pel que fa I'envelliment, s’ha de tenir en compte que els usos
socials del temps de la gent gran fa que els seus desplagaments tinguin un caracter de
proximitat, per la qual cosa es desplacen sobretot a peu. També s’ha de tenir present
que a mesura que l'edat augmenta, l'autonomia dels desplagcaments en modes
motoritzats decreixen. Pel que fa a la poblacié nascuda fora d’Espanya, encara que,
aquesta pot ser molt diversa en termes de renda o de perfil social, s’ha de dir que bona
part de la poblacid estrangera resident a l'area metropolitana és d’origen
extracomunitari i, que en termes generals comporta un menor nivell adquisitiu i, per
tant, un accés menor al vehicle privat.

e Pel que fa a la integracié de les diferents variables, es constata com les variables que
millor expliquen I'eficiencia dels desplagaments de la poblacié resident, tenen a veure
amb variables d’entorn i de mobilitat i amb I"autocontencié (FAR, cobertura TPC,
densitat residencial de poblacié, autocontencié municipal i pendent). Cal tenir en
compte que l'indicador FAR esta estretament correlacionat amb el percentatge de
parcel-les amb usos mixtos a les zones de transport, de forma que més parcel-les amb
usos mixtos és també clau en I'eficiencia dels desplacaments de la poblacié. Amb tot,
també cal tenir present que, si bé, les variables socioeconomiques no apareixen en
aquet model, aquestes també queden en certa mesura correlacionades amb algunes de
les variables d’entorn i de mobilitat. En particular, I'index d’envelliment es correlaciona
amb l'indicador FAR i amb la poblacié amb nivells de transport public elevats.

3.3.index d’Accessibilitat integral al transport public

L’accessibilitat esdevé un objectiu dins del Pla Director Urbanistic (PDU) metropolita, defensant
un model d’ocupacié del territori que promogui la proximitat a activitats i serveis. Es en aquest
context que es crea aquest indicador: I'accessibilitat integral al transport public.

El nivell d’accessibilitat al transport public indica com de proxim i connectat esta el territori amb
aquest mitja. Aquest esdevé un indicador basic per a una planificacié urbana que promogui una
mobilitat sostenible, lligada al transport public. D’aquesta manera es podra desenvolupar el
territori condicionant la densificacié urbana al grau d’accessibilitat amb transport public i alhora
es podra combinar amb altres indicadors que ajudaran a identificar potencialitats i
vulnerabilitats del territori metropolita.

Aquesta metodologia parteix d'un indicador molt consolidat, el Public Transport Accessibility
Level (PTAL) de Londres i afegeix uns parametres basats en I'eficiéncia del transport public:
freqUiéncia de servei, regularitat i connectivitat. En concret calcula la freqiencia equivalent d’un
servei de transport public des de la porta de casa.

La metodologia ha estat adaptada mitjancant uns factors de ponderacio per tal d’ajustar-se a la
realitat de la ciutat intermodal . Aquests factors permeten valorar I'eficiencia dels serveis de
transport public als quals té accés cadaiilla i es basa en:

e La freqléncia, que representa la relacié entre la freqiiencia de pas de cada
servei de transport public respecte a la freqiéncia maxima de tota la xarxa.

e La fiabilitat, que representa la variabilitat en temps de viatge dels diferents
serveis de transport public en funcié de les externalitats a les quals estan
sotmesos els diferents mitjans de transport.
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e La connectivitat, que valora quin és el servei de transport public més usat (en
primer lloc) a I’hora de realitzar el trajecte més curt, entre 'origen (illa) i uns
centres metropolitans.

El resultat en el territori metropolita es mostra al seglient mapa:

index d’accessibilitat integral. PDU metropolita

Font: Directrius Urbanistiques pel Pla Director Urbanistic metropolita (2017).

3.4. Connectivitat a I’area metropolitana

Dins del PDU metropolita, a part de I'accessibilitat en transport public, també s’analitza la
connectivitat en transport public al territori de I'area metropolitana de Barcelona, calculant el
temps de viatge des de cada cel-la en la que es divideix el territori a totes les altres. D’aquesta
manera és possible identificar arees o indrets estratégics i com estant connectats amb transport
public amb la resta del territori.

La metodologia emprada utilitza I'oferta de transport public i divideix el sol urba i urbanitzable
de I'area metropolitana en una matriu de cel-les homogénies de 500m*500m (25ha). Seguit
d’aixo es calcula la mitjana de temps de viatge des de cada un dels centroides d’aquestes cel-les
a la resta de cel-les de la matriu, utilitzant el Shortest Path Route del Network Analyst. En aquest
sentit, s"aproxima cada centroide a la xarxa de carrers i des d’aquest punt es calcula el temps de
viatge des d’una cel-la a una altra, i aixi per totes les cel-les del territori, obtenint un valor mitja
de temps de viatge per cada cel-la.

Els resultats d’aquesta analisi mostra la connectivitat amb transport public en el territori de
I’'area metropolitana de Barcelona:
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Connectivitat en transport public. PDU metropolita

Font: Directrius Urbanistiques pel Pla Director Urbanistic metropolita (2017).

3.5. Variables d’accessibilitat

A partir de diferents fonts d’informacio, es calculen algunes de les variables d’accessibilitat
comentades en I'apartat metodologic anterior, en concret sén algunes de les variables tractades
a la Social Exclusion Unit del Regne Unit i a I'’estudi d’accessibilitat a la Regié Metropolitana de
Buenos Aires, amb dades de I'ambit metropolita de Barcelona. Son variables que permeten
valorar I'accessibilitat en ambits territorials diferents i en algun cas es poden relacionar amb
altres dades, especialment sociodemografiques, que mostren diferéncies entre col-lectius de
poblacié. Les fonts d’informacid utilitzades sén diverses.

3.5.1. Estacions de metro adaptades

En relacid a les estacions de transport public adaptades a les persones amb mobilitat reduida,
es calculen:

- Les estacions de metro de la xarxa metropolitana de Barcelona a partir de les dades que
ofereix el mateix operador del servei de metro, Transports Metropolitans de Barcelona
(TMB).

- Les estacions del servei de Ferrocarrils de la Generalitat de Catalunya (FGC) de la xarxa
metropolitana de Barcelona.
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Estacions accessibles. Servei de metro (FMB)*. 2004-2016
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3.5.2. Satisfaccid dels usuaris amb el servei de transport public

Amb I'objectiu de coneixer quina és la satisfaccid en el servei de transport public per part dels
seus usuaris, a 'Enquesta de Mobilitat en Dia Feiner (EMEF) es fa la pregunta de I'avaluacié de
la satisfaccio entre els usuaris dels diferents serveis de transport public.

Es mostren els resultats, per I'edici6 de I'EMEF 2016, per ambits territorials de I'area
metropolitana de Barcelona, i per variables sociodemografiques pel conjunt de I'ambit territorial
del Sistema Tarifari Integrat de Barcelona.

39



RELACIONS ENTRE SISTEMA DE MOBILITAT |
DESIGUALTATS SOCIALS | URBANES (PART I)

Satisfaccié dels usuaris del transport public. Ambits territorials i Variables sociodemografiques
Mitjans de transport public

Ambits territorials . . | Bus Bus Altre bus | Renfe Renfe [ Transport
Tramvia| FGC Taxi . . . 5 . o
TMB interurba urba regional | rodalies public
7,6 7,5 7,0 71 7,2 6,9 6,8 6,4 6,3 7,2

Barcelona
Resta 1la corona 7,6 7,4 7,3 7,1 7,2 7,1 7,1 7,3 6,8 7,4
2a corona metropolitana 7,2 7,5 6,9 6,7 6,6 6,8 6,6 6,3 6,3 6,8
Total area metropolitana 7.6 75 71 71 72 7,0 6,9 6,7 6,5 72
Barcelona

Mitjans de transport public

Variables sociodemografiques Bus Bus Altre bus| Renfe
Tramvia Taxi : A N : .
TMB interurba| wurba | regional | rodalies
6,9 6,9 7,1

Homes 7,4 74 6,8 6,6 6,4 6,2 7,0

sexe Dones 7,7 7,5 7,3 7,2 7,0 7,1 6,9 6,9 6,6 7,2
De 16 a 29 anys 7,0 72 73 6,6 6,6 6,6 6,5 6,5 6,2 6,8

Edat De 30 a 64 anys 7,6 74 6,9 7,0 7,0 6,8 6,7 6,6 6,3 7,0
De 65 i més anys 8,1 80 7,7 7,7 7,7 7,6 7.4 7,2 7,1 7,7

Actiu ocupat/da 7,5 7,3 6,9 6,8 6,9 6,7 6,6 6,4 6,1 6,9

. » Actiu en atur 7,4 7,2 6,9 7,0 7,0 7,1 6,6 7,1 6,5 7,0
?::fzzl:i’onal Jubilat o pensionista 8,1 7,9 7,6 7,6 7,6 7,4 7,2 7,1 7,0 7,6
Tasques dela llar* 7,7 8,1 6,8 7,9 7,7 7,4 7,5 6,2 6,7 7,8

Estudiant 6,9 73 76 6,7 6,7 6,6 6,7 6,8 6,5 7,0

Sense estudis 7,8 8,5 7,3 7,9 8,1 7,7 7,7 7,7 7,8 7,9

Nivell Primaris 7,7 7,7 7,5 7,4 7,5 74 71 7,2 7,1 7,5
d'estudis Secundaris 7,4 73 71 7,0 7,0 6,7 6,6 6,7 6,4 7,0
Estudis universitaris 7,5 7,4 7,0 6,8 6,8 6,6 6,4 6,1 5,8 6,8

Total STl Barcelona 7,6 7,5 71 71 71 6,9 6,8 6,7 6,4 71

* Persones que es dediquen a les tasques de la llar i que tenen menys de 65 anys
Font: EMEF 2016

3.5.3. Tinenga de permis de conduir i de vehicles privats entre la poblacié

L’accés als vehicles privats com el cotxe o la moto, estan préviament condicionats per la tinenga
del permis de conduir corresponent. A partir de 'EMEF 2016 es pot conéixer la proporcié de
persones que disposen d’aquest permis, segons ambits territorials i variables
sociodemografiques en el territori metropolita de Barcelona. També s’analitzen per ambits
territorials metropolitans les dades de tinenga de vehicles privats entre la poblacié resident:
cotxes, motos i bicicletes.

Tinenga de permis de conduir. Ambits territorials i Variables sociodemografiques

Ambits territorials 1/ 2

Barcelona 66,8% 21,7%
Resta 1a corona 65,2% 17,1%
2a corona metropolitana 77,5% 20,6%
Total area metropolitana Barcelona 67,5% 19,9%
| Variables sociodemografigues | 1 | 2 |
Homes 81,0% 30,8%
Sexe
Dones 56,0% 10,7%
De 16 a 29 anys 49,1% 14,0%
Edat De 30 a 64 anys 79,0% 24,8%
De 65 i més anys 52,1% 11,9%
Actiu ocupat/da 80,0% 25,3%
Situacid professional Actiu en atur 61,7% 18,6%
Jubilat o pensionista 55,3% 13,8%
Tasques de la llar* 47,2%
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Estudiant 29,7% .
Sense estudis 26,8% 3,5%
Primaris 49,1% 11,9%

Nivell d'estudi ’ ’
Ivell drestudis Secundaris 68,9% 22,6%
Estudis universitaris 85,1% 25,3%
Total area metropolitana Barcelona 67,5% 19,9%

1. Disposa de permis de conduir cotxe

2. Disposa de permis de conduir especific moto/ciclomotor

* Persones que es dediquen a les tasques de la llar i que tenen menys de 65 anys
.. Dades amb manca de mostra representativa

Font: EMEF 2016

Tinenca de vehicles privats. Ambits territorials

Total area
2a corona :
Barcelona Resta 1a Corona . metropolitana
metropolitana
Barcelona
COTXES
0 28,3% 19,2% 8,9% 22,7%
1 57,0% 55,9% 45,0% 55,2%
2 0o més 14,7% 24,8% 46,1% 22,1%

0 75,2% 82,0% 80,5% 78,3%
1 18,8% 15,2% 16,0% 17,2%
2 0més 6,0% 2,8% 3,5% 4,5%
BICICLETES

0 58,2% 49,9% 35,6% 52,5%
1 18,1% 19,1% 17,7% 18,4%
2 0omés 23,7% 31,0% 46,8% 29,1%

Font: EMEF 2016

3.5.4. Us i disponibilitat de vehicle privat a les llars

A partir de I'Enquesta de Condicions de Vida i Habits de la Poblacié del 2011 (ECVHP, 2011) es
coneixen les llars de I'area metropolitana de Barcelona que disposen d’un vehicle privat i qui
és la persona de la llar, home o dona, que I'usa habitualment.

Llars amb un vehicle. Persona que habitualment el fa servir

Barcelona Resta 1a corona & coro.na
metropolitana
Home 65% 70% 62%
Dona 17% 17% 18%
Compartit 18% 14% 19%

Font: ECVHP 2011

Entre les dades que permeten analitzar I'Us del vehicle privat a les llars a partir de 'ECVHP 2011,
es pot obtenir les dades de les llars que no disposen de cotxe segons la seva renda i les llars que
no es poden permetre tenir un cotxe de propietat relacionat, també, segons el seu nivell de

renda.

N
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Disponibilitat de cotxe segons renda

_ Llars sense cotxe segons renda

<14.000€ 14.000-24.999€ 25.000-34.999€ >35.000€
Barcelona 65,5% 64,4% 40,6% 29,9%
Resta area metropolitana 55,9% 27,.9% 20,4% 26,5%
Barcelona

Llars que no es poden permetre tenir un cotxe segons renda

<14.000€ 14.000-24.999€ 25.000-34.999€ >35.000€
Barcelona 85,2% 70,0% 74,3% 53,3%
Resta area metropolitana 81.4% 89.1% 84,3% 74.1%
Barcelona

Font: ECVHP 2011

3.5.5. Accés als serveis sanitaris

L'accés als serveis basic és un tema a tenir en compte quan es mesura l'accessibilitat, un
d’aquests serveis és el sanitari. A partir de I'Enquesta de salut de Catalunya del 2014, s’obté que
I'1,6% de la poblacié general no va demanar atencié médica els darrers 15 dies tot i tenir algun
problema de salut per incapacitat fisica per desplagar-se, i un 0,8% no va demanar atencié
meédica per problemes de transport.

3.5.6. Dades basiques de mobilitat

Algunes dades basiques de mobilitat poden servir per mesurar I'accessibilitat en un territori,
aquestes dades es poden relacionar amb variables sociodemografiques per observar diferencies
entre col-lectius de poblacié. A partir de les dades de I'EMEF 2016, s’han relacionat algunes
dades basiques de mobilitat segons territoris i variables sociodemografiques a I'ambit
metropolita de Barcelona.

Dades basiques de mobilitat. Analisi territorial | i Variables sociodemografiques

% %

o DITELES % % %
Ratio o desplagaments | desplacaments
S o mitjana dels |desplacaments| desplacgaments .
Ambits territorials desplagaments amb vehicle | amb transport 2
desplagaments| en modes en modes no . o motius
/ persona : : : privat public
(minuts) motoritzats motoritzats 5 > personals
motorizat motorizat

Barcelona 3,3 23,3 53,2% 46,8% 38,2% 61,8% 34,6%
Resta 1a corona 3,2 23,0 58,8% 41,2% 58,0% 42,0% 35,5%
metropolitana
2a corona metropolitana 3,6 21,8 64,1% 35,9% 77,9% 22,1% 35,1%
Total area metropolitana 33 23,0 56,6% 43,4% 51,4% 48,6% 35,0%
Barcelona
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% %
o Durada % % %
Ratio o desplagaments |desplagaments
mitjana dels |desplagaments | desplagaments

desplagament

Variables sociodemografiques desplagaments amb vehicle |amb transport .

desplacaments| en modes en modes no > o motius
/ persona . 0 . privat public
(minuts) motoritzats motoritzats : 8 personals
motorizat motorizat
S Homes 33 23,6 60,3% 39,7% 62,1% 37,9% 32,2%
exe
Dones 33 22,4 53,2% 46,8% 40,2% 59,8% 37,6%
De 16 a 29 anys 34 24,5 65,8% 34,2% 37,7% 62,3% 24,6%
Edat De 30 a 64 anys 3,5 22,1 59,9% 40,1% 58,4% 41,6% 32,6%
De 65 i més anys 2,7 24,6 36,3% 63,7% 35,0% 65,0% 53,2%
Actiu ocupat/da 3,6 22,7 66,2% 33,8% 58,2% 41,8% 25,8%
Situaci Actiu en atur 3,5 21,7 45,5% 54,5% 42,2% 57,8% 50,4%
ituacid
. Jubilat o pensionista 2,8 24,2 36,9% 63,1% 37,4% 62,6% 54,1%
professional

Tasques dela llar* 3,0 17,3 29,8% 70,2% 57,0% 43,0% 52,8%
Estudiant 32 25,0 63,3% 36,7% 21,9% 78,1% 21,6%
Sense estudis 2,2 22,7 33,0% 67,0% 27,4% 72,6% 52,1%
Nivell Primaris 2,9 22,5 46,1% 53,9% 42,2% 57,8% 40,7%
d'estudis Secundaris 3,4 23,8 59,8% 40,2% 49,8% 50,2% 33,7%
Estudis universitaris 3,7 22,7 61,8% 38,2% 57,5% 42,5% 31,5%
Total area metropolitana Barcelona 33 23,0 56,6% 43,4% 51,4% 48,6% 35,0%

Font: EMEF 2016
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4. CONTINUITAT DE L’ESTUDI

Al llarg del 2018 es continuara amb I'estudi iniciat en aquesta primera part, principalment
s’ampliaran els indicadors i variables d’accessibilitat amb dades de I'area metropolitana de
Barcelona que no s’han pogut tractar en aquesta primera part per manca de les dades. Les fonts
d’informacié que s’utilitzaran sén I'Enquesta de Cohesié Urbana 2017 (ECURB) i 'EMEF 2017, de
les qué fins al moment no s’han publicat resultats. Amb aquestes fonts d’informacié es podra
aprofundir en I'analisi de I'accessibilitat i les desigualtats socials i urbanes.

Alhora, s’ampliara I'analisi del tractament de la relacid entre el sistema de mobilitat i les
desigualtat socials i urbanes que es fa dins dels diferents instruments de planificacié a I'ambit
metropolita de Barcelona, en un repas del que s’ha fet fins el moment i quina és la situacio
futura.
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ANNEX

> [INDICE DE BEM-ESTAR URBANO. CONSTRUCCIO

Pes dels indicadors en relaci6 a la dimensié

. - . . - - Peso na Peso no
Dimensao/Indicadores Descrigae do indicador dimens3o indica
I. MOBILIDADE URBAMA 1 15
Tempo de deslocamento Proporgao de pessoas que trabalham fora do domicilio de residencia e 1 15
casa-trabalho retornam do trabalho diariamente no pericdo de até 1 hora
L. C{]NDICﬁES AMBIENTAIS URBANAS 1 15
Arborizacdo no entormo Proporgdio de pessoas que moram em domicilios cujo entorno possui

L N 1/3 1/15
do domicilio arborizagao
Esgoto a céu aberto no Proporgdo de pessoas gue moram em domicilios cujo entorno nao
. . . 1/3 1/15
entorno do domicilio possui esgoto a ceu aberto
Lixo acumulade nos Proporgao de pessoas que moram em domicilios cujo entorno n3o 13 1/15
logradouros possui liwo acumulado nos logradouros
L, CﬂN[llt;flES HABITACIONAIS URBANAS 1 15
Aglomerado subnormal Proporgdo de pessoas gue ndo moram em aglomerado subnormial 1/5 1/25
Densidade domiciliar Prupu:m;au:.: de pessoas gue moram em domicilio com ate 2 residentes 15 1/25
por dormitorio
Densidade de banheiro PrI:IpDI'gEIG-dE pessoas gue moram em domicilio com ate 4 residentes 1/5 1/25
por banheiro
Parede Proporgdc de pessoas que moram em domicilio com material de 15 125
parede adequado
Espécie do domidilio Proporgdc de pessoas gue moram em domicilio cuja espécie & s 125
adequada
IV, ATENDIMENTO DE SERVICOS COLETIVOS URBANOS 1 15
Atendimento de ﬁ»gua Proporgac de Ele-ssc-as que moram em domicilios com atendimento 15 1/25
adequado de agua
Atendimento de Esgoto Proporgdo de pessoas gue moram em domicilios com atendimento 35 2/25
adequado de esgoto
Coleta de Lixo Pru!:nr;an de pessoas gue moram em domicilios com coleta adequada 15 1/25
de lixo
Atendimento de Energia Proporgac de pe-ssc-.as gue moram em domicilios com atendimento 1/5 1/25
adequado de energia
. INFRAESTRUTURA URBANA 1 15
lluminagSo piblica .Prup.-::n;a‘-:: de pessoas gue moram em domicilios cujo entorno possui 7 1/35
iluminagao
Pavimentagio Pru!:nrgﬁn cLE pessoas gue moram em domicilios cujo entorno possui 7 1/35
pavimentagao
Calgada Proporgac de pessoas gue moram em domicilios cujo entorno possui 17 1/35
calgada
Meio-fio/Guiz Pru_p-::r-;ﬁ-:: de Ee-sscnas que moram em domicilios cujo entorno possui 7 1/35
meio fio ou guia
Busire ou boca de lobo Pranrgan de pessoas gue moram em domicilios cujo entorno possui 7 1/35
bueiro ou boca de lobo
Rampa para cadeirante Proporgao de pe-s.sc-as que moram em domicilios cujo entorno possui Y7 1/35
rampa para cadeirante
Logradouros Proporgio de pessoas que moram em domicilios cujo entorno possui 7 1/35
oeradounss

Font: IBEU. indice de Bem-estar Urbano. 2013. Observatério das Metrépoles
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