
La mobilitat en vehicle privat i transport públic a la RMB 

(1) Aquest article es basa 

i en la Diagnosi del sistema i 

Directrius del PD1 (ATM, 

maig 1998) i en un treball 

desenvolupat aquest any a 

I'ATM, amb la col.laboraci8 

i de Francesc Calvet, Lluís 

Avellana, Anna Farrero i 

Carolina Lages. 

Quadre núm 

L'analisi de la mobilitat, es a dir, del conjunt de despia~aments dels habitants d'un territori -en aquest cas la regió 

metropolitana de Barcelona (RMB)- en un període determinat de temps, es un element clau per a caracteritzar I'es- 

tructura espacial de les relacions que s'estableixen entre els seus diferents ambits. A la vegada, el coneixement d'a- 

quests fluxos de despla~aments de persones, lligats a una gran varietat de motivacions, constitueix la base necessb 

ria de tota política de transports, ja sigui en la vessant d'infraestructures, en la de serveis o en la seva regulació nor- 

mativa. 

En el present article1 es fa un breu emmarcament, d'entrada, sobre I'estructura general dels despla~aments a la RMB 

I'any 96 i de les seves principals tendencies de futur. L'element que pot resultar mes innovador, per6, es la compara- 

ció que s'estableix a continuació entre la mobilitat en vehicle privat i transport públic en uns imbits territorials signifi- 

catius de la RMB. Es defineix un indicador directe d'aquesta distribució de la mobilitat, obtenible de forma prou senzi- 

lla, i que és aplicable als despla~aments entre dos nuclis qualssevol. L'article acaba amb unes valoracions finals i, en 

annex, es plantegen un seguit d'observacions metodoldgiques sobre les hip6tesis adoptades i les mancances detec- 

tades en I'analisi. 

LA MOBILITAT A LA RMB 1996 

A la regió metropolitana de Barcelona, amb 4,2 milions d'habitants el 1996, es produeixen diariament uns 6 milions i 

mig de despla~aments, amb la distribució territorial que es pot veure al quadre 1. 

L'AglomeraciÓ central ( l a  corona) la componen 34 municipis al voltant de Barcelona, i la 2a corona esta segmentada 

en 8 eixos corredor, com pot veure's a la figura 1. 

Durant els darrers quinze anys, el volum global de la població de la RMB esta practicament estabilitzat, amb una redis- 

tribució interna f o r ~ a  important, similar a les altres arees metropolitanes europees: pgrdua d'habitants a Barcelona i al 

seu continu urba, i augment al límit extern de I'aglomeració central i al voltant de les polaritats de la segona corona. 

La població ha entrat en un procés d'expansió sobre el territori que, malgrat ser-ne consequencia, sembla aliena a la 

conjuntura econ6mica del moment. El centre metropolita estén la seva influencia sobre una Brea cada cop més amplia, 

en la qual el creixement de I'ocupació del territori és molt superior a I'augment de la població. 

Aquesta expansió ha anat donant successius salts, des del centre de la RMB a la segona corona, i I'ocupació del terri- 

tori s'ha anat produint seqüencialment. S'han desenvolupat les urbanitzacions i la proliferació de I'habitatge en horit- 

zontal ha provocat una ocupació del territori molt amplia, per6 poc densa. 

Perd ni la localització dels llocs de treball ni la dels serveis ha anat paral4ela a aquesta extensió residencial sobre el 

territori i, d'aquí, el creixement sostingut de la mobilitat. La mobilitat de la població, en I'ambit intramunicipal ha bai- 

xat, perd en I'intermunicipal s'ha incrementat molt, un 16,1% entre 1991  i 1996. Aquesta mobilitat adopta una estruc- 

tura clarament radial en sentit convergent, en la qual, pel que fa a la mobilitat laboral, la ciutat de Barcelona té una 

capacitat d'atracció més de dues vegades superior a la de generació. 

Resulta molt clara la descentralització de I'activitat econdmica, especiaiment de la industrial, per6 també és cert que 

Barcelona i la seva area d'influ6ncia més immediata segueixen mantenint una capacitat de polarització de I'activitat 

terciaria molt superior a la que tenen en I'aspecte residencial i, per sobre de tot, és inqüestionable no tan sols el man- 
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Figura núm 1 Relaclons entre elxos corredors: representaclo dels fluxos superiors a 10 000 watges/d~a en tots dos sentits 

teniment, sinó el desenvolupament de Barcelona i del seu entorn més immediat com 

el gran centre de serveis, no ja de la RMB sinó de tot el Principat. 

La consequencia no ha estat tan sols I'increment dels desplaqaments entre munici- 

pis, sinó I'increment de la longitud d'aquest desplaqaments; la població s'ha anat 

distribuint en el territori de manera cada cop més allunyada del centre. Han estat els 

eixos corredor de la segona corona els que han incrementat més la mobilitat amb 

Barcelona; en sentit contrari, la mobilitat generada per aquesta ciutat sembla haver- 

se adreqat sobretot a I'AglomeraciÓ central. 

El desenvolupament futur de la mobilitat sembla que duu cap a una potenciació dels 

desplaqaments radials, continuant la dinamica actual d'ocupació urbanística de la 

periferia de I'AglomeraciÓ central i de la segona corona, i també cap a un increment 

de la descentralització laboral, que originaria la potenciació dels fluxos d'atracció cap 

a aquesta segona corona. La mobilitat perimetrica, entre els eixos corredor, experi- 

mentaria també un impuls important, malgrat que, relativament, seguiria tenint un 

pes forca menor. 

En I'ambit urba, la creixent externalització de la mobilitat donaria lloc a un manteni- 

ment o a un creixement molt moderat dels desplaqaments interns actuals. 

Per6 el gran protagonista en la redistribució de la població en el territori ha estat el 

vehicle privat (VP) que, tot i I'increment de demanda del transport públic, ha aug- 

mentat la seva quota de mercat en el repartiment modal d'una manera molt impor- 
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14.- La mobilitat en vehicle privat i transport públic a la  RMB 

(2) La metodologia utilitzada 

per a I'imbit urba intern a les 

rondes de Barcelona ha estat 

forga diferent. Davant de la 

practica impossibilitat de 

comparar directament els flu- 

xos TPC/VP en alguns eixos 

significatius, es parteix de la 

proporció de desplagaments 

efectuats en TPC en aquest 

amblt, obtinguda de I'enques- 

ta de la mobilitat quotidiana 

(EMQ'96) i del volum absolut 

d'aquests viatges. El canvi 

anual de I'lndicador I'obtin- 

drem comparant els nous 

vlatges en TPC amb I'evolu- 

cló dels fluxos en vehlcle prl- 

vat (IMD) de 15 trams de 

vies basiques que es conside- 

ren representatius de tota la 

xarxa. 

tant; mentre que el transport públic ha pujat en un terc el volum de viatges intermunicipals per motiu de treball e l s  

únics dels quals es disposa d'informació a intervals regulars, com veurem- que canalitza en els darrers quinze anys, el 

vehicle privat gairebé els ha triplicat. 

La situació, en un moment determinat, del repartiment per modes de la mobilitat global s'obte habitualment a partir 

d'enquestes domiciliaries, molt costoses de fer i, en conseqüencia, efectuades nomes esporadicament (amb I'excep 

ció de les de mobilitat obligada, el qüestionari de les quals figura al Padró Municipal d'Habitants, de periodicitat quin- 

quennal, com a full complementari), amb intervals de forca anys. Per& la distribució de la mobilitat en mitjans meca- 

nics (despla~aments no fets a peu, que superen una certa distancia) entre vehicle privat i transport públic col.lectiu 

constitueix una dada essencial per a validar les polítiques viaries i de transport, i encara més ho és la seva evolució 

en el temps. L'intent de seguir amb regularitat i una major freqübncia aqu~esta evolució es el que ha portat a empren- 

dre aquest estudi. 

D'altra banda, resulta evident que la proporció de desplacaments efectuats en ,transport públic depen d'un elevat 

nombre de factors: motiu del viatge, regularitat, nivell de motorització, oferta de transport públic col4ectiu (TPC) i, de 

manera molt destacada, de I'origen i la destinació dels desplacaments considerats. Sembla interessant analitzar 

aquesta evolució per a diversos tipus de fluxos en ambits territorials significatius. En aquest estudi s'han agafat, com 

a representatius de mobilitats diferenciades: 

a) Els despla~aments interns a les rondes (municipis de Barcelona i I'Hospitalet). 

b) Els que travessen dos cordons concbntrics: - les mateixes rondes 

- els límits de I'AglomeraciÓ central 

C) Els fluxos que segueixen els 8 eixos corredor que conflueixen radialment en 

I'AglomeraciÓ central. 

d) Els fluxos que comuniquen aquests eixos corredor entre si, en sentit perimetric. 

La finalitat basica d'aquest estudi i dels successius consisteix a seguir I'evolució en el temps dels desplacaments efec- 

tuats en cada una de les relacions i els eixos significatius de la RMB, i del seu repartiment entre vehicle privat i trans- 

port públic col4ectiu. 

METODOLOGIA APLICADA 

Les passes seguides per realitzar aquesta comparació fora de I'ambit central2 han estat: 

1.- Definir la primera proposta de les estacions d'aforament necessaries. 

2.- Contrastar-la amb els responsables de I'explotació de les xarxes viaries corresponents (DG de Carreteres de la 

Generalitat, Demarcació de Carreteres de I'Estat a Catalunya, Diputació de Barcelona, Ajuntament de Barcelona 

i Direcció Provincial de Transit). 

3.- Definir els eixos viaris significatius en cadascun dels arnbits i agrupar-10s de manera que els fluxos de VP que 

suporten es puguin comparar amb els de transport públic. 

4.- Aplicar a cada eix les dades recollides per obtenir els viatgers/dia (en tots dos sentits): 

Vehicle privat: a les intensitats mitjanes diaries (IMD) se'ls resta el volum de vehicles pesants i es multiplica 

per una ocupació mitjana estimada dels turismes. 

Transport públic: autobús a partir de les dades de flux de passatgers de les línies regulars que passen pels 

eixos, obtingudes per al TransMet Xifres a partir de les dades dels operadors. Ferrocarril dades fornides per 

TMB, FGC i RENFE-Rodalies, estimant en cada cas els viatgers que travessen la secció general escollida. 

5.- Obtenir la proporció que representen els fluxos en transport públic sobre el total de despla~aments, en cada un 

dels ambits ¡,eixos establerts. 

En els estudis successius, a més, un punt fonamental a afegir sera la comparació d'aquests fluxos absoluts i, sobre- 

tot, del percentatge del transport públic en aquests fluxos, amb els produits en períodes anteriors. 
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Cal agrair la col~laboració de totes les administracions titulars de xarxes viaries i de serveis de transport 

a la regió metropolitana de Barcelona (RMB), així com la dels operadors públics i privats de TPC, les dades 

dels quals han possibilitat I'establiment d'aquest indicador de la distribució de la mobilitat. 

RESULTATS DE LA COMPARACIO PER AMBITS 

Els quadres i mapes que figuren a continuació reflecteixen els fluxos de desplapaments, en un dia tipus de 

I'any 1997, en vehicle privat i en transport públic, per als diversos Bmbits escollits, així com la proporció, 

expressada en percentatge, que suposa el transport públic col.lectiu en cada tipus de flux. 

PRIMERA VALORACIO DE RESULTATS 

1.- La síntesi quantitativa de I'analisi efectuada figura al quadre següent: 

2.- Com es pot veure, el pes del transport públic resulta molt important, fins a arribar a ser majoritari 

(55%), a I'area interna a les rondes (Barcelona + I'Hospitalet); té un paper essencial -el 31%, amb 

un conjunt global de 520.000 viatges- als accessos a Barcelona, impossibles d'assumir en cap cas 

pel vehicle privat; la seva importhncia baixa sensiblement, tot i que resta forpa elevada, entre el 1 6  

i el 20% de mitjana, als accessos a I'AglomeraciÓ central i als eixos corredor; i on representa una 

fracció molt petita és en els fluxos perim&trics, a la vegada també amb un escas volum global. 

Es posa de manifest, doncs, que globalment la proporció de la mobilitat que es realitza en trans- 

port públic disminueix amb la distancia al centre de la RMB (a la vegada que ho fa també la densi- 

tat residencial i d'activitat). 

3.- Els desplapaments mecanitzats a I'area interna a les rondes es realitzen majoritariament en trans- 

port públic, i les oscil~lacions en els tres darrers anys respecte a I'ús del vehicle privat són forCa 

minses, al voltant d'un valor mitja del 56%. A I'increment en la freqüentació del TPC, s'hi ha juxta- 

posat un augment inferior dels desplapaments en vehicle privat. 

4.- En els accessos a les rondes de Barcelona, es pot esmentar, d'una banda, el pes de la mobilitat 

procedent del Litoral nord (33,8%, en part provinent del Barcelones nord) i, per una altra, I'homo- 

genei'tat de la proporció de la mobilitat en TPC procedent dels 5 corredors entre el 29 i el 33%. El 

més destacable, per& és I'elevat percentatge mitja (30,7%), dels desplapaments efectuats en trans- 

port públic col.lectiu: gairebé un terp dels ciutadans que travessen les rondes ho fan en transport 

públic. 

5.- Les diferencies de comportament entre corredors als accessos a I'Aglomeració central són encara 

forca baixes, amb una excepció. Mentre que el pes del TPC es manté entre 19,7 i 23,5 en quatre 

dels corredors (els dos litorals i els dels dos Valles), el del Llobregat baixa fins a I1 l l , l%.  Sembla 

que valors amb un ordre de magnitud del 20% serien coherents amb I'atenuació del paper del trans- 

port públic en els desplapaments a major distancia del centre de I'aglomeració, i que en el cas del 

corredor del Llobregat pot veure's rebaixat en part aquest percentatge pel volum del transit de pas 

per I'A-7, en contrast amb el transit per la resta de corredors, més intrametropolita. 

1 Quadre nüm. 2 

ESPAIS monograflc 
Núm. 45 -Tardor 1999 



14.- La mobilitat en vehicle privat i transport públic a la RMB 
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Quadre núm. 

Mapa núm. 1. Distribuci6 de la mobilitat 
entre vehicle privat i transport públic. 
Accessos i mob~litat interna a Barcelona. 
Any 1997 
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Zuadre núm. 5 
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14.- La mobilitat en vehicle ~ r i v a t  i transport públic a la RMB 

Quadre núm. I DISTRIBUCIO DE LA MOBILITAT ENTRE VEHICLE PRIVAT / TRANSPORT PUBLIC 
mobilitat perimetrica Iviatsc 

(3) Els resultats provislonais 

per a 1998 (pendents d'in- 

corporar encara algunes IMD) 

ens assenyalen una evolució 

positiva dei repartiment 

entre vehlcle privat i trans- 

port públic, pero poc signifi- 

cativa en volum, i diferencia- 

da segons els ambits. Mentre 

que a Barcelona (area interna 

a les rondes) i als seus 

accessos s'ha produ~t un 

increment de la participació 

del TPC en eis desplapa- 

ments, a la resta d'ambits es 

pot considerar estable ei 

repartiment modal, amb un 

lleuger descens als accessos 

a I'AglomeraciÓ central, i un 

petit augment als eixos 

corredor. 
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ANNEX 1 

Observacions metodologiques i mancances 

A mes dels procediments específics ja assenyalats per al cas de I'bmbit intern a les rondes de Barcelona, 

en I'elaboració d'aquest estudi s'han adoptat una serie de supbsits i simplificacions, que s'enuncien tot 

seguit: 

En relació amb els eixos i ambits escollits 

1.- Com a area interna a les rondes es consideren només els termes municipals sencers de Barcelona 

(en realitat amb una part exterior a les rondes) i I'Hospitalet de Llobregat, sense incloure-hi les parts 

dels termes de Sant Adria de Besbs i d'Esplugues de Llobregat. 

- L'agrupació dels accessos radials en 5 grans corredors s'ha fet per poder comparar els fluxos en 

vehicle privat amb els de TPC, incloent-hi sempre un o més eixos ferroviaris. 

3.- La localització de les estacions d'aforament no coincideix exactament amb els límits de 

I'AglomeraciÓ central. 

1.- Entre els eixos corredor de Terrassa i Sabadell, es considera radial I'autopista A-18 i perimetrica la 

carretera N-150. 

En relació amb els fluxos en transport públic col-lectiu 

1.- Els fluxos en ferrocarril s'han obtingut a partir de matrius O/D (origen/destinació) entre parades, a 

partir d'estudis específics encarregats per RENFE, en el seu cas, i d'extrapolacions de matrius més 

antigues, en el cas d'FGC. 

2.- Els fluxos en autobús en el punt considerat provenen, en la majoria dels casos, d'estimacions prb- 

pies per a cada una de les línies, a partir dels volums totals transportats anualment, fornits per I'o- 

~erador. 

En relació amb els fluxos en vehicle privat 

1.- Mentre que els fluxos de viatgers en transport públic col.lectiu considerats són estrictament interns 

a la regió metropolitana de Barcelona (amb I'única excepció, relativament marginal, de les línies de 

rodalia a Igualada i Manresa), ja que no incorporen els serveis regionals ni els de llarga distancia, 

en el cas dels fluxos per carretera la segregació d'aquells procedents de, o amb destinació a, I'ex- 

terior de la RMB no es pot fer si no és per enquesta específica. Els biaixos que introdueix la inclu- 

sió de la mobilitat extrametropolitana han de ser, en qualsevol cas, forca petits, amb I'excepció, 

segurament, de I'A-7 al seu pas pels eixos de Vilafranca, sobretot, i de Granollers. 

2.- Els índexs d'ocupació dels vehicles privats, a manca d'un estudi actualitzat, s'han suposat d'1,30 

viatgers/vehicle a I'ambit intern a les rondes, i d'1,25 viatgers/vehicle a la resta d'ambits. 

3.- Encara que dels valors de la IMD s'eliminen els vehicles pesants (camions i autobusos), a partir de 

les dades del % de pesants que donen els aforaments consultats, una part dels vehicles restants 

no són de transport de viatgers: furgonetes de distribució de mercaderies, vehicles de serveis, etc. 

S'haura de fer en el futur una estimació del percentatge que suposen, per tal de no sobrevalorar la 

mobilitat en VP. 

1.- Finalment, cal dir que el quocient es calcula a partir de les IMD, fluxos viaris d'un dia mitja en tots 

dos sentits. Amb tota seguretat, seria molt interessant fer-ho també distingint els dos sentits, espe- 

cialment en els accessos als dos ambits concentrics (interns a les rondes i Aglomeració central), i 

per als períodes d'hora punta, en els quals el percentatge de mobilitat en transport públic seria, ver- 

semblantment, mes alt. 
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