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1. Introduccié

El coneixement de les caracteristiques dels
desplacaments que realitzen diariament els habitants
de I'area metropolitana de Barcelona és imprescin-
dible per poder planificarigestionar de forma correcta
no solament les xarxes de transport que serveixen
aquestademanda, sin6 també tot el conjunt d'activitats
i serveis que integren la realitat metropolitana. La
distribucio desigual de la poblacié, els diferents
nivells de renda i motoritzacié dels municipis, aixi
com la localitzacié dels liocs de treball incideixen
decisivament en la distribucio territorial dels
desplacaments. -

La proclamaci6 de Barcelona com a seu dels Jocs
Olimpics de 1992 esta configurant una nova ciutat
metropolitana que canvia diariament de forma
dinamica i que, per tant, repercuteix en la mobilitat
global que s'hi genera. Les noves infrastructures de
xarxa viaria, la creaci6 de nous centres que generen
i atrauen viatges —com ara la Vila Olimpica, el Parc
del Mar, l'area de Montigala, l'area de Vall d'He-
bron—, el nou s de zones fins ara infravalorades
—com la muntanya de Montjuic—, les noves xarxes
de serveis publics, estan produint una série de canvis
en el comportament dels ciutadans metropolitans
que afecta evidentment els seus desplacaments.

Se sap que a fambit de 'EMT I'any 1990 es van
realitzar diariament 1,74 viatges per persona en
vehicle mecanitzat, és a dir, sense comptar els
desplacaments a peu.

2. Tipus de mobilitat

En llenguatge técnic sha utilitzat fa distincié clara
entre dos tipus de desplacaments:

— els viatges per mobilitat obligada, corres-
ponents.als desplagaments per motiu de treball i
estudi; : '

— els viatges per mobilitat no obligada, que
corresponen als desplacaments realitzats per altres
motius.
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En qualsevol cas, la nomenclatura utilitzada no és del
tot valida. Allo que tecnicament anomenem viatge
obligat és normalment el primer viatge que es rea-
litza en un dia feiner tipic des del domicili per
anar a treballar o a estudiar, per la qual cosa
també s'anomena d'horari obligat. Cal fer-se, pero,
una pregunta. La resta de desplacaments que es
fan al llarg del dia, ;no acostumen a ser també
obligats?

Deixant a part els altres viatges per treball que es
puguin realitzar al llarg del dia, les normes socials de
convivéncia ens obliguen constantment a despla-
car-nos per motius absolutament diferents als de

treball i estudi. Posaré exemples concrets:

— compres
— consultes meédiques

— gestions amb notaris i advocats

— compromisos familiars

— reunions d’'amics, tertulies

— visites a malalts i assisténcia a enterraments
— practiques de I'esport

En aquest sentit, crec que valdria la pena trobar una
nova nomenclatura que reflectis millor el tipus de viat-
ge que representa el desplacament per treball i estudi.

3. Obtencio de dades sobre la mobilitat

En general, les dades que es tenen sobre la mobilitat
sonescassesitardanes, ésadir, arriben massatard.
Les operacions del padré i el cens dels anys 1970,
1975, 1981, 1986 han permés d'obtenir cada cinc
anys dades referents a la localitzacié del lloc de
treball o d'estudi i al mitja de transport utilitzat més
freqlientment per anar a aquest lloc on es realitza
V'activitat principal. Des de lany 1991 i com a
conseqiencia de I'is indiscriminat que es fa de la
informacio estadistica, que en aquest cas provenia
del Padré Municipal d'Habitants, una senténcia del
Tribunal Suprem ha obligat a incloure aquestes dues
preguntes en el cens de poblacio i habitatge en lloc
de fer-ho als padrons municipals. Aquest cens el
realitza cada deu anys l'lnstituto Nacional de Estadis-
tica (INE). Les dades que s'obtenen sén exhaustives



_i corresponen al primer desplacament diari. Son les
anomenades Enquestes de Mobilitat Obligada (EMO)
i fan referéncia unicament als viatges per motiu de
treball o d’estudi.

Veiem, per tant, que s’ha passat d'obtenir una
informacid cada cinc anys a obtenir-a cada deu anys.
En consequéncia, caldra continuar buscant mecanis-
mes d'obtencidé de dades que siguin suficientment
fiables i agils per tal de tenir la informacio al més
actualitzadapossible. S'estaja pensantenl'elaboracié
d'enquestes periodiques i la seva posterior extra-
polacid a la totalitat de la poblacid. :

De laresta de desplacaments que es realitzen al llarg
del dia per altres motius, o fins i tot d'aquells que no
es basen en el domicili, es té un coneixement més
incert tant quantitativament com qualitativament. Les
dades sobre aquest desplacaments s’obtenen a par-
tir d'enquestes concretes i molt particularitzades.
Exemples d’aquest tipus d’enquesta serien:

— Enquesta domiciliaria ala conurbacié de Barce-

lona (CMB, 1981). , .
— Encuesta de movilidad y tarifacion(TMB, 1986).

— Encuesta domiciliaria sobre la movilidad oblr-

gada y no obligada (CMB, 1988).

En qualsevol cas, el volum de dades més complet del
qual es disposa és el de les xifres de la mobilitat dita
obligada. Tenint en compte que aquests viatges
representen gairebé la totalitat dels viatges en hores
punta, és evident que resulten de gran utilitat per als
estudisiels plans relatius ainfrastructures viaries i de
transport.

4. Comparacio de la mobilitat obligada els anys
1975, 1981, 1986 i previsio de la de 1991

Lacomparacioentre les dades obtingudes de mobilitat
obligada en els anys 1975, 1981 i 1986 a l'ambit de
la Corporacié Metropolitana de Barcelona esta
suficientment documentada en diferents publicacions
que s'han elaborat a partir de les fonts estadistiques
del Padré Municipal. Esmentaré unicament els trets
més representatius dels canvis observats.

El nombre total de viatges obligats va disminuir
progressivament al llarg d’'aquests deu anys, com a
consequiencia de la taxa d'atur i de la disminucio de
la poblacié en edat escolar. Tot fa pensar que les
dades que s'obtinguin de 'any 1991 seran quelcom
diferentsies produira un salt quantitatiu que reproduira
la dinamica del moviment metropolita actual.

El nombre de viatges en mitjans de transport indi-
vidual va créixer de forma considerable a cau-
sa, principalment, de 'augment de l'index de moto-
ritzacio.

D'altra banda, els viatges en transport col-lectiu van
sofrir una forta davallada per la utilitzacié menor dels
autobusos. S'espera que a 'any 1991 s’hagi produit
un increment del nombre de desplacaments en
ambdds mitjans, l'individual i el col-lectiu.

Com a conseqiiéncia del tipus de creixement de
'area metropolitana de Barcelona, amb disfuncio-
nalitats importants que obligaven a realitzar grans
desplacaments residéncia-treball, l'enquestade 1986
vademostrar que cap dels municipis de la Corporacio
Metropolitana de Barcelona, a excepcié de Barcelo-
na, es podia considerar minimament autosuficient,
atés que dues de cadatres persones treballaven fora
del municipi on residien.

Es una incognita el que ens dira l'enquesta de 1991
en relacio amb aquest tema, perd en qualsevol cas,
esperem que reflecteixi de manera clara la nova
conjuntura econodmica de la ciutat metropolitana.

5. Mobilitat no obligada

Enrelacid ambla mobilitat que anomenem no obligada
—és a dir compres, gestions i lleure—, exposaré els
resultats d'un recent estudi realitzat per 'Entitat del
Transport, que analitza les dades obtingudes en una
enquesta domiciliaria feta per la Corporacio Metro-
politana de Barcelona durant 'any 1988 a Barcelona
i 9 municipis confrontants. L’enquesta va enregistrar -
prop de 15.000 viatges, dels quals uns 5.000 eren
per motiu no obligat. Aquesta xifra és una mica baixa
en relacid amb la realitat metropolitana i pel que fa a
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dades obtingudes en altres enquestes on la mobilitat
no obligada és del 40%.

Els aspectes més significatius dels resultats obtinguts
sén:

1. Lamobilitat no obligada presenta al llarg del dia
unes puntes menys acusades que la mobilitat
per treball i estudi; al mati se situa entre les 10
iles 11 horesialatardaentreles 16iles 19
hores.

2. La ciutat de Barcelona es manifesta com a
principal focus d'atraccid dels viatges no
obligats.

3. La utilitzacio del vehicle privat és inferior a la
dels viatges per motiu de treball. Els
desplacaments per compres es fan a peu i els
de gestionsilleure, majoritariament entransport
col-lectiu.

6. Mobilitat global 1990

A 'ambit de 'EMT podem dir que globalment es
generen cada dia uns 5 milions de viatges en mitjans
mecanitzats, la qual cosa representa, com ja s’ha dit
anteriorment, 1,74 viatges per persona. D'aquests
viatges, el 63% es genera a Barcelona.

Taula 1. Volum de viatges generats a les zones de
mobilitat de 'EMT I'any 1990 4

Zona Viatges Percentatge
Delta Sud 369.000 7,4
Delta Nord 803.000 16,1
Barcelona 3.150.000 63,3
Barcelonés Nord 652.000 13,1
Total EMT 4.974.000 100,0

Font: Ajuntament de Barcelona:

En la taula 1 s'assenyala la distribucié d'aquests
viatges segons les zones de mobilitat en qué s’ha
dividit 'ambit de FEMT, i que son el resultat d'agregar
els municipis tal com s'indica a continuacio:
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— Delta Sud: Castelldefels, Gava, el Prat de
Llobregat, Sant Boi de Llobregat i Viladecans.
— Delta Nord: Cornella de Llobregat, Esplugues
de Llobregat, 'Hospitalet de Liobregat, Sant Feliu
de Llobregat, Sant Joan Despii Sant Just Desvern.
— Barcelona: Barcelona.

— Barcelonés Nord: Badalona, MontcadaiReixac,
Montgat, Sant Adria de Besos, Santa Coloma de
Gramenet i Tiana.

Pel que fa a la distribucio d'aquests viatges a cada
zona, el 77% dels de Barcelona sén interns, mentre
gue a les altres zones, llevat de la del Delta Sud,
aquest percentatge és inferior, atés que molts dels
seus desplacaments s'adrecen fora del seu ambit
(vegeu la figura 1).

Enlesfigures 2i 3 s'observa la distribucio modal dels
viatges mecanitzats, tot diferenciant els desplaca-
ments diaris a dues corones: la primera corona amb
el limit de Barcelona i la segona corona amb el limit
de FEMT.

Veiem que a Barcelona el volum de desplacaments
interns en mitjans mecanitzats és aproximadamentia
meitat del total dels generats a 'EMT, és a dir, apro-
ximadament 2,5 milions de viatges. Si analitzem la
distribucio modal, s'observa que quan es tracta dels
viatges mecanitzats interns a I'ambit de 'EMT els
percentatges son els segtents:

— 56,8%, transport privat i taxi
— 25,5%, ferrocarril i metro
— 17,7%, autobus

En canvi, quan parlem dels interns a Barcelona els
percentatges varien sensiblement:

— 51,0%, transport privat i taxi
— 25,9%, ferrocarril i metro
— 23,1%, autobus

Esadir, s'observa que a mesura que la destinacio del
viatge s'allunya del centre metropolita, augmenta la
utilitzacio deltransport privat i disminueix la utilitzacio
de la resta de mitjans.



Figura 1. Mobilitat a les zones de I'EMT 1990
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Figura 2. Desplacaments diaris a les corones de mobilitat de I'EMT 1990.
Distribucié modal de viatges mecanitzats (primera corona)

Total de Viatges/Dia que Travessen
la 12 Corona: 725.000 (per Sentit)




Figura 3. Desplagaments diaris a les corones de mobilitat de I'EMT 1990.
Distribucié modal de viatges mecanitzats (segona corona)

Total de Viatges/Dia que Traves
la 2° Corona: 306.000 (per Sentit)

Les figures 4, 5, 6, 7 i 8 analitzen el repartiment
modal de la totalitat dels viatges que es generen a
I'ambit de 'EMT en mitjans mecanitzats.

Figura 4. Repartiment modal del transport. 1990
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Figura 5. Repartiment modal de la mobilitat
mecanitzada. 1990
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7. Mobilitat en el PIT

El Pla Intermodal de Transports (PIT), redactat per la
Comissio Coordinadora del Transport Metropolita, es
compon entre d’'altres d'un estudi de mobilitat.



Figura 6. Repartiment modal de la demanda
en transport public. 1990

Figura 8. Repartiment de la demanda en transport
col.lectiu per companyies. 1990
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L'objectiu basic de I'estudi és la determinacio de la
matriu de mobilitat obligada corregida per a 1986 i
la matriu de mobilitat no obligada per al mateix any
per mitjans de transport, aixi com la projeccio a curt,
mitja i llarg termini d'aquestes matrius.

S'ha utilitzat el sistema integrat d'usos del sol i
transport MEPLAN, model que permet la generacio
de viatges a través de les relacions economiques
entre les diferents zones en que s’ha dividit 'area

Figura 7. Repartiment modal de la demanda
en transport col.lectiu. 1990
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d’estudi, aixi com els seus repartiment modal i
assignacio alaxarxade transport per tal de determinar
els costos i infrautilitats de transport que incidiran en
la futura localitzacio d'activitats del sistema socio-
economic.

['area d'estudi composta per les comarques del
Maresme, el Valles Oriental, el Valles Occidental, el
Barcelones, el Baix Llobregat, I'Alt Penedeés i el Garraf
s’ha dividit en 128 zones de transport. El sistema
socio-economic s'harepresentatamb 70 zones d'usos
de sol. Els factors socio-economics utilitzats que es
relacionen entre ells i que han permes de representar
la generacio de viatges en el model son els seglients:

ocupacio total
poblacio total
poblacio ocupada
poblacio escolar
altres viatges
habitatge

sol urba

altres béns i serveis

SO AW

Per realitzar les projeccions a futur s’han tingut en
compte fonamentalment les previsions de creixement
del Pla Territorial de Catalunya.



Els resultats obtinguts de l'estudi sén tes matrius
estimades de mobilitat obligada i no obligada en un
dia feiner mitjailes de mobilitat obligada ino obligada
un periode punta de 6 a 10 del mati. S'ha efectuat un
repartiment modal per a les matrius de mobilitat dels
anys 1986, 19901 1994.

Per als anys 1998, 2002 i 2024, mig i llarg termini,
tenint en compte que no s’han pogut incorporar les
actuacions en infrastructura fixa perqué son objecte
d'un altre estudi per part del PIT, no s’han obtingut les
matrius de repartiment modal ja que no tindrien cap
validesa. El resultat de les estimacions és un total de
192 matrius O/D de 128 zones.

Les xifres més representatives de les matrius ens
indiquen que el nombre total de viatges a I'ambit de
Pestudi definit anteriorment en un dia mig feiner és de
11,3 milions de viatges I'any 1990, dels quals 2,7
milions sén en hora punta. Les previsions per a la
resta d'anys son les que s'assenyalen a la taula 2.

Si comparem les dades de viatges mecanitzats per
a any 1990 tindrem les xifres que s'indiquen a la
taula 3.

En considerar 'ambit del PIT veiem per tant que
disminuetx la relacié de viatges per persona en
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Taula 2. Previsions de mobilitaten el PIT . .

Any Viatges totals Viatges totals
dia mig feiner hora punta
(en milions) (en milions)
1994 11,8 2,9
1998 12,9 3,2
2002 13,4 3,3
2024 17,4 4,2

Taula 3. Poblacié i viatges mecanitzats a I'ambit -
delPITiVEMT.

Milions de viatges

Poblacio en
milions d'habitants mecanitzats diaris
Ambit PIT 4,2 6,3
Ambit EMT 2,9 5

relacio amb I'ambit de 'EMT, és a dir, passem d'1,74
a 1,5 viatges per persona.

Amb aquestes xifres ens podem fer una idea millor
de quines son les relacions de mobilitat que estruc-
turen l'activitat diaria de I'area metropolitana de
Barcelona.





