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LA MOVILIDAD Y EL TRANSPORTE

Laia Oliver Frauca

Introducción

La movilidad es una actividad que las 
personas realizan como medio que les 
permite llevar a cabo sus necesidades 
cotidianas, como ir al trabajo, adquirir 
distintos tipos de productos o disfrutar del 
ocio y del tiempo libre. Así pues, como 
reflejo de las actividades cotidianas de la 
población, las pautas de movilidad de las 
personas no sólo cambian en función de 
las actividades que motivan los distintos 
desplazamientos, sino que también varían 
en función del entorno territorial en el que 
se realizan, de tal modo que el lugar de 
residencia y la localización del lugar 
de trabajo, de los establecimientos 
comerciales y de los equipamientos 
sociales y culturales inciden directamente 
en la forma de moverse de la población. 
Al mismo tiempo, las pautas de movilidad 
de las personas también están muy 
condicionadas por la morfología urbana 
del lugar donde residen, por la red de 
infraestructuras viarias y ferroviarias de 
cada zona y por el nivel de oferta de 
servicios de transporte público o 
colectivo. Asimismo, las características 
sociodemográficas de cada individuo, 
como el sexo, la edad o la situación 
profesional, también son elementos que 
modulan las formas de desplazamiento de 
las personas.

Este artículo presenta un análisis de la 
movilidad de los residentes de la Región 
Metropolitana de Barcelona a partir de 
la Encuesta de condiciones de vida y 
hábitos de la población,1 con el objetivo 
de explicar cuáles son los principales 
motivos que generan los desplazamientos 
de la población y de qué manera la gente 
satisface sus necesidades de desplazarse. 
Como en el informe presentado para 
el año 2000,2 el artículo estructura sus 
análisis en función de los distintos ámbitos 
geográficos que existen en la Región 
Metropolitana y en el resto de la provincia 
de Barcelona. Al mismo tiempo, también 
se añaden algunas consideraciones sobre 
los territorios del resto de Cataluña que 
incorpora la última edición de la Encuesta, 
correspondiente al año 2006.

El artículo ofrece un primer apartado 
sobre la movilidad laboral de las personas, 
en el que se incide en los efectos que la 
localización del lugar de trabajo y del medio 
de transporte utilizado para llegar al trabajo 
tiene sobre la movilidad. Estas cuestiones, 
al mismo tiempo, están relacionadas con 
la duración de la jornada laboral de cada 
individuo, un elemento que influye en la 
distancia y el tiempo que las personas 
están dispuestas a recorrer y a invertir para 
ir al trabajo. Seguidamente, el segundo 
apartado del artículo se centra en la 
movilidad para ir de compras y la movilidad 
relacionada con el ocio. Se estudian 

los lugares donde la gente adquiere los 
distintos productos que necesita y donde 
realiza sus actividades durante el tiempo 
libre, como ir al cine, salir de bares, ir a las 
discotecas y pubs, comer en restaurantes, 
ir al teatro y visitar museos o exposiciones. 
Por otro lado, el apartado siguiente 
examina los temas vinculados con la 
movilidad desde la perspectiva de las 
características individuales de la población 
como unos factores que intervienen 
directamente en la forma de circular de 
las personas. El sexo, la edad y el nivel 
socioprofesional de cada individuo, así 
como su entorno familiar y la posibilidad de 
acceder a un vehículo privado, condicionan 
el lugar en el que las personas llevan a 
cabo sus actividades y también los medios 
de desplazamiento utilizados para ello. 
A continuación, el cuarto apartado estudia 
los aspectos relacionados con los costes 
derivados de la movilidad. En primer lugar, 
se analizan los gastos monetarios de las 
personas causados por su necesidad de 
desplazarse, sobre todo como resultado de 
las diferentes distancias recorridas y de los 
medios de transporte utilizados para llegar 
a destino. En segundo lugar, se observará 
la inversión en tiempo que requieren 
los viajes hasta el lugar de trabajo como 
un elemento que también influye en la 
cantidad de viajes que los trabajadores 
realizan diariamente desde su casa hasta 
el trabajo. Por último, el quinto apartado 
incide en la percepción que tienen los 
ciudadanos y ciudadanas sobre algunos de 
los principales problemas relacionados con 
el vehículo privado, como las dificultades 
para circular o encontrar aparcamiento y 
las agresiones al medio ambiente.

1. La movilidad laboral

Los datos recogidos para el año 2006 
muestran que el mercado de trabajo tiende 
a ser cada vez más interdependiente. 
Durante los últimos años, la capacidad de 
autocontención laboral de los municipios 
ha seguido disminuyendo, con un aumento 
de la proporción de desplazamientos 
intermunicipales entre el domicilio de 
residencia y el lugar de trabajo. Eso 
ha conllevado un alargamiento de las 
distancias recorridas y un incremento de 
la dependencia del vehículo privado, ya 
que la mayoría de estos movimientos se 
producen en unos entornos donde hay 
poca oferta de servicios de transporte 
público o colectivo.

Tal como muestra la información recogida, 
las pautas de movilidad y el repartimiento 
modal de los desplazamientos efectuados 
por las personas presentan diferencias 
significativas según el ámbito territorial de 
residencia, el tamaño de los municipios, 
la localización del lugar de trabajo y el 
nivel de oferta de medios de transporte 
públicos o colectivos. Además, la duración 
de la jornada laboral también influye en la 
duración, la distancia y el número de viajes 
que se realizan entre el hogar y el trabajo, 
así como en el medio de transporte 
utilizado para desplazarse.

1.1. La incidencia de la localización 
del lugar de trabajo

El grado de autocontención laboral de los 
municipios de la Región Metropolitana 
de Barcelona ha ido disminuyendo 
progresivamente en el curso de los 
últimos años. Tal como se ha indicado 
anteriormente, el porcentaje de población 
ocupada que trabaja en su municipio 
de residencia ha experimentado un 
descenso continuado y, al mismo tiempo, 
han aumentado los desplazamientos por 
motivo laboral de carácter intermunicipal 
(tabla 1). Así pues, si en el año 2000 
la proporción de población que vivía y 
trabajaba en el mismo municipio era del 
52,4%, en el año 2006 este porcentaje se 
situaba en el 47,7% por el conjunto de la 
Región Metropolitana.

Con todo, estos datos ocultan unas 
diferencias territoriales importantes, sobre 
todo relacionadas con el tamaño de los 
municipios presentes en cada zona y el 
volumen de actividad económica que 
pueden generar en cada caso. De este 
modo, el espacio con una capacidad de 
autocontención laboral más elevada es 
la capital barcelonesa, con un 72,1% de 
los trabajadores que residen en la misma 
ciudad.

A pesar de ello, el porcentaje de población 
que vive y trabaja en la ciudad de 
Barcelona ha experimentado un ligero 
descenso desde el año 2000, y se sitúa 
4,5 puntos por debajo de hace cinco años. 
Este descenso se explica por el aumento 
sostenido de los desplazamientos por 
motivo laboral que los residentes en 
Barcelona realizan hacia el resto del ámbito 
metropolitano. Actualmente, un 18,2% 
de los barceloneses se desplazan para ir a 
trabajar en otras localidades de la Región 
Metropolitana y generan unos flujos que 
tienden a concentrarse cada vez más en 
la Primera corona, en ligero detrimento de 
los viajes hacia los municipios situados 
en la Segunda corona. En cambio, más 
allá del ámbito metropolitano, se observa 
que el peso de los desplazamientos cuyo 
origen se sitúa en la ciudad central se 
mantiene a niveles muy bajos, sin que 
los movimientos hacia los municipios del 
resto de la provincia de Barcelona hayan 
experimentado cambios en una década. 
De este modo, el ámbito integrado por las 
comarcas del Anoia, el Bages, el Berguedà 
y Osona no han mejorado su reducida 
capacidad de atracción de trabajadores 
con domicilio en la capital barcelonesa. 
Al mismo tiempo, se ha producido un 
relativo descenso de los viajes por motivos 
laborales que los residentes en Barcelona 
hacen hacia el resto de Cataluña, que 
entre las ediciones de 2000 y de 2006 ha 
pasado del 0,6% al 0,2%.

Al contrario de lo que ocurre en la 
ciudad de Barcelona, las poblaciones 
de la Primera corona son las que tienen 
menos capacidad de autocontención 
laboral, debido a la proximidad de la 
capital metropolitana. En esta zona, la 
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proporción de personas ocupadas que 
viven y trabajan en su localidad ha pasado 
del 30,6% en 2000 al 29,1% en 2006 
y se sitúa, por lo tanto, por debajo del 
número de trabajadores residentes en la 
Primera corona que se desplaza a diario 
a Barcelona. De esta manera, la capital 
barcelonesa ejerce su poder de atracción 
sobre este ámbito territorial, con un 
30,3% de la población ocupada residente 
en la Primera corona metropolitana 
que va a trabajar a diario a Barcelona. 
Este porcentaje, al mismo tiempo, 
supera la cuota de individuos que hacen 
desplazamientos intermunicipales por 
motivos laborales dentro de la Primera 
corona metropolitana, aunque este último 
colectivo ha aumentado del 20,3% al 
22,2% entre los años 2000 y 2006. 
Además, el peso de los viajes entre la 
Primera y la Segunda corona metropolitana 
también ha ido aumentando, de manera 
que si en el año 2000 el porcentaje era del 
9,6%, en 2006 llegaba al 11,2%.

Paralelamente, en la Segunda corona 
metropolitana, el grado de autocontención 
laboral de los municipios también ha 
ido disminuyendo de forma importante. 
Se trata del espacio donde la movilidad 
intramunicipal padece una situación de 
retroceso más acentuada. En el año 2000, 
la proporción de personas que residían y 
trabajaban en la misma localidad se situaba 
en el 49,0%, mientras que en el año 
2006 había bajado al 41,3% del total, casi 
ocho puntos por debajo de los datos de la 
anterior edición de la Encuesta. Entretanto, 
el resto de viajes se producen sobre todo 
entre los municipios de la misma Segunda 
corona, con un 30,8% del conjunto. 
A pesar de eso, el número de personas 
de este ámbito territorial cuyo trabajo se 
sitúa fuera de este ámbito ha crecido en 
los últimos años, sobre todo en Barcelona, 
donde actualmente trabaja el 10,6% de 
las personas ocupadas que viven en la 
Segunda corona.

Por otro lado, los datos recogidos en 
el resto de la provincia de Barcelona 
y el resto de Cataluña indican que la 
capacidad de autocontención laboral de 
los municipios aumenta a medida que 
crece la distancia respecto a la ciudad de 
Barcelona. Así pues, en las localidades 
del contorno provincial hay un 46,7% de 
población ocupada en su municipio de 
residencia, y esta cifra aumenta hasta el 
55,2% en el resto del territorio catalán. 
Sin embargo, los datos muestran que en 
estos ámbitos las cuotas de trabajadores 
residentes en la misma localidad también 
han experimentado un descenso durante 
los últimos años, de manera que los flujos 
intermunicipales por motivos laborales han 
aumentado en el conjunto de Cataluña.

Otro factor que interviene en la capacidad 
de autocontención laboral de los 
municipios es su tamaño. Así pues, en 
el conjunto de Cataluña, se observa que 
las localidades con menos de 10.000 
habitantes son las que retienen a menos 
personas ocupadas dentro del propio 

municipio (el 29,4% del total), mientras 
que este porcentaje alcanza unos valores 
más elevados entre las localidades 
con más de 100.000 habitantes, donde el 
porcentaje de personas que trabajan en su 
localidad es de 38,8% (este porcentaje no 
incluye la ciudad de Barcelona).

1.2. El medio de transporte utilizado 
para ir al trabajo

El medio de transporte utilizado para ir al 
trabajo mantiene una estrecha relación 
con la localización del lugar de trabajo de 
la población (tabla 2). En este sentido, el 
incremento de la movilidad intermunicipal 
por motivos laborales y, por tanto, de la 
distancia entre el lugar de residencia y 
el lugar de trabajo, implica que cada vez 
haya más dependencia de los medios 
motorizados. En las zonas donde hay 
menos oferta de transporte público, esta 
dependencia recae cada vez más en 
el vehículo privado. En cambio, donde 
hay una red de transporte colectivo que 
ofrece una buena cobertura territorial y 
horaria, la proporción de personas que lo 
utilizan ha aumentado. Así pues, aunque 
ha aumentado el número absoluto de 
personas que utilizan el transporte público 
en las ciudades grandes y a lo largo de 
los principales ejes de comunicación que 
estructuran de forma radial el ámbito 
metropolitano (donde existe una oferta 
más o menos adecuada de servicios 
de transporte colectivo), fuera de estos 
itinerarios, la cantidad de trabajadores que 
se ven obligados a utilizar básicamente el 
vehículo privado aumenta.

Con todo, y a diferencia de la tendencia 
observada a finales de la década de los 
noventa, entre los años 2000 y 2006 se 
ha producido una ligera disminución del 
uso del vehículo privado en la Región 
Metropolitana de Barcelona, que ha 
pasado de ser utilizado por un 53,3% a 
un 52,7% de la población ocupada. Al 
mismo tiempo, se observa un aumento 
del uso de los servicios de transporte 
público, que antes utilizaba el 22,4% de los 
trabajadores y actualmente es utilizado por 
el 25,9% de las personas ocupadas de la 
Región. Sin embargo, el incremento de la 
movilidad laboral entre municipios 
se ha traducido en una disminución 
de las posibilidades de desplazarse con 
medios no motorizados, de modo 
que los movimientos a pie han 
disminuido del 21,3% al 18,4% en el 
conjunto del espacio metropolitano. Por 
tanto, aunque se observa una moderación 
de la circulación general en vehículo 
privado, el aumento de la proporción de 
personas cuyo trabajo se sitúa fuera del 
municipio de residencia hace que no haya 
disminuido la dependencia respecto a los 
medios motorizados, e incluso que ésta 
se haya intensificado en el curso de los 
últimos años.

Estas dinámicas, sin embargo, no se han 
producido por igual en todo el territorio. En 
la ciudad de Barcelona, la elevada oferta 
de transporte público hace que el uso del 

vehículo privado haya experimentado un 
verdadero retroceso, pasando del 41,6% al 
36,0%, de manera que la capital catalana 
se mantiene como el ámbito territorial 
donde las personas utilizan con más 
frecuencia este modo de desplazamiento 
para ir al trabajo. En cambio, en los 
otros ámbitos de la Región, no se ha 
producido este descenso. En el resto del 
espacio metropolitano, esta evolución 
se ha producido en sentido contrario: 
en la Primera corona metropolitana, el 
uso del vehículo privado ha pasado del 
51,7% al 53,0% en los últimos años, 
y en la Segunda corona, el incremento 
ha sido del 65,4% al 67,4% del total. 
Este hecho, que se debe a que hay 
menos presencia de medios colectivos 
y al aumento de la distancia media de 
los desplazamientos para satisfacer las 
necesidades de movilidad laboral —sobre 
todo cuando se produce entre municipios 
distintos—, también se produce en el resto 
de la Provincia, donde el uso de medios 
privados alcanza el 71,5%.

En cambio, respecto al uso de los medios 
de transporte colectivos, sí que se ha 
registrado un aumento en todos los 
ámbitos territoriales, aunque sea distinto 
según las zonas. El lugar donde más se 
utilizan estos medios para circular es en 
la ciudad de Barcelona, donde un 42,4% 
de la población utiliza los servicios de 
transporte público para ir al trabajo, 
seguida por los residentes de la Primera 
corona metropolitana, donde la cuota 
de población ocupada que utiliza estos 
medios se sitúa en el 27,2% del total. Pero 
el incremento más importante de viajeros 
se ha producido en los municipios de la 
Segunda corona, donde han pasado del 
8,0% al 10,0% a pesar de que se trata del 
espacio metropolitano con un porcentaje 
de utilización de estos servicios más bajo. 
En el resto de las comarcas de la provincia 
de Barcelona y en el resto del territorio 
catalán, la situación que se observa en la 
Segunda corona metropolitana se acentúa, 
lo que demuestra que el comportamiento 
modal de la población está condicionado 
por la oferta de infraestructuras y servicios 
de transporte público o colectivo.

En este contexto, el aumento de la 
movilidad intermunicipal por motivos 
laborales implica que los movimientos a 
pie se hayan reducido en toda la Región. 
En la ciudad de Barcelona, que tiene más 
capacidad de autocontención laboral, 
este descenso ha sido muy sutil. Los 
desplazamientos entre el domicilio de 
residencia y el lugar de trabajo que la 
población barcelonesa hace andando 
continúan casi en el mismo nivel de los 
últimos años: un 18,5% de las personas 
encuestadas. En el resto de ámbitos, 
sin embargo, la caída ha sido más 
notable. En la Primera corona, que ha 
pasado a ser la zona donde se hacen 
menos desplazamientos a pie, cogiendo 
así el relevo de la capital barcelonesa, 
los movimientos a pie han bajado del 
20,6% al 17,2%. En la Segunda corona 
metropolitana también se ha producido un 
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descenso importante, ya que se ha pasado 
del 24,2% al 19,5% en los últimos años, 
una caída similar a la que se ha producido 
en el resto de la Provincia. A pesar de 
todo, ambos territorios se mantienen como 
los espacios donde hay más personas que 
se desplazan andando.

Un análisis más detallado de estas 
tendencias muestra que las pautas de 
desplazamiento de la población adoptan 
un comportamiento modal que está 
muy condicionado por el tamaño de los 
municipios y por la oferta de transporte 
público o colectivo de cada zona. En este 
sentido, se observa que en la ciudad 
de Barcelona las personas que trabajan 
en el mismo barrio en el que residen se 
desplazan a pie en el 78,2% de los casos, 
mientras que las personas que trabajan en 
otras partes de la ciudad sólo van andando 
en el 9,8% de los casos. En cambio, en 
los municipios de la Primera corona y la 
Segunda corona metropolitanas, que son 
más pequeños que la ciudad de Barcelona, 
hasta un 34,3% y un 33,0% de las 
personas que trabajan fuera de su barrio 
de residencia se dirigen al trabajo a pie. 
En el resto de la provincia de Barcelona y 
de Cataluña, estos porcentajes se sitúan 
ligeramente por debajo de estas cifras (el 
27,8% y el 32,8% respectivamente).

Por otro lado, en la capital barcelonesa 
no sólo hay una cuota más elevada 
de población que viaja en medios 
motorizados, sino que, además, como 
en esta ciudad hay una mayor oferta 
de transporte público, también hay un 
porcentaje elevado de trabajadores 
que utilizan el transporte colectivo, 
especialmente cuando se dirigen fuera 
de su barrio de residencia. Así pues, 
mientras que el 31,7% de la población 
ocupada cuyo trabajo se sitúa en otros 
barrios utiliza el vehículo privado, el 57,7% 
utiliza los servicios del transporte público. 
Este porcentaje es muy superior al de 
los municipios de la Primera corona y la 
Segunda corona, donde sólo el 7,5% y 
el 4,3% de los usuarios del transporte 
colectivo lo utilizan para ir a trabajar 
fuera de su barrio. Por el contrario, los 
trabajadores de estas zonas que hacen 
el recorrido en vehículo privado alcanzan 
proporciones mucho más elevadas, 
con el 57,7% y el 60,5% del conjunto. 
Estos porcentajes sobre el uso del 
vehículo privado se mantienen fuera de 
la Región Metropolitana, donde la red de 
transporte colectivo es casi inexistente, 
especialmente fuera de la provincia de 
Barcelona.

Paralelamente, los viajes por motivos 
laborales de carácter intermunicipal 
también presentan una repartición 
modal distinta en función del lugar 
de origen y el lugar de destino de las 
personas ocupadas. Esta distribución 
está eminentemente condicionada por 
la estructura básicamente radial de la 
red de transporte público de la Región 
Metropolitana y del resto del territorio 
catalán. El centro nodal de esta red se 

sitúa en Barcelona, desde donde se 
extienden las comunicaciones hacia el 
resto de la Región y del Principado. Por 
ello, los datos obtenidos a partir de la 
Encuesta muestran que el transporte 
público se utiliza principalmente para los 
desplazamientos cuyo origen o destino 
se sitúa en la capital barcelonesa, con 
una cuota muy superior a la de los 
movimientos que empiezan y terminan 
en otros municipios de la Región 
Metropolitana o del exterior. De esta 
manera, los residentes en la ciudad 
de Barcelona que se desplazan en 
transporte público para ir a trabajar fuera 
de su localidad corresponden al 38,1% 
y al 27,9%, según si se dirigen hacia 
la Primera corona o la Segunda corona 
metropolitanas. Estas cifras aumentan 
considerablemente en el caso de los 
viajes hechos en sentido contrario, 
con origen en la Primera corona o en la 
Segunda corona y 
que terminan en la capital barcelonesa, 
ya que entrar en coche en Barcelona 
durante las horas punta y encontrar plaza 
para aparcar resulta mucho más difícil. Así 
pues, el 57,5% de las personas que viven 
en localidades de la Primera corona y que 
trabajan en Barcelona se dirigen al trabajo 
en transporte público, mientras que este 
porcentaje se sitúa en el 45,8% entre 
los que residen en la Segunda corona. 
En cambio, los servicios colectivos sólo 
absorben el 17,1% y el 23,8% de los viajes 
que se hacen entre distintos municipios 
de la Primera corona metropolitana o 
entre municipios de la Primera corona y la 
Segunda corona. El porcentaje disminuye 
todavía más cuando el origen de los viajes 
se sitúa en la Segunda corona o fuera del 
territorio metropolitano. En este último 
caso, la cuota de utilización de medios 
colectivos en el resto de la provincia 
de Barcelona y en el resto de Cataluña 
sólo es relativamente elevada en los 
desplazamientos hacia la capital catalana, 
con un 28,6% y un 44,4% de los casos.

La información obtenida a partir de las 
personas entrevistadas muestra, al 
contrario, que los trayectos en vehículo 
privado son especialmente importantes 
en el caso de los desplazamientos 
intermunicipales efectuados en las 
distintas coronas metropolitanas y entre 
ámbitos territoriales diferentes, que no 
empiezan ni terminan en la ciudad de 
Barcelona. Esta tendencia predomina 
sobre todo en las zonas que se encuentran 
más lejos del núcleo metropolitano, lo 
que refleja las desigualdades territoriales 
existentes en relación con la oferta de 
transporte público en el conjunto de 
la Región. Estas desigualdades están 
relacionadas, al mismo tiempo, con la 
morfología urbana de cada espacio, ya 
que la insuficiente densidad residencial 
fuera de la ciudad de Barcelona y de los 
municipios más consolidados hace que 
no resulte factible la oferta de transporte 
público para satisfacer la demanda de 
sus residentes, lo que hace todavía más 
difícil que la población pueda gozar de una 
frecuencia suficientemente elevada de 

servicios. Esto favorece el incremento 
del uso del vehículo privado en los viajes 
perimetrales que se hacen dentro y fuera 
de la Región Metropolitana, e implica 
que el uso del transporte público es casi 
nulo más allá de esta zona. Así pues, un 
78,3% de los movimientos que se hacen 
entre municipios de la Primera corona 
se efectúan en vehículo privado, un 
porcentaje que alcanza el 90,3% cuando 
el origen y el destino de los 
desplazamientos se sitúa en la Segunda 
corona. En el resto de la provincia de 
Barcelona y en el resto de Cataluña, estos 
porcentajes son un poco más elevados, 
de manera que el 91,2% y el 91,7% de las 
personas que se desplazan en el interior 
de estos ámbitos también se sirven del 
vehículo privado.

1.3. El lugar de trabajo y el medio 
de transporte utilizado 
según la jornada laboral

El tipo de jornada laboral que realiza 
la población incide directamente en la 
distancia que las personas están 
dispuestas a recorrer entre el hogar y 
el trabajo, así como en el tiempo que 
invierten en este desplazamiento. Así pues, 
la distancia y el tiempo utilizado para llegar 
al trabajo es directamente proporcional a 
la duración de la jornada laboral. Por tanto, 
las personas que trabajan a tiempo parcial 
tienden a tener el trabajo más cerca de su 
domicilio de residencia, mientras que las 
que trabajan a jornada completa suelen 
ser las que se trasladan más lejos del lugar 
donde viven (tabla 3).

Así pues, entre las personas de la Región 
Metropolitana que trabajan a tiempo 
completo, un 46,2% lo hace en su 
municipio de residencia y, en cambio, las 
personas que trabajan a tiempo parcial se 
quedan en su localidad en el 58,5% de 
los casos. Sin embargo, las principales 
diferencias se encuentran entre las 
personas que se desplazan fuera del 
ámbito territorial en el que viven, cuya 
mayoría trabaja a tiempo completo. En 
este sentido, los trabajadores a tiempo 
completo que viven en Barcelona y se 
dirigen fuera de su ciudad representan 
el 18,6% del total, mientras que los que 
están ocupados a media jornada fuera 
de su ámbito corresponden al 14,7% del 
conjunto. Estas diferencias se suavizan en 
la Primera corona metropolitana, donde 
hay una elevada proporción de personas 
de ambos colectivos que se dirige a 
Barcelona, como consecuencia de la 
gran capacidad de atracción que ejerce 
la capital catalana sobre los municipios 
de su entorno territorial. Sin embargo, las 
diferencias entre las personas que 
trabajan a jornada completa y las 
que trabajan a media jornada se acentúan a 
partir de la Segunda corona metropolitana. 
En este caso, los que trabajan a jornada 
completa se desplazan fuera de su ámbito 
en el 51,3% de los casos, mientras que 
los que trabajan a media jornada sólo lo 
hacen en el 37,7% de las ocasiones. Estas 
disparidades no sólo ocurren en el sentido 
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más amplio, sino que se incrementan a 
medida que aumentan las distancias entre 
el domicilio de residencia y el lugar de 
trabajo.

Por otro lado, el tipo de jornada laboral 
también condiciona el medio de 
transporte utilizado para ir al trabajo. 
Se observa que entre los trabajadores 
a tiempo completo predominan las 
personas que se desplazan en vehículo 
privado, mientras que los principales 
usuarios del transporte colectivo y la 
mayoría de las personas que van andando 
forman parte del grupo de los ocupados 
a tiempo parcial. En Barcelona, el 38,8% 
de los trabajadores a tiempo completo 
se desplazan en transporte privado, y las 
personas que trabajan a tiempo parcial 
sólo se sirven de este medio en el 17,0% 
de las ocasiones. En cambio, los que 
trabajan a jornada completa utilizan el 
transporte público en el 39,2% de los 
casos, y en el caso de los trabajadores 
ocupados a media jornada, el porcentaje 
de viajes en transporte público alcanza 
el 64,8% del total. De un modo similar, 
entre los habitantes de la Primera 
corona metropolitana, un 55,3% de 
los trabajadores a tiempo completo se 
desplazan al trabajo en vehículo privado y 
un 25,1% lo hace en transporte público, 
mientras que los trabajadores a tiempo 
parcial lo hacen en proporciones del 
34,4% y el 45,1%, respectivamente. 
En la Segunda corona también hay 
diferencias en este sentido, no sólo en 
relación con los medios motorizados, 
sino también en relación con el hecho de 
ir andando, de manera que si un 17,7% 
de los trabajadores a tiempo completo 
van al trabajo andando, los que trabajan 
a tiempo parcial van andando en el 
35,9% de los casos. Estas tendencias 
se mantienen en el resto de la Provincia 
y de la comunidad autónoma, aunque 
el porcentaje de usuarios de transporte 
público disminuye en ambos casos, 
debido a la oferta deficiente de este 
tipo de servicios.

2. La movilidad por compras y ocio

La movilidad por compras y ocio presenta 
unos comportamientos distintos según el 
motivo que genera los desplazamientos. 
Es decir, éstos cambian en función del tipo 
de actividad, sea ir a comprar, ir de tiendas, 
ir al cine, salir de bares, ir a las discotecas 
o pubs, comer en el restaurante, ver una 
obra de teatro o visitar un museo o una 
exposición. Otro factor que también 
influye es la frecuencia con la que se 
realizan estas actividades.

En este apartado, se observa que el 
lugar en el que se realizan las compras 
habituales de alimentos frescos y 
envasados, así como otros productos 
que se adquieren más esporádicamente, 
como los artículos de vestir y de calzado, 
varía en función del tamaño del municipio 
de residencia, que incide decisivamente 
en la capacidad de autocontención 

comercial de cada localidad. Ello también 
condiciona el tipo de establecimiento 
en el que las personas obtienen los 
productos que necesitan, especialmente 
en el caso del sector de la alimentación.

Esta situación se reproduce de manera 
similar en relación con las actividades de 
ocio y de tiempo libre. Sin embargo, la 
existencia de sectores con un grado de 
especialización relativamente elevado, 
como el teatro, los museos y las 
exposiciones, hace que se incremente 
considerablemente la capacidad de 
atracción de las ciudades maduras y de 
la capital barcelonesa sobre el conjunto 
global de la población.

2.1. Ir de compras

Ir de compras es una actividad que varía 
según el tipo de bienes que las personas 
necesitan adquirir. La mayoría hace sus 
compras cerca de casa, pero la frecuencia 
con la que se adquieren los distintos 
productos también influye en las distancias 
que las personas deciden recorrer. De esta 
manera, la compra cotidiana de alimentos 
se suele hacer mucho más cerca del 
domicilio de residencia que la compra 
esporádica de artículos de vestir y de 
calzado. Este hecho se reproduce cuando 
se trata de ir de tiendas, ya que se trata de 
una actividad que suele asociarse con el 
tiempo libre de las personas.

a) Alimentos. Dentro del grupo de bienes 
que se adquieren con más frecuencia, los 
datos muestran que los desplazamientos 
efectuados para comprar alimentos 
envasados se han estabilizado durante los 
últimos años y se han consolidado 
las adquisiciones que se hacen en el 
mismo municipio de residencia 
(tabla 4). Así pues, en 1995 un 79,9% 
de la población adquiría este tipo de 
productos en su localidad de residencia. 
Desde entonces, el porcentaje de 
movimientos intramunicipales por 
este motivo ha crecido hasta llegar 
al 84,7% en el año 2000 y al 84,2% 
en 2006. Aunque no se dispone de la 
misma secuencia temporal, la compra 
de alimentos frescos también sigue un 
modelo similar (tabla 5), y actualmente 
supone un 87,4% de los desplazamientos 
en la propia localidad.

Esta tendencia, sin embargo, no ha sido 
igual en toda la Región Metropolitana. 
En el caso de la ciudad de Barcelona, se 
ha experimentado un cierto aumento de 
las compras hechas en el municipio de 
residencia. En cambio, a medida que crece 
la distancia respecto a la capital catalana 
y se reduce el tamaño de los municipios, 
se observa que la proporción de compras 
efectuadas en cada localidad disminuye 
progresivamente, sobre todo en la Segunda 
corona metropolitana. En las poblaciones 
del resto de la provincia de Barcelona, se 
acentúa esta tendencia, de modo que los 
desplazamientos intramunicipales para 
comprar alimentos también han disminuido 
en los últimos tiempos, con un volumen 

de compras que se sitúa justo por 
encima de las adquisiciones de alimentos 
que los habitantes de los municipios del 
resto de Cataluña hacen en su localidad.

A pesar de las distintas realidades 
territoriales y de que haya habido una ligera 
pérdida en la capacidad de autocontención 
comercial de los municipios fuera de la 
ciudad de Barcelona, los datos obtenidos 
en esta edición de la Encuesta indican 
que las compras de alimentos se 
continúan haciendo sobre todo cerca del 
domicilio. En la mayoría de los casos, los 
desplazamientos por este motivo se hacen 
en el mismo barrio de residencia, aunque 
se observa un ligero descenso en favor 
de las compras hechas en el centro del 
municipio, cuya proporción ha aumentado.

Por un lado, este hábito de comprar es 
una práctica que contribuye a fortalecer 
la cohesión del barrio o del municipio y, 
por el otro, permite que se realicen más 
desplazamientos no motorizados, ya que 
se acortan las distancias entre el domicilio 
de residencia y las distintas tiendas o 
centros comerciales. Por tanto, este hecho 
está estrechamente relacionado con el tipo 
de establecimiento en el que se compran 
los alimentos. Se observa un aumento 
de las compras de alimentos envasados 
en establecimientos de proximidad; en 
cambio, ha disminuido la proporción de 
personas que se dirigen a los grandes 
centros comerciales, que implica el uso 
casi obligatorio del vehículo privado.

b) Artículos de vestir y de calzado. Como 
se trata de productos que se adquieren 
más esporádicamente, los artículos de 
vestir y de calzado presentan un radio de 
compra habitual más amplio (tabla 6). 
A pesar de esto, el municipio de residencia 
continúa siendo la principal opción de 
destino para adquirir estos bienes de 
consumo, aunque en los últimos cinco 
años la capacidad de autocontención 
municipal haya disminuido más de siete 
puntos en el conjunto metropolitano, hasta 
situarse en un 57,8%.

Este descenso medio de las compras 
que se hacen en la misma localidad de 
residencia es fruto principalmente de la 
evolución que han experimentado los 
viajes que los habitantes de la Primera 
y, sobre todo, de la Segunda corona 
metropolitana hacen por este motivo. 
A pesar del aumento de las compras 
realizadas en el barrio de residencia de 
los habitantes de Barcelona y de la 
Primera corona metropolitana, en 
la Segunda corona la proporción de 
individuos que compran en su mismo 
barrio ha bajado significativamente, 
pasando del 21,5% al 16,3% en los 
últimos cinco años. Además, tanto en 
la Primera corona como en la Segunda 
corona también han disminuido mucho las 
proporciones de desplazamientos hacia 
el centro de los municipios: si en el año 
2000 eran del 16,5% y el 27,0% del total, 
en 2006 pasaron al 11,8% y al 21,1%, 
respectivamente. Por un lado, esto indica 
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16,1% del total. En el resto del territorio 
metropolitano, sin embargo, las tendencias 
son distintas. Aunque el porcentaje de 
población que se queda en el barrio donde 
vive ha aumentado sensiblemente tanto 
en la Primera corona como en la Segunda 
corona, en ambos ámbitos hay una elevada 
proporción de personas que van al cine 
fuera de su localidad. En general, los 
residentes de la Primera corona se dirigen 
a Barcelona en el 26,8% de los casos, 
una cifra que es casi ocho puntos más 
elevada que hace cinco años, mientras que 
en la Segunda corona hay un 26,5% de 
la población que se dirige a las ciudades 
maduras de su ámbito, 0,5 puntos por 
encima del año 2000. Fuera de la Región 
Metropolitana, tanto en el resto de la 
provincia de Barcelona como en el resto de 
Cataluña, también se siguen estas pautas 
de comportamiento, y casi la mitad de la 
población se dirige a las ciudades más 
grandes de su entorno.

b) Los bares, las discotecas y los pubs. 
La frecuentación de bares, discotecas y 
pubs de la Región Metropolitana parece 
que se ha desplazado en los últimos cinco 
años: ha aumentado considerablemente 
la capacidad de autocontención municipal, 
que se ha traducido en una disminución 
de los desplazamientos fuera de la propia 
localidad (tabla 9). De esta manera, si en el 
año 2000 las personas que se quedaban en 
el municipio de residencia eran el 48,1%, 
en el año 2006 éstas representaban el 
55,2% del conjunto. En este proceso, se 
ha registrado una tendencia a dirigirse 
más a menudo al barrio de residencia, de 
manera que el porcentaje de población 
que frecuenta los locales de su barrio es 
del 27,5%, una cifra que ha aumentado 
casi 10 puntos respecto al año 2000 en el 
conjunto de la Región. En este sentido, se 
observa que el 28,0% de los residentes de 
Barcelona se dirige al barrio donde vive, 
mientras que en la Primera y en la Segunda 
corona este destino atrae al 37,5% y al 
16,7% de la población. A pesar de todo, 
en Barcelona también ha aumentado el 
porcentaje de personas que van a otros 
barrios de la ciudad, que actualmente 
corresponde al 28,5% del total.

Por otro lado, en la Primera y la Segunda 
corona metropolitanas se detectan 
cambios en relación con los volúmenes 
de flujos que se dirigen hacia Barcelona o 
las ciudades maduras de ambos ámbitos. 
Aunque entre los años 1995 y 2000 
hubo un incremento del número de estos 
desplazamientos, durante los últimos años 
estos movimientos han bajado un poco. De 
esta manera, aunque conserva un grueso 
importante de clientes, el porcentaje de 
población de la Primera corona que viaja a 
la capital barcelonesa ha bajado al 21,9%, 
mientras que en la Segunda corona ha 
llegado al 7,5%. Esta tendencia se repite 
en el resto de la provincia de Barcelona 
a favor de los desplazamientos hacia el 
centro urbano de los municipios, cuya 
capacidad de atracción ha aumentado 
ligeramente en los ámbitos más alejados 
de la capital.

y mientras que disminuye el número de 
personas que se dirigen hacia el centro 
de la ciudad, aumenta el número de 
personas que se dirigen a otros barrios de 
la capital, donde ha aumentado la oferta 
de establecimientos comerciales. Así 
pues, si el porcentaje de residentes que 
se dirigían al centro era del 30,4%, esta 
cuota corresponde actualmente al 24,6% 
de los ciudadanos. En cambio, la fuerza de 
atracción del centro urbano se acentúa en 
los municipios más alejados de Barcelona: 
en la Segunda corona metropolitana, un 
31,4% de las personas escogen esta 
opción. 

Esto indica que a medida que crece la 
distancia respecto a Barcelona hay más 
propensión a ir de tiendas fuera del barrio 
y en el centro del municipio. Al mismo 
tiempo, hay más tendencia a desplazarse 
hacia otras poblaciones. En este sentido, 
la ciudad de Barcelona ejerce un fuerte 
poder de atracción sobre las localidades 
de la Primera corona metropolitana, 
y actualmente capta al 24,2% de sus 
residentes. En cambio, entre los habitantes 
de la Segunda corona, hay más tendencia 
a desplazarse hacia otras ciudades 
maduras de su entorno, que atraen 
al 17,3% de la población. Esta fuerza 
de atracción de las ciudades maduras 
es todavía más elevada en el resto de 
la provincia de Barcelona y entre los 
municipios del resto de Cataluña, donde 
se sitúa ligeramente por encima de las 
personas que se desplazan hacia el centro 
de su propia localidad.

2.2. El ocio y el tiempo libre

La realización de actividades de ocio 
y tiempo libre sigue unas pautas de 
movilidad diferentes según la frecuencia 
con la que las personas llevan a cabo 
estas actividades y según su grado de 
especialización. Así pues, las actividades 
más habituales, como ir al cine, salir de 
bares, ir a discotecas y pubs o comer 
en el restaurante, se suelen hacer cerca 
de casa, mientras que las actividades 
más esporádicas y de carácter más 
especializado, como ir al teatro, visitar 
museos y exposiciones, acostumbran a 
generar desplazamientos más largos.

a) El cine. Ir al cine es una actividad que 
se realiza cada vez más en el propio barrio 
o en otros barrios del municipio, fuera del 
centro urbano (tabla 8). En Barcelona es 
donde hay más tendencia a quedarse en 
su propio barrio, debido a que hay más 
repartición de la oferta entre los distintos 
sectores de la ciudad. De esta manera, 
el 33,0% de los habitantes de Barcelona 
van al cine en el barrio donde viven, lo que 
supone un importante aumento respecto al 
año 2000, cuando esta cifra se situaba en 
el 19,4%. Al mismo tiempo, las personas 
que van a otros barrios de la capital 
también han aumentado significativamente 
(17,3% en 2000 y 26,6% en 2006). En 
cambio, se ha producido un gran descenso 
del número de personas que se dirigen al 
centro de la ciudad, pasando del 29,5% al 

que se ha producido un aumento de la 
movilidad intermunicipal de la población 
residente en estos ámbitos territoriales, al 
mismo tiempo que se ha dado un aumento 
de la centralidad de los municipios más 
grandes. Es decir, se observa un aumento 
del poder de atracción de las ciudades 
maduras en ligero detrimento de la fuerza 
de atracción de la ciudad de Barcelona, 
que se sitúa 1,5 puntos por debajo del año 
2000.

La comparación de los resultados 
obtenidos según los distintos motivos de 
compra indica que las distancias que las 
personas están dispuestas a recorrer son 
más grandes cuando se trata de comprar 
artículos de vestir y de calzado que cuando 
se trata de comprar alimentos frescos y 
envasados. Esto ocurre porque la gente se 
permite hacer desplazamientos más largos 
cuando quiere adquirir productos que 
se compran de vez en cuando, mientras 
que intenta minimizar la distancia y el 
tiempo de los desplazamientos cuando 
se trata de obtener bienes cotidianos 
y más frecuentes. Así pues, cuando se 
trata de comprar comestibles, el barrio de 
residencia adquiere un gran peso como 
lugar de destino; en cambio, cuando se 
trata de comprar artículos de ropa y de 
calzado hay un buen número de personas 
que decide desplazarse hacia el centro de 
la población.

c) Ir de tiendas. Cuando se trata de ir de 
tiendas, la distancia de los movimientos 
se amplia respecto al radio de compra 
(tabla 7). La mayoría de las personas 
suele desplazarse hasta el centro de su 
municipio, pero en menor proporción que 
cuando se va realmente a comprar. De 
esta manera, no sólo hay una cuota más 
alta de movimientos fuera del barrio de 
residencia, sino que el hecho de asociar 
el ir de tiendas con una actividad de ocio, 
como ir de paseo, significa que también 
hay un porcentaje más elevado de 
desplazamientos de carácter intermunicipal 
por este motivo. Además, el alcance de 
estos desplazamientos ha ido aumentando 
en los últimos tiempos, de manera que 
actualmente hay una proporción más 
elevada de viajes hacia otras localidades 
que hace cinco años, con un grado de 
autocontención municipal que ha bajado 
del 67,3% al 64,2% en el conjunto de la 
Región.

Sin embargo, en el interior de los 
municipios, las personas tienden a 
moverse dentro del barrio o a dirigirse al 
centro de la población. En los últimos años, 
el porcentaje correspondiente a este primer 
destino se ha estabilizado en el 30,8% en 
todo el bloque metropolitano; no obstante, 
los movimientos hacia el núcleo urbano 
han bajado del 30,5% al 25,7% del total, 
a favor de otros barrios u otros municipios 
que han ganado capacidad de atracción. 
De acuerdo con estas afirmaciones, en 
Barcelona la proporción de personas 
que circula en su barrio se mantiene 
prácticamente en los mismos niveles que 
los del año 2000, con un 48,9% del total; 
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3. La diferenciación social 
de la movilidad

Las características personales de cada 
individuo, el entorno familiar y la posibilidad 
de tener acceso diario al vehículo privado 
son factores que modulan las formas de 
desplazamiento de la población. El sexo, la 
edad y la categoría socioprofesional son, 
entre otros, algunos de los elementos que 
más intervienen en este sentido, ya que 
condicionan aspectos como las distancias 
que las personas recorren y los medios 
de transporte utilizados para satisfacer 
su demanda de movilidad. Junto con el 
contexto familiar, las posibilidades de 
acceder al vehículo privado y el hecho de 
tener un espacio para aparcar también 
tienen una gran influencia en el medio de 
transporte escogido para desplazarse, así 
como las distancias que los individuos 
están dispuestos a recorrer para llegar al 
trabajo o para realizar otras actividades 
cotidianas. 

3.1. La diferenciación social de la 
localización del lugar de trabajo

La localización del lugar de trabajo 
cambia de acuerdo con las características 
individuales de cada persona. De esta 
manera, a pesar del aumento de las 
distancias recorridas para llegar al trabajo, 
las mujeres y los trabajadores con un nivel 
profesional más elevado son los colectivos 
que continúan trabajando más cerca de 
casa, mientras que los hombres y las 
personas de categoría laboral media o baja 
son, en términos generales, los grupos 
de población que más se dirigen fuera del 
barrio y del municipio donde viven.

A pesar de la reducción generalizada de la 
capacidad de autocontención laboral del 
conjunto de los municipios de la Región 
Metropolitana, que supone una disminución 
de la proporción de personas ocupadas que 
viven y trabajan en el mismo municipio de 
residencia, los distintos colectivos sociales 
presentan comportamientos diferentes 
respecto a los desplazamientos que realizan 
para ir al trabajo, y se observan variaciones 
en función del sexo, la edad o la categoría 
profesional (tabla 13).

En este sentido, las diferencias más 
notables se producen entre hombres y 
mujeres. Aunque las disparidades entre 
ambos colectivos se han ido acortando 
en los últimos años, las mujeres 
continúan siendo el grupo de población 
que más trabaja en el municipio de 
residencia, mientras que la mayoría de los 
desplazamientos que hacen los hombres 
son de carácter intermunicipal, que cubren 
distancias más largas para llegar al lugar de 
trabajo. Así pues, aunque el porcentaje de 
mujeres ocupadas en su localidad ha bajado 
del 62,7% al 55,8%, en el caso de los 
hombres esta cifra se sitúa actualmente 
en el 41,0%, cuando ya hace cinco años 
correspondía solamente al 45,0% del total. 
Además, las mujeres también son las 
que más trabajan en su propio domicilio 

teatros situados en los barrios, que en 
el 2000 sólo satisfacían al 16,7% de la 
audiencia, cuando el centro urbano acogía 
hasta el 42,9% de los espectadores.

Fuera del ámbito metropolitano, donde 
disminuye el tamaño de los municipios, se 
mantiene una cierta fuerza de atracción 
de los núcleos urbanos, aunque ésta 
se ha debilitado desde el año 2000. Sin 
embargo, a pesar de que hay más distancia 
entre las poblaciones de la zona y la capital 
catalana, también se observa una elevada 
proporción de desplazamientos hacia 
Barcelona: un 48,6% de los espectadores 
proceden del resto de la Provincia y un 
24,9% del resto del territorio catalán. Hay, 
sin embargo un porcentaje importante de 
población que afirma que no tiene 
un destino preferente, sea fuera de la 
Región Metropolitana o dentro.

e) Los museos y las exposiciones. Los 
museos y las exposiciones que la población 
metropolitana visita con más frecuencia 
se sitúan básicamente en la ciudad de 
Barcelona (tabla 12). En la Primera corona 
metropolitana, sobre todo, un 70,2% 
de las personas visitan los museos y las 
exposiciones en la capital barcelonesa. 
Esta cifra se mantiene casi al mismo nivel 
que el del año 2000, aunque hay un ligero 
incremento de la población que realiza este 
tipo de actividades en la ciudad central. En 
el caso de los residentes de la Segunda 
corona metropolitana, también hay un 
porcentaje importante de población que se 
desplaza a Barcelona. Aunque representan 
una proporción de visitantes bastante 
más baja, han aumentado sensiblemente 
durante los últimos años y han llegado al 
25,5%. Con todo, en la Segunda corona 
hay un porcentaje elevado de población 
que se dirige al centro o a otros barrios 
de su municipio (un 17,8% y un 21,6% 
respectivamente).

Por otro lado, en Barcelona todavía hay 
una cantidad considerable de personas 
que se dirigen al centro de la ciudad, 
aunque este destino ha perdido peso 
durante los últimos años a favor de 
los otros barrios de los municipios. De 
esta manera, aunque en 2000 había 
un 33,2% de los residentes que iban al 
centro, en el año 2006 eran el 26,6%. En 
cambio, la gente que va a otros barrios ha 
aumentado del 16,9% al 
33,2% del total, pasando a ser el principal 
destino de los habitantes de la capital.

Fuera del ámbito metropolitano, Barcelona 
también es el principal destino, aunque 
la afluencia de personas hacia la capital 
disminuye a medida que aumenta la 
distancia respecto a la ciudad central (un 
30,8% en la periferia provincial y un 11,5% 
en el resto de Cataluña). En cambio, a 
medida que aumenta la distancia respecto 
a Barcelona, la proporción de personas que 
declara que no tiene un destino concreto 
aumenta, de manera que este colectivo 
corresponde al 21,2% en la Primera corona 
y alcanza el 57,8% en los municipios de 
fuera de la Provincia.

c) Los restaurantes. Aunque el 39,2% de 
la población afirma que va a comer en 
los restaurantes del mismo municipio de 
residencia, casi 8,5 puntos por encima 
del porcentaje de hace cinco años, esta 
práctica continúa mostrando unas pautas 
de movilidad muy irregulares en todo 
el territorio metropolitano. Cerca de la 
mitad de la población declara que no 
tiene un destino concreto (tabla 10). Así 
pues, aunque en Barcelona un 22,1% 
de la población se queda en su barrio de 
residencia y un 27,0% se dirige a otros 
barrios del mismo municipio, hasta un 
31,1% de las personas encuestadas 
declaran que no se desplazan a un sitio 
fijo, aunque en el año 2000 este colectivo 
llegaba al 50,3% del conjunto. 

En la Primera corona, hay que 
destacar el importante aumento de los 
desplazamientos hacia los restaurantes 
del mismo barrio de residencia, que han 
pasado del 6,1% al 20,8% en los últimos 
años, una cifra casi tres veces y media 
mayor. Se mantiene, sin embargo, en un 
22,9% el porcentaje de la población que se 
dirige a Barcelona, lo que demuestra la 
gran capacidad de atracción que ejerce 
la capital sobre los municipios de su 
entorno. A pesar de esto, en este ámbito 
también hay un 35,6% de desplazamientos 
indefinidos que aunque han disminuido 
desde el año 2000, muestran la elevada 
inconcreción que también hay en este 
ámbito en relación con esta actividad. En 
la Segunda corona, en cambio, hay más 
movimientos hacia el centro urbano, con 
un 11,8% del total, aunque en esta zona 
es donde se registra más indefinición 
de movimientos, con un 61,7% de la 
población. Se trata, pues, de la única zona 
donde aumentan los desplazamientos con 
destino indefinido, con un aumento de 
más de 10 puntos desde el año 2000. Esta 
indefinición es incluso más elevada que 
en el resto de la provincia de Barcelona y 
de Cataluña, donde supera la mitad de la 
población.

d) El teatro. Cuando se trata de ir al teatro, 
Barcelona es el principal lugar de destino 
en la Región Metropolitana (tabla 11). 
La ciudad central atrae sobre todo a los 
habitantes de la Primera corona, un 81,8% 
de los cuales se dirigen hacia la capital 
barcelonesa, casi 11 puntos más que en 
el año 2000. Entre los residentes de la 
Segunda corona, Barcelona también es el 
principal lugar de destino, con un 53,8% 
del total. Con todo, esta opción es casi 
11 puntos más baja que hace cinco 
años. Es decir, los teatros de la ciudad 
de Barcelona han ganado capacidad 
de atracción sobre los habitantes de la 
Primera corona, pero han pasado a ser una 
opción menos atractiva para los residentes 
de la Segunda corona.

Por otro lado, en la ciudad de Barcelona, 
el público se reparte equitativamente 
entre el centro urbano y el resto de barrios 
del municipio, con un 32,4% y un 32,2% 
en cada caso. Así pues, se observa un 
aumento del poder de atracción de los 



114 / Papers 51 / 

vehículos presentes en el hogar repercute 
directamente en un uso más elevado 
de medios privados para desplazarse. 
Sin embargo, a parte de la cantidad de 
vehículos disponibles en casa, elegir 
un medio de transporte u otro también 
depende de la localización del lugar de 
residencia, de las distancias que hay que 
recorrer, del grado de oferta de servicios 
colectivos y de la disponibilidad de plaza 
de aparcamiento propia.

La disponibilidad de vehículo privado es un 
de los factores que más influyen cuando 
se trata de elegir el medio de transporte 
utilizado para desplazarse, tanto para ir al 
trabajo como para realizar otras actividades 
cotidianas. Actualmente, el 77,3% de 
la población de la Región Metropolitana 
vive en hogares que tienen coche y el 
16,8% vive en hogares donde hay moto 
o motocicleta, de manera que la inmensa 
mayoría de las familias posee algún tipo 
de vehículo privado en casa. Estas cifras 
son sensiblemente más bajas que hace 
cinco años, pero esta evolución a la baja 
no ha sido igual en todos los sitios. En 
Barcelona, efectivamente, ha aumentado 
el porcentaje de hogares que no tienen 
coche (un 33,3% respecto al 29,3% del 
año 2000). Pero en la Primera corona y 
en la Segunda corona, las proporciones 
de hogares sin coche han cambiado en el 
sentido contrario y han bajado al 20,9% 
y al 13,9% en cada caso. Sin embargo, el 
ámbito territorial donde hay más hogares 
que tienen moto o motocicleta, con un 
20,2% del total, es el de Barcelona, 
aunque haya disminuido la proporción de 
hogares que tienen vehículo privado.

De todas formas, la elección de los 
modos de desplazamiento no sólo 
depende de si se tiene vehículo privado o 
no, sino también del número de vehículos 
disponibles (tabla 15). En Barcelona, el 
ámbito territorial donde las familias tienen 
menos vehículos por casa, un 51,0% de 
los hogares poseen un coche, y un 13,8% 
tienen dos. Fuera de la ciudad central, a 
medida que aumenta la distancia respecto 
a la capital barcelonesa y disminuye la 
oferta de servicios de transporte público o 
colectivo, el porcentaje de hogares con 
más vehículos tiende a aumentar. Así 
pues, en la Primera corona, un 50,1% de 
los hogares tienen un único coche y un 
23,8% tiene dos. En la Segunda corona, 
estos porcentajes son del 42,7% y del 
33,4%, respectivamente. Además, en 
este último ámbito, también aumentan 
significativamente las unidades familiares 
que tienen un mínimo de tres coches, con 
un porcentaje que llega al 9,9%. Esta cifra 
alcanza valores todavía más elevados tanto 
en el resto de la provincia de Barcelona 
como en el resto de Cataluña.

Visto eso, se observa que las personas 
que viven en familias que no tienen 
coche son las que se desplazan más a 
menudo andando o en transporte público, 
mientras que a medida que aumenta el 
número de coches por hogar, aumenta 
la proporción de usuarios de vehículo 

de las características morfológicas del 
entorno urbano, de la distribución de las 
actividades en el territorio, del nivel de 
oferta de servicios de transporte público o 
colectivo y de la propia localización 
del domicilio de residencia y lugar de 
trabajo, las variables como el género, la 
edad y la categoría profesional tienen 
una clara incidencia en los medios de 
desplazamiento elegidos (tabla 14).

Para empezar, el medio de transporte 
utilizado para llegar al trabajo presenta 
importantes diferencias en función del 
género de las personas entrevistadas. 
Los hombres suelen tener más acceso al 
vehículo privado que las mujeres, sobre 
todo por cuestiones culturales asociadas 
a la asignación de roles masculinos y 
femeninos, tanto en sociedad como en 
familia. Un 23,2% de las mujeres se 
dirigen al trabajo andando, muy por encima 
del 14,7% de los hombres, ya que los 
hombres suelen efectuar trayectos más 
largos que, por tanto, requieren el uso de 
medios motorizados. Así pues, un 63,0% 
de los hombres se dirigen al trabajo en 
vehículo privado y un 18,4% lo hace en 
transporte público, mientras que entre 
las mujeres se observa una repartición 
más equilibrada entre ambas modalidades 
de desplazamiento: un 39,8% utiliza 
el transporte privado y un 35,3% el 
transporte público.

Aunque no se percibe una tendencia clara 
respecto a los distintos grupos de edad, se 
observa que las personas mayores de 
65 años que todavía trabajan son las que 
más se desplazan andando al trabajo (el 
29,4%). Aparte, los más jóvenes, cuya 
mayoría no tiene la posibilidad de obtener 
el carné de conducir o de adquirir un 
vehículo privado, son los que más circulan 
en transporte público, llegando al 28,8% 
del total.

Al mismo tiempo, la división de la 
población ocupada según la categoría 
profesional muestra pautas similares de 
movilidad para ir al trabajo, sobre todo en 
relación con los desplazamientos a pie, 
que varían entre el 17,5% de las categorías 
medias y el 19,4% de las más bajas. Sin 
embargo, el vehículo privado es una opción 
claramente más utilizada a medida que las 
personas mejoran su situación profesional, 
alcanzando el 58,1% entre los trabajadores 
más calificados. El transporte público, por 
tanto, es más utilizado por los colectivos 
con un nivel profesional bajo y medio (un 
27,4% y un 26,5% respectivamente).

3.3. La influencia de la disponibilidad 
de vehículo privado y de garaje sobre 
la movilidad

La disponibilidad y, sobre todo, el número 
de vehículos disponibles en la unidad 
familiar son variables que influyen 
decisivamente en la elección del medio de 
transporte utilizado para ir al trabajo 
y a los lugares donde se realizan las 
distintas actividades cotidianas. De esta 
manera, el incremento del número de 

(un 2,7%). En cambio, hay muchos más 
hombres (un 12,4%) que mujeres que 
declaran que no tienen una localización 
de trabajo definida. Con todo, sorprende 
el incremento del porcentaje de personas 
de sexo femenino que se desplazan a 
Barcelona para ir a trabajar, pasando en el 
último quinquenio por delante de las de 
sexo masculino: antes, un 13,3% de los 
hombres y un 11,0% de las mujeres se 
dirigían a la capital; ahora los porcentajes 
son del 11,5% y el 15,3% respectivamente.

No parece, en cambio, que la edad sea 
una variable que esté estrechamente 
correlacionada con la distancia entre 
el domicilio de residencia y el lugar de 
trabajo. Así pues, no hay variaciones que 
dibujen una tendencia clara, aunque las 
personas más mayores son las que más 
suelen trabajar en su casa (un 11,1% del 
total) y las personas más jóvenes son 
las que más se desplazan a Barcelona, 
y alcanzan el 16,7% en el caso de las 
personas de 18 a 24 años y el 14,2% para 
la franja de 24 a 44 años.

La distancia entre la residencia y el 
lugar de trabajo sí que es un factor que 
está estrechamente relacionado con 
el nivel profesional de cada individuo. 
Las categorías profesionales superiores 
no sólo son las que más trabajan en su 
municipio de residencia, sino que también 
son las que registran un índice más 
elevado de ocupación en el propio barrio. 
Las categorías profesionales altas trabajan 
alrededor de su domicilio en el 15,5% 
de los casos, mientras que un 37,5% lo 
hace en otras partes de su municipio. En 
cambio, las personas que pertenecen a 
las categorías medias y bajas trabajan en 
su barrio en el 12,0% y el 12,2% de las 
ocasiones, y las que trabajan en otros 
puntos de su localidad corresponden al 
31,7% y al 32,1%. Así pues, se demuestra 
que a medida que la situación laboral 
de las personas mejora, aumentan las 
posibilidades de escoger el lugar de 
residencia y de trabajo y, en consecuencia, 
de reducir las distancias que hay que 
recorrer para ir al trabajo. Es decir, tienen 
más posibilidades de escoger a favor del 
incremento de la proximidad.

Con todo, las personas que se sitúan en 
las categorías más altas también son las 
que tienen que viajar lejos más a menudo: 
un 1,0% de los trabajadores tienen 
que desplazarse fuera de Cataluña en 
momentos concretos o esporádicamente. 
Por otro lado, también hay que destacar 
la inconcreción del lugar de trabajo de las 
personas sin estudios, ya que una cuarta 
parte no tiene una localización laboral fija.

3.2. La diferenciación social del medio 
de transporte utilizado para ir 
al trabajo

La elección del medio de transporte 
utilizado para ir al trabajo también está 
influenciada por las características 
propias de cada individuo. Es decir, 
además del tamaño de los municipios, 
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ámbitos donde hay más residentes que no 
tienen ningún tipo de gasto relacionado con 
el transporte y donde hay más disparidades 
económicas por este motivo. Así pues, 
en la Segunda corona, un 19,2% de las 
personas no tienen gastos, y en Barcelona, 
un 17,0%. En cambio, en la Primera corona, 
hay menos personas que no tienen gastos 
relacionados con el transporte: un 14,7% 
del total (tradicionalmente, había sido el 
ámbito con el porcentaje más elevado 
de población que no gastaba dinero para 
desplazarse).

Esta diferencia en los niveles de gasto 
se explica por la diversidad del tamaño 
de los municipios de cada zona y de la 
oferta de medios de transporte público 
de cada ámbito metropolitano, ya que son 
elementos que condicionan las pautas 
de movilidad de las personas. En las 
zonas donde predominan los municipios 
más pequeños, es fácil satisfacer las 
necesidades de movilidad andando, y 
donde hay una buena oferta de transporte 
colectivo es más fácil prescindir del 
vehículo privado, y en consecuencia 
desplazarse es más barato. Esto explica 
que en la Segunda corona metropolitana y 
en Barcelona se observen las proporciones 
más elevadas de gente sin gastos o 
con un volumen bajo de inversión en 
transporte. Por el contrario, a medida que 
crece la distancia respecto a la ciudad 
central, disminuye la oferta de transporte 
público y aumenta la dependencia del 
vehículo privado; por ello el ámbito donde 
desplazarse sale más caro es la Segunda 
corona metropolitana, como ocurre en el 
resto de la provincia de Barcelona y del 
territorio catalán.

Además, los gastos en transporte también 
varían en función de las características de 
cada individuo (tabla 17). Desde el punto 
de vista del género, los hombres suelen 
tener un nivel de gasto más elevado que 
las mujeres, de manera que las mujeres 
son mayoría en el colectivo que gasta un 
máximo de 50 € al mes (el 43,9% de las 
mujeres frente al 36,9% de los hombres). 
Además, el colectivo donde hay más 
personas sin gastos también es el de las 
mujeres (un 22,9% frente al 10,7% en el 
caso de los hombres). La edad también 
actúa en este sentido: las personas con 
un volumen bajo o nulo de gasto se sitúan 
entre las franjas de edad más avanzadas, 
sobre todo a partir de los 65 años, donde 
un 29,5% de las personas gastan menos 
de 20 € al mes en transporte y un 44,6% 
no tiene gastos. Las personas que 
invierten más dinero en transporte se 
encuentran en el grupo de edad de los 
25 a los 44 años: un 28,4% invierte entre 
51 y 100 € mensuales en desplazamientos, 
y un 17,8%, entre 100 € y 200 €.

Respecto a la categoría profesional de 
las personas entrevistadas, los datos 
muestran que los gastos personales en 
transporte aumentan en paralelo al nivel 
ocupacional de la población. La población 
que gasta más en transporte, por tanto, es 
la que tiene una situación profesional más 

tienen un lugar para dejar el vehículo 
privado, un 59,7% utiliza este medio de 
transporte para ir al trabajo, un 17,4% va 
andando y un 19,7% utiliza el transporte 
colectivo. En cambio, las personas que no 
tienen garaje utilizan menos el vehículo 
privado para ir al trabajo: un 43,5% de las 
personas utilizan este medio de transporte, 
frente al 19,8% que va andando y 
al 34,0% que utiliza el transporte 
colectivo, absorbiendo una proporción 
de usuarios mucho más elevada que 
en el caso anterior. Estas diferencias se 
detectan sobre todo en Barcelona, que 
es la zona donde hay más problemas de 
aparcamiento de la Región Metropolitana. 
En este ámbito, las personas que tienen 
garaje utilizan el vehículo privado para ir 
al trabajo en un 42,8% de los casos; en 
cambio, las personas que no tienen garaje 
sólo se sirven del vehículo privado en un 
29,5% de las ocasiones.

4. Los costes de los desplazamientos

Los costes de los desplazamientos, tanto 
desde un punto de vista económico 
como temporal, están determinados por 
distintos factores, como la localización 
residencial, el lugar donde se realizan las 
distintas actividades cotidianas y el medio 
de transporte utilizado, pero también 
hay que tener en cuenta los aspectos 
individuales como el sexo, la edad y la 
categoría profesional de cada persona. 
Así pues, el tamaño de los municipios y el 
nivel de oferta de servicios de transporte 
público, que favorecen o dificultan el uso 
de modos de desplazamiento más baratos 
como ir andando o los medios colectivos, 
condicionan los gastos en movilidad de las 
personas. A su vez, estas circunstancias 
urbanas también son determinantes 
respecto al tiempo que hay que invertir 
para realizar los distintos trayectos. 
Además, las características personales 
de cada individuo también influyen, de 
manera que los hombres, la población 
de edad intermedia y la gente con una 
posición socioprofesional más alta son los 
colectivos que registran un volumen más 
elevado de gastos.

4.1. Los gastos monetarios personales 
en transporte

Los gastos personales mensuales en 
transporte varían considerablemente en 
función del ámbito territorial (tabla 16). Por 
zonas, el lugar de la Región Metropolitana 
donde se concentra una mayor proporción 
de personas con un nivel elevado de 
gastos en transporte es la Segunda 
corona metropolitana, donde se registra 
el volumen más elevado de personas que 
gastan más de 50 € al mes. Entre este 
grupo, un 24,6% llega a los 100 € y un 
16,0% alcanza los 200 € mensuales. En 
cambio, en Barcelona hay una proporción 
de población que sólo necesita un 
máximo de 20 € al mes (el 20,3% del total). 
Hay que decir, sin embargo, que Barcelona 
y la Segunda corona metropolitana son los 

privado. Así pues, hay un 25,4% de las 
personas que viven en familias sin coche 
que van al trabajo a pie y un 57,8% lo 
hace en transporte público o colectivo. En 
cambio, sólo un 14,1% de estas personas 
utilizan el vehículo privado, generalmente 
como acompañante, con compañeros del 
trabajo o familiares. En los hogares donde 
hay coche, la proporción de personas 
que utiliza el vehículo privado para ir al 
trabajo aumenta hasta el 49,9% y las 
personas que van andando y en transporte 
público se reducen al 19,9% y al 27,1%, 
respectivamente. Estas proporciones son 
diferentes cuando las personas viven en 
hogares donde hay dos coches o tres, 
cuyos porcentajes de utilización de medios 
privados alcanzan el 70,2% y el 71,6% 
del total. Por tanto, además de la tenencia 
o no de vehículo privado, el número 
de coches disponibles por hogar es un 
factor determinante. Esto ocurre porque 
aunque se trata de un bien enmarcado 
en el conjunto de la unidad familiar, las 
circunstancias cotidianas conllevan en la 
mayoría de casos una utilización individual 
de cada uno de los vehículos, de manera 
que sólo está disponible para uno de los 
adultos que comparten la vivienda.

Sin embargo, el hecho de que haya una 
proporción importante de personas que 
viven en hogares con distintos vehículos 
y que se desplazan a pie o en transporte 
público indica que hay otros elementos, 
aparte de la posesión de vehículo privado 
y de la posibilidad de utilizarlo a diario, que 
intervienen cuando se trata de escoger el 
modo de desplazarse. Entre estos 
elementos, hay que tener en cuenta sobre 
todo las características morfológicas 
y funcionales del entorno urbano, que 
pueden ser favorables a trayectos más o 
menos largos, y la oferta de servicios de 
transporte colectivo. Por eso en Barcelona, 
donde hay una relativa mixtura de usos 
y actividades y donde existe una buena 
red de servicios de transporte público, un 
6,4% de las personas que tienen tres o 
más coches en casa van andando al trabajo 
y un 26,2% lo hace en transporte público. 
En cambio, en la Segunda corona, donde 
los municipios son más pequeños y hay 
más proximidad entre las actividades, las 
personas de las familias que poseen tres 
o más vehículos se desplazan al trabajo a 
pie en un 18,6% de los casos. Al mismo 
tiempo, como hay deficiencias respecto 
a la oferta de transporte colectivo, 
estas personas se dirigen al trabajo en 
transporte público en un 4,8% de los 
casos solamente.

Aparte de la posibilidad de utilizar el coche 
a diario, el hecho de disponer de garaje 
también hace que las personas tiendan 
a utilizar con más frecuencia los medios 
privados, en comparación con las personas 
que no tienen plaza de aparcamiento 
propia. Actualmente, en la Región 
Metropolitana de Barcelona hay un 33,6% 
de los hogares con garaje en el edificio de 
residencia y un 19,0% tiene la plaza de 
aparcamiento en otro recinto. Entre las 
personas de la Región que afirman que 
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que no hay ningún problema o que hay 
pocos problemas de tráfico evolucionan 
en el sentido contrario, y pasan del 53,7% 
en los alrededores provinciales al 16,0% 
en la capital barcelonesa.

Paralelamente, el análisis de este 
fenómeno según el tamaño del municipio 
muestra que está estrechamente 
relacionado con el volumen de residentes 
de cada localidad. A medida que aumenta 
el número de habitantes, también 
aumentan las dificultades de circulación, y 
en consecuencia la congestión es mucho 
más elevada en las ciudades maduras. Por 
este motivo, la proporción de personas 
que viven en ciudades grandes y que 
consideran que en su barrio y en los 
alrededores más inmediatos hay bastantes 
o muchas dificultades para circular es 
del 49,8% y se sitúa sólo siete puntos 
por debajo de la ciudad de Barcelona. En 
cambio, en los municipios más pequeños, 
la proporción de personas que consideran 
que no hay ningún problema o que hay 
pocos problemas en sus alrededores 
aumenta, y alcanzan un máximo de 66,5% 
en los pueblos con menos de 10.000 
habitantes. Con todo, las personas que 
declaran que hay poca congestión o 
que la congestión en su entorno es nula 
se ha reducido, tanto en los municipios 
pequeños como en las grandes ciudades, 
sobre todo en las ciudades intermedias, 
donde ha pasado del 23,8% al 17,2% del 
total.

b) Las dificultades para encontrar 
aparcamiento. Además de los 
inconvenientes para circular, la dificultad 
para encontrar aparcamiento es otra de 
las cuestiones que menciona una buena 
parte de la población (tabla 21). Esta 
opinión, que comparten la mayoría de los 
residentes de la Región Metropolitana, 
hace que el 66,0% del conjunto de sus 
habitantes consideren que en su barrio 
y en su entorno cercano hay bastantes o 
muchos problemas para dejar el vehículo, 
mientras que un 13,8% adicional declara 
que hay algunos problemas para hacerlo. 
Sin embargo, el porcentaje de personas 
más críticas ha disminuido en el curso de 
los últimos cinco años en casi 6,5 puntos.

Como se trata de un problema que se 
intensifica a medida que aumenta el 
volumen y la densidad de población, 
donde hay un mayor nivel de personas 
descontentas es en Barcelona: el 
78,1% de los ciudadanos declara que 
encuentra bastantes o muchos problemas 
para aparcar y sólo un 7,3% afirma que 
no tiene ninguna dificultad o que tiene 
pocas dificultades para dejar el vehículo. 
En consecuencia, aunque se mantiene 
en niveles elevados, el incremento de 
la distancia respecto a la ciudad central 
conlleva que los índices de crítica se 
moderen. Así pues, en la Primera corona 
metropolitana, un 68,0% afirma convivir 
con más dificultades para encontrar 
aparcamiento, y este porcentaje se reduce 
al 52,8% en la Segunda corona y baja al 
35,4% en el perímetro provincial.

Sucede lo contrario en el caso de los 
viajes en vehículo privado, que requieren 
más tiempo a medida que aumenta 
la proximidad con Barcelona y con las 
ciudades más pobladas. Así, debido a 
una mayor congestión del tráfico y a la 
dificultad para encontrar aparcamiento, 
los trayectos que se hacen con el 
vehículo propio necesitan una media de 
28,2 minutos en la ciudad de Barcelona, 
mientras que el tiempo medio disminuye 
a los 19,5 minutos en la Segunda corona. 
Esta situación se repite en el caso de 
los desplazamientos a pie, que también 
requieren menos tiempo en la Segunda 
corona metropolitana, con 9,4 minutos 
de media, debido a que los municipios de 
este ámbito suelen ser más pequeños 
y por tanto se acortan las distancias 
intramunicipales que hay que recorrer.

En conclusión, el tiempo que las 
personas tardan en llegar al trabajo 
condiciona directamente el número de 
desplazamientos diarios que se hacen 
entre el domicilio de residencia y el lugar 
de trabajo, de manera que la cantidad de 
trayectos entre el hogar y el trabajo 
disminuye a medida que aumenta la 
duración del recorrido.

5. La percepción de los problemas 
causados por los medios de transporte 
privado

Entre los problemas causados por el uso 
del vehículo privado, hay que destacar 
especialmente los que están relacionados 
con la intensidad de la circulación y las 
dificultades para encontrar aparcamiento. 
Al mismo tiempo, también preocupan las 
cuestiones referentes a la contaminación 
ambiental, tanto respecto a la emisión de 
gases y componentes sólidos en el aire, 
el agua y el suelo, como a la producción 
de ruido.

a) La congestión del tráfico. Actualmente, 
en la Región Metropolitana de Barcelona 
un 73,4% de la población convive con 
problemas de circulación en su barrio o 
en sus alrededores (tabla 20). Debido a 
este ligero aumento de la congestión del 
tráfico, hoy un 45,3% de los residentes 
de este territorio consideran que en 
su entorno hay bastantes o muchos 
problemas de circulación, mientras que 
un 28,1% considera que hay algunos 
problemas para circular en vehículo 
privado en los alrededores de su 
domicilio. Se observan, sin embargo, 
diferencias notables según el lugar de 
residencia. En Barcelona es donde hay 
más personas, el 56,8% del total, que 
consideran que en sus alrededores 
hay bastantes o muchos problemas de 
circulación, mientras que este colectivo 
disminuye a medida que aumenta la 
distancia respecto a la ciudad central, 
situándose en el 25,6% en los municipios 
de la provincia de Barcelona que quedan 
fuera del ámbito metropolitano. Por el 
contrario, los individuos que consideran 

alta, mientras que los gastos se moderan 
y se sitúan en niveles más modestos entre 
las personas con posiciones profesionales 
medias y bajas. Por eso, las personas que 
gastan más de 100 € al mes se concentran 
entre las categorías profesionales más 
altas. En cambio, la mayoría de las 
personas que gastan como máximo 
50 € mensuales ocupan posiciones 
más modestas. En este grupo también 
encontramos la mayoría de la gente que 
no tiene gastos de transporte, con un 
porcentaje del 21,3%. 

4.2. Los costes temporales 
de los desplazamientos laborales

Durante los últimos años, se ha producido 
un ligero aumento del tiempo medio que se 
invierte en los desplazamientos por motivo 
laboral. En la Región Metropolitana, el 
tiempo necesario para ir al trabajo ha pasado 
de 21,9 a 24,6 minutos. Sin embargo, se 
observan diferencias en función del ámbito 
territorial de residencia, del lugar donde se 
sitúa el trabajo y del medio de transporte 
utilizado para desplazarse. En primer lugar, 
los habitantes de Barcelona son los que 
siguen necesitando más tiempo para llegar 
al trabajo, con una media de 28,3 minutos, 
seguidos por los residentes en la Primera 
corona, que necesitan 25,8 minutos. En 
cambio, en la Segunda corona este tiempo 
se reduce a 20,4 minutos; y disminuye 
hasta los 16,3 y 15,3 minutos en el caso del 
resto de la Provincia y de Cataluña, donde 
los desplazamientos por motivo laboral 
duran menos (tabla 18).

Uno de los factores que más condicionan 
estas cifras es el medio de transporte 
utilizado para desplazarse, de manera que el 
aumento de los movimientos en transporte 
motorizado también ha hecho aumentar las 
medias temporales respecto al año 2000 
(tabla 19). De esta manera, los individuos 
que se desplazan en vehículo privado 
necesitan un promedio de 22,1 minutos 
para ir de casa al trabajo. Los que se 
desplazan en transporte público requieren 
hasta 39,1 minutos, tratándose del modo de 
desplazamiento que implica viajes de más 
duración. En cambio, ir a pie o en bicicleta, 
puesto que está relacionado con trayectos 
entre lugares más cercanos, son los que 
registran tiempos de desplazamiento más 
bajos, con un promedio de 10,8 minutos 
para el conjunto metropolitano.

Estas pautas se repiten en todos los 
ámbitos de la Región. El transporte 
colectivo es el que conlleva trayectos 
de más duración en todas las zonas, 
si bien estos trayectos se acortan a 
medida que aumenta la proximidad con la 
capital barcelonesa, donde los viajes en 
transporte público bajan a 35,0 minutos de 
media puesto que hay más cobertura de la 
red de transporte público y más oferta de 
servicios de transporte colectivo. También 
contribuye a este resultado el hecho de 
que la mayoría de los viajes que se hacen 
en transporte público en este ámbito son 
de carácter intramunicipal, a diferencia del 
resto de los ámbitos metropolitanos.
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socioprofesional de las personas 
entrevistadas, pero también influyen el 
hecho de poseer un vehículo privado, 
las posibilidades de acceso cotidiano y 
autónomo a este medio y el hecho de tener 
un lugar para aparcar. En este sentido, el 
porcentaje más elevado de uso del vehículo 
privado se produce entre los hombres y las 
personas de edad intermedia; y en cambio, 
el transporte público o colectivo lo utilizan 
más las mujeres, las personas más jóvenes 
y la gente de edad más avanzada. Al mismo 
tiempo, estas personas también son las 
que se desplazan más a menudo a pie. El 
nivel profesional influye relativamente poco 
en la intensidad del uso del vehículo privado 
y en la proporción de movimientos que 
se hacen a pie; en cambio, la circulación 
en transporte público o colectivo es 
bastante más frecuente entre las categorías 
profesionales más bajas.

Por otro lado, los costes de la movilidad 
han aumentado durante los últimos años, 
tanto desde un punto de vista económico 
como temporal. Los gastos monetarios 
originados por los desplazamientos 
de la población han aumentado 
considerablemente en los últimos años, 
ya que han aumentado las distancias 
recorridas y los movimientos en vehículo 
privado. A pesar de ello, en las zonas 
donde es más fácil desplazarse andando 
y en los ámbitos donde hay más oferta 
de servicios colectivos, los gastos en 
transporte se reducen significativamente. 
La duración del tiempo medio de los 
desplazamientos también ha aumentado 
sensiblemente en el conjunto de la Región, 
y es más elevada entre las personas que 
viven en el centro metropolitano y entre 
los pasajeros del transporte colectivo. En 
cambio, los movimientos andando son los 
que requieren menos inversión en tiempo, 
ya que están relacionados con trayectos 
más cortos. Además, la duración del viaje 
hasta el trabajo determina el número de 
desplazamientos diarios que se hacen 
entre el hogar y el lugar de trabajo, que son 
más numerosos a medida que disminuye 
el tiempo que se invierte en el trayecto.

En este contexto, la percepción de los 
problemas causados por el transporte 
privado varía según la zona. Estos 
problemas se relacionan, sobre todo, con 
una mayor o menor densidad del tránsito, 
con el hecho de tener un lugar para poder 
aparcar y con el nivel de contaminación 
ambiental de cada ámbito, de manera que 
se obtienen respuestas más críticas en la 
ciudad de Barcelona y en los municipios 
con más densidad de población.

1 Véase la información sobre el contenido y la 
 metodología de la Encuesta de condiciones 

de vida y hábitos de la población en el artículo 
introductorio de esta misma revista, que edita el 
Instituto de Estudios Regionales y Metropolitanos 
de Barcelona.

2 Giner, S. Encuesta de la Región de Barcelona 
2000. Barcelona: Instituto de Estudios Regionales 
y Metropolitanos de Barcelona, Mancomunidad 
de Municipios del Área Metropolitana de 
Barcelona y Diputación de Barcelona, 2002.

motorizados para llegar al trabajo. En las 
zonas donde hay una buena cobertura de 
la red de transporte público, como en la 
ciudad de Barcelona y en los principales 
núcleos urbanos, esto se ha traducido en 
un uso más habitual de estos medios. 
A pesar de ello, donde hay deficiencias en 
relación con este tipo de servicios, como 
en los municipios más pequeños y en las 
zonas de la periferia metropolitana, se ha 
producido un aumento porcentual del uso 
del vehículo privado.

Por otro lado, la duración de la jornada 
laboral también influye en la distancia, la 
duración y el número de desplazamientos 
que las personas están dispuestas a hacer 
entre el hogar y el trabajo, que tienden 
a ser más elevados cuando se trabaja a 
jornada completa que cuando se trabaja a 
tiempo parcial. Al mismo tiempo, el tipo de 
jornada que se realiza también condiciona 
la elección del medio de desplazamiento 
para llegar al trabajo, de manera que las 
personas que trabajan a jornada completa 
suelen utilizar más el vehículo privado, 
mientras que las personas que trabajan 
media jornada son las principales usuarias 
del transporte público y las que más van 
andando.

Además, las pautas de movilidad también 
cambian en función de otras actividades 
cotidianas, como comprar alimentos, 
adquirir artículos de vestir y de calzado, ir 
de tiendas o realizar actividades de ocio 
y de tiempo libre. Igual que en el caso de 
los desplazamientos por motivo laboral, las 
poblaciones más grandes (como la ciudad 
de Barcelona y las capitales comarcales) 
tienen más capacidad de autocontención 
municipal respecto a sus residentes y, al 
mismo tiempo, ejercen una mayor fuerza 
de atracción sobre los habitantes de las 
localidades de su entorno. Sin embargo, se 
observa que las actividades que se realizan 
más a menudo tienden a hacerse más 
cerca del domicilio de residencia —como, 
por ejemplo, obtener alimentos frescos y 
envasados, ir al cine, salir de bares, ir a la 
discoteca o a comer en restaurantes. En 
cambio, otras actividades que son más 
esporádicas, como comprar artículos de 
vestir y de calzado, ir al teatro o visitar 
museos y exposiciones, suelen realizarse 
más lejos de casa, con una proporción 
importante de desplazamientos hacia las 
ciudades maduras y la capital barcelonesa. 
De esta manera, las distancias que hay 
que recorrer implican que los medios 
de transporte utilizados sean diferentes 
según los casos, con un aumento de 
los movimientos a pie cuando estas 
actividades se realizan cerca del 
domicilio de residencia y un incremento de 
los desplazamientos motorizados (sobre 
todo en vehículo privado) cuando tienen 
lugar en puntos más lejanos.

También se observa una diferenciación 
social de la movilidad según las 
características individuales y el contexto 
familiar de cada persona. Las variables 
principales que intervienen en este 
sentido son el sexo, la edad y el nivel 

Uno de los factores que contribuyen a ello 
es que, en estas zonas, los municipios 
son de dimensiones más pequeñas. 
En los pueblos con menos de 10.000 
habitantes, sólo un 16,6% de la población 
tiene bastantes o muchas dificultades 
para aparcar, y el 65,2% no tiene ningún o 
casi ningún problema para dejar el coche. 
Pero cuando aumenta el tamaño de los 
municipios, los problemas crecen y se 
acentúan especialmente a partir de los 
50.000 habitantes. De esta manera, en las 
ciudades intermedias hay un 70,0% de los 
residentes que se quejan rotundamente por 
este motivo, porcentaje que se sitúa a poca 
distancia del mismo colectivo barcelonés.

c) La contaminación ambiental. Además de 
los problemas para circular y para encontrar 
aparcamiento, una fracción importante 
de la población está preocupada por 
los niveles de polución (contaminación 
ambiental y acústica) del lugar donde vive, 
aunque ha disminuido del 37,6% en el 
2000 al 33,7% en el 2006 en el conjunto 
metropolitano (tabla 22). En Barcelona, 
ha aumentado el número de personas 
que están preocupadas por este tema: 
un 32,9% considera que hay algunos 
problemas de contaminación y un 47,4% 
encuentra que hay bastantes o muchos 
problemas. Estas proporciones también 
presentan unos valores elevados en la 
Primera corona, con un 41,6% y un 32,5% 
en cada caso. A pesar de ello, el porcentaje 
de individuos más críticos ha disminuido 
durante los últimos años. En el resto del 
territorio metropolitano, la percepción 
de la situación medioambiental mejora, 
aunque donde se registra el descenso 
más importante respecto a los problemas 
de polución es fuera de la Región: sólo un 
16,1% de las personas se consideran muy 
críticas respecto a este tema.

6. Conclusiones

Las pautas de movilidad de la población 
de la Región Metropolitana de Barcelona 
están estrechamente condicionadas 
por las actividades que motivan los 
desplazamientos, pero también por las 
características territoriales y urbanas del 
lugar de residencia y por las infraestructuras 
y los servicios de transporte existentes en 
cada lugar. Hay que añadir a estos factores 
las particularidades individuales y familiares 
de cada persona.

En este sentido, se observa que la 
difusión territorial de las actividades de 
tipo residencial y económico y la creciente 
interdependencia del mercado de trabajo 
de la Región han ido acompañadas de una 
disminución del grado de autocontención 
laboral de los municipios metropolitanos, 
con un aumento de los desplazamientos 
interurbanos y un alargamiento de los 
viajes entre el domicilio de residencia y el 
lugar de trabajo.

El incremento de la distancia entre el 
hogar y el trabajo deriva en una mayor 
dependencia de los medios de transporte 


