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L’augment del nombre i la llargaria dels desplacaments que realitza diariament la poblacié metropolitana i la progressiva tendéncia a basar-se
en mitjans de transport privat tenen importants repercussions, basicament negatives, sobre el territori i el conjunt de la societat. En un mo-
ment de conscienciacié generalitzada de la problematica que generen les actuals pautes de mobilitat, la comprensio de la seva continuacié no-
mes és possible a partir de la indentificacio de les causes que justifiquen el comportament dels que es desplacen. D’igual manera, les respos-
tes que es donin en cada cas hauran de tenir present aquesta diversitat de motivacions.

El aumento del numero y la longitud de los desplazamientos que realiza diariamente la poblacion metropolitana y la progresiva tendencia a
basarse en medios de transporte privado tienen importantes repercusiones, fundamentalmente negativas, sobre el territorio y el conjunto de la
sociedad. En un momento de concienciacion generalizada de la problematica que generan las actuales pautas de movilidad, la comprension
de su continuacion sélo es posible a partir de la identificacion de las causas que justifican el comportamiento de los que se desplazan. De
igual manera, las respuestas que se den en cada caso deberan tener presente esta diversidad de motivaciones.

The increase in the number and lenght of the journeys that the metropolitan population carries out every day, and the progressive trend to base
these journeys on the individual transport has important implications, basically negative ones, on the territory and the whole society. In a mo-
ment when everybody becomes aware of the problem caused by the current mobility patterns, the undestanding of its continuation is only pos-
sible through the identification of the causes that explain the behaviour of those who move. Equally, the responses given to every situation will
have to be aware of this diversity of the motivations.

L’accroissement du nombre et la longueur des déplacements réalisés chaque jour par la population métropolitaine et la progressive tendance
a utiliser le transport prive ont d’importantes répercussions, plutot négatives, sur le territoire et I'ensemble de la societé. Dans une prise de
conscience généralisée du probleme des actuelles regles de mobilite, la compréhension de sa continuité n’est possible qu’a partir de I'identi-
fication des causes qui justifient le comportement de ceux qui se déplacent. De méme les réponses qui seront formulées dans chacun des cas
devront tenir en compte cette diversitée de motivation.
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Introduccio

Dos fenomens caracteritzen I’evolucio de la mobilitat
dels municipis metropolitans durant les darreres dues
decades: I'increment del nombre i la llargaria dels des-
placaments quotidians realitzats per la seva poblacio, i
la tendéncia progressiva a basar aquests desplaca-
ments en mitjans de transport individuals.

Les causes d’aquestes transformacions de les pautes
de mobilitat son complexes i sovint es confonen amb
les seves conseqtiencies. Les implicacions que compor-
ten, per la seva banda, afecten de manera diversa els
individus i al conjunt de la societat, diversitat d’efec-
tes que provoca que el seu tractament sigui també
complex.

Per aquest motiu, el present article s’ha estructurat a
partir de la descripcio dels dos fenomens apuntats, de
les seves causes i les seves conseqiiéncies més desta-
cades, per reflexionar finalment sobre quines han es-
tat les respostes proposades fins al moment per al seu
tractament i fins a quin punt aquestes respostes poden
ser efectives.

1 Augment del nombre de desplacaments i de la
seva llargaria

1.1 Evidéncies

El primer element que caracteritza I’evolucié de la mo-
bilitat a la regio metropolitana de Barcelona al llarg
dels darrers anys ha estat, com s’ha dit, la multiplica-
cio del nombre de desplacaments realitzats per la po-
blacid i, el que és mes significatiu, I’allargament de les
distancies recorregudes. Son mostres clares d’aquest
fet les generalitzades caigudes de I’autocontencio,
amb I'increment de la distancia que impliquen, o el
clar increment mitja dels quilometres recorreguts.

Aixi, I’autocontencio laboral mitjana dels municipis de
la regio metropolitana de Barcelona, que en represen-
tar un percentatge de la poblacio ocupada resident en
un municipi que es queda a treballar en el mateix mu-
nicipi és en certa manera un indicador de la llargaria
dels desplacaments, va caure més de 12 punts entre
1986 i 1996, tot passant del 67,6% al 55,0%. Aixo
implica una major proporcio de poblacio que surt del
seu municipi i que, per tant, recorre distancies més
llargues en els seus desplacaments.

La mobilitat de les persones
a la regié6 metropolitana
de Barcelona

Prova que aquestes distancies recorregudes per la po-
blacio metropolitana en els seus desplacaments a la
feina van augmentar considerablement entre 1986 i
1996 es pot trobar, per exemple, en els desplacaments
laborals atrets pel municipi de Barcelona. Tal com es
pot observar en els mapes 1a i 1b, 'extensio del seu
abast va passar en aquests anys d’afectar de manera
clara als municipis de la primera corona metropolitana
i els trams més propers dels principals corredors (Ma-
resme, Besos-Vall del Tenes i Riera de Caldes, autopis-
ta A-2 i autovia N-Il, i Garraf) a consolidar aquests am-
bits, prolongar-los fins a més enlla dels limits de la
regio metropolitana, i omplir els espais intermedis.
Com a conseqiiéncia, la mitjana de quilometres recor-
reguts per la poblacio resident a la primera i segona
corones que treballa a la ciutat de Barcelona en els
seus desplacaments a la feina va augmentar el 23%
en aquest periode, tot passant de 12,54 quilometres
’any 1986 a 15,39 el 1996".

Ara bé, aquest allargament de les distancies no es limi-
ta unicament als desplacaments a la feina, sino que
afecta practicament totes les activitats quotidianes que
realitza la poblacio. Com es pot observar a la taula 1, al
llarg dels darrers 10 anys (1990-2000) la tendéncia a
sortir del municipi ha augmentat notablement tant per
les activitats de compra com per les culturals o les de
lleure. Aquesta tendéncia és més moderada en aspec-
tes com ara la compra d’aliments envasats (@amb I’11%
que la realitza fora del seu municipi de residencia), pero
s’incrementa sensiblement en la resta d’activitats co-
mercials (21% en el cas del vestit i calcat, 25% per anar
a mirar botigues), continua augmentant en les activitats
de lleure (entre el 24% dels que practiquen esport i el
38% dels que van a restaurants), i es dispara fins a con-
vertir-se en majoria en el cas de les activitats culturals
(representa mes de 50% en les sortides al teatre o la vi-
sita @ museus i exposicions).

Es cert que la major sofisticacio d’alguna d’aquestes
activitats comporta una reduccio de la seva oferta so-
bre el territori, la qual cosa obliga a desplacar-se a la
poblacio d’altres indrets. En la majoria de casos, pero,
I'increment de la mobilitat és degut a altres motius.

T El calcul de la distancia mitjana dels desplacaments laborals atrets pel mu-
nicipi de Barcelona procedents de la resta de la regio metropolitana s’ha rea-
litzat tot ponderant el volum de fluxos de mobilitat per motiu de treball emes
per cada municipi (Font: Institut d’Estadistica de Catalunya), per la distancia
que el separa de Barcelona (Font: OTERO, M. i SERRA, J: “Indicadors Estadis-
tics Municipals”, a Papers. Regio Metropolitana de Barcelona, nim 30. Bar-
celona. Institut d’Estudis Metropolitans de Barcelona, setembre de 1998).






Taula 1 Lloc on la poblaci6 de la regiéo metropolitana de Barcelona
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FONT: Enquesta de la regi6é de Barcelona, 2000. Dades estadistiques basiques 2000. Ciutat, regié metropolitana i provincia de Barcelona.
Volum 1. Barcelona, Institut d’Estudis Regionals i Metropolitans de Barcelona, gener de 2002.
NOTA: Els percentatges han estat recalculats a partir del repartiment proporcional de les categories “No realitza I'activitat”, “Indistintament” i NS/NC.



1.2 Causes

La causa de I'augment de la mobilitat cal buscar-la ini-
cialment en I'increment d’accessibilitat que s’ha pro-
duit durant els darrers anys. D’una banda, la realitza-
cio d’importants obres d’infraestructura viaria i I’in-
crement en el nivell de renda dels ciutadans que els
hi ha permes accedir de manera progressiva a la com-
pra d’un vehicle privat al mateix temps que dedicar
mes recursos al fet de desplacar-se i, d’altra banda, les
actuacions en el transport col-lectiu, no tant pel que fa
a la inversié en noves infrastructures sin6 a la millora
en la diversitat, freqiiéncia i intercanviabilitat dels ser-
veis existents, han estat els principals responsables
d’aquest augment.

Un augment d’accessibilitat significa que una mateixa
distancia pot ser recorreguda en un temps menor.
Pero, i encara que sembli el mateix, els resultats d’a-
questa interpretacio son radicalment diferents, signifi-
ca també que en el mateix periode de temps es poden
recorrer distancies més llargues. | aixo és el que basi-
cament s’ha produit: I'increment d’accessibilitat po-
ques vegades s’ha traduit en un estalvi de temps,
mentre que les distancies recorregudes han tendit a
allargar-se. Prova d’aixo la constitueix el fet que, men-
tre que el temps invertit en els desplacaments laborals
de la problaci6 metropolitana ha descendit lleugera-
ment els darrers 10 anys, tot passant de 22,5 minuts
Yany 1990 a 22,0 el 1995 i 21,9 el 20002, la distan-
cia recorreguda ha augmentat clarament, tal com s’ha
mostrat meés amunt.

Aquest augment de I’accessibilitat ha estat, doncs,
responsable de I’augment de la mobilitat en tant que
ha permés a mes poblacio desplacar-se més i mes
lluny. L’augment d’accessibilitat ha estat especialment
important en un moment en qué el nivell d’exigencia
d’aquesta poblacio, pero tambe de I’activitat producti-
va, respecte a allo que volen augmenta progressiva-
ment: s’afina més en el queé es vol, en el quan es vol
i en el com es vol, i aquest major nivell d’exigencia es
realitza en detriment de I’on es vol. No importa tant si
cal recorrer una distancia meés gran com poder obtenir
aquell treballador, producte o servei que respon de la
manera més ajustada possible a uns requeriments

2 Font: Any 1990, NEL-LO, O. et al: La transformacié de la societat metro-
politana. Institut d’Estudis Metropolitans de Barcelona, Barcelona, juny de
1998; anys 1995 i 2000. Enquesta de la Regié de Barcelona, 2000. Dades es-
tadistiques basiques, volum |. Institut d’Estudis Regionals i Metropolitans de
Barcelona. Barcelona, gener de 2002.

cada vegada més concrets. Davant la impossibilitat
d’oferir tot a tot arreu, la mobilitat esdevé I’tinica pos-
sibilitat de satisfer aquesta nova demanda3.

Pero al mateix temps, I"'augment d’accessibilitat tam-
bée ha permés una relocalitzacio de les activitats resi-
dencials, productives i de tota mena. Aquestes activi-
tats, fins fa poc obligades a la proximitat fisica per
aconseguir proximitat real (en temps), aprofiten ara
aquest increment d’accessibilitat per localitzar-se en
indrets mes allunyats on poden satisfer altres necessi-
tats (de disponibilitat de sol, de preu més baix, d’in-
frastructures mes adients, o d’existencia d’entorns
més agradables) tot mantenint una proximitat real. La
manca d’accessibilitat obliga a la proximitat fisica; el
seu augment permet la dispersio fisica tot mantenint
la proximitat real, mesurada en temps.

Aquesta més gran llibertat per triar la seva localitzacio
presenta, des del punt de vista de la mobilitat, una cla-
ra amenaca: la tendencia a I'especialitzacio dels terri-
toris en funcio de la seva capacitat per respondre a les
diverses demandes de poblacio i activitat pel que fa a
aspectes com el preu, la dotacio d’infrastructures o al-
tres factors de localitzacid. L’especialitzacio és evident
en observar els creixents desequilibris existents entre
els diversos municipis de la regio metropolitana en as-
pectes com els llocs de treball localitzats i la poblacié
ocupada resident?, i no tan evident pero igualment im-
portant en altres aspectes, com ara el tipus de lloc de
treball oferts i els perfils de candidats a ocupar-los o el
mateix aplicat al mon de I’ensenyament, la compra
el lleure, etc.

El principal problema que presenta aquesta especialit-
zacio pel que fa a la mobilitat és que anul-la els guanys
d’accessibilitat aconseguits anteriorment i, com ha re-
marcat Ramon Folch, “simultaniament, a la practica,
acosta punts i allunya usos, la qual cosa crea una
pauta de comportament esquizoide: separa les coses
que cal tenir juntes, en la confianca que hom es po-
dra moure de pressa. Com que molts fan el mateix

3 ’increment en la concrecio i exigencia de les demandes presenta impactes
no unicament sobre la mobilitat de la poblacio, sind que ho fa també sobre
les mercaderies: I’'augment del comerc electronic, amb el repartiment a domi-
cili que comporta, o I’exigencia d’entrega rapida de qualsevol producte, enca-
ra que no s’optimitzi la carrega dels vehicles, son exemples clars d’ineficien-
cies en el transport produides per les noves exigencies de la demanda.

4 ’any 1986 el desequilibri mitja —(= abs|POR-LTL|)/n- entre poblacio ocupa-
da resident (POR) i llocs de treball localitzats (LTL) en els municipis (n) de la
regio metropolitana de Barcelona era de 1.683, mentre que el 1991 va aug-
mentar fins a 2.287 i el 1996 fins a 2.385).



alhora, els espais per moure’s es col-lapsen i ja no es
pot anar de pressa, perd les coses romanen allu-
nyades”>.

L’increment d’accessibilitat té, doncs, un doble efecte:
d’una banda permet a la poblacio desplacar-se amb
mes facilitat i satisfer aixi unes demandes cada vega-
des més exigents, i d’altra banda permet a la mateixa
poblacié, i tambeé a les activitats, relocalitzar-se sobre
el territori d’una manera mes extensiva i tendent sovint
a lespecialitzacio. La diferencia entre aquests dos
efectes de 'augment de I’accessibilitat radica en el fet
que el primer d’ells possibilita un increment de la mo-
bilitat, mentre que el segon obliga a la mobilitat i con-
traresta, en poc temps, els guanys d’accessibilitat
aconseguits previament.

1.3 Conseqiiéncies

Aquest augment de I’accessibilitat i el consegiient
augment de la mobilitat que comporta tenen conse-
qliencies tant positives com negatives sobre la societat
i el territori. Com a impacte positiu ja s’ha destacat
I’augment de les oportunitats, de les possibilitats d’e-
leccio que obre als ciutadans. Aquests poden triar ara
sobre un ventall territorial més ampli on realitzar les
seves activitats de residencia, de treball, d’estudi, de
lleure, de compres... El seu major nivell d’exigencia es-
deve al mateix temps causa i conseqiencia d’una més
gran mobilitat.

Al costat d’aquesta primera conseqtiencia, d’efectes
positius inqiiestionables, apareixen, perd, una altra
serie d’elements de caire negatiu. Entre aquests ele-
ments, molt més destacats pels estudiosos de la mo-
bilitat, s’han apuntat aspectes com els consums ener-
getics, basicament de combustibles no renovables; la
contaminacio, principalment atmosferica, perd tambe
acustica o visual; els consums de sol, no nomeés del di-
rectament ocupat per les infrastructures de transport,
sind també de tots aquells espais que queden aillats o
condicionats en el seu (s per la successié de barreres
que acaba conformant la multiplicacié d’aquestes in-
frastructures; I'augment de la sinistralitat, amb els

5 FOLCH, R, PARIS, A: “Sociologia i gestio ambiental a I’area metropolitana
de Barcelona”. Revista Economica de Catalunya, 1998; citat a JULIA, J: “La
mobilitat al segle XX”, a VERGES, R. (ed.): Infrastructures de transport i terri-
tori. Diputacio de Barcelona, Societat Catalana d’Ordenacio del Territori. Bar-
celona, 2002.

costos socials i personals que comporta; la perdua de
temps invertit en els desplacaments; o altres elements,
més dificils de quantificar pero igualment importants,
com la perdua de Iesséncia mateixa de ciutat, que
perd progressivament els seus valors com a espai de
trobada i d’intercanvi, per sotmetre’s a I’estructura que
imposen els vehicles i les infrastructures de transport®.

Malgrat aquests inconvenients, i tenint en compte les
tendencies de creixement apuntades, sembla, pero,
que els elements positius de la mobilitat superen els
negatius: des del moment que, tot i considerar els ele-
ments negatius, els individus continuen desplacant-se,
es pot arribar a concloure que cadascun d’ells avalua
els costos i beneficis que els suposa la mobilitat i, a
partir d’aquesta avaluacioé, obté un resultat positiu en
la seva equacié. Cal reconeixer que una part d’aques-
ta mobilitat té un component important d’obligatorie-
tat, en ser producte dels desequilibris existents entre la
localitzacio de la residéncia i la resta d’activitats, espe-
cialment la laboral, els individus son obligats a des-
placar-se per tal de realitzar aquestes activitats. Una
altra part igualment important, pero, respon al que es
pot anomenar “mobilitat voluntaria”, producte del ma-
jor nivell d’exigencia en les demandes dels individus.
En realitat, la distincio entre aquestes dues mobilitats
és cada vegada més dificil d’establir, ja que en el mo-
ment que trien el seu lloc de residencia els individus ja
tenen en compte el nivell de mobilitat a que els obli-
gara aquesta eleccio.

Per tant, i en la majoria de casos, els individus avaluen
els costos i els beneficis que els representa el fet de
desplacar-se i, com a resultat, opten de manera crei-
xent per fer-ho: el fet de desplacar-se representa per a
ells un benefici, incrementa el seu benestar. Ara be,
aquesta conclusio amaga alguns condicionants impor-
tants, els quals poden invertir el resultat final de I'e-
quacio:

— En primer lloc, perque els individus segurament no
disposen d’informacio real i perfecta de tots els cos-
tos de la mobilitat. Els aspectes que es tendeixen a
tenir en compte solen ser el preu del combustible, la

6 Per a analisis més aprofundides sobre els impactes negatius de I’actual mo-
del de mobilitat vegeu, per exemple, MIRALLES, C: Transport i ciutat. Refle-
Xio sobre la Barcelona contemporania. Bellaterra, Universitat Autonoma de
Barcelona, 1997; o NEL-LO, O: “Dinamiques territorials i mobilitat urbana a
la regié metropolitana de Barcelona”, a Papers. Regio Metropolitana de Bar-
celona, num. 24, pp. 9-37. Barcelona, Institut d’Estudis Metropolitans de Bar-
celona, 1995.



perdua de temps, potser el risc de sinistralitat, i ra-
rament I’aportacié a la contaminacio o al consum de
sol i recursos que suposa la seva actitud.

- En segon lloc, perqué encara que disposessin d’a-
questa informacio i el resultat que obtinguessin fos
positiu, cal tenir en compte que els individus que es
desplacen internalitzen els beneficis que els represen-
ta el fet de desplacar-se, mentre que externalitzen
bona part dels seus costos. Es a dir, els beneficis que
han considerat recauen exclusivament sobre ells,
mentre que la majoria de costos recauen sobre tota la
poblacio, tant els que es mouen com els que no, i, el
que és mes important, sobre les generacions futures.

- Finalment, perqué fins i tot en el cas que tots es des-
placessin i tots individualment obtinguessin un re-
sultat positiu, aquest és un exemple clar d’element
en queé la suma dels benestars individuals no és
igual al benestar col-lectiu. A un individu I’equacio li
pot sortir positiva en un context en que tan sols ell
es desplaca: pot assumir els costos economics, i pot-
ser fins i tot també els que tenen relacio amb els
consums o la contaminacié. Perdo en un context en
que tothom hi participa es tendeix a la congestio, la
qual multiplica exponencialment els costos i pot in-
vertir una altra vegada el resultat de I’equacio.

Aixi, doncs, ens trobem davant d’un fenomen de solucié
complexa, ja que pot ser beneficios a nivell individual
pero perjudicial a nivell col-lectiu. Es per aquest motiu
que, llevat dels casos en qué el calcul de rendibilitat in-
dividual del desplacament resulta negatiu, o en que hi
trobem una clara conscienciacio per part de la poblacio
(poc comuna en 'actualitat, la veritat), la majoria d’ini-
ciatives per tal de modificar les actuals tendencies de
mobilitat hauran de partir d’institucions i entitats que re-
presenten i vetllen pels interessos de la col-lectivitat.

2 Increment de la utilitzacié del transport privat
2.1 Evidencies

L’altre gran element que caracteritza la mobilitat actual
de les persones a la regio metropolitana de Barcelona
és, com s’ha dit, la seva tendencia a basar-se de mane-
ra creixent en els mitjans de transport individuals?.

7 S’entén transport individual com a mitja motoritzat no col-lectiu, considerant
que la seva utilitzacio implica un nombre reduit d’usuaris per vehicle i per con-
siderar que altres mitjans de transport privats, com ara els autobusos d’em-
presa o escolars, poden ser considerats igualment col-lectius.

Un dels principals efectes de I’allargament de les
distancies recorregudes en els desplacaments quoti-
dians apuntat en I’apartat anterior ha estat la gran da-
vallada dels que es realitzaven a peu. Aixi, en haver de
recorrer distancies més llargues, els ciutadans de la re-
gio metropolitana de Barcelona s’han vist obligats a
utilitzar mitjans de transport mecanics.

Aixi, com es pot observar al mapa 2a, entre I'any 1986
i 1996, i llevat d’un dnic cas en que el baix volum de
poblacié resta fiabilitat estadistica a qualsevol compa-
racio, tots els municipis de la regio metropolitana de
Barcelona van veure com els desplacaments a peu per
motiu laboral perdien pes relatiu sobre el total de des-
placaments generats. La davallada, si se sumen els
que no es desplacen, es quantifica en el pas del
28,0% al 19,2% del total de desplacaments, i conti-
nua, a mes, a partir d’aquest darrer any, tal com mos-
tren les dades de I’Enquesta de la Regio de Barcelona
2000, amb un decrement igualment significatiu entre
1995 i 2000.

El transport col-lectiu ha estat poc capac de recollir la
perdua dels desplacaments realitzats a peu, de mane-
ra que si bé alguns (pocs) municipis de la segona co-
rona metropolitana experimenten un petit guany rela-
tiu (mapa 2b) la gran majoria de la regié veu perdre
també la importancia del transport col-lectiu sobre el
total de desplacaments, amb davallades que, sobretot
en els casos dels municipis de les valls baixes del
Besos i el Llobregat, han estat notables. En total, els
desplacaments en transport col-lectiu van passar de re-
presentar el 31,6% el 1986 al 25,7% deu anys meés
tard.

En aquest escenari de perdues generalitzades dels mit-
jans col-lectius i els desplacaments realitzats a peu, el
transport individual recull el transvasament dels movi-
ments anteriors, i aconsegueix que en el periode de re-
feréencia (1986-1996) absolutament tots els municipis
de la regio metropolitana de Barcelona vegin augmen-
tar la proporcio de desplacaments laborals realitzats
amb mitjans individuals (mapa 2c). D’aquesta mane-
ra, del 40,4% del total de desplacaments que I’any
1986 es realitzaven en transport individual s’ha passat
al 55,0% el 1996.

L’increment de desplacaments que utilitzen mitjans de
transport individuals, produit a partir de les davallades
dels realitzats a peu i en bicicleta o amb mitjans
col-lectius, no es limita a la mobilitat laboral i és, com



Taula 2 Evolucio del repartiment modal en els desplacaments laborals.
% RMB 1986-1996
1986 1996 Diferencia

Comarca Col-lectiu Privat Altres Col-lectiu Privat Altres Col-lectiu Privat Altres
Alt Penedes 6,30 47,71 45,99 6,70 64,63 28,67 0,40 16,92 -17,32
Baix Llobregat 23,73 43,73 32,54 18,53 61,77 19,70 -5,20 18,04 -12,84
Barcelones 43,59 34,78 21,64 38,59 43,84 17,57 -5,00 9,07 -4,07
Garraf 12,41 39,30 48,29 14,74 59,88 25,38 2,33 20,58 -22,91
Maresme 8,22 49,59 42,19 8,92 66,21 24,87 0,70 16,62 -17,32
Valles Occidental 16,92 49,99 33,09 13,60 68,05 18,35 -3,33 18,06 -14,74
Valles Oriental 10,30 50,78 38,92 8,59 70,70 20,70 -1,70 19,92 -18,22
Total RMB 31,63 40,37 28,00 25,75 55,05 19,20 -5,88 14,68 -8,80

Font: Institut d’Estadistica de Catalunya.

NOTA: El transport col-lectiu inclou I’autobus, el tren, metro, autobus d’empresa, etc.; el transport privat el cotxe, la moto i la bicicleta i els altres,

els desplacaments a peu i els que no es desplacen.

s’ha apuntat més amunt, generalitzable a tot tipus de
motivacié en els desplacaments. Aixi, en el cas del
municipi de Barcelona, I’Enquesta de mobilitat i tran-
sit 20028 permet observar com, per al conjunt de des-
placaments, tant de mobilitat obligada (treball i estu-
di) com no obligada (compres i altres) i la tornada a
casa, el percentatge de viatges interns i exteriors de la
ciutat va passar de realitzar-se en transport privat en el

8 ARAGAY, J.M; SABATE, J. (dirs.): Enquesta de mobilitat i transit 2002. Bar-
celona. Institut d’Estudis Regionals i Metropolitans de Barcelona.

28,5% dels casos I’'any 1998 al 36,3% el 2002. Les
dades son especialment significatives no (nicament
perque el municipi de Barcelona ha tingut sempre una
més elevada proporcio d’usuaris de transport col-lec-
tiu, sind també perque confirmen la continuitat durant
els darrers anys de la mateixa tendéncia observada en
la decada precedent.



Mapa 2a Evolucio del pes dels desplacaments laborals a peu
sobre el total, 1986-1996
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Mapa 2b Evolucio del pes dels desplacaments amb transport col-lectiu
sobre el total, 1986-1996
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Mapa 2c  Evolucio del pes dels desplacaments amb transport privat

sobre el total, 1986-1996

Diferéncia % 1986-1996

[0 -100a -10
O -10a -5
0 -5a 0
O O0a 5
B 5a 25
B 25a100




2.2 Causes

Una de les principals causes d’aquest augment del
transport individual en el conjunt de desplacaments és
la tendencia mostrada per la poblacio a ampliar pro-
gressivament el nombre de destinacions dels seus des-
placaments. Aixi, s’ha passat en pocs anys d’una si-
tuacio en queé la majoria de fluxos de mobilitat que
sortien d’un municipi s’agrupaven en una o unes po-
ques destinacions a una altra en qué aquests mateixos
fluxos tendeixen a dispersar-se sobre el territori per
arribar a una major diversitat de punts.

Una manera d’observar la dispersié dels desplaca-
ments la constitueix 'analisi dels fluxos significatius®.
Com es pot observar en els mapes 3a i 3b, I'any 1986
eren abundants els municipis que tenien un tnic flux,
en la majoria de casos el propi municipi, i també nom-
brosos els que tenien un wnic flux extramunicipal
adrecat a una polaritat territorial, de manera que els
pocs desplacaments extramunicipals es concentraven
basicament en una unica destinacio. L’any 1996, per
contra, els municipis amb un unic flux significatiu es
limitaven a les principals ciutats metropolitanes (Bar-
celona, Matard, Sabadell, Terrassa, Vilanova i la Geltru
i Vilafranca del Penedés) i uns pocs més, mentre que
la majoria de poblacions en tenien tres, quatre, cinc o
fins i tot mes. La taula 3 mostra com, malgrat les di-
feréncies existents entre comarques, totes han vist

9 Aquest metode permet descartar els fluxos de mobilitat que es poden con-
siderar poc importants i identifca els significatius mitjancant el calcul dels mi-
nims quadrats de les diferencies entre la distribucio de fluxos observada a
cada municipi i una serie de distribucions esperades i considerades ideals. Per
a una explicacio més detallada de la metodologia del calcul i 'observacio dels
fluxos significatius al conjunt de la provincia de Barcelona vegeu: NEL-LO, O.
(dir.): “Analisi de la mobilitat obligada dels municipis de la provincia de Bar-
celona 1986-1996”. Bellaterra, juliol de 1999 (estudi elaborat per I'lnstitut
d’Estudis Metropolitans de Barcelona per al Servei de Cooperacio Local de la
Diputacié de Barcelona); o NEL-LO, O, LOPEZ, J. i PIQUE, J.M: “Las redes
emergentes de articulacion del territorio en la region de Barcelona: un analisis
de la movilidad obligada, 1986-1996”, a SUBIRATS, J. (co.): Redes, territorios
y gobierno. Barcelona. Diputacio de Barcelona, 2002.

augmentar clarament el nombre de fluxos significatius
dels seus municipis, de manera que al conjunt de la re-
gio metropolitana s’ha passat d’una mitjana d’1,91
fluxos I'any 1986 a 2,38 el 1991 i 2,94 el 1996.

L’increment en la dispersié dels fluxos afecta igual-
ment a les destinacions, com s’ha demostrat, i als ori-
gens: no tnicament els municipis on la poblacio realit-
za les seves activitats son cada vegada mes variats,
sind que també la procedéncia dels fluxos és tambe
més diversa. Com a conseqiéncia, la proliferacié de
fluxos dispersa els desplacaments sobre el territori, di-
ficultant enormement la possibilitat de ser servits amb
transport col-lectiu.

Per tal d’agreujar la perdua d’eficiencia del transport
col-lectiu que representa aquesta dispersio dels fluxos
entre els municipis, es pot observar, a més, un aug-
ment paral-lel de la varietat dels seus origens i desti-
nacions a linterior d’aquests municipis, producte de
I'increment de la seva superficie urbanitzada.

Aquest increment de I'ocupacié urbana representa per
al transport col-lectiu un augment de la superficie que
ha de cobrir. Pero I’afecta negativament, sobretot, en
tant que mentre que la superficie urbana ha augmen-
tat, la poblacio que I'ocupa no ho ha fet o ho ha fet a
un ritme molt inferior, de manera que la densitat de les
noves arees urbanitzades ha baixat ostensiblement.






Taula 3 Evolucio de la poblacié i el sol ocupat.

Regi6 metropolitana de Barcelona 1986-1997

Poblacio Sol ocupat Hectarees/1.000 habitants
Comarca 1986 1991 1996 1986 1992 1997 1986 1992 1997
Alt Penedés 67.005 69.863 73.196 1.746 1.930 2.123 26,06 27,63 29,00
Baix Llobregat 583.354| 610.192 | 643.419 7.285 8.155 8.723 12,49 13,36 13,56
Barcelones 2.376.600 | 2.302.137 | 2.131.378 8.253 8.515 8.810 3,47 3,70 4,13
Garraf 71.816 76.915 90.435 1.970 2.107 2.229 27,43 27,39 24,65
Maresme 269.502 | 293.103 | 318.891 5.690 6.013 6.343 21,11 20,51 19,89
Valles Occidental 620.786 |  649.699 | 685.600 9.459 10.558 11.400 15,24 16,25 16,63
Vallés Oriental 240.464 | 262.513 | 285.129 6.936 7.803 8.710 28,84 29,72 30,55
Total RMB 4.229.527 | 4.264.422 | 4.228.048 | 41.339 45.081 48.338 9,77 10,57 11,43

Font: Institut d’Estadistica de Catalunya.

Font: SOLANS, J.A.: “L’ocupacioé de sol en el sistema metropolita central durant el periode 1980-1998”. Papers. Regio Metropolitana de Barcelona.
nam. 36, maig 2002, pags. 49-72. Barcelona. Institut d’Estudis Regionals i Metropolitans de Barcelona.

La taula 3 mostra com entre els anys 1986 i 1996,
mentre la poblacio total de la regio metropolitana
de Barcelona, romania practicament estable, el volum
de sol ocupat s’incrementava en un 17%, augmentant,
per tant, en la mateixa proporcio la ratio d’hecta-
rees per habitant. Els lleugers decrements observats en
algunes comarques que han estat especialment recep-
tores de migracions intrametropolitanes (Garraf i Ma-
resme) es veu compensat pels augments observats en
la resta'0.

La caiguda de les densitats d’ocupacio de sol urba no
s’ha produit Ginicament a partir d’aquestes mitjanes,
sind que la proliferacio d’habitatges familiars o la con-
versio de segones residencies (que van ocupar el sol en
periodes precedents) en primeres ha suposat que els
nuclis de poblacio relativament densos perdin pes.
Aixi, segons dades de I’Enquesta de la Regio de Bar-
celona 2000, el percentatge de persones que vivien en
un pis ha baixat al conjunt de la regio metropolitana
des del 83,4% el 1995 al 79,6% el 2000. Amb aixo,
el conjunt del territori esdeve mes homogeni pel que
fa al repartiment dels seus habitants, pero perd al ma-
teix temps els nuclis especialment concentrats que

10°A banda de les poléemiques sorgides per la discrepancia a I’hora de deter-
minar el moment concret d’ocupacio del sol (vegeu, per exemple, els articles
de Joan Anton Solans o Josep Maria Carreras al nimero 36 de Papers. Regio
Metropolitana de Barcelona. Institut d’Estudis Regionals i Metropolitans de
Barcelona), es fa del tot necessari disposar d’una fins ara inexistent base d’in-
formacio sobre el sol urba a escala municipal, realitzada exhaustivament i ac-
tualitzada periodicament.

proporcionen la densitat minima necessaria per tal que
el transport col-lectiu sigui eficient.

D’aquesta manera, I"'augment de la superficie ocupa-
da juntament amb la dispersio dels fluxos descrita més
amunt son els principals responsables que I'increment
de la mobilitat observat els darrers anys s’hagi basat
fortament en els mitjans de transport individuals, ja
que el transport col-lectiu necessita per ser eficient
(eficac i economic) que es donin dues condicions basi-
ques: un llindar minim de densitat urbana i una certa
focalitzacié dels desplacaments. En una situacio que,
com hem vist, tendeix tant a la dispersio de la pobla-
cio i les activitats sobre el territori com a I'augment de
les destinacions en els fluxos de mobilitat, I’eficiencia
del transport col-lectiu ha disminuit rapidament. La fi-
gura 1 mostra com el conjunt de la regio metropolita-
na ha empitjorat clarament durant el periode 1986-
1996 la seva capacitat per servir la mobilitat laboral
com a conseqiiencia d’aquest augment en la dispersio
dels seus fluxos i de la major superficie de sol ocupat
per habitant.

A aquesta multiplicacié dels origens i les destinacions
dels fluxos de mobilitat cal afegir, a més, un altre factor
que afegeix complexitat als desplacaments de la pobla-
cio: la seva irregularitat. La irregularitat es manifesta en
la pérdua de fidelitat dels desplacaments, tant pel que
fa als mateixos origens i destinacions com a la seva fre-
qlencia temporal. Aixi, els viatges obeeixen cada vega-
da menys a unes pautes definides d’origen, destinacio,



Figura 1a |Model de desplacaments en funcio

de la densitat urbana i la dispersio
dels fluxos

Figura 1b Evolucio de la densitat urbana i la
dispersio de fluxos de la RMB
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dia, moment i freqtiencia de realitzacio per seguir un
comportament variable, sobretot en el cas de la mobili-
tat no obligada. Aquesta variabilitat dificulta la identifi-
cacié de fluxos concrets de mobilitat als quals donar
resposta amb transport col-lectiu, ja que la imprevisibi-
litat de la demanda impedeix la planificacio de I’oferta.

Davant d’aquesta situacio de creixent complexitat dels
desplacaments, el transport individual ha tendit a im-
posar-se senzillament perqué és mes flexible, i les si-
tuacions que s’inclinen a la complexitat requereixen
solucions flexibles que s’hi adaptin més facilment.

2.3 Consegqiiéncies

Les principals consequencies del creixent protagonis-
me del transport privat en la mobilitat de la poblacio
son basicament les mateixes que les observades per al
conjunt de la mobilitat, si bé agreujades, ja que la uti-
litzacio de mitjans de transport individuals representa,
en definitiva, una multiplicacio dels efectes del trans-
port col-lectiu.

La multiplicacio d’aquests efectes comporta, pero, dos
elements afegits. D’una banda, el malbaratament de
recursos que representa la individualitzacio del trans-
port i, d’una altra, la tendencia al col-lapse del siste-
ma, col-lapse que arriba a provocar comportaments in-
disciplinats que agreugen encara més la situacio.

3 Respostes

De I'analisi del progressiu increment de la mobilitat i
la seva tendéncia a basar-se en mitjans de transport
privats, i de les causes i les conseqiiéncies que han
comportat aquestes transformacions es poden extreu-
re diverses conclusions:

-Els desplacaments de la poblacio incrementen de
manera continua el seu nombre i el seu abast, no
tnicament per I'augment de les distancies que es re-
corren, sind tambe, i sobretot, per la seva dispersio
territorial.

—-Aquest augment és conseqiiéncia basicament de I’in-
crement d’accessibilitat, d’un major nivell d’exigéncia
per part dels individus i d’una creixent especialitzacio
funcional del territori;

-Al costat de nombrosos impactes negatius, I'aug-
ment de la mobilitat comporta d’altres que els indivi-
dus consideren positius, en permetre’ls obtenir una
resposta mes satisfactoria a les seves demandes.

—El vehicle privat s’ha convertit en el principal mitja de
transport en la majoria de desplacaments metropoli-
tans, tant extramunicipals com intramunicipals, en
detriment del transport col-lectiu i dels desplaca-
ments realitzats a peu.

—Aix0 ha estat aixi per la major facilitat de la poblacio
d’accedir a mitjans de transport privat, perdo també
per la més gran capacitat d’aquest tipus de transport
de satisfer una demanda on la flexibilitat té un paper



determinant, ja que les necessitats dels individus en
aquest sentit son cada vegada mes personalitzades:
presenten pautes de mobilitat diferents no tinicament
a les de la resta d’individus, sind tambeé diverses en
funcié del dia, I’hora, la motivacid, I’origen i la desti-
nacio dels desplacaments.

—-Aquesta tendencia creixent a incrementar els des-
placaments i a realitzar-los en vehicle privat presenta
nombrosos impactes negatius que no soén avaluats
per la poblacio a nivell individual, pero que tenen una
important repercussio no tinicament sobre I’eficiencia
global del sistema de mobilitat, sindé també sobre el
conjunt de I'estructura socioeconomica de la regid i
de la base territorial que la sustenta.

Aquestes sis consideracions poden servir de punt de
partida per tal d’abordar els inconvenients que plante-
gen l'increment de la mobilitat i la seva tendencia a
basar-se de manera progressiva en mitjans de trans-
port individuals.

Els diversos intents que, fins al moment, han sorgit per
tal de donar resposta a la problematica que planteja la
mobilitat poden ser classificats seguint aquesta doble
problematica. Aixi, d’'una banda es troben les propostes
que tracten d’incidir sobre els motius de la mobilitat
mecanitzada i que, per tant, miren de reduir-la, tot in-
tentant que la major part dels desplacaments es realit-
zin a peu 0 amb mitjans no mecanitzats. Son mesures
basicament d’ordenacio territorial i urbanistica. D’altra
banda, es troben les propostes que intenten incidir so-
bre els mitjans amb qué es realitzen aquests desplaca-
ments, intentant recuperar per al transport col-lectiu
part del terreny que els darrers anys han guanyat els mit-
jans de transport individuals. Es tracta, doncs, de me-
sures de gestio de la mobilitat''. Finalment, les mesu-
res que miren de reduir els impactes negatius de la
mobilitat sense alterar, pero, les seves tendencies ac-
tuals. S6n mesures de tipus tecnic.

1 Son especialment interessants en aquest sentit tant les experiéncies dels
Pactes per la Mobilitat elaborats per ciutats com Barcelona (1998), Sant Se-
bastia (1999), Mataro (2000), Terrassa (2000) o Burgos (2001), com I'anali-
si, comparacio i sintesi recollida al Model de Pactes per a la Mobilitat, elabo-
rada per la Xarxa de Ciutats i Pobles cap a la Sostenibilitat, del Servei de Medi
Ambient de la Diputacié de Barcelona. Setembre 2001.

Igualment, i per a I'analisi d’experiéncies concretes a ciutats europees, vegeu
les mesures per a la promocié del transport urba englobades a I’iniciativa eu-
ropea CIVITAS (www.civitas-initiative.org): MIRACLE, TELLUS, TRENDSETTER
i VIVALDI; o els projectes inclosos al LUTR CLUSTER (Land Use and Transport
Research): PROMPT, PROPOLIS, PROSPECTS, SUTRA, TRANSPLUS i ISHTAR
(www.europa.eu.int).

Préviament a 'estudi d’aquestes propostes, pero, un
intent d’identificacio de les diverses mobilitats exis-
tents pot esdevenir de gran utilitat, ja que les caracte-
ristiques de cadascuna d’elles determinaran I’efectivi-
tat de les respostes.

3.1 Identificar la causa de les diverses mobilitats
existents

La tradicional classificacio de la mobilitat a partir de la
motivacio dels desplacaments no aporta, des del punt
de vista de les respostes que cal donar, informacio
d’especial interes. L’element que realment permet ac-
tuar d’una determinada manera sobre els desplaca-
ments que es generen és el de la seva causa. En
aquest sentit, es poden distingir quatre grans catego-
ries de mobilitat en funcié del seu nivell de necessitat:

—Mobilitat innecessaria: la que es realitza com a con-
seqiencia d’una manca de reflexié sobre les possibi-
litats alternatives al desplacament i sobre els efectes
negatius que aquest desplacament pot tenir.

—Mobilitat ignorant: la que no coneix les possibilitats
de trobar a prop allo que es busca lluny, o les possi-
bilitats de fer-ho amb un mitja de transport mes efi-
cient individual i/o socialment.

—Mobilitat ineficient: la que és producte del mal fun-
cionament del sistema de mobilitat, ja sigui pel dis-
seny de les infrastructures o per la seva gestio.

—Mobilitat obligatoria: la que, com s’ha explicat més
amunt, respon als desequilibris existents a escala lo-
cal entre la poblacio i les activitats, ja siguin laborals,
comercials, d’estudi, de lleure, etc.

A partir d’aquesta classificacio és pot interpretar que
els primers tipus de mobilitat presenten causes menys
justificades i els desplacaments que comporten hau-
rien de ser suprimibles mes facilment. Podrien ser, per
tant, els que centressin els esforcos per combatre els
efectes negatius de la mobilitat en un primer moment.

3.2 Reduir la mobilitat mecanitzada

Hom pot identificar, basicament, dos tipus de mesures
sorgides fins al moment per tal de reduir el volum de
desplacaments realitzats amb mitjans de transport
mecanitzats:

-Les que es basen en la promoci6 de les ciutats diver-
sificades, tant pel que fa a la seva poblacio com al



conjunt d’equipaments i activitats que ofereixen. El
principal avantatge de la ciutat diversa rau en el fet
que quant mes varietat de possibilitats proporcioni
una ciutat menor necessitat de desplacar-se tindran
els seus ciutadans per satisfer les seves demandes'?.

De fet, les noves pautes de localitzacio de bon nom-
bre d’equipaments comercials i de lleure a la regio
metropolitana de Barcelona, abandonant progressiva-
ment les ubicacions perifériques per resituar-se a I’in-
terior dels teixits urbans, apunten en aquest sentit, i
miren d’aconseguir una major proximitat a la pobla-
cio, possibilitant aixi I’afluencia a peu. En un sentit
mes ampli, la planificacio de noves arees urbanes
partint d’una mixtura d’usos (residencials, comer-
cials, productius) comenca a ser evident en moltes de
les grans operacions urbanistiques que es duen a ter-
me en I’actualitat.

L’eficacia de I'estrategia de diversificacio de les ciu-
tats per tal de reduir la mobilitat dependra, pero, de
la capacitat de limitar el nivell d’exigéncia dels indivi-
dus, ja que per molt diversa que sigui la ciutat mai
no podra assolir el nivell de varietat que es dona en
un ambit territorial superior. Tot i aixi, i malgrat la im-
possibilitat d’oferir tot a tot arreu, una bona part dels
desplacaments realitzats en transport privat poden
ser substituits per altres realitzats a peu o, si més no,
amb transport col-lectiu.

-Les que tracten d’incidir sobre el mateix planejament
urbanistic per tal d’aconseguir ciutats compactes, on
la proximitat fisica de les activitats urbanes permeti
els desplacaments a peu. Aquest tipus de mesures
no Gnicament fan possible suprimir la necessitat de
recorrer al transport mecanitzat, siné que, gracies a
Ilaugment de la densitat que provoquen, permeten
assolir la massa critica necessaria per garantir |’efi-
ciéencia del transport col-lectiu en els desplacaments
exteriors.

Totes dues mesures representen, doncs, intents de re-
cuperar I’accessibilitat no tant pel seu efecte d’allarga-
ment de les distancies, sind d’escurcament del temps
i de I’acostament fisic entre oferta i demanda, donant

12 Per a una analisi de la ciutat diversa aplicada al cas de Barcelona vegeu:
RUEDA, S: Ecologia Urbana. Barcelona i la seva regio metropolitana com a re-
ferents. Barcelona, Beta Editorial, 1995; o RUEDA, S: “Els costos ambientals
dels models urbans dispersos”, a Papers. Regio Metropolitana de Barcelona,
num 36. Barcelona, Institut d’Estudis Regionals i Metropolitans de Barcelo-
na, 2002.

com a resultat un escenari on la majoria de desplaca-
ments es puguin realitzar a peu.

Al seu costat, un tercer tipus de mesures promulguen
una ordenacit dels usos del sol urba no tant per facil-
tar I’accessibilitat a peu com per afavorir els desplaca-
ments en transport col-lectiu tot optimitzant la relacié
entre la seva oferta i la localitzacio dels punts de de-
manda. Aquesta optimitzacié s’aconsegueix a partir de
I’assignacio de localitzacions a les empreses en funcié
del seu perfil de mobilitat, tot seguint el principi de the
right business at the right place. Aquest tipus d’orde-
nacio, vigent als Paisos Baixos des de fa mes d’una
decada, consisteix en la classificacié de les diverses
empreses en tres categories (A, B i C) a partir de I'es-
timacio del volum i el tipus de mobilitat que genera-
ran. A partir de la identificacio d’aquest perfil, se’ls as-
signa un tipus de localitzacié determinada que pot ser
ben servida per transport col-lectiu (A), moderadament
servida (B) o Gnicament accessible amb transport pri-
vat (C). D’aquesta manera, el planejament serveix per
reduir els desplacaments realitzats amb mitjans indivi-
duals tot centrant-se en les situacions en que els des-
placaments son mes facilment substituibles per altres
mitjans'3.

3.3 Individualitzar el transport, col-lectivitzar els
desplacaments

Paral-lelament, i per a tots els desplacaments que no
han pogut ser suprimits, altres tipus de mesures miren
de trobar solucions que satisfacin les demandes indivi-
duals tot minimitzant els seus impactes negatius.
Aquestes propostes apareixen en el moment que els in-
dividus que es desplacen demanen respostes mes espe-
cifiques a les seves demandes de transport, i en que la
societat i el territori son incapacos de suportar els efec-
tes negatius que comporta aquesta demanda. El seu
objectiu final és el de trobar el sistema de mobilitat que
permeti individualitzar el transport i col-lectivitzar els
desplacaments, és a dir, proporcionar el sistema de
transport adaptat a les necessitats individuals de cada

13 Per a una informacié més detallada vegeu MARTENS, M.J. i GRIETHUYSEN,
S. v: The ABC location policy in the Netherlands. ‘The right business at the
right place’ (http://www.inro.tno.nl/transland/cases_prio/01-ABCpolicy.PDF).
Per a una analisi critica vegeu BOUMANS, A. G.: “Effectiveness of Location
Policy for Companies” (http://www.piarc.org/pub/1010i/07-e.htm).

L’autor vol agrair a Oriol NEL-LO els seus suggeriments en aquest i en molts
altres punts d’aquest article.



persona tot intentant que aquest sistema es basi en la
major mesura possible en mitjans col-lectius.

Les mesures proposades en aquest sentit son princi-
palment quatre:

—Les que es centren en la millora de I'oferta de trans-
port col-lectiu, enfocant els seus esforcos tant a I’ex-
tensio i capacitat (freqiiencia) de la xarxa com, sobre-
tot, a la millora de la connectivitat de les linies
existents'. Aquesta millora de la connectivitat és es-
pecialment important perque és la més efectiva per
tal de reduir la mobilitat ineficient. A mes, la diversi-
ficacio de la seva oferta, de manera que permeti aten-
dre a la demanda d’una manera més individualitza-
da, afegeix un important nivell de flexibilitat.

Es fonamental que la millora del transport col-lectiu
miri de basar-se tant en la seva eficacia (de proximi-
tat, de temps, de flexibilitat) com en el seu comfort
per poder competir amb el transport privat. En primer
lloc, perque el transport privat s’ha fet relativament
més barat al llarg dels darrers anys, i en segon lloc,
perque els individus valoren cada vegada mes el seu
temps i la seva comoditat, i compren temps i comfort
igual que poden comprar qualsevol altra mercaderia.

La rapida incorporacio dels avencos tecnologics al sis-
tema de transport col-lectiu, el seguiment de la satis-
faccio de la demanda a partir d’indicadors de qualitat
i 'elaboracié continua de plans de millora del siste-
ma son mesures que permeten aquesta millora.

-Les que promouen la intermodalitat, és a dir, la utilit-
zacio combinada de diversos mitjans de transport, ja
sigui a nivell public-public o public-privat. La intermo-
dalitat es, en certa manera, una forma de millorar el
transport col-lectiu, i segurament la meés eficient, ja
que comporta una despesa comparativament molt
més baixa al temps que representa uns beneficis per
als usuaris prou significatius com per permetre cap-
turar una bona part de la demanda.

En el cas de la intermodalitat entre mitjans de trans-
port col-lectius, la constitucio de I’Autoritat de Trans-

14 Ens referim aqui a les millores del transport col-lectiu que permetin guanyar
usuaris al transport privat. Altres tipus de mesures enfocades a garantir la sos-
tenibilitat, la seguretat o I’accessibilitat de determinats col-lectius, tot i ser ob-
viades, son igualment importants. Vegeu en aquest sentit, els projectes i ini-
ciatives europees referenciats més amunt.

port Metropolita I'any 1996 ha representat una im-
portant millora qualitativa per als ciutadans de la re-
gi0 metropolitana de Barcelona, motiu que ha portat
a la creacié d’un consorci de les mateixes caracteris-
tiques al Camp de Tarragona. Aixi, les dades sobre in-
tegracio tarifaria de I’ATM mostren com els viatges
consumits durant el primer semestre de I'any 2002
han augmentat el 4,2% respecte al mateix periode de
I’any anterior, i arriben a un increment del 18,2% en
el cas dels autobusos interurbans'>.

Pel que fa a la intermodalitat public-privat, pero, les
iniciatives han estat forca més timides (els exemples
de creacio de les infrastructures necessaries per al
park & ride son escasses a la regio) i, en conseqiiéen-
cia, els resultats son més aviat modestos. Aixi, se-
gons dades de I’ Enquesta de Mobilitat Quotidiana de
I’Autoritat del Transport Metropolita'®, el 92,4% dels
desplacaments bimodals i el 90,5% dels trimodals
realitzats al territori ATM I’any 2001 es basaven ni-
cament en combinacions entre transports col-lectius
o0 entre aquests i els realitzats a peu.

-Les que busquen una certa col-lectivitzacio dels des-
placaments a partir de mitjans de transport privats.
Tal seria el cas del vehicle compartit, tant a partir de
I’acord entre diversos individus que realitzen un ma-
teix desplacament com de la creaci6 de xarxes de
vehicles a disposicio dels ciutadans en determinats
punts de les ciutats'?. La primera de les iniciatives ha
de fer front al repte de servir a una mobilitat on, com
s’ha descrit, els desplacaments son progressivament
mes complexos i de variacié diaria, la qual cosa difi-
culta acords minimament constants. La segona de les
opcions resol el problema anterior, si bé pot presen-
tar dificultats per instal-lar aquesta xarxa en un am-
bit que, com també s’ha vist, veu créixer progressiva-
ment la seva extensio.

15 AUTORITAT DEL TRANSPORT METROPOLITA: “Transmet en xifres”.

16 | "autor vol agrair a I’Autoritat del Transport Metropolita I’autoritzacio de I'a-
vancament d’aquesta dada de I’Enquesta de Mobilitat Quotidiana correspo-
nent a I'any 2001, que es troba encara en fase d’explotacio. Igualment vol
agrair als responsables d’aquesta explotacio, Josep Maria ARAGAY i Marc
DARGALLO, la seva col-laboracio a I'hora de facilitar aquesta informacio.
17 Entre les nombroses experiéncies de car-sharing que han proliferat, espe-
cialment a Centreuropa, durant els darrers anys (amb més de 400 ciutats de
10 paisos europeus, majoritariament alemanyes) és especialment interessant
la de la ciutat de Bremen, amb més de 100 vehicles repartits en 36 punts
de la ciutat, que ha demostrat que cada vehicle compartit pot reemplacar en-
tre quatre i deu vehicles privats. L’experiéncia de Bremen s’engloba en I'es-
mentat projecte VIVALDI de la iniciativa europea CIVITAS.

Vegeu també les experiencies recollides al projecte europeu MOSES: www.mo-
Ses-europe.org.



-Finalment, les que tracten de dificultar o impedir I’ac-
cés a determinades arees de la ciutat als vehicles pri-
vats a partir, basicament, de tres grans linies d’actua-
cio. En primer lloc, I'establiment de peatges, ja sigui al
centre de la ciutat (com s’ha provat a Roma o com sera
el cas de Londres, Trondheim o Genova a principis de
2003) o a les rondes i principals accessos (com és el
cas que, per a Estocolm, preveu I’acord sobre I’'amplia-
Ci6 de la infrastructura de transport de la seva regio'8).
Aquestes mesures permeten reduir el transit al centre
de les ciutats, al mateix temps que representen una
font d’ingressos que acostuma a revertir en la millora
de sistemes de transport alternatius. Tot i aixi, la seva
aplicacio requereix la garantia de les alternatives sufi-
cients, tot posant les condicions que permetin als ciu-
tadans accedir a les ciutats amb transport col-lectiu.

En segon lloc, a partir de les limitacions d’estaciona-
ment, permanents o en funcio de determinats dies
i/o hores.

En tercer lloc, a partir tant del disseny de carrils-bici,
amb les condicions de seguretat, senyalitzacio, exten-
si6 i connexio de la xarxa necessaries, com de la de-
limitacio d’arees peatonals o zones de prioritat inver-
tida on els elements urbans estiguin concebuts per
afavorir els desplacaments a peu'.

L’exit en I'aplicacio d’alguna d’aquestes mesures al ter-
ritori de la regié metropolitana de Barcelona ha estat
evident. En altres casos, pero, els resultats esperats
s’han vist clarament diluits per la manca de recursos o
per la necessitat de complementar les mesures ende-
gades amb altres que, o bé no s’han posat en practi-
ca o bé ho han fet perd de manera descoordinada amb
les anteriors.

3.4 Minimitzar els efectes del transport privat

Finalment, existeixen les mesures que parteixen de la
premissa que les mesures precedents, per eficac que

18 Per a més informacio sobre aquest acord, interessant especialment per a la
seva visio global del sistema de mobilitat, podeu consultar DD.AA: “Acord so-
bre I’'ampliacio de la infrastructura de transport a la regié d’Estocolm (Dennis
Agreementl)”, el text integre del qual, a més d’una interpretacio, es recull a
VERGES, R. (ed.): Infrastructures de transport i territori. Diputacié de Barce-
lona, Societat Catalana d’Ordenacio del Territori. Barcelona, 2002.

19 Son multiples les experiéncies de carrils-bici a Europa. Per a una visié com-
prensiva vegeu, per exemple, els continguts del projecte de recerca europeu
BYPAD (Bicycle Policy Audt): www.bypad.org.

sigui la seva aplicacid, no poden suprimir la totalitat
dels desplacaments ni aconseguir el seu transvasa-
ment integre a mitjans de transport col-lectiu i que,
per tant, sempre existira un nombre determinat de
desplacaments privats. Per aquest motiu, se centren
no en la necessitat de reduir la mobilitat o la proporcio
de desplacaments en transport privat, sino en la recer-
ca de solucions basades en la millora d’aquest trans-
port privat de manera que es minimitzin els seus
impactes negatius mes greus. Destaquen com a pro-
postes més destacades en aquests sentit?:

-Les que se centren en el redisseny de vehicles, tant
pel que fa al seu volum, a la contaminacié que pro-
voquen o a l’energia no renovable amb que fun-
cionen.

—Les enfocades a la millora de les infrastructures ac-
tuals per tal de minoritzar el seu impacte. En primer
lloc, pel que fa al seu disseny, tot integrant-les ade-
quadament en el paisatge de manera que consumei-
xin la menor superficie de sol possible i s’eviti la seva
multiplicacio com a barreres successives en els espais
oberts. I, en segon lloc, pel que fa als materials que
s’utilitzen en la seva construccio, que permetin reduir
els impactes visuals, sonors, etc.

Els importants impactes negatius que ha provocat el
desenvolupament de I’actual model de transport privat
fa mirar amb logica desconfianca aquest tipus de me-
sures. Malgrat tot, si a la seva capacitat per adaptar-se
a la creixent demanda de transport individualitzat s’a-
fegeixen els elements capacos de minimitzar la seva
tendencia a la congestio i la necessitat constant de no-
ves vies, la contaminacio o el consum de combustibles
fossils, aquest transpor privat de nova generacio pot
esdevenir una mesura igualment valuosa per eliminar
bona part dels impactes negatius del model actual.

3.5 Els instruments

Davant la necessitat de promoure aquestes mesures
en bona part del territori metropolita cal preguntar-se
sobre els instruments de que es disposa per tal de fer-
les efectives. En un principi, i de manera molt genéri-
ca, se’n poden destacar cinc:

20 Vegeu en aquest sentit: PERONA, A: “El transport genera riquesa” a Bar-
celona Metropolis Mediterrania, num 45. Barcelona, Ajuntament de Barce-
lona.



—Formacié dels ciutadans que es desplacen per tal de
fer-los prendre consciencia sobre els efectes de la
seva mobilitat, no tinicament a escala individual sin6
també sobre el conjunt de la societat i el territori. El
coneixement dels efectes reals de la mobiltat pot ser
un dels principals instruments, especialment en la
lluita contra la mobilitat innecessaria.

—Informacié als ciutadans sobre les possibilitats de
realitzar les seves activitats al lloc més proper possi-
ble, o sobre la possibilitat de realitzar els seus des-
placaments amb un mitja de transport més sosteni-
ble. La informacio és especialment util per tal de
reduir la mobilitat ignorant.

—Gestio, a partir de la creacié de consorcis especialit-
zats i amb un ambit territorial d’actuacio que respon-
gui a les necessitats reals del transport per tal de ga-
rantir el seu funcionament eficient, especialment pel
que fa al sistema de transport col-lectiu. La millora
d’aquesta eficiencia permet, d’una banda, reduir la
mobilitat ineficient i, d’una altra, transvasar una part
dels desplacaments realitzats amb mijtans privats
cap al transport col-lectiu.

—Planejament-regulacio a escala territorial i urbanisti-
ca, per tal d’aconseguir el model de ciutats compac-
tes urbanisticament i diversificades sectorialment que
permetin ajustar el maxim possible les necessitats els
individus i I'oferta disponible en el seu municipi.
Aquest tipus d’eines son capaces de reduir d’aques-
ta manera una part considerable de la mobilitat obli-
gatoria, al temps que permeten una major eficiencia
del transport col-lectiu.

-Marcs economic-fiscal i legal sancionador, que per-
metin, d’'una banda, disuadir als individus de la uti-
litzaci6 de mitjans de transport privats en els seus
desplacaments i/o sancionar els comportaments in-

disciplinats que empitjoren la circulacié, perd que
poden ser utilitzats igualment de manera inversa per
tal de promoure la utilitzacio de mitjans de transport
privats de nova generacio i amb baixos impactes
negatius.

L’Avantprojecte de Llei de Mobilitat de Catalunya ela-
borat pel Departament de Politica Territorial i Obres
Pabliques?' conté referéncies a alguns d’aquests ins-
truments, tot mirant de reforcar-los. Aixi, el text propo-
sa la creacio d’Autoritats Territorials de la Mobilitat, es-
tableix I'obligacio de desenvolupar instruments de
planificacio (les Directrius Nacionals de Mobilitat, que
es despleguen sectorialment a partir de Plans Especi-
fics i territorialment a partir de Plans Directors de Mo-
bilitat —establerts a les directrius i a I’lambit dels quals
hauran de respondre les Autoritats Territorials de Mo-
bilitat- i Plans de Mobilitat Urbana —a escala munici-
pal-), i preveu una serie d’eines de programacio (Pro-
grames d’Inversio i Plans de Serveis) i d’avaluacio i
seguiment de la mobilitat.

En aquest sentit, els elements de la llei representen
sens dubte una important millora en la planificacio i la
gestié de la mobilitat. Com a llei sectorial, pero, veu li-
mitada la seva eficacia a I’hora de reduir bona part
dels efectes negatius d’aquesta mobilitat. Necessita,
en tot cas, acompanyar els seus continguts amb d’al-
tres que regulin amb els mateixos principis inspiradors
de sostenibilitat i eficiencia I'ordenaci6 territorial, res-
ponsable no dnicament d’un elevat nombre de des-
placaments, sind també del fet que aquests despla-
caments es realitzin basicament amb mitjans de
transport privats.

21 Per veure el text de I’avantprojecte podeu consultar:
http://www.gencat.es/governacio-ri/aut/relpar/mobilitat.htm.



