b La mobilitat en vehicle privat i transport pablic a la RMB

(1) Aquest article es basa
en la Diagnosi del sistema i
Directrius del PDI (ATM,
maig 1998) i en un treball
desenvolupat aquest any a
I’ATM, amb la col-laboracio
de Francesc Calvet, Lluis
Avellana, Anna Farrero i

Carolina Lages.
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L’analisi de la mobilitat, és a dir, del conjunt de desplagcaments dels habitants d’un territori -en aquest cas la regio
metropolitana de Barcelona (RMB)- en un periode determinat de temps, és un element clau per a caracteritzar I'es-
tructura espacial de les relacions que s'estableixen entre els seus diferents ambits. A la vegada, el coneixement d'a-
quests fluxos de desplagaments de persones, lligats a una gran varietat de motivacions, constitueix la base necessa-
ria de tota politica de transports, ja sigui en la vessant d'infraestructures, en la de serveis o en la seva regulacio nor-
mativa.

En el present article® es fa un breu emmarcament, d'entrada, sobre I'estructura general dels desplacaments a la RMB
I'any 96 i de les seves principals tendéncies de futur. L'element que pot resultar més innovador, pero, és la compara-
ci6 que s'estableix a continuacio entre la mobilitat en vehicle privat i transport pablic en uns ambits territorials signifi-
catius de la RMB. Es defineix un indicador directe d’aquesta distribucié de la mobilitat, obtenible de forma prou senzi-
lla, i que és aplicable als desplacaments entre dos nuclis qualssevol. L'article acaba amb unes valoracions finals i, en
annex, es plantegen un seguit d’observacions metodologiques sobre les hipotesis adoptades i les mancances detec-
tades en |'analisi.

LA MOBILITAT A LA RMB 1996

A la regid metropolitana de Barcelona, amb 4,2 milions d’habitants el 1996, es produeixen diariament uns 6 milions i
mig de desplacaments, amb la distribucié territorial que es pot veure al quadre 1.

L'Aglomeracio central (1a corona) la componen 34 municipis al voltant de Barcelona, i la 2a corona esta segmentada
en 8 eixos corredor, com pot veure's a la figura 1.

| 0/D Barcelona Aglomeracio central Eixos corredor Fora RMB Total

1 Barcelona 2.491.600 395.300 128.400 36.900 3.052.200

| Aglomeracio central 395.500 1.181.000 117.900 35.800 1.730.200

} Eixos corredor 128.900 117.400 1.342.400 32.500 1.621.200

| Fora RMB 35.200 34.900 | 32.000 9.500 111.500
3.051.100 1.728.500 1 1.620.600 114.800 6.515.100

Durant els darrers quinze anys, el volum global de la poblacié de la RMB esta practicament estabilitzat, amb una redis-
tribucié interna forca important, similar a les altres arees metropolitanes europees: pérdua d’habitants a Barcelona i al
seu continu urba, i augment al limit extern de I'aglomeracio central i al voltant de les polaritats de la segona corona.

La poblacié ha entrat en un procés d’expansio sobre el territori que, malgrat ser-ne consequéncia, sembla aliena a la
conjuntura econdmica del moment. El centre metropolita estén la seva influéncia sobre una area cada cop més amplia,
en la qual el creixement de I'ocupacio del territori €s molt superior a I'augment de la poblacio.

Aquesta expansio ha anat donant successius salts, des del centre de la RMB a la segona corona, i I'ocupacio del terri-
tori s’ha anat produint seqiencialment. S'han desenvolupat les urbanitzacions i la proliferacié de I'habitatge en horit-
zontal ha provocat una ocupacié del territori molt amplia, perd poc densa.

Perd ni la localitzacié dels llocs de treball ni la dels serveis ha anat paral-lela a aquesta extensio residencial sobre el
territori i, d'aqui, el creixement sostingut de la mobilitat. La mobilitat de la poblaci6, en I'ambit intramunicipal ha bai-
xat, perd en I'intermunicipal s'ha incrementat molt, un 16,1% entre 1991 i 1996. Aquesta mobilitat adopta una estruc-
tura clarament radial en sentit convergent, en la qual, pel que fa a la mobilitat laboral, la ciutat de Barcelona té una
capacitat d’atraccié més de dues vegades superior a la de generacio.

Resulta molt clara la descentralitzacid de |'activitat economica, especialment de la industrial, perd també és cert que
Barcelona i la seva area d'influéncia més immediata segueixen mantenint una capacitat de polaritzacio de I'activitat
terciaria molt superior a la que tenen en |'aspecte residencial i, per sobre de tot, és inqliestionable no tan sols el man-
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W Figura nim 1. Relacions entre eixos corredors: representacio dels fluxos superiors a 10.000 viatges/dia en tots dos sentits

teniment, sind el desenvolupament de Barcelona i del seu entorn més immediat com
el gran centre de serveis, no ja de la RMB sin6 de tot el Principat.

La conseqiiéncia no ha estat tan sols I'increment dels desplacaments entre munici-
pis, sind I'increment de la longitud d'aquest desplacaments; la poblaci6é s'ha anat
distribuint en el territori de manera cada cop més allunyada del centre. Han estat els
eixos corredor de la segona corona els que han incrementat més la mobilitat amb
Barcelona; en sentit contrari, la mobilitat generada per aquesta ciutat sembla haver-
se adrecat sobretot a I'’Aglomeracio central.

El desenvolupament futur de la mobilitat sembla que duu cap & una potenciacio dels
desplacaments radials, continuant la dinamica actual d’ocupacio urbanistica de la
periféria de I'’Aglomeracio central i de la segona corona, i tamké cap a un increment
de la descentralitzacio laboral, que originaria la potenciaci6 dels fluxos d’atraccio cap
a aquesta segona corona. La mobilitat perimétrica, entre els eixos corredor, experi-
mentaria també un impuls important, malgrat que, relativament, seguiria tenint un
pes forca menor.

En I’ambit urba, la creixent externalitzacié de la mobilitat donaria lloc a un manteni-
ment 0 a un creixement molt moderat dels desplacaments interns actuals.

COMPARACIO DE LA MOBILITAT EN VEHICLE PRIVAT | TRANSPORT PUBLIC

Pero el gran protagonista en la redistribucid de la poblacio en el territori ha estat el
vehicle privat (VP) que, tot i I'increment de demanda del transport public, ha aug-
mentat la seva quota de mercat en el repartiment modal d’'una manera molt impor-
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14.- La mobilitat en vehi

(2) La metodologia utilitzada
per a I’ambit urba intern a les
rondes de Barcelona ha estat
forca diferent. Davant de la
practica impossibilitat de
comparar directament els flu-
xos TPC/VP en alguns eixos
significatius, es parteix de la
proporcié de desplagaments
efectuats en TPC en aquest
ambit, obtinguda de I’enques-
ta de la mobilitat quotidiana
(EMQ’96) i del volum absolut
d’aquests viatges. El canvi
anual de I'indicador I'obtin-
drem comparant els nous
viatges en TPC amb [I'evolu-
cio dels fluxos en vehicle pri-
vat (IMD) de 15 trams de
vies basiques que es conside-
ren representatius de tota la

xarxa.
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cle privat i transport pablic a la RMB

tant; mentre que el transport pablic ha pujat en un terc el volum de viatges intermunicipals per motiu de treball -els
Gnics dels quals es disposa d'informacio a intervals regulars, com veurem- que canalitza en els darrers quinze anys, el
vehicle privat gairebé els ha triplicat.

La situacid, en un moment determinat, del repartiment per modes de la mobilitat global s’obté habitualment a partir
d’enquestes domiciliaries, molt costoses de fer i, en conseqléncia, efectuades només esporadicament (amb I'excep-
ci6 de les de mobilitat obligada, el glestionari de les quals figura al Padré6 Municipal d'Habitants, de periodicitat quin-
quennal, com a full complementari), amb intervals de forca anys. Pero, la distribuci6 de la mobilitat en mitjans meca-
nics (desplacaments no fets a peu, que superen una certa distancia) entre vehicle privat i transport pablic col-lectiu
constitueix una dada essencial per a validar les politiques viaries i de transport, i encara més ho és la seva evolucio
en el temps. L'intent de seguir amb regularitat i una major freqliéncia aquesta evoluci6 és el que ha portat a empren-
dre aquest estudi.

D’altra banda, resulta evident que la proporcié de desplagaments efectuats en transport plblic depén d'un elevat
nombre de factors: motiu del viatge, regularitat, nivell de motoritzacid, oferta de transport pablic col-lectiu (TPC) i, de
manera molt destacada, de I'origen i la destinacio dels desplagaments considerats. Sembla interessant analitzar
aquesta evoluci6 per a diversos tipus de fluxos en ambits territorials significatius. En aquest estudi s’han agafat, com
a representatius de mobilitats diferenciades:

a) Els desplagaments interns a les rondes (municipis de Barcelona i I'Hospitalet).
b) Els que travessen dos cordons concéntrics: - les mateixes rondes
- els limits de I'’Aglomeracio central
c) Els fluxos que segueixen els 8 eixos corredor que conflueixen radialment en
I’Aglomeraci6 central.
d) Els fluxos que comuniquen aquests eixos corredor entre si, en sentit perimétric.

La finalitat basica d’aquest estudi i dels successius consisteix a seguir I’evolucié en el temps dels desplagaments efec-
tuats en cada una de les relacions i els eixos significatius de la RMB, i del seu repartiment entre vehicle privat i trans-
port plblic col-lectiu.

METODOLOGIA APLICADA
Les passes seguides per realitzar aquesta comparaci6 fora de I'ambit central® han estat:
1.- Definir la primera proposta de les estacions d'aforament necessaries.

2.- Contrastarla amb els responsables de I'explotacio de les xarxes viaries corresponents (DG de Carreteres de la
Generalitat, Demarcacié de Carreteres de I'Estat a Catalunya, Diputacié de Barcelona, Ajuntament de Barcelona
i Direccio Provincial de Transit).

3.- Definir els eixos viaris significatius en cadascun dels ambits i agrupar-los de manera que els fluxos de VP que
suporten es puguin comparar amb els de transport pablic.

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

Vehicle privat: a les intensitats mitjanes diaries (IMD) se’ls resta el volum de vehicles pesants i es multiplica
per una ocupacié mitjana estimada dels turismes.

Transport pablic: autobls a partir de les dades de flux de passatgers de les linies regulars que passen pels
eixos, obtingudes per al TransMet Xifres a partir de les dades dels operadors. Ferrocarril dades fornides per
TMB, FGC i RENFE-Rodalies, estimant en cada cas els viatgers que travessen la seccid general escollida.

5.- Obtenir la proporcid que representen els fluxos en transport pablic sobre el total de desplagaments, en cada un
dels ambits i eixos establerts.

En els estudis successius, a més, un punt fonamental a afegir sera la comparaci6 d'aquests fluxos absoluts i, sobre-
tot, del percentatge del transport public en aquests fluxos, amb els produits en periodes anteriors.



Cal agrair la col-laboraci6 de totes les administracions titulars de xarxes viaries i de serveis de transport
a la regi6é metropolitana de Barcelona (RMB), aixi com la dels operadors pablics i privats de TPC, les dades
dels quals han possibilitat I'establiment d’aquest indicador de la distribucié de la mobilitat.

RESULTATS DE LA COMPARACIO PER AMBITS

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

I'any 1997, en vehicle privat i en transport pablic, per als diversos ambits escollits, aixi com la proporcio,

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

PRIMERA VALORACIO DE RESULTATS

1.-

La sintesi quantitativa de I'analisi efectuada figura al quadre seglent:

Intern rondes (BCN + I’'Hospitalet) 3.066.445 555
Accessos a les rondes 1.692.950 30,7
Accessos a Aglomeracio central 1.044.648 20,1
Radials (eixos corredor) 900.233 16,4
Perimetrics 174.142 2.1

2.~

Com es pot veure, el pes del transport public resulta molt important, fins a arribar a ser majoritari
(55%), a I'area interna a les rondes (Barcelona + |I'Hospitalet); té un paper essencial -el 31%, amb
un conjunt global de 520.000 viatges- als accessos a Barcelona, impossibles d'assumir en cap cas
pel vehicle privat; la seva importancia baixa sensiblement, tot i que resta forgca elevada, entre el 16
i el 20% de mitjana, als accessos a I'’Aglomeraci6 central i als eixos corredor; i on representa una
fraccié molt petita és en els fluxos perimétrics, a la vegada també amb un escas volum global.

Es posa de manifest, doncs, que globalment la proporcié de la mobilitat que es realitza en trans-
port public disminueix amb la distancia al centre de la RMB (a la vegada que ho fa també la densi-
tat residencial i d’activitat).

Els desplagcaments mecanitzats a I'area interna a les rondes es realitzen majoritariament en trans-
port public, i les oscil-lacions en els tres darrers anys respecte a I's del vehicle privat son forga
minses, al voltant d'un valor mitja del 56%. A I'increment en la frequentacio del TPC, s’hi ha juxta-
posat un augment inferior dels desplagcaments en vehicle privat.

En els accessos a les rondes de Barcelona, es pot esmentar, d'una banda, el pes de la mobilitat
procedent del Litoral nord (33,8%, en part provinent del Barcelonés nord) i, per una altra, I'homo-
geneitat de la proporcié de la mobilitat en TPC procedent dels 5 corredors -entre el 29 i el 33%-. El
més destacable, perd, és I'elevat percentatge mitja (30,7%), dels desplagaments efectuats en trans-
port pablic col-lectiu: gairebé un terg dels ciutadans que travessen les rondes ho fan en transport
public.

Les diferéncies de comportament entre corredors als accessos a I'Aglomeracid central son encara
forca baixes, amb una excepci6. Mentre que el pes del TPC es manté entre 19,7 i 23,5 en quatre
dels corredors (els dos litorals i els dels dos Vallés), el del Llobregat baixa fins a I'11,1%. Sembla
que valors amb un ordre de magnitud del 20% serien coherents amb I'atenuaci6 del paper del trans-
port public en els desplagaments a major distancia del centre de I'aglomeracio, i que en el cas del
corredor del Llobregat pot veure's rebaixat en part aquest percentatge pel volum del transit de pas
per I'A-7, en contrast amb el transit per la resta de corredors, més intrametropolita.

M Quadre nim. 2
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14.- La mobilitat en vehicle privat i transport public a la RMB

Quadre num. 3 M DISTRIBUCIO DE LA MOBILITAT ENTRE VEHICLE PRIVAT / TRANSPORT PUBLIC
accessos a Barcelona (viatgers/dia)

i

Litoral sud | 1|Pont Mercabarna | 25.350| | 96|10,0 *  28.519 0 0 0l 28519 0,0%
2(B-17 131.423| | 97| 4,5 | 156.935| 55.009| C-1/2|24.700 | 79.709| 236.644  33,7%

D S 185.454 79.709  265.163  30,1%
Llobregat | 3|NI (R. Litoral) 85.543| | 97 29,0 75.919 | 20737 | FGC 0| 20.737| 96.656  21,5%
4/C245 26.400* 10,0 #  30.000 | 41.546| L5 | 17.000 58.546 88.546  66,1%

5/A2 110.000| | 97| 5,0 % 130.625| 27.612| C-4 | 5.620 33.232| 163.857  20,3%

6|N-340 25.200/* 5,0 *  30.000 0 7.682| 7.682| 37.682 20,4%

- | 266.544 120.197  386.741  31,1%
Collserola | 7|E9 19.279| | 97| 0,8 23.911 | 56.009 FGC 0| 56.009 79.920  70,1%
8|BV-1462 6.926| | 95| 2,0 * 8.484 0 . 0 0 8.484 0,0%

9BP-1417 7.604| | 96| 2,0 9.315 0 30 30 9.345 0,3%

10| BV-1415 2267 | 97| 2.7 2.758 0 8 8 2.766 0,3%

11/A18 140.422| | 97| 81 | 161.362| 45.451| C4 | 1.720 | 47.171| 208533  22,6%

12|N-150 11.063| | 97 9,7 12.489 0 3.311| 3.311| 15:800| @ 21,0%

| 218.319 106.529  324.848  32,8%

Besos 13|N-152 44.728| | 97| 9,9 50.358 | 10.913| C-3 | 4.155 15068  65.426  23,0%
14|A17 35.655| | 97| 5,8 41.970| 27.656| C2 | 1.236 28.892  70.862  40,8%

B 92.329 43.960 136.289  32,3%

Litoral nord| 15 | Pota Nord 84.416| | 97| 5,0 ¥ 100.244 100.244 0,0%
16|Pg. Santa Coloma | 25.922| | 97 | 5,0 *  30.782| 66.464| L1 | 4.600 | 71.064| 101.846  69,8%

17| Pont Potosi 30.057| | 97| 5,0 *  35.693 o 0 0 35693 0,0%

18| Pont Molinet 21.210| | 97| 5,0/%  25.187 0 3.000 3.000 28187  10,6%

19|Pi i Margall 22.042| | 97| 5,0 % 26.175| 29.378| L4 |14.064 43.442| 69.617  62,4%

20|A-19 136.818| | 97| 5,0 % 162.471|47.769| C1 | 3.454 51.213| 213.684 |  24,0%
21|Cristofol de Moura| 25.379| | 97| 5,0 %  30.138 o 500 500| 30.638 1,6%

, || 410.690 ;; 169.219  579.909  29,2%
Total ' 11173336 | | | 5196141 16920501 ‘30,7,%’]

* estimacioé

Mapa nam. 1. Distribucié de la mobilitat Il
entre vehicle privat i transport public.
Accessos | mobilitat interna a Barcelona.
Any 1997

Esplugues de
Uobregat

litoral nord

2222 Total de viatgers/dia
2,2% Proporcid en transport public
22 Namero de via (quadre adjunt)
mmm Transport privat
Transport piblic
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MOBILITAT EN VEHICLE PRIVAT MOBILITAT EN TRANSPORT PUBLIC.  MOBILITAT TOTAL
. IMD | Any | Total FFCC | Linia | Bus | Total  Mob. total TPC/Mob.
Litoral sud | 1/C-246 32253 97 37.696 0 2100, 2100  39.796 5,3%
2|A16 65.507 97 76.830| 41.245| C2 | 1.700 42945 119.775  359%
3/C-245 | 38.447[ | 97 44.449 0 3.000| 3.000  47.449 6,3% |
158.975 | 48.045  207.020  23.2%
|Liobregat | 4|N-340 23190 97| 50  27.538 0 1942 1942  29.480 6,6%
5 NI 44.526| | 97 14,0 47.865| 8.041| FGC | 2.250 10.291 58156  17,7%
6/A7 87.565 | 96|18,1 89.645| 10.189| C4 | 1.452 11.641 101.286  11,5%
7/c1413 | 26.604) | 97|16,0 27.951 0 159 | 159  28.110 | 0,6% |
N - s 192.999 24033 217.032  11,1%
|Valles Occ. | 8|BP-1417 26.789| | 96/10,0 ¥  30.138| 19.682| FGC | 870 | 20.552 50.690  40,5%
‘ | 9 E9 9.468 97| 46 11.291 0 0 of 41201 00%
110/ BV-1414 9.702| | 96| 50 *  11.521| 12.437| FGC 0| 12437  23.958| 51,9%
|11 A18 120.000* |14, * 128.850| 25.971| C4 0| 25971 154.821  16,8%
|12|N-150 30.000/%  |10,0 %]  33.750 0 5.813| 5.813| 39.563|  14,7%
B - 1 215.549 64773  280.322  23,1%
|valles Ori. | 13|B-143 27.000 * 10,0 ¥ 30.375 0 2143| 2443| 32518  6,6%
|14 |N-152 53.343| 97| 96 60.291| 10.083| €3 | 1.250| 11.333  71.624  15,8%
|15|A17 29.000 * 5,8 34.137| 19.611| C2 989 | 20.600 ~ 54.737 |  37,6%
16| BV-5001 12.987|  96/10,0 ¥  14.610 0 54 | 54| 14664  0,4%
, 139.413 34130  173.543  19,7%
Litoral nord 17 |A-19 61550 | 97| 3,9 73.922| 35873 C1 | 2220 38093 112015  34,0%
1 |18/ NI 45.157| | 97| 5,0 53.624 0 1.092| 1.092| 54.716|  2,0%
w 127.545 39.185  166.730  23,5%
Total P | L EE Q | 210.166| 1.044.648 |  20,1%
* estimacio
,,\11 C
MOBILITAT EN VEHICLE PRIVAT MOBILITAT EN TRANSPORT PUBLIC  MOBILITAT TOTAL
IMD Ipa:éom Total FFCC | Linia  Bus Total Mob. total | TPC/Mob.
Vilanova | 19C-246 14.526) | 97 6,0 17.068 | 29.678| C-2 | 1.200 | 30.878  47.946| 64,4%
‘ 20/A16 17.704| | 97| 57| | 20.862| 20.862 |
37.930 30.878  68.808  44,9%
Vilafranca | 21|N-340 | 18.866| | 97|10,0[ | 21.224| 5.138| c4 5138 26.362| 19,5%
22|A7 48.991 | 95 17,3 50.644 428 428 51.072 0,8%
; 71.869 5.566  77.435 7,2%
Martorell | 23 NI | 62.494] | 97 17,0] 64.838| 5206 FGC | 410| 5616/ 70.454|  8,0%
N 64.838 5.616  70.454 8,0%
Terrassa | 24[E-9 - 9.468| [ 97 4,6/ | 11291 11.888| FGC 0| 11888 23479| 51,3%]
25|BP-1503 23.054| | 96 15,0 *|  24.495 600 600  25.095 2,4%
26|A18 109.498| | 96 14,1| | 117.573| 14.307| C4 0| 14.307 131.880| 10,8%
S - 153.359 26.795  180.154  14,9%
Sabadell 27|18 ~ [120.000[*| [14,1[¥ 128.850| 25.971| Cc4 | 25971 154.821| 16,8%)
28|N-150 30.000|* 10,0%  33.750 5.813| 5.813| 39.563| 14,7%
| ‘ 162.600 31.784 194384 |  16,4%
Caldes  [29|B143 [ 27.000[% [10,0/* 30.375| 0 E2Mas Fiois w3018 6%
‘ 30.375 ‘ 2.143  32.518 6,6%
Granollers | 30|N-152 | 38.053| | 97| 12,8] 41.487| 5.159| €3 ’ 78 F 5237 4604 F A10%)
31/C-251 20.244| | 95 7,6/ | 23.382 | 350 3501 23732 1,5%
32|A17 35655 | 97 58| | 41.970| 7.307| c2 | 125| 7.432| 49.402| 150%
‘ 106.839 ‘ 13.019  119.858  10,9%
Matard | 33[A19 [61.550[ [97 39| 73.922 f 1610 1:610] 75532 2,1% |
\ ‘34IN-II 1 43.000’ 97 50/% 51.063| 20.028| C-1 [ 1.000| 30.028  81.091| 37,0%
‘ ‘ 124.984 31.638  156.622  20,2%
|Total B | Il 752.794 | | | 147.439  900.233 |  16,4%
* estimacio -

M Quadre nim. 4

W Quadre nim. 5

Jordi Prat
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Quadre nim. 6

(3) Els resultats provisionals
per a 1998 (pendents d’in-
corporar encara algunes IMD)
ens assenyalen una evolucio
positiva del repartiment
entre vehicle privat i trans-
port puablic, peré poc signifi-
cativa en volum, i diferencia-
da segons els ambits. Mentre
que a Barcelona (area interna
a les rondes) i als seus
accessos s'ha produit un
increment de la participacio
del TPC en els desplaca-
ments, a la resta d’ambits es
pot considerar estable el
repartiment modal, amb un
lleuger descens als accessos
a I’Aglomeracié central, i un
petit augment als eixos

corredor.
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MOBILITAT EN VEHICLE PRIVAT MOBILITAT EN TRANSPORT PUBLIC.  MOBILITAT TOTAL

IMD. Any mﬁm Total FFCC | Linia | Bus | Total Mob. total | TPC/Mob.

Vilanova - Vilafranca C-244 10.447) | 97| 7,5| | 12.049 | 100 = 100} 12.449 0,8%
Martorell - Terrassa C-243 10.905| | 96 10,0(* 12.268 | 50 50 12.318 0,4%
Terrassa-Sabadell | N-450 | 22896 | 07| O.7| | 25847 2.232| C4 | 600| 2832 28679| 9.9%
Martorell - Granollers A-7/B-30, 73.600| | 97 10,0 * 82.800 0 0 82.800 0,0%
Caldes - Granollers C-1415B| 8.707| | 96 10,0 * 9.795 200 200 9.995 2,0%
Granollers - Matar6 B-40 23.457| | 97| 4.3 27.702 500 500 28.202 1,8%
Total 170.460 3.682 174.142 2,1%

* estimacio

6.- En els eixos corredor, en canvi, les diferéncies s6n molt sensibles, tant en el volum de mobilitat que suporten,
lligat a la seva condicio de corredor de pas i a la importancia demografica del nucli capital de I'eix, com en el
pes del transport pablic. En aquest sentit, destaca sobretot la proporcié del transport ferroviari al corredor de
Vilanova i, en menor mesura, al de Mataré.

7.- La mobilitat perimétrica entre els eixos corredor, finalment, és molt més reduida, i el pes del transport pablic
hi resulta forga escas, amb I'Unica excepcio de la relacio ferroviaria entre els corredors de Terrassa i Sabadell.

La imatge que s'obté a partir dels quadres i grafics precedents, en tot cas, només defineix la situaci6 del repartiment
VP/TPC en un any determinat, 19972. Aquesta situacié és deguda a una multiplicitat de causes territorials, de trans-
port i de pautes de comportament de la poblacié, que les administracions consorciades en I'’ATM pretenen modificar
en favor del transport pablic. Només una série temporal prou llarga d'aquests indicadors permetra veure si s'avanca
en la direcci6 volguda i, en aquest sentit, aquest estudi pilot, corregit amb les aportacions critiques dels membres de
la Comissid Técnica de I'ATM, responsables de xarxes viaries, operadors de transport i altres interessats en aquest
tema, enceta tot just un cami que s’haura d'ampliar i omplir de fites en el temps.

(A-7/8-30 = a%i”,:

2222 Total de vistgers/dia
2.2% Proporcid en transport piblic
22 Nimero de via (quadre adjunt)
TSEL Transpod privat
Transport plblic
< Perimetrals

200000 150000 100,000 50000

W Mapa nam. 2. Distribucié de la mobilitat entre vehicle privat i transport plblic. Accessos a I'aglomeracio central, mobilitat per eixos corredor i perimétric.
Any 1997



ANNEX 1

Observacions metodologiques i mancances

A més dels procediments especifics ja assenyalats per al cas de I'ambit intern a les rondes de Barcelona,
en |'elaboracié d'aquest estudi s’han adoptat una série de supdsits i simplificacions, que s’enuncien tot
seguit:

En relacié amb els eixos i ambits escollits

1.- Com a area interna a les rondes es consideren només els termes municipals sencers de Barcelona
(en realitat amb una part exterior a les rondes) i I'Hospitalet de Llobregat, sense incloure-hi les parts
dels termes de Sant Adria de Besos i d’Esplugues de Llobregat.

2.- L'agrupacio dels accessos radials en 5 grans corredors s'ha fet per poder comparar els fluxos en
vehicle privat amb els de TPC, incloent-hi sempre un o més eixos ferroviaris.

3.- La localitzaci6 de les estacions d'aforament no coincideix exactament amb els limits de
I'’Aglomeraci6 central.

4.- Entre els eixos corredor de Terrassa i Sabadell, es considera radial I'autopista A-18 i perimétrica la
carretera N-150.

En relacié amb els fluxos en transport piiblic col-lectiu

1.- Els fluxos en ferrocarril s’han obtingut a partir de matrius O/D (origen/destinaci6) entre parades, a
partir d'estudis especifics encarregats per RENFE, en el seu cas, i d’extrapolacions de matrius més
antigues, en el cas d'FGC.

2.- Els fluxos en autobls en el punt considerat provenen, en la majoria dels casos, d’estimacions pro-
pies per a cada una de les linies, a partir dels volums totals transportats anualment, fornits per I'o-
perador.

En relacié amb els fluxos en vehicle privat

1.- Mentre que els fluxos de viatgers en transport pablic col-lectiu considerats son estrictament interns
a la regié metropolitana de Barcelona (amb I'Unica excepcid, relativament marginal, de les linies de
rodalia a Igualada i Manresa), ja que no incorporen els serveis regionals ni els de llarga distancia,
en el cas dels fluxos per carretera la segregacio d'aquells procedents de, o amb destinaci6 a, I'ex-
terior de la RMB no es pot fer si no és per enquesta especifica. Els biaixos que introdueix la inclu-
si6 de la mobilitat extrametropolitana han de ser, en qualsevol cas, forga petits, amb I'excepcio,
segurament, de I'A-7 al seu pas pels eixos de Vilafranca, sobretot, i de Granollers.

2.- Els indexs d'ocupacio dels vehicles privats, a manca d’'un estudi actualitzat, s’han suposat d'1,30
viatgers/vehicle a I'ambit intern a les rondes, i d'1,25 viatgers/vehicle a la resta d’ambits.

3.- Encara que dels valors de la IMD s’eliminen els vehicles pesants (camions i autobusos), a partir de
les dades del % de pesants que donen els aforaments consultats, una part dels vehicles restants
no son de transport de viatgers: furgonetes de distribucié de mercaderies, vehicles de serveis, etc.
S’haura de fer en el futur una estimacio del percentatge que suposen, per tal de no sobrevalorar la
mobilitat en VP.

4 .- Finalment, cal dir que el quocient es calcula a partir de les IMD, fluxos viaris d'un dia mitja en tots
dos sentits. Amb tota seguretat, seria molt interessant fer-ho també distingint els dos sentits, espe-
cialment en els accessos als dos ambits concéntrics (interns a les rondes i Aglomeraci6 central), i
per als periodes d’hora punta, en els quals el percentatge de mobilitat en transport pablic seria, ver-
semblantment, més alt.

Jordi Prat
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