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PRESENTACIO

Les ciutats han esdevingut al llarg dels anys sinonim
de moviment; s’han associat a imatges de persones
que es desplacen, que es mouen, que es creuen; sovint
amb pressa, sovint sense conéixer-se, sovint sense vo-
ler saber res les unes de les altres. Les ciutats s’han re-
lacionat amb la llibertat, la innovaci6, la creativitat i el
progrés, perd també amb 'anonimat, la impersonalitat
i, de vegades, paradoxalment, amb la solitud.

El temps pren, en aquests espais, una dimensi6 di-
ferent, esdevé un dels béns més preuats per a les per-
sones, perd també un dels més escassos. Es necessari
que els desplagaments es facin amb el menor temps
possible, perque la mobilitat no és un objectiu en si
mateixa siné el mitja necessari i imprescindible per ar-
ribar alla on es vol realitzar una activitat determinada.

Les ciutats, pero, han evolucionat en diferents epo-
ques a partir d'uns models Ginics que no han tingut
prou en compte les necessitats i les aportacions de la
meitat de la poblacié: les dones. Per exemple, durant
el darrer segle, s’ha concebut el vehicle privat com a
mitja de transport principal i ha dificultat aixi els des-
placaments a les persones que no n’han tingut accés,
en bona part, les dones.



El repartiment dels ambits public i privat, de treball
de mercat i treball familiar domestic i de cura, entre
homes i dones, respectivament, ha condicionat la mo-
bilitat a les ciutats, que ha estat concebuda, en molts ca-
sos, de forma bidireccional. La planificaci6 dels despla-
caments, sovint, ha girat al voltant del treball de mercat
i ha exclos d’altres esferes de la vida de les persones
tals com la suma de totes les activitats quotidianes i els
desplagaments que comporten.

El Govern de la Generalitat, conscient que els drets
i deures de ciutadania impliquen que es puguin satis-
fer les necessitats individuals i col-lectives de tota la
poblacid, promou el desenvolupament de politiques de
mobilitat que incorporin la perspectiva de génere i de
les dones, que tinguin en compte les seves necessitats,
aportacions i experiéncies i que facilitin la sincronia
del temps dedicat al treball de mercat amb el familiar,
domestic i de cura; perque la plena ciutadania de les
dones no es pot aconseguir assumint com a obvia una
realitat que només ofereix solucions parcials.

Es per aquest motiu que es presenta “Dones, mobili-
tat, tempsiciutats” onl’autora, Carme Miralles-Guasch,
analitza l'evolucié de la mobilitat a les ciutats al llarg
de I'dltim segle des de la prespectiva de genere, amb
I'objectiu d’aportar nous instruments d’analisi que ens
ajudin a visualitzar la diversitat dels nostres entorns
urbans i permetin, en conseqiiéncia, una gestié6 més
inclusiva de les necessitats de totes les persones.

MARTA SELVA MASOLIVER
Presidenta
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INTRODUCCIO

El concepte mobilitat permet pensar sobre els despla-
caments i els transports des de les persones que es mo-
uen. Si es vol, des de la demanda o des dels grups que
conformen l'estructura social d’'una comunitat. Aques-
ta perspectiva permet valorar els models de mobilitat
de grups diferents de ciutadania, pel que fa als motius
que els provoquen, els mitjans de transport que s’uti-
litzen i els temps. Aixi, i des de fa alguns anys, s’esta
investigant la mobilitat des d'una perspectiva de géne-
re o, dit d’'una altra manera, els models de mobilitat de
les dones enfront dels models de mobilitat dels homes,
que, fins fa ben poc, es consideraven els hegemonics i
eren els que marcaven les pautes de les politiques pa-
bliques dedicades a la mobilitat i al transport.

Aquesta perspectiva de genere ha estat molt til a
I'hora de fer emergir les diferencies en les pautes de
mobilitat, segons el lloc que ocupen en l'estructura so-
cial, des de l'individu i el grup social. Les dones, ubica-
des en uns papers, en uns llocs i en certes activitats do-
mestiques, mostren a través de la seva mobilitat unes
pautes caracteristiques d’aquesta posicié social.

El llibre que es presenta aqui vol resseguir aquestes
pautes en relaci6 amb aquelles que fins ara s’havien
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considerat generals, perd que només consideraven
una part de la poblacié, la masculina. Aixd s’ha fet
analitzant els models de mobilitat de les dones a base
d’investigar-ne els desplacaments en relaci6 amb les
dues coordenades que els emmarquen: el territori i el
temps.

D’aquesta manera es pot veure I'evolucié de la mobi-
litat al llarg de I'tltim segle per tal de poder entendre
amb més profunditat les caracteristiques de la mobi-
litat actual, que no és tnica sind diversa, per la qual
cosa no es pot utilitzar mobilitat, en singular, sin6 que
cal adoptar el seu plural, mobilitats, en relacié amb els
diferents models i pautes de desplacament que existei-
xen. Després, s’ha caracteritzat la ciutat actual com el
lloc on es dibuixen aquestes mobilitats i s’ha subratllat
el fet de l'exclusié social com a conseqiiéncia de certs
dissenys de ciutat i de transports. També cal entendre
aquestes mobilitats des del paradigma del segle xxi, la
sostenibilitat, que emet nous valors i linies de recerca,
on la perspectiva de génere és fonamental.
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CAPITOL 1
Mobilitat, mobilitats

Massa sovint els estudis sobre els desplacaments de les
persones s’han enfocat des d'un punt de vista de 'oferta
de transports. En aquest sentit el nombre de serveis,
la freqtiencia, la velocitat o les caracteristiques dels
mitjans, entre altres variables, han estat els elements
definidors de bona part de les hipotesis de treball i de
les posteriors politiques publiques que han definit el
transport a les ciutats del nostre entorn. Tot aixo oblida
que un fet fonamental per analitzar els desplacaments
de la poblaci6 en el territori és la demanda de transports,
el que s'anomena mobilitat quotidiana de la poblacib.
Analitzar la suma de desplacaments en un ambit ter-
ritorial concret és el que permet diferenciar I'estructura
social d’aquests i poder parlar de la tipologia de deman-
des de transports i de models de mobilitat que tenen els
diferents col-lectius que es mouen. Aixi, des de 'enfo-
cament de la demanda es pot diferenciar I'edat, el sexe i
el grup social de la poblacié mobil, alhora que es poden
saber els horaris dels desplacaments i les valoracions
que fa la poblacié dels serveis de transport. Una analisi
de la mobilitat permet tenir informaci6 de les dades ob-
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jectives dels desplacaments, pel que fa al mitja utilitzat,
el temps de recorregut, la freqiiéncia i el motiu, i també
valorar les percepcions subjectives de la poblacié sobre
els seus desplacaments. I, per tant, discernir qui és més
mobil i qui té més accessibilitat o, per contra, qui pot pa-
tir exclusi6 social com a conseqiiencia de les politiques
de transport que s'apliquen.

A partir d’aquestes demandes i tipologies de despla-
caments és quan es pot parlar de politiques publiques
de mobilitat i transport. Es la necessitat de moure’s, de
sortir d'un lloc per arribar a un altre per dur a terme les
activitats quotidianes, el que inicia qualsevol politica de
transports. Sense oblidar que I'oferta i la demanda sén
dos elements que es relacionen d’'una manera interac-
tiva, que s'influeixen reciprocament. Les politiques de
transport que formulen models de mobilitat de la pobla-
ci6 no soén en cap cas neutres ni afavoreixen igual tots
els grups poblacionals.

Des d’aquesta perspectiva, 'analisi de la mobilitat des
d'una visio6 de génere adquireix tot el seu sentit i profun-
ditat, ja que permet parlar d'un grup de persones que
es mouen amb unes caracteristiques que configuren els
seus models de mobilitat. Alhora, permet allunyar-se
de la tendencia, encara avui massa estesa, de reduir els
desplacaments als mitjans de transport mecanics i a les
infraestructures que li donen suport.

Pero alhora, i paral-lelament, analitzar els desplaca-
ments de les dones va molt més enlla d’aprofundir en
aspectes substancials de la demanda, ja que elles, a més
de ser més de la meitat de la poblacié mobil, mostren
uns models de mobilitat que deriven del seu paper en
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la societat patriarcal. Pel que implica la profunditat del
tema, no n’hi ha prou amb la descripcié d’'unes dades
més o menys detallades dels seus desplacaments, sind
que requereix la comprensié profunda a nivell concep-
tual i de paradigmes utilitzats. Per aix0 aquest primer
capitol, que emmarca conceptualment el que després
s'utilitzara en la resta del llibre, parteix de la génesi de
la mobilitat moderna a les ciutats occidentals i de les ca-
racteristiques i 'evoluci6 analitica que aquesta ha tingut
en les ciencies socials.

La genesi de la mobilitat urbana moderna

La disposici6 de les activitats i dels serveis en el territori,
originada pel que Harvey' defineix com la ruptura entre
I'esfera productiva i reproductiva o, en altres paraules,
entre l'esfera del treball i de 'ambit domeéstic, es caracte-
ritza per una localitzaci6 diferenciada i fragmentada de les
activitats i de les funcions sobre el territori, cosa que sig-
nifica una separaci6 espacial i temporal entre les diverses
activitats quotidianes que requereix el desplacament de
la poblaci6 per fer-les compatibles. Aquestes activitats es
desenvolupen, majoritariament, en poblacions de dimen-
sions forca diverses, de manera que és als nuclis urbans
on apareixen els desplacaments quotidians. Es al territori
urba, en les diferents formes, volums i caracteristiques,
tant si parlem de grans metropolis com de pobles petits,
on la mobilitat es fa present de manera quotidiana per tal
d’enllacar les diferents activitats diaries que s’han disper-
sat i fragmentat per I'espai.

1. Harvey, D. (1989). The urban experience. Oxford. Basil Blackwell.

15



Els canvis d’escala i I'is de la ciutat que es van ges-
tant des de mitjan segle xix i la territorialitzacié de les
desigualtats socials i economiques generen una ciutat
creixent, fragmentada i desigual on es fa imprescindible
la interconnexi6 entre els diferents grups socials i els
diversos espais i temps urbans.

Es aixi com l'organitzacié del territori, i més en con-
cret de I'espai urba modern, origina un nou element
territorial: la mobilitat de les persones amb la finalitat de
poder dur a terme les activitats quotidianes o puntuals,
encara que alguns autors i autores van més enlla i argu-
menten que els processos d'urbanitzacié es donen quan
la mobilitat obté un valor positiu i passa a estructurar la
vida quotidiana. En el nou marc urba, no solament les
persones admeten la nova dimensié espaciotemporal
produida per la mobilitat quotidiana, sind que seran les
dinamiques territorials les que requeriran el sentit de
moviment. Com diu Berman,> en descriure les ciutats
del segle xix, el territori de la modernitat requereix que
tot funcioni, que tot flueixi, que tot circuli, des del capi-
tal a 'aigua, des de I'energia a la poblacié. La mobilitat
no només afecta les persones i els béns, sin6 també els
missatges i la informacié.

En aquestes condicions la mobilitat passa a tenir un
caracter obligatori, per tal de realitzar les activitats més
imprescindibles i quotidianes. Per anar a comprar, a la
feina o a fer alguna activitat d’esbarjo és necessari que les
persones es desplacin pel territori. La poblacié ha de cir-

2. BerMAN. M. (1991). Todo lo sdlido se desvanece en el aire. La experien-
cia de la modernidad. Madrid. Siglo xx1.
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cular per la ciutat, i la ciutat ha de modificar la forma dels
seus carrers per permetre aquesta nova activitat, encara
que en una primera etapa no s'incrementara la velocitat,
perque el moviment sera, gairebé exclusivament, a peu.

Pero no només és I'obligatorietat la que donara un sig-
ne de modernitat al moviment, sin6 que també hi inter-
vindran la intensificaci6 de la freqiiencia i el ritme. Caldra
moure’s, i també caldra fer-ho sovint i de pressa.

Aquestes tres caracteristiques, I'obligatorietat, el ritme
ila freqiiéncia, son els elements diferencials de la mobi-
litat actual. Es el que Berman defineix com el moviment
accelerat de les persones als carrers de les ciutats. Movi-
ment que es va incrementant amb la introducci6 de la
velocitat gracies als nous mitjans de transport mecanics,
alhora que canvia el ritme de la ciutat. Laugment de
la velocitat s’anira introduint a la ciutat a mesura que
es van incorporant els diferents mitjans de transport
al llarg de tota la segona part del segle xix. Per primera
vegada la velocitat és un element urba, un nou element
urba que, a la llarga, sera tan influent que intervindra
en la modificaci6 dels models urbans que es generaran
al llarg de tot el segle xx.

A més del caracter urba de la velocitat, aquesta també
incorpora una nova variable d’exclusi6 social, perqué
l'augment de la velocitat no sera un patrimoni repartit
de la mateixa manera cap a tota la poblacié. Al contrari,
I'increment de la velocitat, a partir de la incorporaci6 de
certs artefactes mecanics anomenats mitjans de trans-
port, és socialment molt selectiva, i se I'apropiaran les
classes altes i el mén masculi. Com es veura amb més
detall al llarg del llibre, la introduccié de la velocitat me-
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canica que trenca la uniformitat que déna l'anar a peu
amb uns recorreguts al voltant dels 4 quilometres/hora
esdevé una font d’exclusi6 dels grups més desafavorits
ide les dones en general.

La mobilitat és la suma dels desplacaments individuals
de les persones a una velocitat determinada, que fan pos-
sible 'accés al mercat laboral, als béns i als serveis. O dit
d'una altra manera, que possibiliten gaudir dels mitjans
de produccio, de la cultura i de I'esbarjo, i creen un intens
intercanvi de persones, mercaderies i informacié.

La possibilitat de moviment, per un territori cada
vegada més extens, ha passat a formar part de la vida
quotidiana de la ciutadania com un dels factors poten-
cialment més favorables i alhora més condicionants, ha
augmentat el nostre potencial de relaci6 i ha permes
sistemes de vida altrament impensables, on coexisteixen
els contactes amb la natura, la feina, 'estudi i la cultura.
En definitiva, permet fer un s divers de les activitats
que es localitzen en el territori, fet que condiciona la vida
dels ciutadans i ciutadanes i organitza el territori.

Aquesta necessitat de moure’s, com a requeriment del
sistema socioeconomic actual, esta directament relacio-
nada amb la incorporacié dels mitjans mecanics a les ciu-
tats i també amb la propia capacitat d'utilitzar-los. El nexe
directe entre la capacitat de desplagar-se i la realitzaci6 de
les activitats que ofereixen els ambits urbans provoca una
nova font de desigualtats entre la ciutadania.

Aquesta mobilitat moderna, on els increments de la
velocitat es van incorporant de manera socialment des-
igual, transforma l'espai public a la ciutat. Els carrers,
que fins aleshores havien tingut més una funcié d’estar,
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de formar part del frontal obert de les cases, del lloc on
es comprava i es venia, comencen a canviar en la mesura
que la circulacié de les persones, en un primer moment
a peu i després en transports mecanics, s'incrementa.
El carrer deixa de ser només el lloc d’estar i passa a ser
'espai connector de les diferents parts de la ciutat i el
lloc que enllaga les diferents activitats. La relacié de les
dones en aquest espai puiblic en contraposicio a I'espai
privat de dins de casa, molt més presents en aquest que
en aquell, sera una de les grans conquestes del mén
femeni durant tot el segle xx i una part important de
tota la teoria feminista.

El paper prioritari de la dona en la cura de la llar i de
la familia, les diferéncies de renda, de 'ocupacid, els per-
centatges desiguals de la propietat i dels usos de la viven-
da i dels vehicles entre sexes incrementen segregacions
i desigualtats a la ciutat i, en I'actualitat, especialment
a les periferies urbanes. Si fins a la meitat del segle xx
el que ha marcat la diferéncia és I'Gs entre I'espai pu-
blic i el privat, en els nous models urbans la desigualtat
s'incrementa sumant-hi la dialéctica centralitat i perife-
ria, que es resol en el sentit de produir exclusions, i en
aquestes, les més evidents soén les de génere. Com diu
Hernandez Pezzi:3

“El estudio de los problemas del género en la ciudad no consiste en

comprobar sélo los efectos del uso diferencial del espacio, sino el de

indagar acerca de una concepcién diferente, verificar su existencia y
sus causas para actuar sobre ella.”

3. HERNANDEZ PEzz1 (1998). La ciudad compartida. El género de la arqui-
tectura. Madrid. Colegio Superior de los Colegios de Arquitectos de
Espafia.
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Es en aquest voler buscar les causes i actuar sobre
aquestes que estudiar la mobilitat des d’'una perspectiva
de geénere és fonamental.

Mobilitat significa oportunitats

Les possibilitats de moure’s, directament relacionades
amb la capacitat d’accedir a la utilitzaci6 dels diferents
mitjans de transport, depenen de tot un seguit de cir-
cumstancies personals, com el nivell de renda i I'edat,
el sexe i les diferents capacitats individuals.

La resoluci6 de les necessitats de desplacament, tant
en 'ambit individual com en el col-lectiu, pot potenciar
lintercanvi de mercaderies i d'informacié i el contacte
entre la poblaci6 i, per tant, afavorir la igualtat, o bé
incrementar la desigualtat d’accés als béns i als serveis.
Cal considerar la mobilitat com una condicié fonamen-
tal per a la insercio social de les persones o, al contrari,
com un criteri discriminador i una potent estrategia
d’exclusi6 social.

La mobilitat de les persones pot esdevenir una activi-
tat democratitzadora, o bé un element selectiu segons
permeti a més o menys ciutadans i ciutadanes fer s del
seu propi territori, tant dins 'ambit laboral com dins el
domestic o ludic. Possibilitar I'accés de I's de la ciutat al
maxim nombre de persones significa adaptar tot allo que
facilita el moviment a les diferents situacions personals
ia les diverses esferes que té la ciutat. Cal adaptar les
politiques que organitzen la mobilitat a les caracterfs-
tiques individuals més diverses: nivells de renda, edat,
genere... i també als desiguals ritmes temporals i espa-
cials de la ciutat (centre-periféria, dia-nit, feiner-festiu).
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Tot plegat influeix directament en el nivell d’igualtat que
la ciutadania té respecte a la ciutat, en 'ambit territorial,
social i economic.

A gairebé totes les ciutats del moén i per rad de poli-
tiques de transport que han afavorit el transport privat
en detriment del public, les persones que tenen menys
accés al transport privat sén les que es veuen més mar-
ginades a 'hora de desplagar-se, fins al punt que algunes
autores+ les eleven a presoners i presoneres de la ciutat.
I aquesta ha estat una de les politiques més discrimi-
natories que al llarg del segle xx han sofert les dones a
la ciutat, tot i que com es veura després, els models de
mobilitat menys lligats al transport privat sén els que
ara es reivindiquen des dels nous paradigmes de la sos-
tenibilitat.

Entre els estudis socials que analitzen els trets diferen-
cials dels desplacaments en relacié amb el grup a que
es pertany destaquen els destinats a valorar i analitzar
les caracteristiques dels desplacaments de les dones a
la ciutat. Les peculiaritats de la mobilitat en les dones
deriven del fet que no tan sols depenen del seu nivell de
renda i de I'edat, sin6 que s'originen fonamentalment a
partir del paper que tenen en la societat. Les dones han
ocupat els llocs preferents en 'esfera privada i familiar;
en aquest sentit els seus desplacaments s'’han dut a ter-
me en un ambit molt més restringit i molt més quotidia
que el que, en general, utilitzen els homes. A més, és
ben sabut que I'accés al vehicle privat ha estat (i esta)

4. VITTADINI, MLR. (1991). “Nuovi prigoneri” a: Balbo, L. Tempo di vita.
Studi e proposte per cambiarli. Mila, La Feltrinelli, pag. 84-87.
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més restringit al mén femeni que al masculi. Aquests
sén alguns dels elements que fan que hi hagi importants
diferéncies entre la mobilitat masculina i la femenina.

En molts dels estudis de génere pel que fa a la mobilitat
es comet una confusié significativa en 'analisi quan es
diu que l'esfera femenina té menys mobilitat que la mas-
culina. En aquest sentit sembla que el model optim sigui
el que adopta el mén masculi, i que la dona hagi d’assi-
milar aquests models masculins. Aquest error es basa
en el fet que s'identifica mobilitat amb la distancia fisica
recorreguda i no pas amb els serveis i activitats obtin-
guts. Aix0 fa que es reforci la cultura de la [lunyania (que
S'adaptaria als models considerats masculins) enfront de
la cultura de la proximitat (que s'atribuiria a I'esfera fe-
menina). Una de les primeres cientifiques socials que va
raonar sobre aquest fet és Jacobs,’ quan a principis de la
decada dels seixanta, en relacié amb el carrer i lautopista
urbana, reivindica la ciutat de la proximitat i del veinatge
enfront de la ciutat de les grans infraestructures i de la
fragmentaci6 social i urbana que es practicava aleshores,
sota els suposits de l'arquitectura racionalista.

Evolucié de la mobilitat

Les caracteristiques de la mobilitat shan anat transfor-
mant, en relaci6 amb el temps invertit en el desplaca-
ment, 'ampliacié en els recorreguts, I'increment dels

5. Jacoss, J. (1961). The death and life of great american cities. Nova
York. Ramdom House.
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motius que l'originen i la disposicié de les activitats
sobre el territori. Aquesta evolucié ha modificat els mo-
dels de mobilitat de certs grups socials, entre aquests
les dones, i ha incrementat algunes desigualtats i n’ha
diluit d’altres.

Increment del temps de desplacament

Al llarg del segle xx, els canvis morfologics i funcio-
nals de la ciutat han anat incrementant la superficie on
es localitzen les activitats quotidianes de la ciutadania.
La feina, la cultura, I'esbarjo o la compra, entre altres,
han ocupat espais de la ciutat, cada vegada més distants.
Aixo ha provocat que el recorregut dels desplacaments
diaris no hagi deixat de créixer, de manera que ha cres-
cut I'tis dels transports mecanics per augmentar la ve-
locitat dels desplacaments i s’ha ampliat el temps dels
recorreguts, tal i com es concretara en el capitol segon.
Un dels efectes directes d’aquest augment del temps
és que a la reduccié de la jornada laboral s'hi ha anat
sumant el temps dedicat a la mobilitat.

La distancia entre aquestes activitats quotidianes al
llarg de I'tltim segle ha deixat de ser una conseqiién-
cia directa de la necessaria distribucié de les diferents
funcions sobre un territori urba, per passar a ser una
conseqiiencia directa dels avencos tecnologics que han
permes un augment generalitzat de la velocitat. Segons
dades de la Gran Bretanya, a finals del segle xix la dis-
tancia mitjana dels desplacaments entre la residéncia i el
lloc de treball era de 3,6 km, el temps de desplagament
era de 17,7 minuts i la velocitat, de 12,2 km/h. A finals
dels segle xx aquestes mateixes xifres sén 14,6 km pel
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que fa a la distancia, 34,5 minuts de temps i 25,4 km/h
de velocitat. Aquest increment de la distancia, en parau-
les de Kohr® (1976), ha deixat de ser funcional per ser
tecnologic, en el sentit que sén els mitjans de transport
i amb aquests la rapidesa de la seva circulacié els que
distribueixen i ordenen les funcions urbanes sobre el
territori.

De tota manera, 'increment de la velocitat dels mit-
jans de transport, tal com es posa de manifest en les
xifres de la Gran Bretanya, lluny de significar un estalvi
de temps, ha suposat un increment de la distancia i,
paradoxalment, el temps de desplacament s’ha incre-
mentat. Tot plegat fa que s’hagin anat substituint els
recorreguts curts a favor dels llargs sota pressuposits
urbanistics, economics i sociologics que alhora allunyen
les diferents parts funcionals de la ciutat. L'ts de la ciutat
i, amb aquesta, I'Gs del carrer es fa cada vegada més en
sentit longitudinal i s’abandona el transversal, el més
tradicional dels moviments urbans (traspassar el carrer),
fet que engrandeix i dissemina el nostre espai vital i fa
disminuir la densitat de les ciutats.

Aquest increment de la mobilitat, relacionat només
amb una ampliaci6 de la distancia i no pas amb un aug-
ment de I'Gs de les activitats, ha contribuit a fomentar la
percepci6 negativa dels desplacaments en un sentit tant
individual com col-lectiu.

En els inicis de la ciutat moderna, la possibilitat de
moure’s de forma més rapida i comoda es percebia de

6. KoHgr, L. (1976). The city of man (The duke of Buen Consejo). Univer-
sitat de Puerto Rico. San Juan de Puerto Rico.
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manera positiva ja que s’associava a un increment de
les possibilitats de ser més lliures i de gaudir de més op-
cions i experiéncies. Ara, en canvi, aquesta bondat inicial
que tenien els mitjans de transport s’ha convertit gairebé
en una externalitat negativa, pel que fa a la qualitat de
vida de la ciutadania, sobretot perque aquest temps de
connexi6 dedicat a superar les distancies entre els llocs
s’ha convertit, sovint, en una suma de temps d’espera i
de temps morts.

Afegit a tot aix0, també hi ha un increment dels cos-
tos de desplacament. S’acostuma a comptabilitzar les
despeses de la mobilitat a partir de les directes (benzi-
na, bitllet de transport public, etc.) i el temps que ha
implicat el moviment; tanmateix, n’hi ha d’altres que
l'usuari paga directament o indirectament. L'estratégia
de difusid, o en paraules de Lowe,” I'externalitzaci6 dels
costos de la mobilitat envers tota la societat ha possibili-
tat el seu creixement en mitjans de transport mecanics,
tant en temps com en freqiiencia, que caracteritzen la
ciutat actual.

Més motius per moure’s

Hi ha hagut, també, una evoluci6 en els motius que
generen els desplacaments; en una primera época la mo-
bilitat anava lligada directament a I'accés al moén laboral,
ien segon terme se l'associava, també, a la possibilitat
I'accés als serveis. Aixo la dotava d’un sentit de pendula-

7. Lowe, M.D. (1994). “Reinventar el transport”, a: BRown LESTER, R.
Lestat del mon. Informe del Worldwatch Institute sobre lavang cap a
una societat sostenible. Barcelona. Centre Unesco de Catalunya.
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ritat, atés que el recorregut era gairebé sempre el mateix
tant pel que feia a 'espai com a I'horari. Va ser als Estats
Units on es va establir el concepte de commuting per
designar aquestes tipologies de viatge cap a la feina, i les
persones que el realitzaven s'anomenaven commauters.
Aquesta primera aproximacioé teorica i conceptual a la
mobilitat la va associar al mén public i exterior, lligat a
I'ambit laboral i als mitjans de transport mecanics (en
una primera época publics i en una segona, privats), tot
plegat relacionat amb el mén masculi. Durant anys, les
dones no han format part de I'imaginari de la mobilitat,
ni com a usuaries, ni com a pensadores, ni com a exper-
tes. Per aix0 en molts casos la planificaci, els recursos
publics i privats dedicats a aquest tema, s’ha fet d’esque-
na al mén femeni o fins i tot directament en contra.
Aixi, la mobilitat, amb els atributs esmentats, sha
qualificat durant anys d’obligada, entenent-la com la
que calia efectuar de manera regular, constant i forcada
per la necessitat de treballar o estudiar. Ates el missatge
subliminal pero contundent que només eren aquestes
raons, lligades al mén laboral i per tant masculi, les que
realment generaven els motius per desplagar-se, i a partir
d’aquesta suposici6 sexista, esbiaixada i equivocada, s’ha
planificat bona part de I'oferta de transport a la ciutat.
La resta de motius, com ara anar a comprar, acompa-
nyar la mainada a I'escola o fins i tot anar a la consulta
medica, 1 només per citar-ne alguns, es consideraven
menys obligatoris, i alhora menys importants, perque
en I'imaginari del personal tecnic no estaven associats
a les activitats de la seva vida quotidiana, més enlla del
mon laboral. Per ells el mén familiar o el de tenir cura
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dels altres senzillament no existia o bé es considera-
va opcional i secundari. D’aquesta manera, encara que
ara s’ha anat corregint, hi ha ambulatoris on no arriba
cap mitja de transport public (autobusos o metro) i es
dificulta que les persones grans i totes aquelles que no
tenen possibilitat d'utilitzar el transport privat hi puguin
arribar. Altres exemples els trobem als centres universi-
taris, als llocs d’esbarjo per a joves, etc.

Cal doncs analitzar aquests desplacaments, entenent
que les caracteristiques que té la mobilitat de les per-
sones a la ciutat depassen el sentit de pendularitat i el
d’obligatorietat laboral (un origen, una destinaci6 i un
recorregut fixos), perque ara ja no es poden considerar
la feina o els estudis com el principal motiu de despla-
¢ament. Quan se sap, a més, que aquests signifiquen
el 20% de tots els desplagaments que s’originen un dia
a la ciutat.

La inclusio6 de tots els motius ha suposat, d'una banda,
donar la mateixa importancia a totes les activitats quoti-
dianes que es realitzen a la ciutat, siguin de 'ambit fami-
liar, domestic, d’esbarjo o laboral. I de I'altra, s’ha pogut
comprovar que tothom genera un volum de desplaca-
ments amb uns valors quantitatius importants. S’han
inclos noves raons que tenen a veure amb 'augment de
la productivitat, I'increment del consum i 'ampliacié
del temps de lleure. Aixi, mentre que els moviments
casa-feina es mantenen més o menys estables, la resta
no para d’augmentar, un fet que cal relacionar, no tan
sols amb les necessitats de nous béns i serveis, sind
també amb pautes culturals i socials, que es tractaran
en el segon capitol.

27



Cal analitzar la mobilitat, ara més que mai, a partir
de la relacié amb els parametres sovint canviants, que
avaluen la qualitat de vida i que mai dibuixen formes
diverses i complexes no només en I'espai sind també en
el temps, valorat en termes de dia i nit, de dies feiners i
festius, d’estacions de I'any, etc. Tot plegat fa que la mo-
bilitat sigui quelcom que afecta un nombre cada vegada
més important de persones que realitzen activitats molt
diverses. I aixo es pot avaluar en termes quantitatius
i també qualitatius. Perque en la mesura que es déna
la mateixa importancia a tots els desplagaments, sigui
quin sigui el mitja de transport, el motiu, el grup social,
el sexe o I'edat de les persones que els efectuen, més
democratica i més inclusiva es fa la ciutat.

La ciutat excloent

La ciutat planejada i construida al llarg de tot el segle
xx ha subratllat més les dinamiques més excloents de
certs grups de poblacid, sota suposits técnics i racionals,
que no eren siné politiques selectives de certes funcions
icerts espais per a alguns dels grups de ciutadania, entre
ells les dones. Fins al punt que el dret a la ciutadania ha
estat fortament restringit en certs models urbans, on la
suburbanitzaci6 i la baixa densitat han donat lloc a feno-
mens d’aillament i de soledat profunds per a moltes de
les dones que s’han vist atrapades en aquesta tipologia ur-
bana. Una tipologia que només apreciava el moén laboral,
extern, i que anomenava barris dormitori molts d’aquests
espais on les dones passaven bona part de la jornada.
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El model urba contemporani: una ciutat excloent

El model de mobilitat actual és un reflex de l'urbanis-
me modern que ha caracteritzat els creixements i les
remodelacions de la ciutat al llarg de la segona part del
segle xx. Els nous models urbans apareixen a les ciutats
americanes, especialment a Nova York i a Los Angeles,
i després a les ciutats europees a través de les teories
urbanes i urbanistiques, que adoptaran el qualificatiu
de modern i pretendran construir la ciutat moderna. En
lestrategia urbana, la zonificaci6 i I'autopista esdevin-
dran elements fundacionals. I la transformaci6 s'acom-
panya conceptualment per les directrius del Moviment
Modern, formalitzat a la carta d’Atenes, quan es formu-
len els principis de la Teoria Racionalista i amb ells la
proposta de la ciutat funcional. Un model de ciutat que
vol superar els problemes de I'espai urba decimononic,
pel que fa a la manca d’espais verds d’higiene, deéficit
d’equipaments i de serveis.

D’aqui sorgeix la ciutat funcional com a imperatiu del
desenvolupament zonal organitzador de I'espai urba, de
manera que es va aconseguir articular una ciutat assig-
nant una sola funcié6 a cada lloc i considerant, a més,
que només existeixen tres activitats urbanes: la resi-
dencia, la feina i I'oci. La ciutat capitalista expulsa certs
usos i activitats dels llocs més valorats cap a aquells que
ho estan menys, mitjancant el preu del sol. Reforcant
aquesta estrategia, la proposta funcionalista, organitza-
da formalment a través dels plans urbanistics, refor¢a
la segregaci6 espacial de certs usos i grups socials i els
col-loca com a peces separades, unides entre elles per
grans eixos viaris, per la qual cosa aquest model tam-
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bé potencia la segregacio6 social al concebre residencies
obreres segregades per espais verds.

De fet, el Moviment Modern recuperava i ampliava,
com diu Lépez de Lucio,? les propostes dels tractadistes
alemanys de finals del segle xix sobre zonificaci6 urbana.
Aquests diferenciaven la localitzaci6 de les activitats i
d’aquesta manera organitzaven el sol urba segons usos i
tipologies edificatories, de manera que es buscava el ma-
xim ordre fisic a la ciutat per tal d’evitar contradiccions
entre les diferents activitats urbanes i els grups socials.
Aquest nou ordre ja suposava segregar I'espai urba dife-
renciant-ne les diverses arees urbanes i expulsant quan
calia els usos que podien implicar una rebaixa del preu
del sol. Més enlla de l'ordre racional i suposadament
natural de la ciutat, també es tractava d'un instrument
pragmatic de control social i economic.

Des d’aleshores la ciutat es caracteritza per un creixe-
ment il-limitat que va conformant unes periféries sub-
urbanes i un centre cada vegada més dedicat al sector
terciari. Aquest procés de creixement es veu reforgat per
una dinamica de filtratge com a consequiéncia del trasllat
de certes activitats cap a les zones periferiques, fruit
d’un canviant joc de rendes urbanes. Quan es comencen
a dissenyar els poligons industrials és quan ocuparan
grans extensions de terrenys als limits de la ciutat, aillats
i segregats de les trames urbanes tradicionals.

En aquest moment de creixement de la superficie,
daillament de les funcions urbanes, de selecci6 i sepa-

8. Lorez pE Lucio, R. (1993). Ciudad y urbanismo a finales del siglo xx.
Valéncia. Servei de Publicacions de la Universitat de Valéncia.

30



raci6 social i economica de la ciutat, es va intensificant
una nova forma d’entendre la mobilitat, en forma de
xarxes de relacions entre elements i parts diferenciades
iallunyades de la ciutat, on les infraestructures i especi-
alment les autopistes urbanes tindran un protagonisme
creixent. Els carrers passen a ser vies rapides de la ciutat
i perdran tots els trets multifuncionals del carrer tradi-
cional, per especialitzar-se, com ja ho havia fet la ciutat
en general, en un sol mitja de transport i una tnica
velocitat, la del vehicle privat.

Les noves formes de vida: 'aillament als espais
suburbans

En tota aquesta transformaci6 de I'espai urba i en la
introducci6 de les formes de transport privat hi van ac-
tuar tot un seguit d’estratégies dirigides a les formes
de vida familiars. Perque la transformacié de la ciutat
tingués exit calia incidir també en la transformacié de la
llar i de les pautes de consum. En aquest sentit, el paper
del moén femeni era fonamental perque I'adaptacio als
nous models de I'urbanisme modern requerien, també,
canvis ideologics i culturals que s’havien d’adoptar des
de I'esfera privada, des del si dels nuclis familiars.

Els canvis en I'estructura valorativa i en les formes de
vida s6n fonamentals en époques de transicié, quan cal
trencar amb tradicions i esquemes inservibles en els nous
models. Sovint el que expressen els canvis territorials i de
models de mobilitat sén basicament canvis culturals, on
el consum massificat i una nova organitzacio dels espais
productius i domestics, sota els nous suposits urbanistics,
esdevenen cada vegada més i més separats.
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El cotxe, juntament amb els electrodomestics, és el pro-
ducte estrella d’aquestes noves formes de vida, fet que el
situa com a objecte anunciat a les revistes de comunicacié
de masses, en que es difonia I'estil de vida apropiat als
homes i a les dones moderns. Als anys 20, als Estats Units,
el public a qui anaven dirigits els anuncis de cotxes va
canviar de forma radical. L'objectiu ja no era seduir els
homes de classe alta; ara, el public samplia tant al grup
social com al sexe. Cal que el cotxe esdevingui un utensili
popular per als homes i també per a les dones.

El model de ciutat és aquell on les classes mitjanes
es refugien als barris residencials suburbans, de baixa
densitat, sense res més que les seves cases precioses i
els seus cuidats jardins. Un lloc on mai passa res, ni nin-
gl espera que hi passi res. Amb carrers sempre buits,
tristos i solitaris. Adjectius que es poden associar a la
vida de tantes dones que s’han vist atrapades en barris
residencials que eren, especialment per a elles, gabies
daurades. En tot aquest procés, les dones havien quedat
excloses de la feina remunerada i recloses a I'esfera do-
mestica, dependents economicament del marit i aillades
en cases unifamiliars de les periféries urbanes, sense
cap altra activitat més enlla de tenir cura de la familia
i de les seves cases amb jardi. En aquesta situacio els
mitjans de comunicaci6 els ofereixen el cotxe, com una
eina eficag per solucionar els seus problemes d’aillament
i solitud ocasionats, entre altres, per 'urbanisme subur-
ba de baixa densitat.

Tot plegat inserit en una estrategia de difusio de les
noves formes de vida, d’ideologia i escala de valors, que
intentava compatibilitzar els canvis en I'estructura labo-
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ral amb els de l'esfera privada. Aixo també anava acom-
panyat d'una transformacié en I'organitzacié urbana.
Aquesta estructura socioeconomica necessita una nova
organitzacié espacial amb la intensificacié de la subur-
banitzacié. Tanmateix, cal dir que tot i que aquest model
urba és el que va triomfar i es va imposar en bona part
de les ciutats del mén occidental, també van sorgir mo-
dels alternatius que, com bé assenyala Hayden,® shavien
ideat com a alternativa a la densa ciutat del xix i també a
l'aillant barri suburba de baixa densitat. Alternatives que
incloien cases col-lectives o familiars on es compartien
serveis i equipaments.

Lexclusié social i la mobilitat

De tot plegat se’'n dedueix que un dels ambits més inno-
vadors que en els ultims anys shan afegit a les analisis
de la mobilitat en relacié amb certs grups poblacionals
és la relacié que s'ha evidenciat entre el model de mobili-
tati de certes estratégies de planejament territorial amb
'exclusi6 social. Aquest és un fenomen relacionat amb
la distribuci6 desigual de les rendes i les oportunitats,
no només relacionat amb l'estructura social i economica,
sind també amb l'estructura territorial i, amb aquesta,
amb el model de mobilitat hegemonic. D’aquesta refle-
xi6 se'n deriva la importancia de reconeéixer el concepte
d’accessibilitat en relacié amb els diferents mitjans de
transport i especialment de les dones al vehicle privat.

9. Havpen, D. (1984). Redesigning the american dream. Nova York. Norton.
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Laccessibilitat, un dels origens de I'exclusi6 social

Com s’ha vist, els nous models urbans i de mobilitat
han revalorat el concepte d’accessibilitat, no només rela-
cionant-lo amb les caracteristiques d'un lloc determinat,
sin6 connectant-lo amb els trets dels individus i dels
grups socials.

La dimensio espacial de la mobilitat porta implicit el
concepte de 'accessibilitat. La relativa facilitat per su-
perar una distancia esta en relacié amb els mitjans de
transport utilitzats, les condicions fisiques de I'entorn
i els trets dels mateixos individus. D’aquesta manera
l'accessibilitat és una variable relacionada amb les carac-
teristiques fisiques d'un territori, les oportunitats d’ais
de certes activitats o els trets individuals que els ciuta-
dans i ciutadanes tenen per exercir els requeriments
propis. Es el que s'anomena l'accessibilitat fisica, social
ieconomica, i és un concepte delimitat pels components
temporals i espacials, i també pel sistema de transports,
com a sistema tecnologic que per mitja de la velocitat
influeix en la relacié espai-temps.

En un entorn urba, on la distancia entre activitats ha
passat a ser tecnologica, on I'anar a peu ja no es pot con-
siderar un mitja de transport universal i on els origens i
les destinacions sén cada vegada més allunyats els uns
de les altres, en aquestes condicions, I'accessibilitat esta
relacionada amb I'Gs dels mitjans de transport i, per tant,
a través d’aquests, les persones poden exercir el que s’ha
anomenat el dret a la ciutat. Els mitjans de transport, la
seva presencia o absencia, 'organitzacio6 i la gesti6 dels
seus serveis han passat a ser els mitjancers de la inclusi6
o I'exclusi6 a la ciutat.
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Aquest Gs de la ciutat té, com un dels filtres més im-
portants i alhora més opacs, la utilitzacié desigual que
els diferents col-lectius fan dels mitjans de transports,
en especial del cotxe privat, ja que com s’ha vist és el
mitja hegemonic en el model territorial dissenyat al llarg
del segle xx. Des d’aquesta perspectiva cal analitzar amb
molta cura la desigualtat d’accés al vehicle privat per
part de la poblaci6é femenina, ja que aquesta és una de
les variables que permeten quantificar I'exclusié a certs
béns i serveis del col-lectiu de dones.

La vinculacié de les dones al vehicle privat

Els diferents rols que per motiu de génere s’atribu-
eixen cada un dels dos sexes es posicionen de manera
desigual enfront del vehicle privat o, en altres paraules,
es donen diferéncies en el repartiment dels recursos
domestics. El cotxe es considera un d’aquests recursos,
amb la peculiaritat que requereix tot un seguit de con-
dicions per poder-lo utilitzar: tenir carnet i cotxe i poder-
lo utilitzar de forma quotidiana. Els filtres per fer us
d’aquest recurs familiar sén més contundents del que en
un principi es percep i en molts casos es valora.

Aixi, per exemple, un dels primers indicis que ens apro-
pen a aquesta exclusi6 és el percentatge de dones amb
carnet de conduir. Hi ha un percentatge més elevat d’ho-
mes amb carnet de conduir que de dones, i encara que
tendeixi a equilibrar-se, les dones 'any 2003 no arribaven
al 30% dels carnets de conduir vigents. Aquesta diferéncia
persisteix si es considera I'edat de les dones amb carnet de
conduir, perque la desigual possessio6 del carnet de condu-
ir persisteix en totes les edats. Aixo es posa de manifest,
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també, en grups especifics amb estudis superiors i de po-
blaci6 jove. Aixi, en la poblacié estudiant de la Universitat
Autonoma de Barcelona es mostra que tant la possessi6
de carnet com de vehicle i les possibilitats d’utilitzar-lo
sempre son inferiors en el cas de les dones.

Aquesta desigualtat, tanmateix, s'ha anat escurcant els
ultims anys. Fins a finals dels setanta les dones amb cotxe
eren una excepcio a tots els paisos europeus. També les
dades del cens de persones conductores espanyoles mos-
tren aquesta evolucié: el 1980, de cada 100 persones que
conduien, un 22,9% eren dones, enfront del 77,1% d’ho-
mes. S’ha donat un increment important en el volum de
dones que posseeixen el permis de conduir, que en nom-
bres absoluts ha passat de 2,2 milions a 6,4 milions.

Pero el nombre de dones que no tenen accés al ve-
hicle privat de manera quotidiana és més elevat que el
nombre de dones sense permis de conduir. En aquest
sentit, Sanz™ calculava que a la meitat de la década dels
noranta no tenien un accés independent al vehicle privat
(incloent-hi les dones sense permis de conduir i les que,
malgrat posseir-lo, no podien fer-ne un s quotidia) prop
de 4/5 parts de les dones adultes espanyoles. I és que en
nombroses llars on es té un sol vehicle, que representa
el 60% del total de llars, 'accés quotidia a aquest recurs
familiar és de I'home.

Aquesta manca d'ts quotidia del vehicle privat, en un
territori on I'accessibilitat universal estd organitzada a

10. SANZ, A. (1996). “Los ‘sin coches’. Repercusiones ambientales y
sociales del automovil”. Documentacién Social, 102 (Humanida-
des y Naturaleza), pag. 119-128.
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través d’aquest mitja de transport, no només dificulta
la possibilitat de desplacar-se, siné que incideix en tots
els ambits de vida de les persones: la feina, el lleure, les
compres, cosa que limita les possibilitats de beneficiar-
se dels drets basics i universals, redueix I'autonomia i
provoca aillament. Per tant, les dones, sense accés a la
motoritzaci6 privada, visquin on visquin, independent-
ment de la seva categoria social, treballin o no, se senten
presoneres d’'un model de ciutat que, en aquest sentit,
es pot qualificar d’excloent.

Aquesta situacié de les dones enfront dels models
urbans i de mobilitat hegemonics té una repercussi6
directa sobre la seva insercié en el mén laboral. Aixi,
segons indica Cebollada,"” els col-lectius de poblacié po-
tencialment actius, i en especial les dones, que repre-
senten unes taxes d’activitat i d'ocupacié més baixes, sén
els que tenen menys accés al vehicle privat, i encara que
no totes les feines es relacionen amb™ les oportunitats
vitals dels col-lectius urbans amb I'is del transport i en
especial del cotxe privat, aquesta relacié és cada vegada
més evident.

1. CEBOLLADA, A. (1996). “Aproximaci6n a los procesos de exclusion
social a partir de la relaci6n entre territorio y movilidad cotidiana.
Documents d’Analisi Geografica (DAG) 48, pag. 105-121. Departa-
ment de Geografia. Universitat Autonoma de Barcelona.

12. Lucas, K.; GrosveNor, T.; SimpsoN, R. (2001). Transport, the envi-
ronment and the social exclusion. Layerthorpe. Joseph Rowntree
Foundation.
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Mobilitat i sostenibilitat

Amb el nou paradigma de la sostenibilitat, les valoraci-
ons i les analisis que s'havien fet al llarg del segle xx es
capgiren. Tot allo que semblaven avencos tecnologics
i socials innegables comencga a ser qiiestionat, es fan
noves preguntes i apareixen agents fins aleshores ine-
xistents. Tot plegat fa que les percepcions economiques i
socials als models construits al llarg del segle xx canviin
i que s’hi hagi de sumar la valoracié mediambiental.
Des d’aquesta perspectiva el valor del model de mobi-
litat canvia i passa a ser un dels objectius a les agendes
politiques europees.

La mobilitat i la sostenibilitat, una nova manera de situar
el model femeni de mobilitat

A partir de les critiques al model desarrollista, espe-
cialment pel que fa als limits mediambientals, les con-
seqiiéncies sobre I'energia no renovable i la interaccié
entre desenvolupament economic i elements naturals,
als anys seixanta alguns autors i autores com Voigth i
Wolman, o la mateixa Conferéncia de Nacions Unides
a Estocolm (1972), van evidenciar que el planeta és un
sistema tancat i que qualsevol factor local o regional té
efectes globals sobre el medi ambient. Des d'una oOptica
més urbana i social, Jacobs® va denunciar, a principis
de la década dels seixanta, la inoportunitat i va predir
el posterior fracas del model urba extensiu, funcional

13. Jacoss, J. (1961). The death and life of great american cities. Nova
York. Ramdom House.
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i fragmentat, aleshores hegemonic, i va reivindicar la
proximitat, I'espai piblic i les relacions de veinatge a la
ciutat com a valors urbans a preservar i fomentar.

De tota manera, i malgrat aquests precursors del pa-
radigma de la sostenibilitat, no és fins a finals del se-
gle xx que aquest emergeix, no només com una qiiestio
académica, siné com un objectiu politic especialment
a I'Agenda Europea. Aixi, des de I'informe Brutland de
1989 i la Cimera de Rio de 1992 fins al Tractat d’Ams-
terdam de 1999, la sostenibilitat es modula com a nou
paradigma, on es canvia I'escala de valors en referencia
a la forma d’entendre el desenvolupament i la relacié
amb el medi natural, social i cultural. Com que aquest
concepte ocupa una posicié transversal que afecta dife-
rents esferes i activitats humanes, les politiques de les
ciutats, dels territoris, de la mobilitat i els transports
s’han d’entendre dins aquest nou marc conceptual, i
s’han d’aproximar, tal com diu la Uni6 Europea, a esce-
naris de sostenibilitat, no només ambiental, siné també
social i economica.

Un sistema de transport eficag, practic i flexible és
essencial per a les activitats economiques i per a la qua-
litat de vida. A més, la ciutadania exigeix i espera tenir
una mobilitat comoda i assequible per poder arribar a
la feina, als centres d’estudi i als llocs d’esbarjo. Tanma-
teix, el sistema de transport actual, basat en els mitjans
privats, té greus disfuncions no només en relacié amb
el medi ambient, siné també amb el sistema economic
ila vida quotidiana.

Lestratégia per trobar I'equilibri entre aquesta necessi-
tat de transport i els nous objectius que marca la sosteni-
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bilitat que apareixen (aparentment) contraposats, segons
diu I'Agencia Europea de Medi Ambient, és desenvolupar
politiques que integrin les qliestions mediambientals en
la presa de decisions sobre el transport i les infraestruc-
tures, itrobar un punt de confluéncia en la intervencié
politica en inversions i en instruments economics i també
en I'ordenacié del territori i el transport.

En aquest context, dibuixat per un costat per les noves
interpretacions dialéctiques entre el transport i el territo-
ri, i per un altre pel nou paradigma de la sostenibilitat,
interpretat també com un objectiu politic de la Unid
Europea, es fa imprescindible substituir les politiques
de transport i d’infraestructures dels tltims anys (amb
especial emfasi en la xarxa viaria i el transport privat),
per politiques concebudes des de la demanda, amb I'ob-
jectiu de millorar I'accessibilitat i reduir el creixement
del transit rodat i de planificaci6 del transport.

La mobilitat de les dones, un model a reivindicar
Diferents estudis han demostrat que els desplaca-
ments realitzats per les dones, a causa de situacions
que s’han esmentat més amunt, tenen caracteristiques
diferents dels del mén masculi. Aixi, les dones viuen
per terme mitja més a prop del lloc de treball, fet que
possibilita un recorregut i un temps més curts, permet
anar a peu i utilitzar més el transport public. Aquestes
caracteristiques, a més, es donen en ciutats molt distants
culturalment, cosa que reforga el valor estructural de la
diferencia. Encara que també cal subratllar que aquestes
divergéncies entre les pautes de mobilitat femenina i
masculina s'estan escurgant perque les dones incremen-
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ten cada vegada més la seva presencia en la motoritzacié
privada, en 'augment de la velocitat i en un increment
de la distancia dels desplagaments. Canvis que, cal no
oblidar, apropen els models femenins als que han carac-
teritzat els masculins.

Molta de la literatura feminista sobre mobilitat i ge-
nere valora aquests canvis com a positius sota el supo-
sit que aquestes noves pautes de mobilitat garanteixen
més llibertat individual i més inserci6 laboral i social, i
poden impedir la marginacié i 'exclusi6é que han sofert
les dones. De tota manera, aquesta valoracié positiva
implica que el model masculi (més velocitat, llargs re-
correguts, més vehicle privat) es percep com el model
de desplacament Optim i, per tant, a imitar. Les dones
incrementaran la seva participacié en el mén exterior en
la mesura que adoptin les pautes de desplacament que
han caracteritzat els homes al llarg del segle xx.

Tanmateix, per valorar amb més profunditat els dos
models de mobilitat, cal preguntar-se per qué ens mo-
vem i per qué necessitem incrementar les velocitats
individuals. D’aquesta manera, si els desplacaments
serveixen per arribar als llocs on es volen desenvolupar
les activitats quotidianes, la mobilitat no és una finalitat
en ella mateixa, sind un mitja a través del qual s’acce-
deix als diferents espais i temps de la ciutat. No és el
desplagament siné I'accessibilitat el que cal optimitzar
per evitar segregacions i exclusions, objectiu que no esta
directament relacionat amb una velocitat més elevada, ni
amb els mitjans de transport privats ni amb distancies
més llargues, sin6 amb el fet d’arribar a una hora deter-
minada a un lloc concret amb un esfor¢ raonable.
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La confusi6 radica en el fet que el concepte de mobili-
tat esta relacionat amb la distancia recorreguda i no amb
les capacitats de fer Gis de les diferents funcions que ens
ofereix el territori. Segons aquest criteri, és més mobil la
persona que recorre trenta quilometres per anar a treba-
llar que 'altra que només en recorre un, té la possibilitat
d’encarregar el pa, portar la mainada a 'escola i arribar
al seu lloc de treball. La primera persona fa un despla-
cament simple, una sola activitat justifica el seu despla-
cament. El segon individu, amb molta menys distancia,
realitza un desplacament complex, més caracteristic de
les dones a causa de la seva multiplicitat de funcions
tant en 'esfera privada com en la ptblica.

El concepte de mobilitat, en el seu format tradicional,
subratlla els desplacaments que tenen com a model el
primer exemple, on es valoren els quilometres recorre-
guts. Des del paradigma de la sostenibilitat, les neces-
sitats d’accés a les activitats urbanes amb menys costos
energetics i de temps son una variable que esta canviant
el concepte de mobilitat urbana actual.

La mobilitat de les dones, des dels valors
de la sostenibilitat

Aquestes reflexions enllacen amb les esferes medi-
ambientals que inclouen les despeses energetiques i al-
tres recursos no renovables, entre altres, el temps. Des
d’aquesta perspectiva s'aposta per la ciutat compacta,
multifuncional i diversa, que redueixi distancies entre
activitats urbanes i permeti a la ciutadania tornar a ser,
en bona part dels seus recorreguts, vianants, fet que
significa reduir el consum energetic i la contaminacié.
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Aquest model de ciutat allunyat de la ciutat funcional
i suburbana també és un model reivindicat des de la
literatura feminista que tracta de la ciutat. Les dones vo-
len espais urbans on les activitats estiguin proximes les
unes de les altres, perque sén espais que els permeten
compatibilitzar les diferents activitats que la vida quoti-
diana requereix. Una ciutat amb desplacaments curts i
planificada per ala vida quotidiana de la seva ciutadania,
incloent-hi les necessitats dels diferents grups que la
integren, siguin infants, persones adultes o persones
grans; siguin homes o dones. Sén ciutats, aquestes, on
els espais publics, els carrers i les places sén llocs d'uni6
ino de dispersio, sén espais on es pot viure la ciutat de
forma transversal i no només longitudinal.

Aixi, les propostes sobre la ciutat i la mobilitat urbana
que s'elaboren des del nou paradigma de la sostenibili-
tat, definidor del segle xxi i ben allunyat del de la moder-
nitat, definidor del segle xx, a partir dels costos socials,
economics i mediambientals, i també reivindicades des
de la teoria feminista, que demana que les activitats re-
productives estiguin valorades al mateix nivell que les
productives, coincideixen en la proposta d'un mateix
model de ciutat.

En aquest punt és on les caracteristiques de la mobili-
tat atribuibles a les dones (menys temps, més proximitat
i transport més sostenible) passen a ser el model optim
que dibuixen les tendéncies actuals del pensament urba.
Des d’aquest punt de vista no podem menysprear el mo-
del de mobilitat femenina, ja que sén elles les que, amb
unes pautes de desplacament més racionals, indiquen
que la llibertat individual es crea a través d’espais urbans
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que crein possibilitats de proximitat i d’accés. I aixo no
significa ni més velocitat, ni més transport privat, ni
més contaminacié.

Aixi, des de la perspectiva del génere i des del nou
paradigma de la sostenibilitat es pot reivindicar una
analisi de la mobilitat que no posi només emfasi en els
models masculins, on la mobilitat de les dones sempre
té unes valoracions negatives, com la lentitud o la proxi-
mitat. Els nous valors del paradigma de la sostenibilitat
S'aproximen als models femenins i a partir d’aquests cal
reivindicar ciutats més accessibles i no més rapides, més
proximes i no més distants, més caminables i menys
contaminades.
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CAPITOL 2
Temps, mobilitat i genere

Quan parlem del temps que es dedica a les activitats quo-
tidianes, del nostre temps, parlem de nosaltres mateixos.
Dels nostres valors, prioritats, obligacions i devocions,
alhora que transmetem, també, I'época en que vivim,
el grup social del qual formem part i les caracteristi-
ques del territori que habitem. De fet, el temps dedicat
al desplagament, a 'anar amunt i avall, és un temps
relacionat amb totes aquestes variables, ja que gairebé
totes les nostres activitats estan precedides per algun
desplacament. Un moviment definit per un recorregut,
un temps i un mitja de transport concret.

No obstant, fins fa ben poc i encara ara mateix les
politiques de transports i de mobilitat han tendit a donar
prioritat a les relacions amb I'espai, considerant el temps
com un parametre derivat i secundari. Aixi, s’han fet
grans esforcos per considerar les relacions que existien
amb l'ordenaci6 territorial i 'urbanisme, i amb variables
com la densitat o la centralitat urbana. Pel que fa a la
dimensi6 temps, els projectes de transport sovint s’han
reduit a mesurar la dimensié de les infraestructures a
les hores punta, per tal de dimensionar-ne les capaci-

45



tats i freqiiéncies. Una relaci6é que vincula els ritmes
temporals amb els mitjans de transport i amb les in-
fraestructures, perd que no inclou els temps socials de
la poblacié.

Els ritmes de la vida quotidiana, llargament sincro-
nitzats per I'organitzaci6 temporal de la feina i I'escola,
encara estan considerats regulars i previsibles. Pero les
societats actuals es defineixen, cada vegada més, per la
flexibilitat i la individualitzaci6, per 'augment i la dispa-
ritat dels models de vida i per I'evoluci6 de les estructures
familiars. Tot plegat fa que s’'observi una transformaci6
profunda dels ritmes de vida quotidians que fa revalorar
les practiques de la mobilitat i posa problemes nous a la
gestié urbana i a l'organitzaci6 del transport. Uns reptes,
aquests, on la perspectiva de génere és fonamental.

Aixi, al llarg de tot el segle xx, com diu Torns,™ el
temps ha estat articulat sobre I'eix del treball mercantil,
amb un horari i lloc fix, on el cap de familia organitzava
i centralitzava el temps de tota la familia i en especial
de les dones adultes del mén urba. Uns temps sovint
dessincronitzats dels horaris dels serveis de la ciutat
i concretament dels equipaments educatius. Aixo fa
que, mentre que ells perceben el temps com una cosa
discontinua entre les diferents activitats diaries, elles
el viuen com a continuum per coordinar i connectar
les diferents tasques quotidianes, sovint amb horaris
descoordinats. Aquesta continuitat esta relacionada amb

14. Torns, T. (2007). “El tiempo de trabajo y las relaciones de género:
las dificultades de un cambio ineludible” a: Priero, C. Trabajo, gé-
nero y tiempo social. Madrid. UCM, Editorial Complutense.
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el temps de desplagament, sigui quin sigui el mitja de
transport utilitzat.

A comencaments del segle xxi1, sembla que aquest
paper central del temps de treball mercantil, amb ca-
racteristiques propies de la modernitat fabril de tot el
segle passat, esta canviant. Amb les transformacions
iles noves perspectives espaciotemporals introduides
pels avengos informatics, per la globalitzacio, pels im-
peratius de la flexibilitat laboral i pel canvi del paper de
les dones en la societat, el temps social adquireix una
nova perspectiva i 'esta posant en dubte 'hegemonia de
l'experiéncia espaciotemporal adquirida al llarg de tot el
segle xx. Aquesta transformaci6 del temps social, en el
pas de I'época fordista a la postfordista, imposa canvis
substancials en la vida quotidiana, que fan repensar el
temps en general i el temps social de la mobilitat en
particular.

Aquesta evolucio té, per una part, unes arrels en el mo-
viment global de la societat dels paisos industrialitzats,
influida per la transformaci6 del treball dins I'economia
dels serveis, que van estructurant cada vegada més la
forma de vida urbana cap a un doble moviment de den-
sificacié del treball i de diversificacié del seu temps, que
implica una reduccié del temps de treball. Alhora, el
calendari del temps lliure es va estructurant en perfodes
de dies lliures vinculats als caps de setmana o a petits
periodes de vacances més curts perd més freqiients.

Tot aix0 fa que hagin aparegut nous reptes relacionats
amb una mobilitat molt generalitzada i complexa, on es
tendeix a estructurar uns projectes vitals més personals
que familiars i on es fa necessari conciliar els temps de
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treball, personal, familiar i social. Una conciliacié que
posa en relleu els temps socials com un dels eixos que
defineixen la societat postmoderna i flexible de comen-
caments del segle xxi.

Els nous regims temporals, diferenciats segons el
grup social de pertinenca i per la tipologia territorial
on es viu, requereixen la tecnologia de la informaci6 i
la comunicaci6 per fer-ho possible. Tot plegat apel-la a
ressincronitzar espais i temps cada vegada més dessin-
cronitzats. Per aixo I'evoluci6 dels ritmes urbans és al
centre d'una forta tensié: per un costat es vol incremen-
tar 'autonomia de les persones que aspiren a una millor
qualitat de vida, escollint el propi ts del temps, i, d’altra
banda, hi ha el risc d'una dissolucié del lloc social per
la fragmentaci6 dels temps de la quotidianitat. I bona
part d’aquesta tensio es desenvolupa i es concentra en
els temps de la mobilitat, ja que sén els que connecten
els diferents temps i espais de la quotidianitat.

Les percepcions d’aquestes transformacions canvien
segons el sexe, I'edat, el nivell socioeconomic o les si-
tuacions familiars i laborals, entre altres. Aixo fa que
s'incrementin els possibles conflictes entre I'is de l'es-
pai i el temps urba: per exemple, qui es vol divertir en
hores nocturnes o qui vol i ha de descansar. Les formes
de conciliaci6 dels nous ritmes és crucial en el si d'una
societat que vol garantir a cadascuna de les persones
l'accés a les activitats necessaries per al seu equilibri
personal i social, en termes de feina, vida familiar i re-
lacions socials.

Els reptes que aix0 provoca als responsables de la
gestié quotidiana de la ciutat i els transports sén consi-
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derables. Els desplacaments sén més nombrosos, més
difusos, més perllongats al llarg de tota la jornada labo-
ral que mai. Els problemes de congestié es localitzen,
cada vegada més, als llocs amb poca oferta de transport
public, principalment les periferies de les grans ciutats.
Es tracta d’organitzar 'accessibilitat a la ciutat sobre les
24 hores, i a partir d’aquests nous ritmes urbans. Moltes
vegades la pregunta és si el transport public té capacitat
per fer-ho o si aixd només es pot garantir a través del
vehicle privat, tenint en compte el risc d’exclusié social
que aixo implica.

La voluntat de sincronitzacié dels temps a partir de la
conceptualitzaci6 de la conciliaci6 de la vida laboral i fami-
liar, P'estalvi de temps que impliquen les noves tecnologies
ila coordinacié d’horaris de la ciutat fan que els temps
socials vagin canviant de forma, de funcié i de perspecti-
va. Encara que, ara més que mai, la poblaci6 expressa un
conflicte personal amb el seu temps quotidia en la mesu-
ra que aquest adquireix un valor economic i politic. Un
valor que es tradueix en reculls estadistics i en propostes
politiques i legislatives. Tot plegat des de la perspectiva,
com diu Duran,” de considerar el temps com un recurs
absolutament inelastic a nivell individual on tota la po-
blaci6 té el mateix capital temporal diari, encara que la
seva distribuci6 en les diverses activitats quotidianes és
un dels factors més explicatius de les desigualtats socials,
especialment des d’'una perspectiva de génere.

15. DuURrAN, M.A. (2007). “El trabajo no remunerado y las cuentas de
la economia” a: Prieto, C. Trabajo, género y tiempo social. Madrid.
UCM, Editorial Complutense.
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I és des d’aquesta perspectiva que el temps també esta
relacionat amb la mobilitat des de dos punts de vista: un,
prenent com a criteri el valor temporal de la mobilitat;
laltre, integrant els desplagaments en les activitats quo-
tidianes, en la mesura que cada moviment esta generat
per un motiu que expressa una voluntat de realitzar una
activitat. El temps de desplagcament, per tant, forma part
del temps social de sumar minuts a les activitats, alho-
ra que des dels diferents models de mobilitat es poden
analitzar les diversitats i les desigualtats socials de la
quotidianitat.

Una nou concepte de mobilitat lligat al temps: en un
moment de 'espai urba ampliat i dels temps dessincro-
nitzats, la mobilitat és una manera de relligar els indivi-
dus, d’encadenar les activitats, de connectar els espais i
de compartir els coneixements, per bé que, com ja s’ha
comentat, ells ho percebin com a temps desconnectats
i elles, com un tot continu.

Evolucio dels territoris de la vida quotidiana

Si els canvis dels ritmes transformen les temporalitats
socials, aquestes també afecten les relacions amb I'espai
i recomponen els territoris, on els ritmes i els horaris
shomogeneitzen prenent el model que fins fa ben poc
definia només el mén urba. Aquestes tendéncies con-
dueixen a una reorganitzacié del lloc residencial, que
esdevé més efimer en relacié amb els llocs de treball
canviants. Latractivitat dels territoris es mesura no no-
més segons I'angle economic i professional, siné també
segons la qualitat de vida que ofereixen els diferents
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llocs segons la qualitat de I'espai public, els equipaments
col-lectius, la preséncia d'universitats i centres de re-
cerca o I'eficacia dels transports. Tot plegat, amb un alt
valor simbolic.

La mateixa noci6é de model urba canvia i ja no esta
tan relacionat amb la densitat siné amb la intensitat
dels intercanvis i de convivencialitat de les relacions
socials. I és a les ciutats on els nous ritmes temporals
apareixen i on les tensions i els reptes es concentren,
i al centre d’aquest debat, les transformacions de la
mobilitat i les formes d’accessibilitat urbana. Especial-
ment, els aspectes de la desigualtat d’accés a les oportu-
nitats que ofereix el medi urba als diferents col -lectius.
Perque aquesta és una de les exclusions més subtils i
alhora més contundents, en especial per al col-lectiu
femeni.

El temps de desplacament, un temps social

Un element intrinsecament lligat a la mobilitat és el
temps. De fet i per dir-ho de forma planera, tot allo que
es mou, ho fa en recérrer un espai en un temps determi-
nat, aplicant-hi una velocitat concreta. Per tant, un dels
elements que qualifiquen i adjectiven els desplagaments
és el temps que s'hi destina, encara que aquest té un valor
instrumental, i per tant derivat de I'activitat que permeti
dur a terme. De tota manera, com que aquest temps no
té un valor per ell mateix i cada vegada sembla més llarg
icostos, la seva percepcié és molt negativa, especialment
si s'associa al transport privat. Els temps de congestié sén
els grans forats negres del temps, on aquest se’'ns escola.
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Els forats negres, diu Duran,'® atrauen, absorbeixen i fan
desapareixer el temps de la nostra vida quotidiana, fins al
punt que gairebé el 30% de la poblaci6 europea es declara
insatisfeta dels temps de recorregut al seu lloc de treball.
Una insatisfaccié que s'inicia a comencaments dels anys
setanta, i un bon exemple, encara que no I'iinic, I'ofereix
la regi6 de Paris, on el temps de desplagcament mitja a
la feina era d’'una hora i vint minuts i hi havia trajectes
que arribaven a les quatre hores, canviant tres vegades
de mitja de transport. Era el moment que les politiques
publiques donaven més suport al cotxe privat i les hores
perdudes en la congesti6é urbana arribaven a les 70.000
hores anuals a la ciutat de Paris.

El temps de la mobilitat, el que les persones inver-
teixen en els desplacaments quotidians, es caracteritza
per una coordenada espacial i un altra de temporal. La
primera ens aproxima a I'as de la ciutat, pel que fa a la
localitzacié de les activitats sobre el territori i a la capa-
citat o possibilitat d’accedir-hi per diferents parts de la
poblacié. Es I'tis de la ciutat, tal i com s’ha comentat en
el capitol anterior. La segona coordenada fa referencia a
la suma dels temps de les diverses activitats quotidianes,
son els usos socials del temps. I el temps de desplaga-
ment n’és una part ineludible.

16. DurAN, M.A. (2007). “El trabajo no remunerado y las cuentas de
la economia” a: Priero, C. Trabajo, género y tiempo social. Madrid.
UCM, Editorial Complutense.
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Els territoris de la vida quotidiana.
Extensi6 i intensificaci6

Aixi, la gesti6 del temps, especialment del que utilitzem
per moure'ns, també depen de s que fem del territori.
Les ciutats, especialment les grans ciutats, en aquest
moment estan immerses en dues dinamiques territori-
als contraposades i alhora complementaries.

D’una banda s’esta assistint a una ampliaci6 de la ciu-
tat, amb la descentralitzaci6 territorial i 'especialitzaci6
funcional de I'entorn urba més ampli, que genera una
més gran obertura i interrelaci6 dels municipis i, per
tant, una ampliacié fisica de la ciutat quotidiana real.
Dinamiques territorials que han influit en la creacié i
intensificacio de les arees metropolitanes amb un aug-
ment de les distancies i del temps de desplagament.
Pero alhora, en certes ciutats, també es viu un fenomen
paral-lel pero invers, que és la intensificaci6 del barri,
un fet associat a la recerca de la proximitat com a valor
en al¢a. Un fenomen que sembla contradictori respecte
al que s’ha exposat primer, pero que, observat des d'una
perspectiva temporal, no ho és, atés que el temps és un
valor molt escas i limitat per a tothom.

Aquestes dinamiques territorials sén elements fo-
namentals en la gesti6 del temps, fins al punt que la
conciliaci6 temporal també és una conciliaci6 territorial.
Conciliacions que es basen en unes xarxes de transport
urbanes i metropolitanes, fruit d'unes politiques pibli-
ques i privades que poden modificar, en un sentit o en
un altre, el temps dedicat al desplacament.
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Endinsar-se en I'analisi d’aquestes dinamiques territo-
rials també és entendre des d'una visié més profunda la
perspectiva de génere en la mobilitat, en la mesura que
els diferents models de mobilitat d’ells i d’elles expres-
sen sentits, percepcions i emocions diverses en relacié
amb l'espai i el temps.

La ciutat quotidiana s’amplia

La interrelaci6 de la ciutat en el seu entorn més imme-
diat s'intensifica. Dispersid, integraci6 i especialitzaci6
s6n dinamiques que caracteritzen la realitat urbana, i
més intensament aquella que ja ha esdevingut metro-
politana, i determinen els usos socials del territori. Un
dels fenomens que més influeixen en aquesta dispersié
ien la conseglient ampliaci6 de la ciutat real, de I'espai
on la ciutadania desenvolupa la seva activitat quotidiana,
és la localitzacio dels llocs de treball en relacié amb la
residéncia. Per tal de copsar de forma més real aquest
fenomen, és interessant centrar-lo en un lloc concret
i proper, per exemple examinar la redistribucié de la
poblacié i dels llocs de treball en un ambit metropolita
com és el barceloni. La localitzacié de la residéncia i de
I'ocupaci6 defineix el desplagament per motiu de feina
pel que fa al temps i als mitjans de transport utilitzats
i alhora explica les exclusions de bona part del moén fe-
meni per poder arribar al seu lloc de treball.

Des dels anys 8o, a la Regié Metropolitana de Bar-
celona s’ha produit una redistribuci6 de la poblacié a
partir de migracions residencials internes des del centre
cap a les periferies metropolitanes, que ha donat lloc
a una localitzacié de la poblacié amb proporcions si-
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milars en els tres ambits metropolitans. Aixi, si a co-
mencaments de la década dels vuitanta la distribucié
de la poblaci6 era del 41% a la ciutat de Barcelona (amb
1.752.627 habitants), un 33% a la primera corona me-
tropolitana (amb 1.392.386 habitants) i un 26% (amb
1.093.863 habitants) a la segona. A principis del segle
xx1 aquesta redistribuci6 és, respectivament, del 33%,
32% 134%. Concretament 'any 2005 els habitants eren:
1.593.075 a Barcelona, 1.542.683 a la primera corona me-
tropolitana i 1.634.422 a la segona corona metropolitana.
Es a dir, que la distribucié de la poblacié ha seguit una
tendéncia cap a la dispersi6 en el territori metropolita,
des del centre, més dens i poblat, cap a altres poblacions
més petites, de baixa densitat i situades als extrems de
la Regié Metropolitana.

Aquests canvis de poblament s’han vist acompanyats
per una importancia creixent dels teixits residencials de
baixa densitat, que no poden ser tractats com un feno-
men minoritari a la Regié Metropolitana de Barcelona,
perque grans zones del territori es caracteritzen per
aquesta tipologia urbana. U'any 2000 es comptabilitzen
6.089,2 ha de sol urba residencial extensiu de baixa
densitat, cosa que representa un 40% del total del sol
residencial.” Es el resultat d'una construccié massiva
d’aquesta tipologia residencial, i només per posar-ne un
exemple, entre el 1987 i el 2001 es van construir a tota la
Regi6 Metropolitana 330.511 vivendes, de les quals més

7. MANCOMUNITAT DE MUNICIPIS DE L’AREA METROPOLITANA DE BARCELONA
(2003). El territori Metropolita de Barcelona. Dades basiques, evolu-
cid recent i perspectives. Barcelona.
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de 205.000, és a dir el 65%, corresponien a tipologies
de baixa densitat (habitatges aillats, adossats o unifami-
liars).™ La majoria d’aquests, concretament 206.878, es
van construir a la segona corona metropolitana, la part
més periferica d’aquesta regié.

En relaci6é amb la distribucio i I'evoluci6 de les acti-
vitats economiques els tltims anys, es desprenen unes
conclusions similars a les de la poblacio, i encara que
Barcelona i els municipis del nucli central metropolita
no deixen de ser un focus d’activitat important, hi ha un
procés de desplacament de les activitats economiques
cap a zones externes dels nuclis tradicionals, buscant
millors emplagcaments i més accessibilitat. Aquesta ten-
dencia va comencar amb les activitats productives, i més
recentment s’hi han sumat el terciari, el comerg i fins
i tot els centres educatius i sanitaris. La distribuci6 i
'evoluci6 dels afiliats a la Seguritat Social déna compte
d’aquest procés de descentralitzacié de I'activitat econo-
mica. Entre el 1996 i el 2002, al conjunt de la Regid
Metropolitana de Barcelona, el nombre d’afiliats es va
incrementar un 277%. Tot i que aquest creixement ha
estat desigual segons els ambits, al centre, a la ciutat
de Barcelona l'augment ha estat del 21%; a la primera
corona, del 23%, i a la segona, del 26%, per bé que a
Barcelona es concentren gairebé un milié de llocs de
treball i a les dues corones s’hi ubiquen poc més de mig
mili6 en cada una.

18. Munoz, F. (2005). “La producci6 residencial de baixa densitat”.
Elements de Debat Territorial, nim. 21. Diputacié de Barcelona.
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Aquest procés de difusio de les activitats en el territori
s’ha produit en paral-lel a una proliferaci6 de poligons
industrials, que han estat creats en zones externes a la
ciutat i aillats de les parts urbanes consolidades. A més,
aquests poligons se situen lluny de les zones residen-
cials i queden fora dels serveis publics de transport ur-
bans o interurbans. Aquesta situacié fa que a les zones
industrials sigui dificil arribar-hi en transport col-lectiu
o public i encara menys anar-hi a peu.

El 2003 es va elaborar un estudi sobre accessibilitat
en transport public als poligons industrials, a partir de
la distancia que hi havia entre la parada més proxima,
tant en transport ferroviari com viari, i el centre de I'area
industrial. I encara que aquesta analisi només és una
primera aproximacié topografica entre els dos punts, la
parada i el centre del poligon, i per tant no es pot deduir
l'accessibilitat real de les persones que hi han d’arribar,
si que déna una primera aproximacié quantitativa de la
dificultat que tenen els col-lectius de ciutadans i ciuta-
danes que no disposen d’automobil per arribar a aquests
llocs de treball. Aixi, dels gairebé 700 poligons analit-
zats, només el 54% tenia una parada de transport pablic
a menys de 750 metres del centre del poligon; un 26%
se situava a menys de 1.500 metres, i el 20 sobrepassava
aquest llindar.

Aquesta dinamica de localitzaci6é expansiva de la
resideéncia i dels llocs de treball, alhora que amplia la
distancia entre ells, en modifica la mobilitat per motiu

19. PIRMB (2003). Transport puiblic i treball. Barcelona. Beta Editorial.
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de treball pel mitja de transport utilitzat i pel temps in-
vertit. Les dades de I'evoluci6 des de mitjan decada dels
vuitanta fins ara a la Regié Metropolitana de Barcelona
iles dades de 'any 2006 de tot Catalunya en sén una
mostra evident.>

En els tres ambits metropolitans —Barcelona i les dues
corones metropolitanes— disminueixen les localitzaci-
ons laborals més properes al lloc de residéncia (quan
feina i vivenda estan al mateix municipi) i augmenten
les que signifiquen més distancia (feina en un municipi
diferent del de residéncia). Aixi, si el 1985 a Barcelona
gairebé el 85% treballava al mateix municipi, vint anys
després aquesta xifra ha baixat al 71%. La disminuci6
encara és més accentuada a la primera i segona corones
metropolitanes, on ha passat del 40% al 27% a la zona
més central i en el mateix periode, i a la segona, des del
1990 fins ara, la disminuci6 ha estat del 62% al 40%.

A Catalunya, la meitat de la poblaci6 ocupada treballa
al mateix municipi on resideix. Tot i aixi, aquest valor
amaga diferencies territorials importants. LAlt Pirineu-
Aran, les Terres de I'Ebre i 'Ambit de Ponent sén les
vegueries amb un percentatge més alt de persones que
tenen el lloc de treball al municipi de residéncia, amb un
nivell superior al 60%, mentre que a l'altre extrem hi ha
' Ambit Metropolita i les Comarques Centrals, on aquest
percentatge és lleugerament inferior al 50%. D’aquestes
persones que treballen al mateix municipi, el 13% ho fa

20. Les dades que sutilitzen al llarg del llibre fan referencia a I'En-
questa de condicions de vida i habits de la poblacié en les seves dife-
rents edicions i a I'Enquesta de mobilitat quotidiana 2000.
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al seu barri de residéncia, a una distancia que en prin-
cipi no implica I'is de mitjans de transport mecanics.
També aquest xifra és desigual entre els diferents ambits
territorials: el Camp de Tarragona (14%), les Comarques
Centrals (15%) i especialment les Terres de ' Ebre (20%)
superen aquesta mitjana.

Aquestes dades es relacionen amb la dimensié dels
municipis de cada ambit. D’entrada, s’observa que el
percentatge de persones que treballen al mateix muni-
cipi de residencia és superior en els més grans. Aixi, se
situen per sobre del 40% a les localitats més petites i
per sobre del 55% a les ciutats amb més de 50.000 ha-
bitants, on les oportunitats de trobar feina al mateix mu-
nicipi sén superiors. Per contra, el volum de persones
que treballen a casa assoleix el seu maxim als municipis
de menys de 2.000 habitants, amb un 9%.

El barri s'intensifica

La dispersié conviu amb un altre fenomen territorial
contraposat: I'is del barri s'intensifica. Aquesta fet s’ob-
serva en valorar la percepci6 que la ciutadania té del seu
entorn, dels desitjos de permanéncia al barri en termes
de residéncia i la constancia dels habits de consum a
I'hora d'utilitzar I'oferta de I'entorn proper.

La percepci6 de la qualitat de vida que tenen els ciuta-
dans i ciutadanes de tot Catalunya és molt alta, i arriba al
85% en aquells que manifesten que la seva qualitat de vida
és alta o molt alta. Tanmateix, quan I'opini6 fa referéncia
al barri propi, aquest percentatge arriba al 91%. Aques-
tes opinions son coherents quan la poblacié manifesta
la seva preferencia pel lloc on es vol viure; 'any 2006,
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gairebé un 74% manifestava la voluntat de quedar-se a
viure al mateix barri on ja residia, i arribava al 80% a la
ciutat de Barcelona. Un altre element que apunta a la
intensificaci6 al barri és 'ambit de les relacions socials.
Al barri és on resideixen majoritariament les persones
amb les quals la poblaci6 es relaciona més sovint, amb
un percentatge creixent a la ciutat de Barcelona del 31%
a gairebé el 40% entre el 1995 i el 2006.

AThora d’establir relacions socials, el factor proximitat
és molt important. A mesura que s'escurcen les distancies
iels temps de desplagament, els encontres entre les per-
sones poden ser més freqiients, mentre que l'allargament
dels recorreguts obliga a programar les trobades amb més
antelaci6 i augmenta el cost temporal i economic dels des-
placaments. En conseqiiéncia, a part del fet que les per-
sones solen viure relativament a prop dels seus familiars
itendeixen a coneixer més qui viu al seu voltant, les rela-
cions socials es veuen afectades per variables de caracter
fisic i geografic relacionades amb el temps i la mobilitat.
Per aix0, a Catalunya, les trobades més habituals s'acostu-
men a mantenir amb gent que viu a la mateixa localitat de
residéncia (64%), tant al mateix barri (36%) com en altres
parts del municipi (28%). Hi ha, no obstant aixo, regions
amb comportaments que s'allunyen d’aquestes mitjanes.
Es el cas de les Terres de I'Ebre, on les relacions amb per-
sones del mateix barri arriben al 50%, al revés que a I'Alt
Pirineu-Aran iles Comarques Gironines, on els contactes
personals amb gent que viu a altres veinats representen
el 61% i el 41% del total, respectivament.

A grans trets, aquests comportaments estan definits
per la mida dels municipis, que influeix clarament en la
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localitzaci6 de les persones amb qui ens relacionem de
manera més freqilent. A les poblacions més grans, on
els barris son més extensos i creix la distincia espacial i
temporal entre els diferents punts de la ciutat, és on hi
ha una majoria de relacions amb persones que viuen al
mateix veinat, amb un 36% del conjunt a les ciutats de
més de 50.000 habitants i un 27% a partir dels 10.000
residents. D’acord amb aquestes tendéncies, als munici-
pis més petits augmenta el percentatge de relacions amb
persones que viuen a altres barris, perque en decréixer
el volum de residents, també ho fan les distancies i els
temps de desplacament entre aquests.

També els llocs on es decideix realitzar les activitats co-
mercials o ladiques sén cada vegada més propers al lloc
de residéncia. D’aquesta manera el mateix barri on es
compren els aliments envasats, a la ciutat de Barcelona,
ha passat del 83% a gairebé el 92% entre el 1985 i el
2006. A tot Catalunya és la principal destinaci6, amb
més del 60%. També on es compra la roba o el calgat
ha anat incrementant la seva preseéncia i ha passat del
41% al 51% en el periode abans esmentat a la ciutat de
Barcelona. A tot Catalunya és la primera opci6, amb més
del 30%. Aquestes tendéncies també s’observen en les
preferéncies de localitzacié de llocs per fer les activitats
ladiques, com anar al cinema, al restaurant, etc.

La vida quotidiana de la proximitat o de la distancia

La redistribucié de la poblacid, els models urbans i
l'ocupacié del territori, entre altres elements, mostren
dues dinamiques urbanes diferents que es perceben
com dos models contraposats: el que es dona als centres
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urbans, a la ciutat de Barcelona i en altres ciutats mit-
janes de Catalunya, i el que caracteritza els espais més
externs, com son les corones metropolitanes o ambits
suburbans de baixa densitat.

Aquests models urbans influeixen decisivament en
la vida quotidiana dels seus ciutadans i ciutadanes, en
la mesura que els ofereixen la possibilitat de viure i
realitzar bona part de les seves activitats en espais de
proximitat o, per contra, els obliguen a fer llargues dis-
tancies per arribar a les seves activitats quotidianes. On
compren i treballen, quin temps utilitzen en els seus
desplagaments, quants vehicles tenen per unitat familiar
son, entre altres variables, elements de la vida quotidia-
na lligats a aquest nou model de mobilitat existent.

Els territoris de la vida quotidiana segons el génere

Malgrat que, com s’ha vist, la dinamica general és
l'augment de la distancia entre el lloc de residéncia i
el de treball, existeixen diferencies segons grups de po-
blacié. Les més significatives son entre els homes i les
dones, ja que elles continuen treballant més a prop de
casa que ells, una situacié que ja es donava a principis
de segle xx entre els obrers i les obreres de les fabriques
de Barcelona.

Un estudi® que comparava la localitzaci6 dels obrers i
obreres segons sexe i nivells professionals concloia que,

21. MiratLes 1 GuascH, C,. 1 OyoN, J.L. (1998). “De casa a la fabrica.
Movilidad obrera y transporte en la Barcelona de entreguerras,
1914-1939” a: OYON, ].L. Vida obrera en la Barcelona de entreguerras.
Urbanitats. Urbanismo, ciudad e historia (II). Centre de Cultura
Comtemporania. Barcelona.
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a principis del segle xx, els estrats de qualificaci6 inferi-
or (aprenents i peons) i les dones treballadores, que en
bona part també ocupaven aquests nivells professionals
baixos, vivien a I'entorn de la fabrica en proporcions
molt més elevades que els seus homonims masculins.
Aquesta situacié implicava que elles utilitzessin menys
els transports mecanics, que el seu temps de desplaca-
ment fos menor i que la doble presencia casa-fabrica
fos més continua.

“...sus salarios, incomparablemente mas bajos que los de los obreros,
la dependencia del trabajo doméstico y el cuidado de los nifios, las
obligaba a situarse también a distancias que minimicen cualquier
posible pérdida de tiempo y de dinero en el desplazamiento. Casi
nueve de cada diez obreras vivian a menos de media hora a pie de
la fabrica de la calle Pujades. En el caso de los obreros sélo ocur-
re en tres de cada cuatro casos. Son efectivamente las mujeres las
que mejor dibujan el barrio del Poble Nou. A menos de 600 m, se
sitGian un 43,4% de las mujeres frente a un 34,2% de hombres, y
en el barrio estricto del Poble Nou —a menos de un kilémetro de la
fabrica- el porcentaje de mujeres se eleva hasta un 73% frente a solo
un 56% de los hombres.”

Aquesta situaci6, amb certs matisos, sobreviu, encara
que el reconeixement social va canviant en relacié amb
estructura social i el valor del temps de la mobilitatia
partir del paradigma de sostenibilitat.

De fet, a finals del segle xx i principis del xxi les dades
a la Regi6 Metropolitana de Barcelona ens diuen que si
el 1995 el 68% de les dones i el 54% dels homes viuen
al mateix municipi on treballen, 'any 2000 aquestes
xifres havien passat al 63% i al 45%, respectivament.
Sis anys més tard, el 58% de les dones tenen la feina al
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seu municipi, enfront del 43% dels homes. Una situaci6
similar a la que es dona a nivell local, de manera que si
el 17% de les dones tenen la feina al mateix barri, pel
que fa als homes aquestes xifra és el 10% del total. El
fenomen és similar si només es tenen en compte les
dades de la ciutat de Barcelona: mentre que el 85,5%
d’elles treballen a la ciutat, aquesta xifra baixa per sota
del 70% si es tracta d’ells. El perque d’aquesta situaci6
i de la seva pervivencia és la doble o triple jornada que
elles realitzen, que les obliga a estar pendents de més
d’un tasca i d'un lloc, un fet també relacionat amb la
percepci6 de la continuitat del temps per part d’elles, al
contrari de la que tenen els homes, que el descriuen com
a compartiments estancs i no connectats.

Les dades indiquen que les dones sén el col -lectiu que
més prioritza la proximitat a 'hora d’accedir a una feina,
a fi d’escurgar els temps de desplacament i poder com-
patibilitzar més comodament la feina domestica amb la
feina remunerada, que en la majoria de llars recau princi-
palment en el sector femeni. Per tant, les dones tendeixen
a treballar més a prop de casa que els homes. Es a dir,
no només treballen ocupades al municipi on viuen amb
més freqiiencia que el col-lectiu masculi, sin6 que també
acostumen a fer-ho més al seu barri de residéncia, en
comparaci6 amb els homes de la seva mateixa localitat.

Sigui com vulgui, el que realment ha canviat és la
valoraci6 social de la proximitat, un canvi que situa les
dones en una posicié social més bona que fa cent anys,
relacionada amb la valoracié del temps de desplacament
i amb els costos econdmics, ambientals i socials de la
mobilitat en transport privat. Perque la proximitat ara
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es viu, o es comenga a viure, com un luxe destinat a la
classe més benestant, alhora que I'anar a peu es torna a
revalorar a la ciutat, com a sinonim de qualitat de vida.

El temps de desplacament

El temps de la mobilitat és un valor relacionat amb mol-
tes variables quotidianes i és for¢a divers segons es tracti
de desplacaments que ens portin a la feina o a fer altres
activitats. Diferéncia que recau en les caracteristiques de
les activitats, en la seva freqiiéncia i en la importancia
que tenen en la vida diaria. Leix que vertebra el nostre
temps diari és la feina i de fet els seus horaris, per defec-
te o per excés, determinen altres temps i altres horaris
de la nostra vida. Per aix0 'analisi del temps d’anada a
la feina és el que inicia aquest apartat. Un temps que
determina I'hora de llevar-se i, en certa manera, la tipo-
logia de jornada laboral.

Més enlla del temps d’anada a la feina, el conjunt del
temps de la mobilitat esta relacionat amb la resta de
motius que generen els desplagaments, amb els mitjans
de transport i amb les caracteristiques de I'entorn.

Poc més d’'una hora diaria en desplacaments
Lenquesta Usos del temps i espai piiblic (2005), elabo-
rada per I'Ajuntament de Barcelona, on es valora, entre
altres coses, la participacié de la ciutadania en les tasques
quotidianes, després de dormir i de menjar, activitats que
realitza tota la poblaci6, el 85,8% declara que es desplaga.
Aquesta posici6é demostra que els desplacaments els rea-
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litza més poblacié que no pas les activitats domestiques
(82,9%), les activitats de temps lliure personal (78,9%),
el treball mercantil (52,0%), tenir cura de les persones
dependents (35,1%) o estudiar (22,9%). Per tant, de la
mobilitat en participa gairebé tota la poblacié per arribar
a multiples llocs, per fer tasques diferents, utilitzant di-
versos mitjans de transport. A tot Catalunya les dades sén
similars, encara que es pot aprofundir en les divergencies
entre els dies feiners i els festius. Aixi, en els primers,
unes 475.000 persones, gairebé un 7% de la poblacio,
no han fet cap desplagament, i en un dia festiu gairebé
un mili6 i mig de persones declaren que no es mouen de
casa, cosa que representa més d'un 20% de la poblacié.

El resultat de diferents analisis confirma que, a
Barcelona, les persones dediquen al voltant d'una hora
imitja al dia en desplagaments, gairebé el mateix temps
que dediquen a menjar (1,36) i poc menys de la mitjana
a les tasques domestiques. Comparant-ho amb les dades
de la Unié Europea, on la mitjana oscil-la entre els 60 i
els 9o minuts, els ciutadans i ciutadanes de Barcelona
se situarien en 'extrem superior d’aquest interval.

El temps d’anada a la feina

La distancia entre el lloc de treball i el domicili de
residéncia, el mitja de transport utilitzat per desplagar-
se a la feina i el tipus de jornada laboral que es realitza
tenen implicacions temporals diverses, tant pel que fa
a les hores de descans nocturn com a les estones de
trajecte a la feina.

El temps de desplacament a la feina condiciona I'hora
de llevar-se. Tant és aixi que les persones que treballen
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al mateix barri de residéncia, que a Catalunya arriben
al 35%, s'aixequen una hora més tard que les que treba-
llen més lluny. Aixi, mentre que la mitjana se situa al
voltant de les set del mati els dies feiners, les persones
que treballen fora del municipi de residencia es lleven
al voltant de les sis del mati.

A part de la ubicaci6 del lloc de treball, el mitja de
transport utilitzat per arribar-hi és un altre element que
condiciona el moment de llevar-se. D’una banda, els
mitjans de transport amb més velocitat s'utilitzen per
arribar a les localitzacions més llunyanes i, per tant, sén
els que també impliquen més temps de recorregut. Per
consegiient, la gent que es desplacga a la feina a peu o
en bicicleta son els que es lleven més tard els dies fei-
ners, amb un 39% d’individus al voltant de les set del
mati i un 33% una hora més tard. Les persones que van
motoritzades sén, en canvi, les que s’han de llevar més
d’hora, perque normalment han de recérrer distancies
més llargues.

La localitzaci6 del lloc de treball en relacié amb el lloc
de residencia i el mitja de transport utilitzat per despla-
car-se incideixen directament en el temps d’anada cap
a la feina, que se situa en una mitjana de 22 minuts
per al conjunt de la poblaci6 de Catalunya que treballa
fora de casa, similar al que es va comptabilitzar per a la
Gran Bretanya a finals de la decada dels 9o del segle xx,
que era de 25 minuts de mitjana. A grans trets, com
més gran és el municipi, més temps es dedica al trajecte
de casa a la feina. A '’Ambit Metropolitd, que és on es
localitza la majoria de poblaci6 de Catalunya, el temps
mitja invertit per anar a treballar és de 25 minuts; un
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temps que suposa més del doble del que es necessita a
I'Alt Pirineu-Aran (10 minuts) i gairebé dues vegades el
que es necessita a les Terres de 'Ebre (13 minuts). De
fet, aquestes diferéncies per territoris s’originen en la
grandaria dels seus municipis: els de més de 50.000 ha-
bitants requereixen 25 minuts per arribar a la feina, i els
de menys de 2.000 se situen per sota dels 16 minuts.

Aquestes mitjanes no poden amagar que el 35% de la
poblacié catalana triga menys de 15 minuts per anar a
la feina i gairebé el 40% no sobrepassa els 30 minuts.
De tota manera, hi ha forca diferéncies territorials. Un
42% de la poblaci6 ocupada de ' Ambit Metropolita ne-
cessita d'un quart a mitja hora, i un altre 21% supera
aquest darrer valor. A la resta de vegueries, en canvi,
baixa considerablement la durada dels recorreguts, on
al voltant del 50% de les persones treballadores realitzen
viatges de menys de quinze minuts i més del 30% res-
tant no arriba a un maxim de trenta. El cas més extrem
es registra a I'Alt Pirineu-Aran, on més del 68% de les
persones que treballen utilitzen menys d'un quart d’hora
per anar de casa a la feina.

Com s’ha indicat anteriorment, la dimensié dels mu-
nicipis condiciona en bona mesura aquestes xifres. La
distancia al lloc de treball sol augmentar a les localitats
amb un nombre més gran d’habitants, on la congesti6
del transit rodat fa disminuir la velocitat de circulacié.
Pero la necessitat de més desplacaments a fora del mu-
nicipi de residéncia de les persones dels pobles més pe-
tits també fa créixer les distancies i els temps. Per aixo, si
el temps mitja de desplagament a la feina no arriba als 15
minuts per a gairebé la meitat de la poblacié de les loca-
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litats de menys de 50.000 habitants, més enlla d’aquest
llindar s’allarga notablement la durada dels recorreguts,
on prop del 70% requereix al voltant de 30 minuts.

Alhora, el temps necessari en el desplacament a la
feina influeix en el nombre de desplagaments al lloc
de treball i, per tant, en 'opcié de dinar a casa en el
cas que es faci una jornada completa, una possibilitat
que tendeix a disminuir a mesura que s'allarguen les
distancies i el temps de trajecte. Aquest fet explica per
que a ' Ambit Metropolitd gairebé el 70% de la poblaci6
que treballa a fora de casa només fa un viatge al dia de
casa a la feina, mentre que a 'Alt Pirineu-Aran aquest
col-lectiu representa només el 38%. La resta de regions
es troben a un nivell intermedi, amb valors que oscil-len
entre el 59% de treballadors i treballadores que només
van una vegada a la feina al Camp de Tarragona i el 46%
dels treballadors i treballadores que fan com a minim
dos viatges en aquest sentit a les Terres de I'Ebre i a
I’Ambit de Ponent.

Igualment, per bé que com a element més qualitatiu,
la importancia del temps dedicat a anar a la feina es
valora quan és una variable que condiciona un possible
canvi de feina. En aquest sentit, la mitjana de la po-
blaci6 desocupada de Catalunya declara que dificilment
acceptaria una oferta de feina que requerfis un trajecte
de llarga durada. No obstant, la reducci6 del temps de
desplagcament no sol ser una prioritat entre els requisits
de la poblacié a I'hora de cercar un nou lloc de treball, 1a
qual resta a la cua d’altres qiiestions, com una millora
economica, més estabilitat, més temps lliure o la possi-
bilitat de desenvolupar la creativitat.
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El tipus de jornada laboral i, per tant, el nombre d’ho-
res que les persones passen a la feina, és una variable
que es relaciona amb la distancia entre els llocs de tre-
ball i de residencia i amb el mitja de transport utilit-
zat per desplagar-se. D’'una banda, més de la meitat de
les persones que treballen a temps parcial a Catalunya
acostumen a estar ocupades al mateix municipi de resi-
dencia, sigui al seu barri o en altres barris de la localitat
on viuen. Xifres que decreixen entre els qui treballen
a temps complet, sigui al mateix barri o a la resta del
municipi. Paral-lelament, la poblaci6 que treballa a mitja
jornada utilitza més els mitjans no motoritzats, 28%,
respecte a la que fa jornada completa, que se situa al
voltant del 19%, i del transport public, un 46% enfront
d'un 23% dels que treballen tot el dia.

Aixo s'entén perque, a mesura que disminueix la dura-
da de la jornada laboral diaria, les persones estan menys
disposades a efectuar desplagaments lluny del seu domi-
cili, ja que el temps del viatge no compensaria el passat a
la feina. D’aqui es despren que hi hagi més moviments
amb mitjans no motoritzats per part d’aquest col-lectiu,
alhora que el menor volum d’ingressos mensuals de
les persones ocupades a temps parcial també dificulta
I'adquisicié i el manteniment d’'un vehicle privat, motiu
pel qual realitzen gairebé la meitat dels desplacaments
motoritzats amb mitjans col-lectius.

Els temps segons els motius, els mitjans
iles caracteristiques de I'entorn urba

El temps dels desplacaments és un valor que esta en
relacié amb altres elements, com els motius que els ge-
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neren, els mitjans de transport i les caracteristiques de
lentorn.

Pel que fa als motius en relacié amb el valor temps,
el que cal considerar son les activitats que tenen una
freqliencia diaria i les que no. Aixi, entre les primeres
destaquen la feina, els estudis, acompanyar persones
(normalment la mainada a I'escola), les compres quo-
tidianes, el dinar —no d’oci- i les tornades a casa. La
feina és la rad que ocupa més temps, amb una mitjana
superior a la mitja hora, i les que n’ocupen menys, al
voltant dels 15 minuts, sén les compres quotidianes i
el dinar. El que s'observa és que en les activitats on es
pot triar la localitzacio, els temps de desplagament sén
més curts, i en canvi el desplacament a la feina, com a
localitzaci6 que ve imposada segons on aquesta es troba,
és més perllongat.

Pel que fa als motius que no es realitzen en una peri-
odicitat diaria, el que més temps implica és I'anada a la
segona residencia, on el temps de desplagament supera
els 6o minuts. Després se situa 'anar a passejar amb
gairebé 45 minuts, i les gestions personals i les visites
a familiars i amics, amb uns 30 minuts. Com es pot
observar, son temps de desplacament més llargs que
als anteriors, per la qual cosa el motiu i la freqiiencia de
'activitat condicionen el temps de la mobilitat.

Els mitjans de transport també condicionen els temps
de desplagament, i aquests mitjans es divideixen segons
sigui anar a peu o en bicicleta, el transport public i el
transport privat. La diferéncia esta entre utilitzar o no
mitjans de transport mecanics i la titularitat pblica o
privada d’aquests ultims. Tot aixo influeix en la velocitat
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de desplagament i, de retruc, en el temps. Tanmateix, la
velocitat no té un valor Unic i homogeni, depén de tot
un seguit de variables desiguals i alhora conjunturals,
moltes de les quals no tenen una preséncia prou clara a
I'hora de valorar-les i avaluar-les.

Tot plegat fa que existeixi la paradoxa que els trans-
ports que soén més lents pel que fa a les seves velocitats
sén els que ens permeten invertir menys temps de viat-
ge. Aixi i segons ens mostren totes les fonts d’infor-
macid sobre desplacaments quotidians de la poblacio,
al voltant del 70% dels desplacaments en mitjans no
motoritzats no sobrepassen els 15 minuts i només al
voltant del 10% sobrepassen els 30 minuts. En vehicle
privat, els recorreguts de menys de 15 minuts no arriben
al 50% i els de més de 30 sén al voltant del 20%. Pel que
fa al transport pablic, els que impliquen menys temps
no superen el 25% i els que en requereixen més estan al
voltant del 30%. De totes aquestes xifres es dedueix que
el temps de la mobilitat no esta directament relacionat
amb la velocitat del mitja siné amb altres elements, ba-
sicament la distancia i la congestio, i que el mitja més
lent és alhora el que ens fa perdre menys temps.

El temps de la mobilitat també té un origen territorial
derivat de les caracteristiques de l'espai urba, expres-
sades en termes funcionals i formals, que alhora de-
terminen el transport que ofereixen o poden oferir les
ciutats. Les diverses tipologies urbanes s'identifiquen
amb diferents mitjans de transport, en el sentit de les
tres categories de transport abans esmentades: no moto-
ritzat, privat i public. La ciutat on predomina el transport
privat presenta unes caracteristiques propies i diferents
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d’aquelles on és el public o 'anar a peu els que tenen
més protagonisme.

Els estudis assenyalen tres elements territorials que
determinen els diferents repartiments modals dels
desplacaments: la grandaria del nucli urba, la densitat
d’habitants i els llocs de treball, i les caracteristiques de
I'espai public.

Tenint en compte la grandaria, i a partir de diferents
estudis realitzats per la UITP, a les ciutats europees es
pot afirmar que el temps esta directament relacionat
amb el volum del municipi, perqué com més habitants,
més temps de desplacament; aixi, els temps mitjans de
desplagament en nuclis de 30.000 hectarees de superfi-
cie se situen en els 22 minuts, i els de 9o.000 hectarees
augmenten fins als 30 minuts, encara que, i com ja s’ha
dit abans, I'element que més influeix en aquests temps
de desplagament és la tipologia de mitja de transport
que s'utilitza.

La densitat és una de les caracteristiques urbanes que
més influeixen en la tipologia de transport utilitzat i, en
conseqiiéncia, en el temps invertit en els viatges. Aixi,
i segons assenyalen diferents estudis, hi ha una rela-
ci6 directa entre una densitat alta, en llocs de treball i
en residents, i un percentatge elevat de desplacaments
en mitjans no mecanitzats (a peu i en bicicleta) i en
transport public. En alguns barris de ciutats europees,
sobretot en les parts historiques, on la densitat supera
els 30.000 hab./km?, els desplagaments a peu sobrepas-
sen el 40% del total. El transport piblic també té una
utilitzacié més intensa en les zones o en els municipis
amb més densitat.
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La tipologia d’espai public també condiciona el repar-
timent modal i, amb aquest, el temps de recorregut. Hi
ha ciutats on els carrers sén caminables i d’altres que
I'anar a peu es fa del tot impossible. Normalment entre
les primeres es poden esmentar el fet de ser compactes
i multifuncionals, cosa que ajuda a I'is majoritari dels
mitjans no mecanics.

Les diferencies segons sexe i edat

Malgrat que aquestes dimensions ja donen informaci6
relativa al temps de desplacament, no deixen de ser valors
mitjans referits a una poblacié complexa i diversa, que ex-
pressa la seva complexitat i diversitat a través d’elements
relacionats amb la mobilitat i que fan que aquests valors
siguin forca diferents segons parametres d’edat i sexe.

Per sexe, segons les dades de 'Eurostat®> entre 1998
i 2002, el temps de desplacament mitja es troba entre
els 9o i els 6o minuts, tot i que en els homes, als vuit
paisos considerats, és superior al de les dones, amb una
diferéncia mitjana de 13 minuts. També I'edat marca
diferéncies, i a tots els paisos el temps de desplagament
disminueix en augmentar 'edat. Els que hi dediquen
més temps son els joves de 15 a 24 anys, i aixi que 'edat
augmenta, el temps de desplacament disminueix. Les
persones més grans, i amb treballs més estables, no te-
nen un territori de la quotidianitat tan ampli com les
persones més joves i, per tant, les distancies els perme-
ten anar a peu o en bicicleta.

22. Eurostat (2005). Short distance passenger mobility in Europe. Série

“Statistics in focus transport”. Els paisos inclosos son: Bélgica, Ale-
manya, Estonia, Hongria, Eslovenia, Finlandia, Suécia i Noruega.
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CAPITOL 3

La mobilitat des d’'una perspectiva de génere
a Catalunya

La creixent preocupacié entorn del fenomen de la mobi-
litat i la necessitat d’endegar politiques publiques sobre
transport i infraestructures, que incloguessin tota la po-
blacié i totes les necessitats que té una societat complexa
com la nostra, ha donat lloc a estudis cada vegada més
profunds sobre aquest fenomen. D’aquesta manera, igual
que en altres paisos europeus, Catalunya té, des de 'any
2000, I'Enquesta de mobilitat quotidiana (EMQo06) que
permet saber el nombre de desplacaments que realitza
la poblacié catalana i caracteritzar-los segons els motius,
les formes de transport, 'horari dels desplagaments, etc.
També es poden diferenciar els diversos grups socials,
com l'edat, el sexe o els grups socioeconomics.

En aquest sentit, per efectuar una analisi de la mobi-
litat des de la perspectiva de geénere, el present apartat
utilitzara les dades corresponents a 'EMQo06 tenint en
compte que aquesta és la primera eina que déna l'opor-
tunitat d’obtenir multiples informacions numeriques
per entendre i explicar la relacié establerta entre el sexe
ila mobilitat per al conjunt de Catalunya.
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En aquest apartat s’analitzen les caracteristiques de la
mobilitat a Catalunya i es posa I'accent en les peculiari-
tats de la mobilitat de les dones, en comparacié amb les
dels seus homonims masculins.

Aspectes conceptuals i metodologics

Tal com ja s’ha esmentat en el capitol primer d’aquest
llibre, les diferéncies en els models de mobilitat feme-
nins i masculins no es troben tant en la quantitat de
desplacaments siné en les seves caracteristiques. Rea-
firmant aquesta primera idea, les dades de TEMQo6
confirmen que el nombre de desplacaments diaris de
les dones i dels homes és forca similar. Elles realitzen
3,55 desplacaments de mitjana al dia i ells, 3,71 despla-
caments.

Les diferéncies no s'observen tant pel que fa al nom-
bre sind a quiestions més relacionades amb el rol de
les dones en I'estructura social. En aquest sentit, sén
els diferents motius que generen els desplacaments en
relacié amb les activitats quotidianes de les dones, els
mitjans de transport utilitzats segons I'is dels recursos
familiars que elles tenen i els temps de recorregut deri-
vats dels horaris de les seves activitats els que marquen
les diferéncies quantitatives entre sexes.

En la mesura que s’ha anat observant i reivindicant la
igualtat entre tots i cada un dels motius que provoquen
els desplacaments, les enquestes de mobilitat han fet
un pas important en reafirmar aquesta idea quan han
assimilat que un desplacament el determina un motiu,
tingui la naturalesa que tingui. A nivell metodologic s'ha
convingut que allo que definia un moviment no era ni
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la distancia ni el mitja de transport utilitzat, siné la rad
que el motivava. Aquest avang conceptual ha estat un pas
decisiu a I'hora de percebre i validar tots els motius amb
el mateix rang, siguin de I'esfera laboral o domestica. De
fet i per primera vegada la denominacié que tenen els
diferents moviments segons els motius ja no és obligat
o no obligat com fins ara, siné laboral o personal. Un
canvi nominatiu que indica 'avang conceptual i meto-
dologic que en aquesta materia hi ha hagut els altims
anys a Catalunya.

Levolucié indicada és molt rellevant en la mesura que
les dades resultants de les enquestes de mobilitat son la
materia primera a partir de la qual es calculen els indexs
i es dona la informacié quantificada sobre una realitat
concreta. Per aquest motiu és cabdal que les enquestes
de mobilitat no facin invisible el fet dels desplacaments
femenins a través de metodologies no prou acurades o
de conceptualitzacions androcentriques que el que fan
és perpetuar relacions de dependéncia.

Seguint aquesta pauta més equitativa de no menys-
prear cap de les caracteristiques que defineixen la mo-
bilitat de les persones, les enquestes han anat ampliant
la relacié de motius inclosos en les possibles respostes,
en la mesura que les activitats domestiques i familiars
ampliaven la seva importancia en les ciéncies socials i,
també, a mesura que els estudis de génere augmentaven
la preséncia i denunciaven els biaixos que existien en
els estudis quantitatius.® En aquest sentit, les analisis

23. Per aquest tema vegeu: Carrasco, C. (2007). Estadistiques sota sos-

pita. Proposta de nous indicadors de Vexperiéncia femenina. Genera-
litat de Catalunya. Institut Catala de les Dones.
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de la mobilitat s’havien basat en els motius de I'esfera
productiva, feina i estudis, els havien arribat a qualificar
idefinir com a obligats, i havien relegat la resta a un con-
junt homogeni definit com a no obligats. De fet, durant
molt de temps els estudis, les analisis i les previsions
de serveis de transport i d’infraestructures es van fer
d’acord amb aquest biaix informatiu, que alhora també
representava un biaix de genere.

Un biaix de génere perque les activitats, i per tant els
desplagaments que aquestes originaven, s’havien quali-
ficat d’optatives o no obligatories, reflectint les obligaci-
ons propies que tenien els homes-cientifics socials davant
d’aquestes activitats. Portar la mainada a 'escola, anar a
comprar o anar a la consulta medica no eren considerats
per ells activitats prou obligatories.

Ara, una vegada s’ha completat i ampliat el nombre de
motius, 'TEMQo06 en recull un total de catorze distribuits
en tres grans grups: la mobilitat ocupacional, que agrupa
els motius per feina i estudis; la mobilitat personal, on
s'ubiquen els desplacaments originats per compres, per
acompanyar persones, per fer activitats ludiques, entre
altres, i les tornades a casa. Aquest ultim és el conjunt
de desplagaments des de les dues motivacions anteriors
en direcci6 al domicili propi. Lobjectiu és poder calcular
el grau de pendularitat (o d’encadenament de desplaga-
ments) dels moviments. Aixi, la pendularitat serd més
elevada com més s’aproximi al 50% la proporcié de des-
placaments de tornada a casa.

Un altre element important, com s’ha vist en els capi-
tols anteriors d’aquesta mobilitat diferenciada per sexe,
és la utilitzaci6 dels diferents mitjans de transport.
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Aquest s es relaciona amb el territori quotidia de les
persones. Un territori que si és proper al lloc de resideén-
cia permet anar a peu. També es relaciona amb l'oferta
de transport col-lectiu que hi ha en els recorreguts que
fan les persones i el repartiment dels recursos domes-
tics, en aquest cas el cotxe, al si de la llar. D’aquesta ma-
nera, 'TEMQo6 agrupa els mitjans de transport en tres
grans grups: les formes no motoritzades, on s'inclouen
'anar a peu i en bicicleta; el transport ptblic, que agrupa
els mitjans ferroviaris (FGC, Renfe, metro i tramvia), els
autobusos urbans i interurbans i el taxi; i els transports
privats, és a dir, la moto i el cotxe, amb la distincié de si
es viatja com a conductor o com a acompanyant.

La distribuci6 horaria i el temps mitja dels desplaca-
ments, tal com ja s’ha comentat en els capitols anteriors,
son pautes de la mobilitat que varien en relacié amb el
grup de poblacié que els efectua en la mesura que estan
relacionats amb la tipologia d’activitats, amb els horaris
comercials i dels equipaments, amb la distancia dels
recorreguts i amb les formes de transport utilitzades.
LEMQo6 recull la mobilitat de la poblaci6 catalana al
llarg de tota la setmana, tant en dies feiners com festius.
Per aquest motiu, i atés que les activitats quotidianes sén
forca diferents entre aquests dos tipus de jornada, les
dades es presenten segons sigui un dia feiner o festiu.
També es pot estudiar la distribuci6 horaria dels des-
placaments, determinada per 'inici i la durada mitjana
d’aquests.

En la informaci6é que ens déna 'EMQo6 també es
troben elements relacionats amb una dimensié més sub-
jectiva de la mobilitat, on es recull la disponibilitat del
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permis de conduir i del vehicle privat, i les motivacions
de l'elecci6 del tipus de transport. Aixi mateix, es dema-
na la valoraci6 que les persones entrevistades atorguen
a cada un dels diferents tipus de transport, segons en
siguin usuaris molt o poc frequients, i els costos associats
a la seva utilitzacié. Aquesta informacié més valorativa
que descriptiva sobre els desplagaments de la poblaci6
permet coneixer les diferents percepcions, segons el
sexe, de la poblaci6 catalana.

Un altre aspecte que permet obtenir 'TEMQo6 és la
caracteritzaci6 dels perfils de la poblacié no mobil, és
a dir, de les persones que declaren que no havien sortit
de casa el dia que se les va entrevistar. A Catalunya, al
llarg d’un dia feiner, gran part de la poblacié no mobil
s6n dones (61,8%), fet que pot voler dir que hi ha una
demanda de mobilitat no satisfeta.

Elles i ells es desplacen per motius diferents

Tal com s’ha dit, 'TEMQo6 té en compte catorze mo-
tius diferents, que agrupa en tres grans categories: els
ocupacionals, els personals i les tornades a casa. Partint
d’aquestes tres categories, el primer que es pot dir és
que els percentatges de tornades a casa sén semblants
en els dos sexes, i representen el 45,5% de tots els des-
placaments que realitzen els homes i el 45,3% de les do-
nes. La diferéncia es troba en les altres dues categories,
on el 27% dels moviments dels homes sén per motius
ocupacionals, relacionats amb la feina i els estudis, i de
les dones ho sén el 18,2%. En canvi, en ells la mobilitat
personal ocupa el 27%, i en elles arriba gairebé al 37%.
Com ja s’havia dit, els motius dels desplagaments lligats
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a les activitats quotidianes, més vinculades al moén la-
boral per a ells i al moén familiar i domestic per a elles,
donen lloc a aquestes substancials diferencies.

La mateixa situacid, per bé que amb més detall, també
apareix en la desagregaci6 dels motius. Aixi, més enlla
de la feina i de les gestions de la feina, en que la dife-
réncia és notable entre el més del 23% de la poblaci6
masculina enfront de més del 14% de la femenina, les
diferencies es concentren en dues activitats de I'esfera
domestica. Les compres representen per a elles I'11%
dels desplacaments quotidians i per a ells, poc més del
5%. Pel que fa a altres motius personals, els percentatges
estan en el 12% i el 18%, respectivament. En canvi, els
homes es mouen més per passeig i per oci, un 9,7%,
enfront d'un 7,5% en les dones.
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Grafic 1

Distribucié dels desplagaments segons el motiu i el sexe

(Dia feiner. Poblacié a partir de 16 anys)

Home Dona Total
Treball i gestions de treball 23,7% 14,5% 19,9%
Estudis 3,5% 3,7% 3,6%
Compres 5,4% 11,0% 8,2%
Oci/passeig 9,7% 7,5% 8,6%
Altres motius 12,2% 18,1% 15,1%
Tornada a casa 45,5% 45,3% 45,4%
Total 100% 100% 100%

Font: ATM, DPTOP i IERMB. Enquesta de mobilitat quotidiana de
Catalunya 2006. Autoritat del Transport Metropolita i Departament de
Politica Territorial i Obres Publiques de la Generalitat de Catalunya.

Si s’aprofundeix una mica més en els motius per-
sonals, es pot observar que del total dels seus despla-
caments es reafirma la idea anterior que les dones es
dediquen més a les tasques que s6n ineludibles en la
quotidianitat, i aixi ho reflecteix la seva mobilitat. Per
exemple, si separem les compres quotidianes, basica-
ment relacionades amb l'avituallament de la llar, de les
no quotidianes s’'observa que, on hi ha la diferencia més
important, és en la mobilitat que generen les primeres,
ja que mentre que els homes només hi dediquen gai-
rebé el 17%, les dones arriben al 26%. Elles continuen
ocupant-se de comprar allo que falta a la nevera. De la
mateixa manera, en els desplagaments que impliquen
cuidar persones, com portar la mainada a 'escola (acom-
panyar persones), anar a la consulta medica o a 'hospi-
tal, les dones hi tenen molta més preséncia.
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Grafic 2

Distribucié dels desplagaments personals segons el sexe

(Dia feiner. Poblacié a partir de 16 anys)

Home Dona Total
Compres quotidianes 16,6% 25,9% 22,0%
Compres no quotidianes 3,4% 4,2% 3,9%
Acompanyar persones 11,3% 20,1% 16,4%
Oci/diversid 18,4% 10,6% 13,9%
Passejar 17,3% 10,0% 13,1%
Visita amic/familiar 10,2% 9,9% 10,1%
Gestions personals 12,0% 8,0% 9,7%
Metge/hospital 4,9% 6,9% 6,0%
Formaci6 no reglada 2,3% 2,6% 2,4%
Apats en horari laboral 2,4% 1,0% 1,6%
Altres motius 1,4% 0,8% 1,1%
Total 100% 100% 100%

Font: ATM, DPTOP i IERMB. Enquesta de mobilitat quotidiana de
Catalunya 20006. Autoritat del Transport Metropolita i Departament de
Politica Territorial i Obres Publiques de la Generalitat de Catalunya.

Per tant, si el nombre de desplacaments d’elles i ells
gairebé és similar, amb uns indexs de 3,6 viatges al
dia, on es comencen a observar les diferencies és en
els motius que ens fan sortir de casa, motius que estan
estretament relacionats amb les activitats i, per tant,
amb l'estructura social que, per motius de génere, esta
associada a cada un dels sexes.

I de fet, la importancia de les diferéncies sorgeix en
el detall amb queé podem contemplar les raons que mo-
tiven els moviments. Quan a grans trets es diferencien
mobilitats ocupacionals i personals, ja s’hi troben algu-
nes diferéncies, encara que és a la lletra petita on es
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mostren les desigualtats entre I'una i I'altra. Per aixo ara
es pot entendre més que en el moment que es dissenyen
ciutats on les botigues de proximitat desapareixen o la
monofuncionalitat i la baixa densitat dels barris impossi-
bilita els serveis que nodreixen la nostra quotidianitat, el
sector de poblaci6 que en pateix més les conseqiiencies
i es veu més perjudicat és el de les dones.

Elles i ells utilitzen formes de transport diferents

A més de la motivaci6 del viatge, un altre factor dife-
renciador entre la mobilitat dels homes ila de les dones
és el mitja de transport utilitzat. A grans trets es pot dir
que les dones, en bona part dels seus desplacaments
diaris, concretament gairebé el 67%, van a peu i en
transport public, mentre que en els homes aquest per-
centatge és del 48,5%. En el transport privat, en canvi,
ells I'utilitzen gairebé en el 52% del viatges, i elles no
arriben al 34%.

En la desagregaci6 de I'is dels mitjans de transport
segons el sexe, a més de constatar que les dones sén més
usuaries de la forma a peu i del transport public (especi-
alment I'autobtis) i menys usuaries dels mitjans privats,
la taula mostra com les dones fan més desplacaments en
cotxe com a acompanyants. Els homes en canvi, a més
d’especialitzar-se en el cotxe com a conductors, també
ho fan amb altres mitjans com la motocicleta.
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Grafic 3
Els mitjans de transport segons el sexe

(Dia feiner. Poblacié a partir de 16 anys)

Home Dona Total

A peu 34,5% 48,7% 41,7%
Bicicleta 1,3% 0,5% 0,9%
Total no motoritzat 35,8% 49,2% 42.6%
Bus 3,6% 6,9% 5,3%
Metro 4,4% 5,2% 4,8%
FGC 1,2% 1,6% 1,4%
Renfe rodalies 2,1% 2,3% 2,2%
Tramvia 0,3% 0,3% 0,3%
Altres 1,1% 1,1% 1,1%
Total transport public 12,6% 17,4% 15,1%
Cotxe conductor 40,4% 24,3% 32,2%
Cotxe acompanyant 3,2% 7,1% 5,2%
Moto 5,6% 1,8% 3,7%
Altres 2,4% 0,1% 1,3%
Total transport privat 51,6% 33,3% 42,4%
Total 100% 100% 100%

Font: ATM, DPTOP i IERMB. Enquesta de mobilitat quotidiana de
Catalunya 20006. Autoritat del Transport Metropolita i Departament de
Politica Territorial i Obres Publiques de la Generalitat de Catalunya.

Un altre aspecte interessant a considerar és I'encre-
uament de les dues principals variables dels desplaca-
ments, el motiu i el mitja de transport, per tal de conei-
xer si la raé que genera el desplagament porta implicit
el tipus de transport que s’escull.

De manera general, el vehicle privat és la forma de
transport més emprada en els desplacaments ocupacio-
nals (57,0%), mentre que la forma més utilitzada en els
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motius personals és el transport no motoritzat (56,6%).
Es un repartiment modal que explica que els llocs on es
desenvolupen les activitats quotidianes i familiars estan
més propers al lloc de residéncia. Una proximitat que
sovint és volguda i escollida per la poblacié. En canvi, el
lloc on es treballa és més incert i menys optatiu, sovint
situat als poligons industrials de les periféries urbanes,
on el transport col-lectiu és forca deficient. Per tant, sem-
bla logic que si les dones fan més desplagaments perso-
nals i els homes en fan més d’ocupacionals, es justifiqui
el fet que elles realitzin més desplagaments a peu i ells,
en canvi, més desplacaments en vehicle privat.

Tanmateix, quan només es consideren els desplaca-
ments ocasionats per la feina i els estudis, les dones con-
tinuen sent més usuaries del transport ptblic i també
acostumen a anar-hi més sovint a peu que els homes.
Aixi, el 43,8% dels desplagcaments ocupacionals de les
dones s'efectuen en vehicle privat, mentre que els homes
l'utilitzen en un 66%. El mateix passa amb la mobilitat
personal, on el pes de I'is de la forma a peu i transport
public en les dones creix encara més, fins al 56,2%. Els
homes també disminueixen en el nombre de moviments
fets en vehicle privat, tot i que continuen situant-se per
sobre dels valors de les dones, amb un 38%.

Aquestes xifres expressen i reafirmen algunes con-
sideracions ja esmentades en els capitols precedents.
L'Gs diferencial dels mitjans de transport, especialment
entre no motoritzat i pblic, enfront del privat es deu
no només a les activitats en relacié amb el lloc on s'exer-
ceixen. Es més facil, per exemple, anar a peu o en trans-
port public a comprar que no pas a treballar, ja que les
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localitzacions de I'un i de T'altre faciliten més o menys
I'is de diferents mitjans de transport. Més enlla d’aixo,
la difereéncia també radica en les condicions de partida
d’'un sexe i de I'altre. Com s’ha esmentat en el capitol
primer, hi ha elements més estructurals que modulen
aquestes diferencies com tenir carnet de conduir o no, la
possibilitat d'utilitzar un recurs familiar de forma quo-
tidiana, o tenir més o menys temps per esmercar-lo en
desplagaments, entre altres raons.

Encara que en tots els ambits territorials de Catalunya
la dona utilitza més la forma a peu i el transport public,
les diferéncies entre sexes es veuen condicionades per
les pautes de mobilitat de cadascun dels ambits territo-
rials. Pautes que alhora estan determinades pel nivell
d’oferta en transport public. Aixi, tenint en compte que
a Catalunya els residents que més utilitzen els mitjans
de transport puiblic s6n els de I’Ambit Metropolita de
Barcelona, justament és la poblacié femenina de la RMB
qui fa més Us del transport pblic (22,7%), i també és on
hi ha més oferta d’aquest tipus de transport. En canvi,
a les Comarques Gironines i a les Terres de I'Ebre és on
es dona un s més elevat del vehicle privat i, en conse-
quiéncia, son les dones residents en aquests ambits les
que més utilitzen el vehicle privat a Catalunya.
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Grafic 4

Ambit territorial de residéncia segons la forma
de transport i el sexe

(Dia feiner. Poblacié a partir de 16 anys)

Ambit de residéncia Home Dona Total
No motoritzat 36,2% 49,0%  42,8%
) H 0 0 0,
Ambit Metropolit Transport pgbllc 16,9% 22,7% 19,9%
Transport privat 46,8% 28,2%  37,3%
Total 100,0% 100,0% 100,0%
No motoritzat 33,7% 46,0% 39,8%
L Transport public 3,3% 4,1% 3,7%
Comarques Gironines -
Transport privat 63,0% 499%  56,5%
Total 100,0% 100,0% 100,0%
No motoritzat 37,1% 51,1% 44.1%
Camp de Tarragona Transport qullc 4,6% 6,7% 5,6%
Transport privat 58,3% 42,2% 50,3%
Total 100,0% 100,0% 100,0%
No motoritzat 33,4% 49,3% 41,1%
Terres de I'Ebre Transport pulbllc 2,0% 3,0% 2,5%
Transport privat 64,6% 47,7% 56,5%
Total 100,0% 100,0% 100,0%
No motoritzat 33,2% 48,3% 40,7%
Comarques Centrals Transport pulbllc 3,9% 5,0% 4,5%
Transport privat 62,9% 46,7%  54,8%
Total 100,0% 100,0% 100,0%
No motoritzat 35,0% 54,1% 44,3%
Ambit de Ponent Transport pulbllc 3,4% 6,7% 5,0%
Transport privat 61,6% 39,1%  50,7%
Total 100,0% 100,0% 100,0%
No motoritzat 39,6% 56,5% 47,7%
Alt Pirineu-Aran Transport pulbllc 2,6% 3,0% 2,8%
Transport privat 57,8% 40,4%  49,5%
Total 100,0% 100,0% 100,0%
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Font: ATM, DPTOP i IERMB. Enquesta de mobilitat quotidiana de
Catalunya 2006. Autoritat del Transport Metropolita i Departament de
Politica Territorial i Obres Publiques de la Generalitat de Catalunya.

Uns temps de desplacaments desiguals

Com ja s’ha vist en el capitol segon d’aquest llibre, el
temps és una de les variables més importants pel que
fa als desplagaments de la poblacié. El temps de la mo-
bilitat forma part del temps social i és en relacié amb
el temps dedicat a altres activitats quan obté tot el seu
valor. LEMQo6 permet analitzar-lo des de dues pers-
pectives, la del temps de recorregut en relacié amb la
forma de transport i els motius, i la que indica el volum
de desplagcaments segons les diferents hores del dia. El
primer té un valor de quantitat de temps; el segon, de
la distribuci6 horaria de la mobilitat.

Els valors mitjans no sén els que faciliten informaci6
de les diferéncies de sexe. El temps mitja per a despla-
caments per trajecte dels homes i les dones no és es-
pecialment desigual: els homes utilitzen un total de 22
minuts, mentre que les dones se situen per sota dels 20
minuts de mitjana. Aquestes mitjanes canvien quan es
relacionen amb els motius i amb les formes de trans-
port. La diferéncia més notable es troba en la mobilitat
personal, en que els homes tenen de mitjana més de
20 minuts, i les dones no arriben a 18 minuts. Unes
quantitats que posen en relleu que les dones realitzen
més activitats personals de tipus domestic o familiar i
que aquestes activitats les fan més a prop de casa.

Més interessant, en el sentit que ens ofereix més in-
formaci6 pel que fa als matisos de les peculiaritats d'un
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sexe i de l'altre, és conéixer quina és la distribuci6 dels
desplacaments segons diferents intervals de temps. El
grafic 5 mostra que els desplagaments de les dones estan
localitzats en els intervals més curts, entre els que no
superen els 15 minuts, i els homes, en els més llargs, a
partir del quart d’hora i més enlla de la mitja hora. I és
especialment rellevant que el 25% dels trajectes de les
dones no superin els 5 minuts. Aquests microdesplaga-
ments informen quantitativament de la importancia de
la proximitat en la vida quotidiana.

Grafics

Distribucié desplacaments segons intervals de temps
i el sexe

(Dia feiner. Poblacié de 16 anys i més)
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Font: ATM, DPTOP i IERMB. Enquesta de mobilitat quotidiana de
Catalunya 20006. Autoritat del Transport Metropolita i Departament de
Politica Territorial i Obres Publiques de la Generalitat de Catalunya.
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Uns desplagaments de menys durada impliquen fer
uns moviments de menys distancia i de caracter urba.
Obviament aquests tipus de moviments es fan en I'am-
bit proper o de barri, i es relacionen en molts casos amb
la mobilitat personal (especialment les compres quoti-
dianes, acompanyar altres persones o fer gestions per-
sonals) en la mesura que, en general, la durada mitjana
dels desplagcaments per motius ocupacionals acostuma
a ser lleugerament superior a la dels desplacaments
personals. Si d'una banda les dones realitzen més des-
placaments de caracter intramunicipal,* és a dir, en el
municipi on es resideix, i alhora fan més desplagaments
de caracter personal, aixd explica que les dones facin
més desplacaments de menys durada.

La distribucié modal —quin mitja de transport s'utilit-
za— i el temps mitja per a cada desplacament també és
un bon indicador de les subtils i no tan subtils diferen-
cies per ra6 de genere. En general, es pot afirmar que la
forma de transport utilitzada influeix en la durada dels
desplagaments, i que els realitzats en transport ptiblic
s6n els que tenen una durada mitjana més elevada (38,6
minuts). En aquest sentit i tenint en compte que les
dones s6n més usuaries del transport public, els seus
desplacaments queden penalitzats en temps.

24. Enrelaciéo amb l'origenila destinacié dels desplagaments, aquests
es poden dividir en intramunicipals (dins del mateix municipi) i
intermunicipals (amb destinacié a un municipi diferent del d’ori-
gen). El percentatge dels primers sobre el total de desplagaments
és 'autocontencié municipal. Com a conseqiiéncia, les dones pre-
senten un index d’autocontencié municipal del 72,9% situat en
més de 10 punts per sobre dels homes (61,3%).
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Un altre element a destacar és la distribuci6 dels des-
placaments al llarg d’'un dia feiner. Tot i que en l'actua-
litat els conceptes d’hora punta i hora vall tendeixen a
perdre utilitat, en termes generals i per al conjunt de la
poblacié els desplacaments en dia feiner es concentren
entre les 8 iles 9 del mati, entre les 14 i les 15 al migdia
i, ala tarda, entre les 5 i les & del vespre. La distribuci6
segons el sexe mostra com, al mati, en I'inici de les acti-
vitats quotidianes, les dones tenen un decalatge respecte
dels homes. Podriem dir que és a partir de les 8 del mati
que la poblaci6é femenina comenga els desplacaments,
mentre que els homes ho fan a partir de les 7 del mati.
La distribucié horaria dels desplacaments dels homes
es fa a través d’unes pautes molt més lineals i homoge-
nies al llarg del dia, cosa que pot indicar les entrades i
sortides de la feina, corresponents als torns de treball, i
alhora una participacié més baixa en els desplacaments
motivats per compres i gestions personals.
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Grafic 6

Distribucié horaria dels desplagaments segons el sexe

(Dia feiner. Poblacié de 16 anys i més)
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Font: ATM, DPTOP i IERMB. Enquesta de mobilitat quotidiana de
Catalunya 2006. Autoritat del Transport Metropolitd i Departament de
Politica Territorial i Obres Publiques de la Generalitat de Catalunya.

Que en pensen, elles i ells, dels desplacaments

En la dimensi6 subjectiva de la mobilitat, un vessant
important és la deteccié de quin és el mitja de transport
que la ciutadania considera que utilitzen més, i aixi se’ls
classifica segons siguin no-usuaris, usuaris esporadics
o usuaris habituals.

Entre el 70 i el 75% dels homes iles dones es declaren
usuaris freqiients dels mitjans no motoritzats, especial-
ment I'anar a peu. Si aquestes xifres es comparen amb
les que realment s'observen, en els homes un 35% del
total dels seus desplagaments es veu com la percepci6
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o la voluntat d’anar a peu i en bicicleta és molt més alta
que la realitat. Seguint amb el que ja s’ha vist abans, els
homes es declaren, amb un 60%, usuaris habituals del
transport privat, i les dones, només en un 32%. Respecte
al transport public, gairebé el 40% de les dones se'n
declaren usuaries habituals, enfront d'un 30% d’ells.
Les diferencies més acusades es donen en la declaracié
de l'autobts urba i en el cotxe com a conductor. En el
primer cas les dones declaren que en sén significati-
vament més usuaries, mentre que en el cas del cotxe
conductor sén els homes els que predominen com a
usuaris habituals.

D’altra banda, el fet que els ciutadans i ciutadanes
disposin d’'un vehicle privat comporta logicament una
tendéncia més acusada a ser usuari habitual dels mit-
jans privats. Malgrat aixo, en el grafic es constata que
quan les dones disposen d'un vehicle privat obtenen uns
percentatges més baixos en el seu s habitual. El fet
de disposar d'un cotxe en el cas dels homes comporta
utilitzar-lo més sovint que no pas les dones, ja que la
disponibilitat del cotxe com a recurs familiar és més
acusada en els homes.

Aquestes valoracions diverses dels mitjans de trans-
port per sexes s’han anat veient repetidament al llarg de
les diferents consultes que shan fet a la poblacié. Aixi,
una de les primeres diferéncies és que en les preguntes
sobre transport col-lectiu, els homes entrevistats asse-
nyalen més respostes del tipus “no ho sap, no contesta”
o “aquest tipus de transport no existeix al meu barri”.
En canvi, les dones s'inclinen més per respondre que els
serveis hi sén i alhora els valoren de manera més negati-
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va que ells. Aquestes diferéncies en les respostes son in-
dicatives de la diferéncia d'as d'unes i altres; mentre que
elles com a usuaries més freqiients d’aquests serveis en
poden valorar més exactament la situacio, ells, com que
no el fan servir, senzillament diuen que no n’hi ha.

Graficy

Nivell diis de les formes de transport segons disposicio de
vehicle privat i sexe

(Poblacio a partir de 16 anys)
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