6. El sistema urba de Sabadell

6.3.2. Els autobusos interurbans

La xarxa dautobusos interurbans de [l'area destudi se centralitzen
majoritariament en el seu nucli central: Sabadell. Aixi, aquest municipi esta
connectat amb totes les poblacions integrades en la seva area funcional a més
d’altres municipis de la regié metropolitana de manera que la xarxa presenta

clarament una forma radial amb molt poques excepcions (vegeu el mapa 6.8).

D’aquesta manera mentre tots els municipis de I'area d’estudi tenen una connexié
directe amb Sabadell, aquestes connexions entre ells sén practicament nul-les.
Aix0 significa que per resoldre molts del trajectes entre algun d’aquests municipis

en transport d’us col-lectiu caldra fer transbordament a Sabadell.

A T'area funcional de Sabadell operen quatre companyies de transport interurba
per carretera que relliguen els seus municipis entre ells i amb altres municipis de
la regié metropolitana (vegeu taula 6.12). Aquestes quatre companyies (Sagalés,
Sarbus, Transports Publics S.A i Plana) gestionen quinze linies diferents. Dos
tercos d’elles (deu) sén gestionades per 'empresa Sarbus que opera en cinc dels
set municipis de I'area d’estudi, i abasta tot I'eix definit pel curs del riu Ripoll, aixd
és des de Sant Lloreng Savall fins a Barbera del Vallés i Badia del Vallés. La
companyia Sagalés gestiona tres linies de I'area d’estudi i opera en el sector
oriental de I'area funcional (Polinya), a més del de Sabadell (en aquest municipi hi
operen totes les companyies que és localitzen a l'area). D’aquesta manera,
aquesta companyia relliga I'area d’estudi amb el sistema urba de la riera de
Caldes, territori aquest, juntament amb la resta de Vallés Oriental, on té el
predomini del transport d’us col-lectiu per carretera. Transports Publics només
gestiona una unica linia que relliga Sant Quirze del Vallés amb Sabadell.
Finalment, la companyia Plana només és present amb una linia en el municipi de
Sabadell.
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MAPA 6.8. Xarxa d’autobusos interurbans
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Font: Elaboracid propia a partir d’informacio facilitada pels operadors de transport

Tal com pot apreciar-se, I'oferta d’autobusos interurbans és present a tots els
municipis de I'area d’estudi, si bé aquesta oferta és summament desigual per a
cada area. No obstant aix0, és el mitja de transport d’us col-lectiu que cobreix un
territori major. Precisament, aquest mitja esta més integrat a la ciutat que els
ferrocarrils en tant que compta amb més parades i amb recorreguts urbans que

'acosten a l'usuari.

La xarxa de les linies d’autobusos interurbans se centralitza a [I'Estacio

d’Autobusos, que és la parada principal de Sabadell, a la Plaga Antoni Llonch, al
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costat de l'estacié Centre de la Renfe, fet que afavoreix la intermodalitat. En
aquest punt hi convergeixen les dotze linies d’autobus que operen en aquest
municipi. Dins el municipi de Sabadell hi ha un total de 48 parades'™
d’autobusos que realitzen desplagaments interurbans diaris. El recorregut urba de
les diferents linies d’autobus interurba se centralitza en les artéries viaries més

importants de la ciutat.

TAULA 6.12. Companyies i linies d’autobusos interurbans

Companyia Linia
1.A1: Sabadell- Barbera del Vallés- Barcelona

Sarbus

2.A2: Badia del Vallés- Barbera del Vallés- Barcelona

3.B1: Sabadell- Barbera del Valles- Badia del Vallés

4.B2: Sabadell- Barbera del Vallés-Cerdanyola del Valles-

Ripollet

5.B3: Sabadell- Matadepera

6.B4: Badia del Vallés- Barbera del Vallés- Cerdanyola del
Vallés

7.B6: UAB- Badia del Vallés- Sabadell

8.C1: Castellar del Vallés- Sabadell- Terrassa

9.C2: Sabadell -Terrassa- Martorell

10.C3: Sabadell- Castellar del Vallés- Sant Lloreng Savall

Sagalés 1. Sabadell- Polinya- Palau-solita i Plegamans

2. Sabadell- Caldes de Montbui

3. Sentmenat- Polinya- Barcelona

TP Transports | 1. Sabadell- Sant Quirze del Valles

Publics, S.A.

Plana 1. Sabadell- Badalona

Font: Elaboraci6 propia a partir de la informacié facilitada per les diferents companyies

El servei de transport en autobus entre Sabadell i Barbera del Vallés és explotat
per 'empresa Sarbus. Si bé Barbera del Vallés no és final de destinacioé de cap

linia compta amb sis linies diferents ja que es beneficia de la proximitat amb

' Es consideren parades fisiques i, per tant, hi poden parar més d’una linia d’autobus.
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Sabadell i del fet que per aqui passen tant linies amb capcalera a Sabadell com
les que tenen la capcalera a Badia i que a continuacioé continuen cap a municipis
de fora de 'area d’estudi. Quatre d’aquestes linies (A1, B1, B2 i B6) la connecten
amb Sabadell i quatre més (A2, B1, B4 i B6) amb Badia del Vallés. Barbera del
Vallés té sis parades interurbanes en el municipi i en hores puntes passen fins a

tretze autobusos per hora.

Badia del Vallées compta amb quatre linies d’autobusos interurba de 'empresa
Sarbus. Aquesta localitat connecta amb Sabadell amb dues linies: la B6 que
prové de la UAB i amb la B1 de la que n’és capcalera. La primera d’elles té un
servei minim de dos autobusos al dia (dos d’anada i dos de tornada) en hores
punta mentre que la segona (B1) té una frequéncia de vint minuts en horari
feiner i de mitja hora la resta de dies. A més, Badia del Vallés és cap de linia de
les linies A2 i B4 les quals no tenen cap poblacié del sistema urba de Sabadell
com a final de linia, escapant-se aixi de la radialitat centrada en Sabadell. La
primera (A2) es dirigeix a Barcelona amb una frequéncia de trenta minuts els
feiners i cada hora en cap de setmana i festius mentre que la segona (B4) la
religa amb Cerdanyola del Valles amb una freqliéncia de cada hora els dies
feiners. Si bé les quatre linies que operen a Badia del Vallés tenen destinacions

diferents, totes elles tenen parades a Barbera del Vallés.

El municipi de Castellar del Vallés també esta servit per 'empresa Sarbus, a
través de la seva filial la Vallesana, i compta amb dues linies (C1 i C3). Totes
dues linies el connecten amb Sabadell de manera que respon al caracter radial
de la xarxa d’autobusos interurbans a l'area d’estudi. La primera linia (C1)
connecta Castellar del Valles amb Sabadell cada vint minuts aproximadament i
els dissabtes, diumenges i festius cada 35 minuts. Aquesta linia, que surt de
Sabadell (Plaga Antoni Llonch) per agafar la carretera Sabadell B-124 i entrar pel
poligon industrial del Pla de la Bruguera, fa un recorregut per linterior del
municipi per retornar cap a Sabadell. Cal dir que el municipi queda ben cobert a

banda i banda de la carretera que travessa el municipi de nord a sud. Aquesta
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mateixa linia, que té com a capgalera Castellar del Vallés, es perllonga amb una
frequiéncia d’'un cada hora cap a Terrassa. Aixi la linia completa és de Castellar a
Terrassa pero passant per Sabadell. L’altra linia que opera a Castellar del Vallés
(C3) és la que connecta, en els seus extrems Sabadell amb Sant Lloreng Savall.
Aquesta linia, a diferéncia de I'anterior, segueix la carretera B-124 sense fer cap
recorregut urba i en canvi dona servei a les urbanitzacions d’Airesol A-B i C i les
Arenes. Cal remarcar, perd, que la urbanitzacié de Can Font queda desprovista

de qualsevol tipus de mitja de transport.

Sant Lloreng¢ Savall és el municipi del sistema urba de Sabadell amb una
frequiéncia de transport public menor. Només compta amb una linia servida per
'empresa Sarbus (C3) que el connecta amb Sabadell i Castellar del Vallés. En
aquest municipi 'autobus només efectua set trajectes durant els dies feiners i tres
els dissabtes i els mesos d’agost tot i la millora en el servei que s’ha donat en els
darrers temps: un augment significatiu del numero d’expedicions i una modificacio
del recorregut urba de manera que més arees del nucli central i urbanitzacions

properes queden més ben servides.

Sant Quirze del Valles només compta amb una linia d’autobus interurba que
explota I'empresa T.P Transports Publics S.A i que el connecta amb Sabadell
amb una frequéncia d’'un autobus cada mitja hora en dies feiners mentre que els
dies festius no es disposa d’aquest servei i durant el mes d’agost el servei es
redueix a l'horari dels dissabtes. Aquesta linia inicia el seu trajecte a la
urbanitzaciéo de Sant Quirze Parc, fa un recorregut pel municipi i surt per la
carretera de l'estacio de Sant Quirze (FCG) i el Alcampo per agafar la Ronda

Ibéria en direccid Vilarrubies i estacié d’autobusos Antoni Llonch.

Polinya esta servida per dues linies que explota 'empresa Sagalés. Una d’elles
el connecta amb Sabadell. Malgrat que ambdues poblacions estan separades
nomeés per uns quatre quildbmetres aquesta linia només ofereix una frequéncia,

els dies feiners, d’'un cada hora i la seva franja horaria és reduida: el darrer
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autobus cap a Polinya és a les 20:40. El mes d’agost i, sobretot en dissabtes
festius el servei és veu molt reduit, tant pel que fa a freqiéncies com a franges
horaries servides. Si bé en la majoria de serveis, aquesta linia t¢ com extrems
Polinya (I'estacié d’autobusos) i Sabadell, alguns trajectes (tres en dies feiners)
arriben fins al poligon industrial del municipi i alguns altres continuen el recorregut
fins al municipi vei de Palau-solita i Plegamans (quatre al dia en dies feiners). La
segona linia que serveix a Polinya passa tangencialment per I'area d’estudi ja que
és la linia de Sentmenat a Barcelona. Aixi, amb una frequéncia irregular al llarg
del dia (majoritariament la frequéncia és una I'hora) Polinya connecta directament
amb les poblacions servides per aquesta linia: Sentmenat, Santa Perpétua de

Mogoda i Barcelona.

A més de les linies descrites fins aqui, a 'area d’estudi operen un seguit de linies
que tenen com a capgalera la ciutat de Sabadell i la connecten amb localitats de
fora del seu sistema urba. Aixi, 'empresa Sarbus encara té en aquesta area la
linia B3 entre Sabadell i Matadepera i la linia C2 entre Sabadell i Martorell,
passant per Terrassa amb una frequéncia d’hora en hora punta. D’aquesta
manera, les dues capitals del Valleés Occidental queden unides amb dues linies

d’autobus interurba (a més de la C2 també hi ha la C1).

L’empresa Sagalés ofereix un servei que relliga Sabadell amb Caldes de Montbui
passant per Sentmenat. També en aquest cas la frequéncia és baixa. Finament,
'empresa Plana ofereix un servei que connecta la capital vallesana amb
Badalona. La major frequéncia, si bé irregular, d’aquesta linia és fins a Sant Fost
de Campsentelles, mentre que fins a Badalona només hi arriben quatre

autobusos en dies feiners.
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6.3.3. Autobusos urbans

Dels set municipis que formen part de I'area funcional de Sabadell, tres compten
amb servei d’autobusos urbans: Sabadell, Barbera del Valles i Castellar del
Valles.

Sabadell és el municipi que, d’acord amb la seva mida, compta amb una xarxa

meés densa i extensa d’autobusos urbans amb 190 parades. La seva xarxa la

formen un total de dotze linies (vegeu mapes 6.9, 6.10, 6.11 i taula 6.13).

TAULA 6.13. Linies d’autobus urba de Sabadell

Linia 1 Can Deu- Estacié Sud
Linia 2 La Plana del Pintor- La Creu de Barbera
Linia 3 Can Deu- La Romanica
Linia 4 Castellarnau- Cifuentes- Poblenou
Linia 4R Castellarnau- Cifuentes- Can Roqueta- Poblenou
Linia 5 Can Rull- Les Termes
Linia 7 La Roureda- La Bonaigua
Linia 8 La Roureda- Zona Industrial
Linia 10 La Roureda- Espronceda
Linia 21 La Plana del Pintor- Mancomunitat
Linia 23 Can Roqueta- Sant Bernat
Linia 80 Sant Julia- Espronceda
Font: TUS, S.A.

La morfologia urbana de la ciutat, allargada de nord a sud vertebrada entorn d’'un
eix civic en aquest mateix sentit i que abasta la ciutat des dels seus extrems nord
(avinguda de Matadepera) i sud (avinguda de Barbera) fa que sigui aquest el
sentit de la majoria de recorreguts de les linies d’autobusos urbans de la ciutat.
Efectivament, la majoria de linies (1, 2, 3, 8, 10 i 80) relliguen els diferents barris
amb aquests recorreguts nord-sud.
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Els trajectes oest-est no tenen tant de pes en el conjunt de la ciutat per la
morfologia urbana ara esmentada i per la inexisténcia d’un eix vertebrador de la
magnitud i la poténcia del que recorre la ciutat des de Ca n’Oriac fins a la Creu de
Barbera. Aixi les linies 4, 4R (que de fet no és més que una modificacié de
I'anterior) que son les uniques que creuen el riu i la 5 son les linies que trenquen
el sentit predominant de la resta tot creuant-les perpendicularment. La linia 7
s’escapa de la logica ara descrita i fa un itinerari que sembla més una
circumval-lacié de la meitat nord de la ciutat. Finalment, les linies 21 i 23 tenen
uns itineraris (i frequéencies) molt especifics en tant que serveixen per connectar
certs barris amb els equipaments d’ensenyament secundari: la linia 23 permet
que els estudiants d’ensenyament secundari puguin accedir des dels barris del
marge esquerra del Ripoll amb els instituts d’ensenyament secundari dels barris
del nord mentre que la 21 connecta els barris del nord amb els equipaments
educatius de la Mancomunitat, a 'area suburbana limitrof amb el municipi de
Terrassa. Aixi, el servei que s'ofereix es conforme amb I'horari escolar™.

Una altra caracteristica de la xarxa d’autobusos urbans de Sabadell, a més del
predomini del sentit nord-sud, és la seva preséncia al centre de la ciutat. Aixi
totes les linies (excepte la 8, la 21 i la 23) passen pel centre, independentment de
litinerari que facin. Per tant, per aquesta area urbana passen nou linies diferents
d’autobus urba. Més enlla del centre, és en els subcentres del nord i del sud de
la ciutat on l'oferta de linies d’autobus també és elevada: aixi a la Creu de
Barbera i a Ca n’Oriac hi son present les linies d’autobus que fan els itineraris en

sentit nord-sud.

Amb les caracteristiques ara descrites, no és d’estranyar que la principal oferta
d’autobus es concentri al llarg de I'eix civic de la ciutat, encara que amb diferents
intensitats segons els trams. Aixi en el seu tram central, al bell mig del centre
historic (entre el passeig de Manresa i la part alta de la Rambla) és per on passen
més linies diferents d’autobusos, essent doncs I'indret on el transbordament és

més facil. A I'extrem nord de I'eix, a 'avinguda de Matadepera

' A annex es presenten els recorreguts que realitzen les diferents linies d’autobusos urbans de
Sabadell.
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MAPA 6.9. Xarxa d’autobusos urbans de Sabadell. Feiners
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MAPA 6.10. Xarxa d’autobusos urbans de Sabadell. Dissabtes
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MAPA 6.11. Xarxa d’autobusos urbans de Sabadell. Diumenges i festius
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6. El sistema urba de Sabadell

on les diferents linies d’autobusos que cobreixen aquells barris es canalitzen per
aquesta via, és el segon lloc pel que fa a linies que hi circulen. Finalment, a
'extrem sud, també es dona una forta concentracié a I'entorn de la placa de la

Creu de Barbera, que fa de rotula dels diferents itineraris dels barris del sud.

Perd aquesta oferta d’autobusos urbans té variacions significatives pel que fa a
franges horaries, frequéncies, linies i recorreguts segons el dia de la setmanai el
periode de I'any. D’aquesta manera, al llarg de I'any 2001 es troben fins a nou
horaris diferents pel que fa a I'oferta d’autobus urba de Sabadell, de manera que
variara molt les possibilitats de fer us d’aquests mitjans en cada moment (vegeu
taula 6.14).

TAULA 6.14. Combinacié d’oferta (expedicions diaries) dels autobusos urbans
de Sabadell per a I’lany 2001

Periode escolar Vacances escolars Agost
Feiners 1013 873 544
Dissabtes 557 545 451
Festius 385 385 318

Font: Elaboracio propia a partir de les dades facilitades per TUS.

Pel que fa al conjunt de la xarxa d’autobusos, é€s en el periode escolar quan
I'oferta és més extensa en tots els sentits i per tant, quan la xarxa “treballa a ple
rendiment”. Durant el periode de vacances escolars menys el mes d’agost (aixi
seria la data compresa entre el 25 de juny al 2 d’agost i de I'1 al 16 de setembre)
I'oferta és més baixa, sense tantes expedicions sobretot pel que fa a dies feiners.
Finalment, el mes d’agost és quan l'oferta es redueix més, la franja horaria
s’escurcga, es donen menys expedicions (en la majoria de linies els feiners d’agost
s’ofereix un servei semblant als dissabtes de la resta de 'any) i fins i tot certes

linies deixen de prestar servei durant tot el periode com ara les linies 3 i 8.

Si el servei d’autobusos és diferent segons I'época de I'any, també ho és segons

el dia de la setmana. Es en els dies feiners (de dilluns a divendres) quan I'oferta
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€s major i gradualment baixa els dissabtes i els diumenges i festius. Aixi en
dissabte no esta en servei la linia 8 mentre que els dies festius no ofereixen
servei, a més de la 8, les linies 3 i 80. Aixi mateix, certes linies d’autobus veuen
modificades els seus recorreguts els dies festius degut al canvi d’us de l'espai
public: el tram central de I'eix civic de la ciutat (des de la Plaga de Marcet fins al
final de la Rambla) es talla a la circulaci® motoritzada i esdevé un indret
peatonalitzat. Aquest fet suposa un important trasbals ja que per aquesta zona és
on la resta de setmana es concentra la major part de la circulacié d’autobusos
urbans de la ciutat i cal concentrar el pas d’aquests vehicle per carrers secundaris

del centre.

No obstant aix0, en festius, la cobertura territorial de certes arees del centre de la
ciutat, com ara el sector més proper a la Rambla, veuen minvada d’'una manera
contundent l'oferta dels autobusos urbans, ja no per la minva del servei sin pel
desplagament d’aquest cap a carrers més allunyats. Perd també al llarg del seu
trajecte, es modifiquen un nombre important d’itineraris), ja sigui per reforgar
I'accessibilitat a algunes arees terciaries (com I'eix Macia en dissabte), com per
reduir I'aillament de les arees que es queden sense oferta de transport en festius.
Aix0 queda reflectit amb la diferéncia de llargada que presenta cada linia segons
sigui dia feiner, dissabte o festiu (vegeu taula 6.16). Aixi, totes les linies varien el
seu recorregut segons el dia de la setmana: només la linia 80 (i les 21 i 23) no
varien el seu itinerari al llarg de la setmana perd cal tenir en compte que en
festius no funcionen i les dues darreres (concebudes pel transport d’estudiants
d’ensenyament secundari) tampoc no ofereixen servei ni en dissabtes ni en
periodes de vacances escolars. Per tant, I'oferta territorial d’autobus urba és

significativament diferent segons el dia de la setmana que es tracti.
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6. El sistema urba de Sabadell

TAULA 6.15. Diferéncies d’horari de funcionament de les linies d’autobusos
urbans de Sabadell segons dia de la setmana, any 2000

Linia Denominacio Horari Horari Horari festius
feiners dissabtes
1 Can Deu - Estacio sud 4:12 4:57 6:27
22:55 22:35 22:55
2 Can Deu - La Creu de 4:55 5:15 6:45
Barbera 23:10 23:10 23:10
3 Can Deu - La Romanica 6:09 7:29
22:10 21:47
4 Castellarnau - Cifuentes - 4:55 5:55 7:25
Poblenou 22:40 22:40 22:40
5 Can Rull - Les 5:05 5:35 7:33
Termes 22:20 22:18 22:27
7 La Roureda - La Bonaigua 4:50 5:51 7:35
23:10 22:07 22:07
8 La Roureda - Zona 5:24 5:27
industrial 20:57 22:20
10 La Roureda - Esponceda 5:00 6:02 7:18
22:20 22:15 22:15
21 La Plana del Pintor- 7:39
Mancomunitat 18:08
23 Can Roqueta- Sant Bernat 7:39
15:05
80 Sant Julia - Espronceda 5:35
22:15

Font: Elaboraci6 propia a partir de FUNDACIO CIREM (2001; 53-55).

Per linies, les que han tingut un major nombre d’expedicions mitja per dia al llarg
del 2001, segons les ponderacions realitzades en aquesta recerca'®, han estat,
per aquest ordre la linia 5, la 1 i la 2, totes elles per sobre de 60 en cada sentit i
en les parades amb maxima frequéncia (veure taula 6.17). En canvi, la que
menys expedicions presenta és la linia 8, que només circula en dies feiners
menys els del mes d’agost.

'® \Vegeu el capitol 5.
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TAULA 6.16. Diferéncies de llargada de recorregut de les linies d’autobusos
urbans de Sabadell segons dia de la setmana, any 2000

Linia Denominacio Llargada en Llargadaen Llargada
feiners dissabtes en festius

1 Can Deu - Estaci6 sud 17,79 17,79 20,67

2 Can Deu - La Creu de 16,83 16,83 20
Barbera

3 Can Deu - La Romanica 15,08 16,08

4 Castellarnau - Cifuentes - 24,38 24,38 24,4
Poblenou

5 Can Rull - Les 14,42 14,42 15,52
Termes

7 La Roureda - La 22,99 22,99 21,89
Bonaigua

8 La Roureda - Zona 15,65
industrial

10 La Roureda - Esponceda 20,79 20,79 18,75

21 La Plana del Pintor- 12,93
Mancomunitat

23 Can Roqueta- Sant 15,61
Bernat

80 Sant Julia - Espronceda 17,09 17,09

Font: Elaboraci6 propia a partir de (FUNDACIO CIREM, 2001; 53-55).

Barbera del Valles compta amb tres linies d’autobus urba (vegeu mapa 6.12 i
taula 6.18). El servei que ofereix es limita als dies feiners de dilluns a divendres i
ni els caps de setmana, ni els festius ni el mes d’agost els autobusos no circulen.
La freqiéencia de pas de les diferents linies és d’'una hora si bé hi ha una

interrupcio del servei al mati (de 9 a 12) i, evidentment, a la nit.

Totes les linies tenen la capcgalera a la Plaga d’Espanya, al costat de I'estacié de
Renfe amb la intenci6 manifesta de facilitar la intermodalitat entre els dos
mitjans'’. Els recorreguts de les linies 1 i 2 coincideixen i la diferéncia rau en el
fet que la primera ofereix el servei al mati en sentit estacio de tren- Baricentro i la
segona en sentit contrari. Aquestes linies fan un recorregut pel centre residencial
de la vila i per I'area industrial de la llera dreta del riu Ripoll.

" En aquest aspecte és significatiu que en els fulls municipals d’informacié dels mitjans de
transport d’ds collectiu (a més de la informacio referents als autobusos, tant urbans com
interurbans) es doni I'horari dels trens de la Renfe amb enllag amb les linies 1, 2i 3.
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MAPA 6.12. Xarxa d’autobusos urbans de Barbera del Vallés.
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6. El sistema urba de Sabadell

TAULA 6.17. Caracteristiques de les linies urbanes. Expedicions

ponderades'®, any 2001

Linia Denominacié Expedicions
1 Can Deu - Estaci6 sud 128,3
2 Can Deu - La Creu de 128,7
Barbera

3 Can Deu - La Romanica 89

4 Castellarnau - Cifuentes — 118
Poblenou

5 Can Rull - Les 135,5
Termes

7 La Roureda - La Bonaigua 96,9

8 La Roureda - Zona 38,8
Industrial

10 La Roureda - Esponceda 80,3

21 La Plana del Pintor- 1,04
Mancomunitat

23 Can Roqueta- Sant Bernat 3,14

80 Sant Julia - Espronceda 55,7

Font: Elaboracio propia a partir dels horaris de la companyia Transports Urbans de Sabadell
(TUS) i dels calculs de les expedicions ponderades en funcié del dia de la setmana.

TAULA 6.18. Transport urba de Barbera del Vallés. Hores de sortida

Linia 1 Linia 2 Linia 3
Plaga Espanya- Renfe Baricentro Plaga Espanya- Renfe
5.10 13.25 5.22
6.10 13.40 6.22
7.10 14.25 7.22
7.40 14.55 7.52
8.40 17.55 12.22
12.10 18.25 13.22
13.10 19.25 13.52
13.40
14.30

Font: Elaboraci6 propia a partir de la informacié facilitada per Sarbus.

'8 \Vegeu el capitol 5.
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La linia 3 té un itinerari circular de manera que té l'origen i la destinacio a la Plaga
d’Espanya. Aquesta linia esta concebuda per relligar de manera rapida el nucli
residencial amb els poligons industrials de Santiga i Can Gorgs, a l'altra riba del

riu.

Aixi, les linies d’autobusos urbans del municipi de Barbera del Vallés estan
concebudes per contactar el nucli residencial amb les zones industrials del terme
tot i que 'horari ofert respon a les caracteristiques d’'un model productiu fordista,
ja que s’emfatitza en I'horari d’entrada al mati (entre les cinc i les nou) i en I'horari
de sortida de la tarda (entre les dues i les vuit). Per tant, és un horari pensat pel

torn de mati o d’horari partit.

Castellar del Valles és el tercer municipi de 'area funcional de Sabadell que
compta amb un servei d’autobus urba (vegeu mapa 6.13 i taula 6.19). En aquest
cas es tracta d’una unica linia que vol completar 'oferta existent en el municipi pel
que fa a les linies d’autobusos interurbans tot refor¢ant el concepte de xarxa.

Aixi és significatiu que mentre les linies interurbanes que passen per Castellar del

Vallés son la C1i C3"°, ala linia urbana se la denomini C4.

TAULA 6.19. Transport urba de Castellar del Vallés. Linia urbana c4':
Castellar del Vallés, el Balcé de Sant Lloreng i Sant Feliu del Racé.

Any 2001 | Freqiiéncia
Dilluns a Divendres feiners 7.00h i als 00 minuts de cada hora fins les 20.00h
Dissabtes 8.00h i als 00 minuts de cada hora fins les 15.00h

Diumenges i festius i mes d’agost No circula

1. Sortides des dels Pedrissos

Font: Elaboracio propia a partir de la informacio6 facilitada per Sarbus.

Aquesta linia urbana té I'origen en un extrem del nucli urba (a la Rotonda dels
Fruiters) a la sortida en direccid Sentmenat i després de fer un circuit per l'area
residencial fins al poligon industrial del Pla de la Bruguera (tot i que per aquesta

area no hi fa cap recorregut), relliga tot aquest nucli compacte de Castellar amb

¥ Vegeu I'apartat 6.3.2.

200



MAPA 6.13. Xarxa d’autobusos urbans de Castellar del Vallés.
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6. El sistema urba de Sabadell

les urbanitzacions del terme que es troben als contraforts del massis de Sant
Lloreng del Munt i del Puig de la Creu (Airesol A-B-C-D, el Balc6 de Sant Lloreng i
Sant Feliu del Raco). A diferencia de la linia interurbana C3 que passa per la
carretera de Sant Lloreng i ddéna un servei tangencial a les urbanitzacions,
lautobus wurba realitza itineraris per [linterior d’aquestes. Només les
urbanitzacions de Can Font i a n’Avellaneda no tenen cap oferta de transport d’us

col-lectiu.

Aquesta linia presta servei de dilluns a dissabte feiners mentre que la resta de
dies i el mes d’agost no circula. La frequéncia és sempre d’un cada hora tot i que
de dilluns a divendres la franja horaria és des de les set del mati fina a les vuit del
vespre mentre que el dissabte és de les vuit del mati a les tres de la tarda. A
diferéncia del servei d’autobusos urbans de Barbera del Vallés, I'objectiu de la
linia d’autobus de Castellar del Vallés és, principalment, relligar el nucli amb les

urbanitzacions.

6.4. Tipologia d’arees urbanes a partir de la territorialitzacié de I'oferta dels

transports d’us col-lectiu

L’oferta del transport d’'us col-lectiu no presenta una cobertura homogénia en el
conjunt del territori d’estudi. Tal com s’ha posat de manifest en el subcapitol
anterior®® les diferents arees urbanes estan desigualment servides per aquests
mitjans de transport. Les diferéncies entre les arees urbanes segons l'oferta de
transport d’us col-lectiu juga un paper important per a aquelles persones que no
tenen un accés quotidia al vehicle privat a 'hora de poder accedir al conjunt del

mercat laboral del sistema urba d’estudi.

L’establiment de les tres tipologies d’arees urbanes segons la cobertura del
transport d’us col-lectiu és necessariament una simplificacié que s’adapta als

objectius d’aquesta recerca a I'hora de poder realitzar el treball qualitatiu dels

% \/egeu el subcapitol 6.3.
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grups en risc d’exclusié®'. Per no perdre, perd, en excés la gradacié de I'oferta
del transport en el territori val la pena aturar-se un moment a comentar el mapa
6.14. En ell poden observar-se una gamma de 256 classes de grisos diferents,
essent el més fluix el que presenta una cobertura menor mentre que el més fort la
major. A partir d’ell pot observar-se com l'area amb una oferta de transport
col-lectiu més important es concentra, d'una manera molt clara, en el centre de
la ciutat de Sabadell. En aquesta ciutat es concentren els tons més forts els quals
dibuixen litinerari de I'eix central sobresortint alguns punts com l'area Creu Alta-
Eix Macia, Creu de Barbera (al sud) i, en menor mesura, Ca n’Oriac (al nord).
Fora d’aquest eix, la gamma de grisos perd intensitat de manera clara. Fora
d’aquest ambit, una gamma forta de gris es troba al centre de Barbera de Vallés
tot i que de manera notablement més baixa que l'anteriorment descrit per
Sabadell. La resta de municipis de I'area d’estudi presenten en tots els casos una

gamma de colors molt fluixa.

El pas d’aquest primer mapa ara comentat a un altre ja s’estableix una divisio del
territori en tres arees-tipus homogeinitza notablement el territori. En el mapa 6.15.
es mostra els resultats de I'establiment de les tres arees de cobertura (baixa,
mitjana i alta) sense tenir en compte els elements qualitatius definits en el capitol

anterior®?.

Amb la inclusié dels elements qualitatius abans esmentats s’arriba a I'establiment
de la categoritzacié del territori urba de I'area d’estudi en tres tipus (vegeu el
mapa 6.16.), sent A per les de major oferta, B per les mitjanes i C per les de

menys oferta de transport d’us col-lectiu.

Arees A. Les parts del territori anomenades en aquesta recerca arees A sén

aquells espais que tenen una frequiéncia mitjana ponderada de 500 o més

# En el capitol 5 es fa una detallada descripcié metodologia de la construccié de les tipologies
urbanes segons la cobertura dels mitjans de transport d’us col-lectiu. Pel que fa a I'analisi dels
collectius en risc d’exclusio vegeu la tercera part d’aquesta recerca (capitols 7, 8, 9i 10).

2 \/egeu el capitol 5.

204



OOO

Qo

oo

Mapa 6.14

Cobertura dels mitjans
de transport d'Us col-lectiu

Nombre de vehicles diaris (ponderat)

0 1.435
B

Font: Elaboracié propia a partir de I'utilitzacié
d'un Sistema d'Informacié Geografica

oseoo ¢
500000 O
0000 00

o
Xa

o
o
°

)

o

°
o
°
°
°

00004 0®

)
ool
)
o
%oa
]
o
og

o

2 A e




L D Mapa 6.15 E 1:40.000
L) 0 400 800 1.200 m|
7 [ EEEEa

(. Grans arees de cobertura

N dels mitjans de transport N
‘ d'ds col-lectiu @ @

. : Nombre de vehicles diaris (ponderat)
| EE >500
Bl 100 - 500
* ‘ I <100
N

Font: Elaboraci6 propia a partir de I'utilitzacié
d'un Sistema d'Informacié Geografica

&4

o
o05550% < o
EREECEYIRN o




o = ° Mapa 6.16 E 1:40.000

3 0 400 800 1.200 m

Tipologia d'arees urbanes
segons la cobertura dels mitjans N
de transport d'Us col-lectiu

ag

Tipologia

- A-Arees més ben cobertes

- B-Arees de cobertura intermédia
- C-Arees més mal cobertes

Font: Elaboraci6 propia a partir de I'utilitzacié
d'un Sistema d'Informacié Geografica

s
e
5
o oatin 8
o

o
)
G

©
0o © o° oo
coooo

8534
00 ag|
:
|}
|
o 8
<
S.g
3
<,
(2
5
q
DKJ
4




6. El sistema urba de Sabadell

vehicles per dia. Per tant es tracta de les arees del sistema urba més ben
cobertes pel transport d’us col-lectiu, d’alla on és més facil (o possible) sortir-hi i
arribar-hi. Totes les zones classificades com a arees A estan cobertes pels tres
tipus de mitjans de transport d’us col-lectiu (ferrocarrils, autobusos interurbans i
autobusos urbans) i al mateix temps presenten frequéncies altes. Aixi no és
d’estranyar que totes aquestes arees només es localitzin basicament a la ciutat
de Sabadell i que en cap de la resta de municipis del sistema urba d’estudi no
s’arribi a valors superiors a 500. L'excepcid la presenta I'area central del nucli de
Barbera del Vallés que supera lleument el valor de 500 i que per tant seria una

zona llindar entre aquesta area i la segiient (l'area B)%.

Pel que fa a Sabadell, és l'autobus, i en especial l'urba, I'element de més pes que
determina la inclusié d’una area en una o altra categoria, ja que la cobertura de
ferrocarril és invariable, és a dir, totes les estacions de la mateixa linia tenen el
mateix nombre d’expedicions i per tant respon a criteris d’inclusid/exclusio. Els

autobusos interurbans, tot i que presenten diferéncies segons linies i itineraris i
per tant dibuixen un territori desigualment servit amb més gradacions, els maxims
ponderats no arriben en cap cas als maxims ponderats dels autobusos urbans.
Aquests darrers en canvi son els que presenten una gradacié d’intensitat de
frequéncies més gran entre el seu maxim i el minim. Aixi, en les arees de més
intensitat d’oferta d’autobusos urbans, per ells sols ja assoleixen la categoria
d’arees A. Malgrat aix0, les arees de maxima oferta d’autobusos urbans també

sén espais coberts per I'oferta dels altres mitjans de transport d’us col-lectiu.

Aixi, 'area A s’allarga de nord a sud de la ciutat de Sabadell seguint I'eix central,
via per on es canalitzen el major nombre de linies d’autobus urba**. Una vegada
més, la morfologia allargada del teixit urba facilita incloure una area urbana

considerable en aquesta categoria. Es cert, perd, que no es tracta d’'una area

2 Mentre el valor maxim assolit a Barbera és de 560, a Sabadell aquest valor s’eleva fins a 1435.
Gran part de I'area A d’aquest darrer municipi és per sobre del valor 1000.
2 \Vegeu el subcapitol 6.3.
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homogeénia i que hi ha unes zones on la cobertura és molt més alta que a la
resta. En algunes arees del centre de la ciutat és on pot trobar-se més intensitat
d’oferta: la major concentracid6 d’oferta d’autobusos urbans (malgrat que en
festius aquests son desplacats de I'espai més central), d’autobusos interurbans
(on es concentren la totalitat de les linies a I'estacié d’autobusos) i de ferrocarrils
(tant Renfe-Rodalies com Ferrocarrils de la Generalitat de Catalunya) fan
d’aquest, I'espai amb més cobertura. Altres espais de la ciutat on torna a
concentrar-se, si bé no amb la mateixa intensitat, el gruix de I'oferta del transport

d’us col-lectiu és al sector nord, a la part de Ca n’Oriac, entorn de I'’Avinguda de
Matadepera on es dbéna la cobertura de I'estacié de Renfe Nord i dels autobusos
urbans i interurbans, i al sector sud en I'espai d’interseccié de cobertura de I'eix

principal dels autobusos interurbans i de I'estacio de la Renfe Sud.

El conjunt de I'area A del municipi de Sabadell, i especialment on es dona la
maxima oferta, son els espais centrals de la ciutat, que presenten una morfologia
urbana compacta i per tant també la possibilitat de poder fer recorreguts a peu i
en bicicleta és més factible. Aixi mateix sén els espais que barregen més
intensament les funcions residencials i les funcions terciaries. En definitiva, és

'espai més accessible de la ciutat.

Pel que fa al nucli central de Barbera del Vallés, a llindar entre les arees A i B,
aquest es beneficia de la preséncia de ferrocarril, d’autobus inteurba i d’autobus
urba. Pero, a diferéncia de Sabadell, és I'autobus interurba el que déna un major
pes a l'oferta del transport ja que és el mitja de transport amb major pes al

municipi.

Arees B. Poden definir-se aquestes arees com aquelles que presenten una
corbertura intermédia de transport d’us col-lectiu, amb una mitjana ponderada
d’entre cent i cinc cents vehicles per dia. D’arees B n’hi ha a la majoria de
municipis del sistema urba de Sabadell; només en son absents a Sant Lloreng

Savall i Polinya.
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Si les arees A eren aquelles que tenien oferta del conjunt dels mitjans de
transport d’us col-lectiu amb frequéncies altes, les arees B delaten abséncies.
Abséncies d’alguns dels mitjans de transport d'us col-lectiu o bé abséncies de

frequéncies altes.

Entorn de I'area A de Sabadell es localitzen les arees B. En la majoria de barris
de la ciutat, I'oferta de I'autobus urba és suficient per ella sola per incloure’ls dins
aquesta categoria. Només aquells barris que estan servits per una sola linia de la
que en sbn capgalera i a més amb frequéncies baixes no assoleixen la categoria
d’area B. No obstant, en moltes d’aquestes arees també es compta amb la
cobertura de ferrocarrils o d’autobus interurba. Pel que fa al ferrocarril cal tenir
present que la seva cobertura en ocasions €s inferior als 750 metres degut a
barreres urbanes, naturals i a certes condicions orografiques. Aixi, I'estacidé de
Renfe Sud presenta una barrera infranquejable formada per la mateixa via i la
Gran Via que suposa que per recérrer uns pocs metres en linia recta s’hagi de fer
un tomb molt llarg (homés per arribar al pont de la Gran Via per poder-la creuar
cal desplagar-se quatre-cents metres). Aixi, part de I'area industrial del Sud-oest
no s’inclou en el radi de cobertura de Renfe Sud. El cas de la barrera natural es
troba en el barri de Torre-romeu, separat pel riu de la resta de ciutat. Malgrat la
proximitat en linia recta, els desnivells a salvar, la inexisténcia d’'una estructura
que permeti escurcar el cami i la dificultat de fer-ho per mitjans no motoritzats
impedeixen que Torre-romeu estigui cobert per I'estaciéo de Renfe Centre. També
el barranc de Jonqueres fa que les parades de 'autobus interurba quedin fora de
'abast dels residents al Torrent del Capella i de la Plana del Pintor. Finalment, la
Gran Via, la carretera de Prats de Llucanés i les condicions internes
morfologiques i orografiques de gran part del barri de Can Puiggener impedeixen
que pugui incloure’s en la seva totalitat dins de la cobertura de I'estacié de Renfe
Nord.

Barbera del Valles s’inclou majoritariament a I'area B. Tot el nucli residencial que

no és area A hi és inclos mercés a la cobertura de I'estacio de la Renfe a ponent
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del municipi i a la cobertura dels diferents autobusos interurbans que circulen per
I'eix de la carretera de Barcelona. Queden fora de I'area B les arees industrials

del municipi.

Badia del Vallés queda inclosa en la seva totalitat dins de I'area B. Tot el municipi
es troba cobert per les linies d’autobusos interurbans que hi operen i només amb
aquest mitja és suficient per la seva inclusid en aquesta area. Perd a més, la
meitat oriental de Badia del Vallés es troba sota la cobertura de I'estacié de Renfe

de Barbera del Vallés, amb el qual fa una continuitat urbana.

Sant Quirze del Vallés té el seu nucli central aixi com les arees industrials
properes a l'estacio dels Ferrocarrils de la Generalitat de Catalunya (sector de
I'"Alcampo”) s’inclouen en aquesta area. En aquesta localitat, I'element
determinant d’inclusié en I'area B és el ferrocarril ja que per ell sol en garanteix la
inclusié ja que la frequéncia ponderada del I'autobus interurba és massa baixa
com per garantir aquesta inclusié a les arees no cobertes pel tren. Aixi, les
urbanitzacions localitzades als contraforts de la serra de Galliners i els poligons
industrials localitzats fora de la cobertura de I'estacié de tren no s’inclouen en

I'area B.

Arees C. Aquestes son les arees del territori més mal cobertes pel transport d’Us
col-lectiu. En aquesta recerca s’ha escollit el llindar de cent o menys vehicles per
dia per conformar aquesta tipologia. Com en les altres tipologies d’arees, aquesta
tampoc no és homogeénia pel que fa a la cobertura del transport d’us col-lectiu i
dins d’aquesta tipologia es troben les diferents gradacions de zero a cent. Pero
en aquest cas, el minim és zero el qual és sindbnim a abseéncia, és a dir, a la més

absoluta manca de cap tipus de mitja de transport d’us col-lectiu.
Les arees tipificades com a C tenen en comu que son espais periferics en el

sistema urba de Sabadell i que no compten amb la cobertura de cap de les dues

linies de ferrocarril que opera a la zona. Com ja s’ha esmentat en la descripcio de
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les arees B, la preséncia del tren garanteix per ell sol un nombre ponderat de
vehicle per dia superior a cent, per tant la inclusié en una area B. Aixi, les arees
C, aquelles que compten amb algun mitja de transport d’us col-lectiu, tenen un
nombre d’expedicions ponderades per dia baixa (dins del conjunt del sistema
urba de Sabadell).

Les arees C incloses dins del terme municipal de Sabadell son espais periférics i
en la majoria de casos no presenten una continuitat urbana amb I'area central
compacta. Castellarnau, al sector occidental del municipi, el Torrent del Capella,
al nord i Can Roqueta a I'est només compten amb una linia d‘autobus urba i
encara parcialment: en el cas de Castellarnau és capcalera i arribada de la linia 4
en algunes de les seves expedicions, Can Roqueta només compta amb la linia
4R que és una modificacié del recorregut de la linia anterior que en algunes
expedicions passa per aquest barri. Pel Torrent del Capella només hi passa la
linia 7 i I'eix de la ronda Collsalarca, malgrat que propera, les caracteristiques
d’area pendent d’'urbanitzar i les caracteristiques orografiques fa que en quedi
allunyat. L’area industrial del Sud-oest és capcgalera i arribada (parcial) de la linia
8 i a més compta amb una linia d’autobus interurba de Sabadell a Badalona (pero
amb poques expedicions al dia). Perd entre ambdues linies, les parts de I'area
industrial que no entren en la cobertura de Renfe Sud, no arriben al llindar de 100
expedicions ponderades per dia. Dins de la trama urbana de la ciutat de Sabadell,
hi ha un petit sector del barri de Gracia en d’aquesta categoria; es tracta d’'una
area fora de I'abast de cobertura de les estacions de ferrocarril i fora de I'abast

dels autobusos, tant urbans com interurbans, que passen per I'eix central

Les arees C de Barbera del Vallés engloben el territori urba que queda a llevant
de la Ronda de Santa Maria, tot I'espai urba del municipi de I'altra canté de riu i
les arees al sud de la B-30. Per tant, totes les arees incloses com a C d’aquest
municipi sén arees industrials o bé comercials (sector Baricentro) perd aixd no
significa que tots els espais industrials de Barbera del Vallés siguin d’aquesta

categoria. Les arees C del municipi es caracteritzen per I'abséncia del transport
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interurba, sigui de ferrocarril 0 amb autobus. L’Unica oferta amb la que compten
aquestes arees és amb I'autobus urba amb sortida de I'estacio de la Renfe?® pero

amb poques expedicions ponderades per dia.

A Sant Quirze del Vallés les arees no cobertes per I'estacié dels ferrocarrils de la
Generalitat de Catalunya son arees C. Aixi les urbanitzacions suburbanes
deslligades del nucli tradicional, construides seguint el model d’habitatges
unifamiliars adossats com Sant Quirze Parc i Can Llobateres o les arees
industrials allunyades de l'estacié de tren com Can Casablanques estan dins
d’aquesta categoria. La majoria d’aquestes arees estan cobertes per una linia
d’autobus urba perod el seu nombre d’expedicions ponderades per dia no arriba al
llindar minim de 100 expedicions. Pero algunes de les arees de Sant Quirze del
Vallés no estan cobertes per cap mitja de transport d’us col-lectiu com ara el
Poligon Industrial del Sud-est. En canvi el poligon industrial de la coneguda com
a Zona Hermética té la cobertura, parcialment, de I'autobus urba de Sabadell de
la linia 8. Pero, igual que aquell sector del Poligon Industrial del Sud-oest de

Sabadell amb el qual forma un continum urba, també esta inclds a les arees C.

Castellar del Valles esta incldos en la seva totalitat en 'area C. Malgrat que en
aquest municipi, la seva part central, entorn del Passeig, es presenta una zona

lleugerament superior a cent®®

finalment s’ha cregut oportu incloure tot el municipi
en les arees C donat el poc valor que sobrepassava aquest llindar i per les
caracteristiques del sistema de transport®’. Perd el conjunt del municipi presenta
una cobertura baixa de transport d’'Us collectiu i cal ressaltar que les
urbanitzacions de Can Font i Ca n’Avellanda, totalment suburbanes, estan

mancades de cap tipus d’oferta de transport d’us col-lectiu.

% \/egeu subcapitol 6.3.

% En concret 108 vehicles/dies ponderats.

% Se sobrepassa el valor llindar 100 degut a la suma de la frequiéncia de dues parades de la
mateixa linia d’autobus urba.
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Polinya té inclos tot el seu terme municipal en la categoria d’arees C. Tot i les
diferéncies territorials sobre la cobertura de transport d’us col-lectiu, en tots els
casos els valors ponderats d’expedicions es queden molt per sota del 100

vehicles per dia.

Sant Lloreng Savall, igual que Polinya, també és en la seva totalitat inclos en la
categoria d’area C. Es el municipi, en el seu conjunt, amb els valors ponderats
d’expedicions per dia meés baixos. Malgrat que la major part del seu espai
construit esta cobert pel transport d’us col-lectiu (només els extrems de les
urbanitzacions meés allunyats de la carretera resten fora de la cobertura) les
caracteristiques orografiques i suburbanes d’aquestes fa que les distancies siguin
més llargues i les possibilitats d’efectuar el recorregut a peu en realitat siguin molt

més baixes.

Les tres categories d’arees definides i delimitades (A, B i C) en aquesta recerca
es troben desigualment repartides en el territori. A nivell general, I'espai central
del sistema urba de Sabadell és el que té una major cobertura d’'us de mitja de
transport (arees A). Les arees B se situen com unes arees de la primera periféria
i inclouen tant I'entorn del espais centrals de la ciutat de Sabadell com els nuclis
centrals dels municipis més propers a Sabadell i els quals compten amb la
cobertura de ferrocarril i es troben entre el centre de Sabadell i el centre
metropolita. Les arees C, per contra, son els espais més allunyats: les periferies
dels municipis que tenen arees A i/o B i els municipis més periférics dins del
sistema urba sabadellenc. Aquests municipis son els més petits i els que es

troben més excéntrics respecte a la regié metropolitana.

Aixi, els termes municipals de Sabadell i de Barbera del Vallés sén els unics que
contenen les tres categories referenciades, amb una gradacié des del seu centre
cap a la periféeria de I'area A fins a la C. Badia del Vallés només té I'area B essent
un territori on la cobertura de transport d’us col-lectiu és forca homogénia. Sant

Quirze del Vallés té arees incloses en les dues categories inferiors, amb aquesta
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gradacié des del centre cap a la periféria. Finalment, Castellar del Vallés, Polinya

i Sant Lloreng Savall només tenen la categoria d’area C i son clarament periférics.

6.5. En sintesi

El sistema urba de Sabadell, tal com ha quedat delimitat en aquesta recerca, es
revela com un territori integrat pel que fa a 'area de mercat de treball tal com ho
demostra I'equilibri tedric entre la poblacié ocupada resident (93997) i els llocs de
treball localitzats (94793) que el sistema alberga. No obstant, aquest equilibri
tedric només existeix prenent tot el territori d’estudi en el seu conjunt ja que es
presenten importants desequilibris si es focalitza I'analisi en cadascun dels
municipis de manera individual. De la mateixa manera, en el conjunt del sistema
urba es troben diferents funcions urbanes, perd de manera separades una de les
altres, tot seguint la logica de la divisié funcional del territori. A grosso modo, des
d’'un punt de vista productiu, el terciari es concentra en els sectors centrals (amb
especial importancia en el municipi de Sabadell) mentre que la industria ocupa
les arees més periferiques. També pot distingir-se entre municipis amb vocacié

residencial i d’altres amb vocacié productiva.

Aixi mateix, aquest territori esta desigualment servit pels mitjans de transport d’us
col-lectiu. Les linies d’aquests tenen un fort caracter radial, amb Sabadell com a
centre del sistema urba tot mancant les connexions orbitals dins del sistema.
D’aquesta manera, la concentraci6 més important d’oferta de transport d’us
col-lectiu és al centre mentre que els espais periférics presenten una cobertura
molt més baixa. Aquestes periféries, a més, tenen importants buits de cobertura
del transport, tant territorial (abséncia de transport) com temporal (expedicions

molt baixes).
D’aquesta manera, el mapa resultant de la territorialitzacioé de I'oferta del transport

d'us col-lectiu mostra un centre que s’allarga de nord a sud de la ciutat de

Sabadell entorn de l'eix central, amb una cobertura alta on hi conflueixen la
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majoria de linies de transport (tant urbanes com interurbanes i tant ferroviaries
com per carretera). Enfront d’aquest centre, que a més resulta ser el territori
encara més divers i compacta, es troba una primera periferia amb una oferta de
transport d’us col-lectiu més baixa la qual esta molt ben connectada amb el centre
i que, per regla general, és un territori urba compacte perd ja més monofuncional
que I'anterior. Finalment, es troben les periferies més allunyades amb una oferta
de transports molt més febles i sempre connectades amb el centre. En aquest
cas es troben la majoria de les arees industrials (no seria el cas, perd d’aquelles
que es troben inserides en la trama urbana de la ciutat compacta central), les
urbanitzacions residencials unifamiliars de baixa densitat periféeriques i
deslligades de les trames urbanes tradicionals i la majoria dels nuclis de poblacié
compactes de creixement recent, com ara Polinya i Castellar del Vallés o més

excéntrics com Sant Lloreng Savall.
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L’ANALISI DELS COL-LECTIUS



Chi sta nel centro, in posizione centrale, sa di questa sua fortuna

(...)

Chi sta alla periferia, di qualunque genere, sa di questa sua “disgrazia”

Michele Sernini
La citta smorta e il tenente Colombo



Capitol 7

MOTIUS, DESAVANTATGES | PERCEPCIONS
DE NO POSSEIR EL PERMiS DE CONDUIR



7. Motius, desavantatges i percepcions de no posseir el permis de conduir

En aquest capitol (el primer dels quatre on s’analitzen els col-lectius a estudiar)
es presenta la relacio i la percepcié entorn del permis de conduir que tenen els
membres d’aquests col-lectius. En ell s’estudien les causes de la seva exclusio
del model hegemonic de mobilitat, quines consequéncies té aquest fet en el
desenvolupament de la seva vida quotidiana i les percepcions que tenen els
membres d’aquests col-lectius a partir de la seva inaccessibilitat autbnoma al
vehicle privat. Tot plegat, permet conéixer la génesi d’aquesta exclusio i tenir
claus interpretatives per poder avancar en la seva analisi respecte a la seva

situacié amb el mercat laboral que més endavant s’estudiara.

Aquest capitol s’estructura en tres blocs més un quart on es presenta una sintesi.
En el primer dells s’analitzen els motius que han fet que les persones
entrevistades no estiguin en possessid dels permis de conduir espanyol (o
comunitari). En el segon s’estudien els inconvenients (que en sén molts) i les
avantatges (que en sén molt poques) en que es troben enfront de I'abaséncia
d’alternatives al vehicle privat. Finalment, I‘'objecte de I'analisi son les percepcions
que es deriven del fet de no posseir el permis de conduir en el si d’'una societat
urbana i motoritzada i la percepcié de com és vist el permis de conduir per part

dels protagonistes d’aquesta recerca.

L’analisi d’aquest capitol, com del conjunt d’analisi dels col-lectius, no s’estructura
en apartats segons els diferents col-lectius, sind6 que ho fa a partir dels temes
d’estudi pero introduint de manera constant les variables del grup de pertinenca i
de I'entorn urba de residéncia com a principals claus explicatives. S’ha optat per
aquesta formula d’analisi del discurs, malgrat la major complexitat, perqué
s’enriquia el contingut, no es simplificava en excés el discurs i perque els

protagonistes no tenen sempre una unica adscripcio grupal1.

' Aquest fet ja s’ha explicat a la metodologia. Vegeu el capitol 5.
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7.1. Motius

Malgrat la inclusi6 en tres grans col-lectius, els “sense permis” presenten
trajectories vitals i molt diverses entre ells, fins i tot dins de cada un dels
collectius. Aixi, la situacié i la relacié que els protagonistes de la recerca tenien
en el moment de la realitzacié de I'entrevista amb el permis de conduir era molt
diversa, segons els casos. Aixi, abans de la descripcio i analisi dels motius per no
tenir el permis es presenta la relacié de les persones entrevistades amb el permis

de conduir al llarg de la seva trajectoria vital.

TAULA 7.1. La relacié dels col-lectius amb el permis de conduir

Persona entrevistada®’ | Relacié amb el permis de conduir

Helena-E1:DA No ha fet cap gestié en aquest sentit.

Conxita-E5:DA Matriculada en una autoescola des de fa tres anys.

Meritxell-E27:DA No va obtenir el certificat médic per optar a tenir el
permis.

Eulalia-E15:DB Matriculada en una autoescola. Hi assisteix regularment.

Herminia-E23:DB Recentment ha aprovat 'examen teoric.

Josefina-E7:DB No ha fet cap gestio en aquest sentit.

Manoli-E21:DC No ha fet cap gestié en aquest sentit.

Célia-E10:DC No ha fet cap gestié en aquest sentit.

Alba-E13:DC No ha fet cap gestié en aquest sentit.

Maite-E18:DC No ha fet cap gestié en aquest sentit.

Enric- E2:JA Ha suspés I'examen teoric en dues ocasions.

Encarna- E8:JA Matriculada en una autoescola. Hi assisteix regularment.

Jordina- E22:JA Matriculada en una autoescola des de fa anys.

Continua a la pagina segtient

% La identificacié de les persones entrevistades al llarg dels capitols d’analisi dels col-lectius dels
“sense permis” es fa amb el nom atorgat a cadascuna d’elles, i la codificacié seguient: nimero
d’entrevista (E1), col-lectiu de pertinenga (D per a les dones, J per als joves i | per als immigrants
extracomunitaris de parla no castellana) i I'area urbana de residéncia(A per les arees amb una
alta cobertura de transport d’us col-lectiu, B per les arees amb una cobertura mitjana de transport
d’'Us collectiu i C per les arees amb una mala cobertura de transport d’Us col-lectiu). Aixi, Célia-
E10:DC significa que la persona s’identifica com a Celia que és I'entrevista numero 10 que és una
dona i que viu en una area urbana mal coberta pels transports d’us col-lectiu.
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Continuacié de la taula de la pagina anterior

Persona entrevistada

Relacié amb el permis de conduir

Juani- E24:JB

Matriculada en una autoescola. Hi assisteix regularment.

Maribel- E3:JB

Ha suspés l'examen teodric en una ocasié i ho va

abandonar.

Ernest- E9:JB

Matriculat en una autoescola des de fa anys.

Veronica- E19:JC

Matriculada en una autoescola des de fa anys.

Susanna- E20:JC

No ha fet cap gestio en aquest sentit.

Marti- E4:JC

No ha fet cap gestio en aquest sentit.

Laura-E6:JC

No té I'edat per poder optar a tenir el permis de conduir

Estefania- E17: 1A

No ha fet cap gestio en aquest sentit.

Tomas- E25: |IA

Té el permis de conduir del seu pais dorigen. S’ha

examinat sis vegades de teorica.

Natalia- E26: IA

Té el permis de conduir del pais d’origen. Recentmeg

aprovat 'examen teoric.

Gregorio- E11:1B

Té el permis de conduir del pais d’origen. Assisteix a

classes de Lectura del Carnet de Conduir.

Paula- B28: IB Té el permis de conduir del pais d’origen. No té el permis
de residéncia per poder optar al permis de conduir.

Carla- B29: IB Té el permis de conduir del pais d’origen. No té el permis
de residéncia per poder optar al permis de conduir.

Josep- B30: IB No té el permis de residéncia per poder optar al permis
de conduir.

Vicky- E12:IC No ha fet cap gestio en aquest sentit.

Beltrand- E16:IC

Té el permis de conduir del pais d’origen. S’ha examinat
quatre vegades de la tedrica. Assisteix a classes de

Lectura del Carnet de Conduir.

Houda- E14:IC

No ha fet cap gestio en aquest sentit.

A la taula 7.1. pot apreciar-se les diferents situacions malgrat que cap de les
persones entrevistades no posseeixi el permis de conduir. Del conjunt de

persones poden distingir-se tres grans grups:
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s+ Aquelles persones que no han fet res per obtenir el permis de conduir,

s el que el composen persones que en un moment o altra de la seva vida van
matricular-se en una autoescola i que durant I'entrevista estaven en situacions
diferents

% el format exclusivament per immigrants que son els que ja tenen el permis de

conduir del seu pais d’origen i que no serveix en el pais d’acollida.

Per tant, cal tenir en compte que ja de partida es compta amb trajectories vitals
ben diverses i que el fet de no posseir el permis de conduir no significa no reunir

les habilitats o els coneixements necessaris per fer-ho.

Els motius que apareixen en els discursos de les persones entrevistades per
explicar el perqué no posseeixen el permis de conduir son diversos i en moltes

ocasions no son excloents entre ells. Aquests motius es sintetitzen en:

e Problemes economics®. Aquesta és una argumentacié que apareix, en
major o menor mesura, en tots els col-lectius analitzats. Aquesta és una variable,
per tant, transversal que afecta als “sense permis” més enlla del col-lectiu de
pertinenca i, fins i tot, de l'area urbana on resideix. De tota manera,
'argumentacio dels problemes econdmics també es pot donar a partir de la
prioritat que se li atorgui en el pressupost personal o familiar el fet d’obtenir el

permis de conduir.

*El procés d'aprenentatge és tant de tedrica com de practica i consta de diverses fases, i exigeix
a l'alumne, a més d'un considerable esforg, el desemborsament d'una quantitat important de
diners. A Barcelona, el preu del carnet de conduir tipus B, obtenint-lo "a la primera", després
d’haver exhaurit un maxim de tres convocatories i de rebre 20 hores de classes practiques i tres
mesos de classes teodriques, i incloent en el preu final la matricula, les taxes de Transit, examens,
material, despeses de gesti6 comporta un cost mitja de 962,43 euros. Les dades han estat tretes
de Fundacié Grupo Eroski “Pel mateix carnet, unes autoescoles cobren el triple que d’altres”
.<http://revista.consumer.es/web/ca/20020301/actualidad/tema_de_portada/) (Consulta: 13
setembre 2002).

230



7. Motius, desavantatges i percepcions de no posseir el permis de conduir

Les persones entrevistades joves que declaren que no tenen el permis de
conduir per raons economiques (pot ser com a motiu Unic o bé com un de més)
son aquelles que viuen fora de la residéncia dels pares i que han de fer front a les
despeses de manteniment de la llar, tant pels casos de vida en parella com

d’habitatge compartit amb altres persones.

“Fa quatre anys més o menys (que va intenta treure’s el permis de conduir). Si,
als 19. Si, en una época normal en la que treballava i tot el que guanyava m'ho
gastava en el carnet. Era quan vivia amb els pares. Pero és aixo, després
suspens i ja és una altra "morterada”. | a part, després les practiques. Ho sigui no
és pagar nomeés l'examen, sinb6 que després t'has de comprometre a gastar-te
cent mil peles més en les practiques. | pagant el lloguer i tot, a mi em costa
bastant” (Enric-E2:JA1)

‘I fa cosa de tres anys, abans d'anar cap a Mallorca vaig decidir que era el
moment de treure me'l. Tenia diners i em feia ganes, perqué trobo que conduir és
agradable, aix6 de portar un cotxe... | estic apuntada a una autoescola. Després
em va sortir l'oportunitat de marxar a Mallorca, m'ho vaig deixar apartat i bueno,
els de l'autoescola tenen una part de la meva matricula. Ara no tinc prou diners
com per treure-me'l, bueno, no me'ls vull gastar en aixo i ho tinc aparcadissim”
(Jordina-E22:JA)

Els problemes economics, pero, també apareixen en el cas d’aquelles persones
joves que, tot i viure amb els pares, les despeses que es deriven de treure’s el

permis de conduir les han (o volen) d’assumir-les ells.

“l aleshores, jo als divuit anys, doncs... potser era una mica massa jove per
treure’m el carnet de conduir i, a més a més, els pares han de fer l'esforg... i vaig
preferir esperar a que jo tingués una condicié economica millor i poder-m'ho
pagar jo mateix.” (Marti-E4:JC)

Aquest motiu també apareix en el discurs dels immigrants. Tot i que aquest
motiu és secundari en aquest col-lectiu i aquesta no és la problematica especifica
com a grup, tal i com es veura en aquest mateix apartat, I'aparicié de la manca de
recursos economics per a l'obtencié del permis de conduir €s present quan la
persona immigrant és jove i la seva activitat principal és estudiar. En aquest cas,
les problematiques d’aquestes persones sén en part compartides per la resta de

joves que estan en ple procés de formacio reglada.
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“(no tinc el carnet perque) ahora yo soy estudiante y soy pobre” (Estefania-
E17:1A)

D’entre les dones que declaren no tenir el carnet de conduir per motius
economics, caldria distingir entre aquelles que ho argumenten com a motiu
principal i aquelles que ho argumenten com un motiu més, fins i tot, secundari. En
el primer cas es tracta de dones amb una forta carrega familiar en el si d’'una
familia monomarental. En aquestes situacions, la manca de recursos econdmics

impedeix la possibilitat d’optar a treure’s el carnet.

“Y luego estos se piensan que un carnet te lo regalan. Un carnet vale mucho
dinero. Si no trabajas no tienes dinero (...) No me lo he podido sacar porque
tengo una cria y mi hija necesita muchas cosas” (Herminia-E23:DB)

En el segon cas, en aquells en que els motius econdmics no s’argumenten com a
unic motiu, es tracta de persones que possiblement no prioritzen I'obtencié del
permis de conduir perquée existeixen altres motius que els fa poc atractiu i
prefereixen destinar els recursos econdmics en altres interessos. En aquests
casos es tracta de dones que resideixen a arees urbanes ben cobertes pel

transport d’us col-lectiu (les arees A).

“Fa tres anys que estic apuntada, perdo no me I'he tret perquée no he tingut diners
ni oportunitat tampoc (...) Representa que com que era tan car i jo en aquell
moment tenia trenta mil pessetes estalviades i és la il-lusio de quan ets jovenet de
dir: tothom té carnet, tens divuit anys i... pero nomeés tenia trenta mil pessetes i
me les vaig gastar... Llavons jo he anat fent la meva vida i ja ni me'n recordava i
un bon dia la meva mare em diu: a veure si les trenta mil peles ja no et valdran i
les hauras regalat a I'autoescola. Hi vaig anar i encara me les guardaven, pero
com que ha pujat tant... ara els preus dels carnets sén més cars” (Conxita-E5:D5)

e Manca de motivacié. Sota aquest anunciat s’han agrupat tot un seguit de
motius que, d’'una manera o altra denoten una manca de motivacié envers el fet
de passar les proves i requisits per tal d’obtenir el permis de conduir. Aixi, sota
aquest suposit es troben diferents argumentacions del perqué no tenir el permis.

Un d’ells és el que fa referéncia a la mandra d’iniciar i passar totes les proves

amb el que suposa de realitzacidé de paperassa, assisténcia a classes i necessitat
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d’estudiar que condueixen a l'obtencié del permis de conduir. Aquest argument

€s majoritariament donat per persones joves.

(No tinc el carnet) per mandra, més aviat, perque...és posar-s'hi, no? Pero, és
tenir temps també i jo qué sé, treballes, i... Tampoc no veus mai els teus amics i a
vegades dius, mira, doncs, avui no vaig i vaig amb els meus amics, i aixi, doncs
és sempre al final i no...” (Encarna-E8:JA).

‘i després I'ultima causa podria ser...la "perritis" o la vagancia perqué vaig intentar
treure-me'l una vegada i entre aixo que no estava gaire convengut que no sé
qué... al final vaig passar d'anar a l'autoescola” (Ernest-E9:JB1)
La manca de motivacié és un argument que s’utilitza, no només per justificar el
fet de no haver-se apuntat a una escola per poder complir amb els requisits per
intentar obtenir el permis de conduir siné que és també el motiu pel qual algunes
persones joves expliquen la causa de suspendre la prova tedrica o fins i tot la

causa per la qual han desistit, abandonat l'intent d’obtenir el permis.

“Més que res, per motivacié, mai no m'ho he plantejat com la primera cosa. A
més a meés, tens amics que tenen cotxe o tens transport public i en principi
pués...” (Maribel-E3:JB)

“Hombre, me apunté (a l'autoescola). Lo que pasa que me apunté tan...o sea, no
porque yo quisiera apuntarme sino mas bien obligada. Y entonces pues, no me lo
saqué (Veronica-19:JC)
També sota aquest enunciat es detecta un argument que sembla com por al
fracas a no ser capag¢ d’obtenir el permis de conduir. Aquesta argumentacio
esgrimida per algunes dones entrevistades, no esta en correlacié amb el seu
nivell de formacid perqué aquestes persones estan en possessio de titols mitjans
o superiors. Aleshores, en els discursos de les persones entrevistades apareixen

expressions com “por als examens” o “avorriment”.

“Una mica potser per mandra, per por. Per por als examens, que en tinc molta!
Clar! El perque no ho sé. M'ha fet mandra treure-me'l, més que res és aixo i una
mica de por als examens. Si jo sapigués que hagués d'anar alla i me'l pogués
treure a la primera potser no em faria tant cosa. Més d'un cop m'he plantejat en
treure-me’'l, pero és aixo, que no tinc prou decidida si seria capag¢ de treure-me'l”
(Alba-E13:DC)
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Finalment, encara sota aquesta premissa es troba I'argumentacido per part
d’algunes dones de la manca d’interés envers la possessio del permis de conduir.
En aquest cas és un argument que sembla que no va amb la persona, que és
una questio totalment aliena ella, que ni per edat ni per génere I'afecta: el permis

de conduir és, sobretot, pels joves i no per les dones de més edat.

“Perque no m'ha interessat de treure’'m el carnet. Allo de "oh, el cotxe, el cotxe”,
no, no. No se m'ha posat mai al cap aixo del cotxe. No sé com dir-t'ho...els nois
d'avui en dia si que diuen "el cotxe, el carnet", pero jo no...i mira que treballo a
Castellar i m'aniria bé el cotxe pero no se m'ha passat mai pel cap aixo del carnet
de conduir” (Josefina-E7:28)

e Manca de temps. Aquesta argumentacié sobre els motius de no tenir el
permis de conduir apareix entre les persones joves entrevistades. Es tracta per
un cantd de persones joves que pel fet d’estar plenament concentrades en la
seva formacié no han disposat de temps suficient per intentar obtenir el permis

de conduir.

“I el fet que entre els divuit i els vint-i-quatre encara no me lhagi ftret és
senzillament perqué estava estudiant. | a mi m’agrada ser, bueno a casa també
m’ho han ensenyat bastant, de que primer son els estudis i després la resta. |
aleshores, doncs una mica per falta de temps no me’l he tret, de moment” (Marti-
E4:JC)

Aquest mateix argument de manca de temps el donen aquelles dones joves que,
a més de treballar, tenen alguna carrega familiar al seu compte, com ara cuidar
els avis i fer les tasques domeéstiques. En aquesta situacio, derivada més per una
guestio de génere que d’edat, el trobar el temps per poder obtenir el permis de

conduir és una tasca dificil d’assolir.

“(No tinc el permis de conduir) porque no he podido todavia sacarmelo. Porque
entre que tienes que ayudar en casa...y como todas las cosas, cuando no viene
uno viene otra, pues no... no llega nunca el dia de apuntarse. Y mientras tanto
esperando hasta que llegue el dia que se pueda.(...)El mes que vea yo que no
hay que hacer nada, pues mira cojo, ya no digo nada, voy y me apunto y se
acabd. Luego lo malo sera sacar el tiempo para ir a la autoescuela. (...)Entre que
llegas del trabajo y haces la faena de casa, ayudas y luego que si con los
abuelos, y mas cosas... Cuando has acabado, a lo mejor son las diez de la noche
y a las diez ya no hay autoescuela. Luego lo malo es decir: tengo que sacarme
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una hora de tiempo para ir a la autoescuela y luego un rato también para estudiar

y sacar test. Eso es lo malo, sacar tiempo” (Susanna-E20:JC)
e Motius ideologics. Sota aquesta premissa apareixen dos tipus
d’argumentacio diferents. Per un canté es troba el discurs de persones joves
més ideologitzat en que es fa una defensa dels mitjans de transport d’us col-lectiu
i d'una manera diferent de moure’s al model hegemonic del vehicle privat. En
aquest sentit, el fet de no tenir el permis de conduir també seria, en certa
manera, la forma de no estar en contradiccio entre alld que es pensa i alld que es

fa; entre la teoria i la praxis.

“Perque (...) ideologicament (...) aposto realment pel transport public” (Ernest-
E9:JB)

Perd també existeix una segona argumentacié que reposa en el substrat de que
no tenir el permis de conduir és un dret. En aquest cas, el dret es formula en
negatiu, en negacié, en no tenir el permis de conduir. En certa manera, les
dones que argumenten el no tenir el permis d’aquesta manera estan fent un acte
d’afirmacioé personal, fins i tot, una reclamacioé a tenir el dret a viure sense el

permis de conduir.

“No tenir el carnet és una negacié i ja esta” (Celia-E10:DC)

e Por al cotxe. En aquesta argumentacidé hi predominen les questions de
génere ja que son majoritariament les dones les que esgrimeixen aquest motiu.
Es tracta de por al cotxe i a la conduccié en general. D’aquesta manera, no és
por a que una persona no arribi a adquirir les habilitats i coneixements suficients
com per poder conduir sense perill, sind que la situacié de perill pot venir en

moltes ocasions de les altres persones conductores.

“Es que me da miedo conducir” (Herminia-E23:DB)

“Ara comenco a descobrir que potser també tinc una mica de panic al tema de la
conduccié. Ara eh? Es quan comenco a ser una mica conscient de que potser
aquest factor també esta jugant aqui, I'haver de sortir. Jo em veig molt "torpe"
conduint, no? (...) Es que els accidents de transit no sén per una qiiestié teva
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unicament. De vegades tu pots ser molt bon conductor i trobar-te en una situacio
irreal, en la qual cosa... bueno... el tema carreteres és una cosa que cada vegada
Jo ho veig, no? que inclus anant de copilot, o anant d'acompanyant amb el cotxe
vaig més tensa, no?” (Eulalia-E15:DB)

Aix0 fa que les dones que declaren tenir por al cotxe no vagin tampoc tranquil-les

quan van en cotxe i condueix una altra persona com pot ser la parella o algun

company 0 companya.

“Perqué a mi em dona por el cotxe! A més que em doéna por, jo vaig patint, no? Jo
vaig al costat del meu home i vaig patint perque aquest...no sé, a mi me déna por,
me ddéna molt de por! El cotxe i la moto ja...ni pensar-ho!” (Maite-E18:DC)

“Y yo paso de sacarmelo porque a mi me da panico conducir. Yo voy a su lado y
voy, vamos, nerviosa, histérica (...) Yo voy con mi marido y sé que conduce
fenomenal, aunque no tenga carnet conduce muy bien, y nunca hemos tenido
nada, ningun problema con el coche..., pero me pongo muy nerviosa a la hora de
enfrentarme a la carretera. Eso me da panico y cada vez que tenemos que viajar
es para mi un martirio. Prefiero coger autobuses, trenes...” (Manoli-E21:DC)

Aquest, en canvi és un argument menys estés entre els membres dels altres

col-lectius entrevistats. No obstant, en el cas dels joves la por al cotxe es

manifesta de manera puntual per segons qui condueix, i en aquest cas la persona

jove vol obtenir el permis de conduir per tenir la sensacié que la seva seguretat

és a les seves propies mans* o aquesta por es manifesta a partir de la

transformacioé que pateixen les persones quan esdevenen conductores. Aquesta

transformacio fa que la persona que condueix faci accions que impliquen un risc

per a la seva mateixa integritat fisica i la de les altres persones.

“Jo crec que no m'agrada tal com la gent fa servir el cotxe i aixo potser fa que em
dongui una miqueta de por i si parléssim dels conductors i tot aixo, jo em poso
histeric amb aquest tema perqué amb fa molta rabia de I'iis que que fa el cotxe de
les persones, perque les persones jo crec que no fan servir el cotxe siné sén els
cotxes que fan servir les persones” (Ernest-E9:JB)

Per no necessitar-lo. Aquest argument és possiblement el més transversal

de tots els que han aparegut en els discursos de les persones entrevistades, tant

4 Vegeu el subcapitol 7.2.
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dones, joves i immigrants, i és en el que la influéncia territorial, sobretot del lloc
de residéncia és més important. Efectivament, es tracta d’'un argument que fan
servir les persones que resideixen (0 bé han residit) en les arees urbanes més
centrals, més multifuncionals i amb una cobertura d’oferta de transports d’'us

col-lectiu més alt (les que en aquesta recerca corresponen a arees A).

“(No tinc el carnet) perquée no I'he necessitat mai massa “ (Conxita-E5:DA)

“Porque ahora estoy estudiando, y entonces me parece a mi que no es necesario
tener un coche (...)Hasta ahora no me parece a mi un problemas porque cuando
yo vivo en Sabadell, yo puedo coger el tren y en sélo media hora, mas o
menos...” (Estefania-E17:1A)

Aquest argument serveix per explicar el perqué aquella persona no té permis de
conduir en el present tot i que en ocasions I'argument ja no és valid avui en dia.
Aix0 succeeix quan la persona canvia de lloc de residéncia (d’'una area central a
una area periférica) o quan amb I'adquisicid de I'edat la seva percepcié de les

necessitats varien.

“Perque jo alla a Badalona no ho necessitava, practicament. Perqué sempre esta
el metro, esta el tren, tens autobusos molt a prop de casa... Uns horaris molt
comodes i tot aixo. | aqui si que m'estic mirant la manera de treure-me'l perque...
estic veient que aqui els autobusos passen... no sé... a unes hores molt
determinades i... bueno, tren no n'hi ha, metro res -bueno, aixo ja ni parlar-ho!-*
(Maite-E18:DC)

“Al principi estava convenguda que no calia el carnet de cotxe, que no en volia”
(Jordina-E22:JA)

En canvi en altres ocasions pot haver-se fet, en certa manera, un recorregut en
sentit contrari a I'indicat abans. La persona entrevistada no necessita el permis
de conduir perqué cada vegada més adapta el seu espai de quotidianitat i les

seves pautes de mobilitat al fet de no tenir permis de conduir.

“Si no m'he esforcat en treure-me'l és perqué no el necessito i també tinc una
mobilitat reduida. (...) Potser aquesta no és la paraula, pero vull dir que no em
moc molt. Sempre estic pel centre i no séc d'agafar i anar a Barcelona. Primer,
perqué no m'agrada i segon m'és una frontera. Potser si hi hagués trens de nit hi
aniria més, pero ja m'he arreglat la meva vida diaria per no haver de necessitar el
cotxe (Enric-E2:JA).

237



La ciutat de I'automobil, un model urba excloent. Sabadell com a exemple

e No tenir sentit. Aquesta és una argumentacié molt poc estesa i només la
donen algunes dones en tant que consideren que és absurd d’intentar treure’s el
permis de conduir si després no es pot accedir a I'us del vehicle privat. Aquest
argument, fortament subjectat en situacions de cada moment, pot canviar amb el
temps ja que potser que amb el pas dels anys en I'entorn de la llar si que hi hagi

algun cotxe.

“Y luego porque nosofros no teniamos coche al comienzo. Tampoco teniamos
coche y si no tienes coche para que me voy a sacar el carnet?” (Helena-E1:DA)

e No tenir I’edat necessaria. Aquesta argumentacio només es dona entre les
persones joves de menys edat. Obviament, totes aquelles persones de menys de
divuit anys, si bé podrien tenir permis per conduir motocicletes de baixa
cilindrada, encara no tenen I'edat minima necessaria per poder tenir 'oportunitat

d’obtenir el permis de conduir automobils de turisme®.

¢ No haver superat les proves médiques. Les possibilitats de poder obtenir el
permis de conduir esta subjecte, a més de les proves teodriques i practiques, a
l'obtencié d’un certificat médic que avali que la persona aspirant és apta per
poder conduir. En els discursos de les persones entrevistades també ha aparegut
aquest motiu com la rad per la qual la persona no ha pogut obtenir el permis de
conduir, tot i que aquest fet no significa que aquesta persona no hagi pogut

desenvolupar la seva vida laboral i social en normalitat.

“Total, que em van fer alla les proves i ja em van dir que no m'hi veia i que no em
podien donar el certificat médic perqué no m'hi veia. | em vaig quedar molt fotuda”
(Meritxell-E27:DA)

e No tenir el permis de residéncia. Aquest és un dels dos motius que fan
referéncia especificament a les persones immigrants. Aquest és el primer gran

escull que els membres d’aquest col-lectiu han de superar per poder obtenir el

° Vegeu el subcapitol 7.4.
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permis de conduir®. Per tant, les persones que no disposen de permis de
residéncia i portin més de sis mesos en territori espanyol o més d’'una any si
tenien el permis de conduir internacional, legalment no poden conduir vehicles.
Aixi, els membres d’aquest collectiu que desitgin el permis de conduir

previament hauran d’haver obtingut el permis de residéncia.

“Es dificil sacarte el carnet si no tienes papeles. Hay una cosa en Espafia que si
alguien no tiene papeles no puede hacer nada.” (Josep-B30:1B)

o Dificultat idiomatica. Aquest és el segon gran escull (una vegada es tenen
els papers) en que es troben les persones immigrants que volen treure’s el
permis de conduir. Tal com ja s’ha posat de manifest en aquesta recerca’, aquest
és el principal handicap en que es troben els membres d’aquest col-lectiu a '’hora
de poder obtenir el permis de conduir. La majoria de persones immigrants
entrevistades en aquesta recerca han topat amb aquest escull: la dificultat de la
llengua per a la realitzacié de la prova teorica que els ha de donar dret a poder

realitzar la prova practica i d’aquesta manera a I'obtencié del permis de conduir.

Enfront d’aquesta situacio, hi ha persones d’aquest col-lectiu que no han realitzat
la prova teorica conscients de la seva limitacio linguistica i esperen a millorar el
seu coneixement linguistic (en tots els casos es tracta del castella) abans
d’intentar aprovar I'examen teodric. En aquest aspecte, aquestes persones son
conscients que el temps per superar la prova tedrica per accedir al permis de
conduir sera més llarg que en les persones originaries del pais d’acollida perquée
a més de l'aprenentatge de les normes objecte d’estudi, els cal aprendre una
llengua per assolir-ne un bon nivell. | aquest aprenentatge és el que requereix

més temps.

“Pues primero porque me da miedo de leerlo, el castellano. Bueno, estoy en ello,
estoy en la escuela de mayores, de adultos. Estoy intentando, bueno, intentando
leerlo y escribirlo” (Vicky-E12:IC)

6 Vegeu el subcapitol 4.5.
4 Vegeu el subcapitol 4.5.
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“Para esto necesito aprender bien el espafiol, necesito hablarlo bien” (Houda-
E14:IC)

En altres casos, hi ha persones que han anat a fer 'examen esperant que les
seves aptituds linguistiques haguessin adquirit un nivell minim que els permetés
poder superar la prova. Pero tot i aixi, aixd no és sindnim d’éxit i la persona no

aconsegueix superar 'examen.

“Porque me subi seis veces al trafico. En estas seis veces cada vez cinco fallos”

(Tomas-E25-1A)
Evidentment aquesta situacié es dona amb aquelles persones que no tenen cap
de les dues llenglies oficials a la comunitat autbonoma de Catalunya com a
llengua habitual i, encara molt menys, com a llengua materna. Aixi mateix,
aquestes persones tampoc no s’han alfabetitzat en cap d’aquestes dues llengles
malgrat els esforgos que en moltes ocasions realitzen en aquest sentit. D’aquesta
manera, les persones que s’han alfabetitzat en castella o que provenen de paisos
de llengua castellana (i tenen un coneixement de la llengua escrita) no presenten

aquesta problematica.

“Porque yo no lo he estudiado el castellano, me entiendes, sélo he aprendido asi,
en la calle. Y a veces hago esfuerzos en mi casa con diccionario y todo eso. Hay
gente por ejemplo que habla, que estudia en castellano. Esos me parece que no
tienen problema, ¢;me entiendes? Y también hay gente, (;,como se llaman
analfabetos?) que no saben leer ni escribir, esos tienen mas problemas”
(Beltrand-E16:IC)

7.2. Inconvenients i avantatges

Maijoritariament, el fet de no tenir permis de conduir en un entorn urba que ha
relegat a un segon terme els mitjans de transport alternatius als cotxe suposa per
les persones de tots els col-lectius més inconvenients que avantatges. De fet, en
moltes ocasions, la percepcié de tenir alguna avantatge, per petita i minsa que
sigui, és inexistent en moltes de les persones entrevistades. En general, es

considera que tenir el permis de conduir és una cosa que pot “obrir portes” en
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algun moment, independentment de que es faci o no es faci servir. Val a dir que

tota persona és lliure de no emprar-lo.

“Tindre el carnet no significa no tindre les avantatges de no tenir-ho. No l'utilitzes i
punto. | en canvi, bueno, si que troba el ventall de les teves possibilitats de
moure't “ (Eulalia-E15:DB)

“Porque es una cosa ya normal. Cada persona tiene que tener carnet y es una
comodidad” (Natalia-E26:1A)

Perd també apareix un discurs en que el fet de no tenir permis de conduir no
suposa cap inconvenient ni cap avantatge. Es un discurs que enllaga amb
lactitud d’alguna dona gran enfront del cotxe, que el veu com una cosa
absolutament aliena a la seva realitat i per tant, el fet de tenir o no permis és vist
com un fet tan estrany que no li suposa, o almenys aixi ho percep, ni

inconvenients ni avantatges.

7.2.1. Inconvenients

Els inconvenients que declaren tenir les persones sense permis afecten a
aquestes mateixes persones i, en moltes ocasions, també als individus que els
envolten, que habitualment son els familiars més propers. Aixo és logic si es té en
compte que les estratégies de la mobilitat no sén simples activitats individuals
sind que també formen part de I'activitat de la familia, en el marc de la qual es
decideix I'establiment de les estratégies necessaries per resoldre les necessitats

de desplagament dels seus membres®.

Perd a més d’aquesta dimensiéo de l'estricte marc personal, en I'analisi dels
inconvenients intervenen les variables territorial i d’adscripcié a algun col-lectiu

determinat.

8 Vegeu l'apartat 3.3.4.
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Pel que fa a la variable territorial, cal tenir en compte que els inconvenients varien
sensiblement segons quin sigui 'entorn de vida quotidiana i I'area de residéncia
de la persona entrevistada. Aixi, les persones que resideixen en les arees més
ben cobertes pel transport d’Us col-lectiu (arees A) tenen menys problemes a
I'nora d’establir estratégies de mobilitat en aquest entorn urba. Aquesta situacié
canvia quan han de desplacgar-se fora d’aquest entorn urba o en hores nocturnes.
En canvi les persones residents a les arees més perifériques i més mal servides
pel transport d’us col-lectiu de I'ambit d’estudi (arees C) son les que troben més

inconvenients.

Sobre els col-lectius de sense permis és necessari distingir els immigrants
extracomunitaris dels altres dos grups. El fet que molts dels immigrants
entrevistats posseeixin el permis de conduir dels paisos d’origen respectius® fa
que els inconvenients siguin viscuts de manera diferent pels membres d’aquest
col-lectiu que poden conduir legalment fora de les nostres fronteres. | és que per
la majoria de persones que es troben en aquesta situacio, el menar un cotxe pot

ser una activitat que realitzen quotidianament®

(el que no significa que estigui
exempta de riscos) a diferéncia dels membres dels altres col-lectius que no
realitzen aquesta activitat quotidianament. Aixi, els immigrants que no posseeixen
el permis de conduir del pais d’origen o, malgrat tenir-lo, no fan us del vehicle
privat, viuen els inconvenients de ser “‘un sense permis” de manera similar als

col-lectius de dones i joves.

A continuacié s’exposen els inconvenients en que es troben les persones sense

permis.

e Dependéncia. Aquest és el mot més recurrent que empren les persones
entrevistades a I'hora de definir la principal desavantatge derivada de no tenir el

permis de conduir. Qui més recorre a aquest mot per designar el principal

o Vegeu linici d’aquest subcapitol.
"% Vegeu els capitols 8 9.
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inconvenient sén les persones joves. Tot i que la percepcid de dependéncia
també és present en els discursos dels altres col-lectius, sén les persones joves

aquelles que més dependents se senten.

Aquesta dependéncia és majoritariament envers terceres persones que disposen
de permis i vehicle privat perd en ocasions el fet de no tenir permis de conduir és
viscuda com una dependéncia envers els mitjans de transport d’us col-lectiu. Pel
que fa a la dependéncia envers terceres persones es tracta de familiars, amics o

bé companys de feina.

“La majoria de coses son inconvenients perqué el fet de no tenir carnet et lliga
molt més als pares (...) Sempre has de fer una cosa depenent de... O sigui, quan
surts del poble depens dels horaris dels busos, de I'hora que et poden venir a
buscar... En canvi, si tens carnet marxes a I'hora que vols, tornes a Il'hora
relativament que vols i no depens de ningt” (Laura-E6:JC)

“Es més aviat per independitzar-se, no, també una mica, no dependre tant de les
persones” (Encarna-E8:JA2)

“D'avantatges de no tenir-lo no n'hi ha cap, més aviat tot sén problemes. Sempre
estas depenent que et portin. Jo per exemple, per feina, he d'anar a veure clients
i no ho puc fer perqué no tinc el carnet i perqué estan en llocs on no hi arriba el
tren, i és un problema. Hi ha inconvenients sempre” (Enric-E2:JA)

Pel que fa a les dones, la dependéncia envers altres persones o envers els
mitjans de transport d’us col-lectiu no és percebuda com un gran inconvenient
com és el cas de les persones joves entrevistades, que probablement estan en
una etapa de la vida on han d’afirmar amb contundéncia la seva independéncia
personal, també en el camp de la mobilitat i on el cotxe juga en certa manera
aquest paper de llibertat'". En el cas de les dones, doncs, aquesta dependéncia

és relativitza o almenys no es viu d’'una manera tant traumatica.

“Té petits inconvenients com dependre d'una altra persona. Pero no m'és
imprescindible per viure” (Célia-E10:DC)

B Vegeu el subcapitol 7.3.
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En certa manera, la dependéncia no passa unicament per no tenir el permis de
conduir sind que per realitzar certes activitats de lleure o de compres quotidianes
es fan acompanyades. D’aquest discurs s’extreu que tenir permis de conduir no
garanteix una independéncia absoluta ja que certes coses no es volen fer sola.
En aquest sentit 'accés al vehicle privat no soluciona la dependéncia envers

altres persones per a la realitzacio de certes activitats de lleure.

“Aquesta sensacié de que el carnet et donara una independéncia total i que ja no
dependras de ningu...Que si que és cert, pero que bueno, depén d'algu (?) també
té els seus avantatges perquée hi ha coses que... jo no aniré al cine sola.(...) No
aniré de compres a no sé quin centre comercial sin6 és amb una amiga o amb la
meva parella o amb la meva germana perqué bueno...per accedir a determinats
llocs has d'anar acompanyada i també guanyo amb aixo no? Sé que no soc
independent pero en determinades coses...pero bueno...puc fer activitats molt
acompanyades que ja m'esta bé també” (Eulalia-E15:DB)

e La seguretat en mans d’un altre. Aquest inconvenient apareix en algun
discurs de les persones joves entrevistades. El fet de no tenir la possibilitat de
conduir un automobil i la dependéncia respecte als altres també comporta haver
de dipositar en mans d’un altre la propia seguretat. Es té la percepci6 que la vida
d’'un mateix depén de les habilitats de la persona que condueix. Per superar
aquesta situacié es pot optar per anar amb altres mitjans de transport o bé
intentar accedir al permis de conduir per tenir la propia seguretat a les propies

mans.

“Si (els amics) tenen carnet, doncs anem amb cotxe; pero...no sé, si fas un viatge
aixi tan llarg, a mi m'agrada anar..., o sigui, conduir jo, saps? Vull dir que no me la
"fotré" jo perque jo no sé si l'altre controla o no controla.(...) no hem tingut cap
ensurt. Pero jo qué sé... hi ha gent que corre massa. Nosaltres tenim un amic que
corre molt i potser al carrer de la Salut es posa a cent! | a mi aixo no m'agrada. Jo
he deixat d'anar al cotxe d'ell per aixo, per no pujar. Prefereixo caminar pero estar
aqui, saps? No estar a l'altre barril(...) Es que tothom diu controlo, controlo! Si,
controles cent vegades, i d'una que no controlis, qué... Pero, pot passar molt, i
no, no, no m'agrada” (Encarna-£8:JA)

e Impossibilitat de realitzar activitats. Un segon inconvenient que apareix

relacionat amb la manca de permis de conduir és el fet d’haver de renunciar a

realitzar certes activitats que es localitzen en espais on només pot arribar-s’hi en
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vehicle privat (ja sigui per localitzacio territorial o bé per I'hora en que es desitja
realitzar aquesta activitat). Aquestes activitats fan referéncia tant a 'ambit laboral

com al lleure o a les compres.

En aquest cas, I'inconvenient és percebut d’'una manera important per part dels
tres col-lectius estudiats (joves, dones i immigrants'?). Per les persones que
resideixen en les arees més periferiques i mal cobertes amb els transports d‘Us
col-lectiu (arees C) aquesta situacido significa que poden realitzar poques
activitats ja que I'entorn urba no ofereix massa possibilitats. Tot i que és una
manca d’accés a un ampli ventall d’activitats, les persones entrevistades
d’aquesta area emfatitzen en les dificultats de poder arribar als llocs de treballs

localitzats fora d’'un radi territorial relativament reduit.

“Si quieres por ejemplo, trabajar en Sabadell, en una tienda o algo, ya no puedes.
O en una fabrica que te salga en Sabadell ya no puedes porque el primer autobus
ya te sale a las siete de la mafiana. Y no empiezas tu a las siete de la mariana en
ningun sitio (...) No puedes trabajar en Sabadell, no puedes trabajar en Santa
Perpétua... A lo mejor aqui no hay trabajo pero tienes trabajo en Sabadell y no
puedes ir y te tienes que aguantar sin trabajo... Y dices, bueno, estoy sin trabajar
habiendo trabajo en ofro sitio y sin poder llegar a esos trabajos” (Susanna-
E20:JC)

“Inconvenients doncs comporta que les feines I'has has d'agafar en un lloc que hi
puguis anar a peu, o que hi puguis...que combini amb els medis de transport.. No
pots dependre d'una tercera persona” (Alba-E13:DC)

Si bé s’acaba d’esmentar que les persones entrevistades d’aquestes arees més
perifériques (arees C) veuen en la manca del permis de conduir la principal
dificultat per poder accedir a un ampli ventall de possibilitats de treballs, son els
immigrants, no només de les arees més perifériques, els que més emfatitzen la
relacido entre la manca de possessié del permis de conduir i les dificultats de

poder accedir a un bon nombre de treballs.

2 En aquest cas es tracta d’aquells immigrants que no tenen el permis de conduir dels seu pais
d’origen i de la resta segons la distancia a recérrer. Aquesta problematica es desenvolupa en els
capitols seguents: Vegeu els capitols 8 i 9.
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“Luego hay como una cadena, hay una cadena con el carné. El carné de conducir
tiene relacién con el trabajo, ;me entiendes? Para comer, para todo eso, lo
necesario para la persona” (Beltrand-E16:IC)

| a més, aquesta problematica és viscuda pels immigrants com una situacio
col-lectiva ja que el fet de no tenir permis de conduir no és una situacioé puntual
sind una problematica general de totes les persones que han arribat recentment i
que es troben amb les barreres legals de permis de residéncia i, sobretot, amb la
barrera linguistica. | és que I'aprenentatge de la llengua requereix temps pero la
necessitat de treballar (i més en un col-lectiu que arriba al pais de destinacio en
plena edat productiva) i les possibilitats de gaudir de les mateixes oportunitats
laborals que la resta de la societat s6n necessitats immediates, que no es poden
ajornar. Per tant, es produeix un decalatge entre el temps que poden considerar
que és necessari i el temps d’aprenentatge minim per poder superar I'examen i

les necessitats de treball.

“Lo que yo te cuento, te lo contara qualquier persona. Todos los que no tienen
carnet de conducir te contaran que hay este problema con el transporte para ir al
trabajo. Hay mucha gente que no tiene carnet de conducir y que tiene el mismo
problema que yo tengo” (Houda-E14:IC)

Pel conjunt dels col-lectius analitzats en aquesta recerca (dones, joves i
immigrants) la impossibilitat de realitzar les diferents activitats (no nomeés
treballar) en les persones que resideixen en les arees més centrals i més ben
cobertes pel transport d’us col-lectiu (les arees A i B) és menor que en el cas de

les arees més perifériques i depén de dues variables:

% de la destinaci6 on es vulgui anar segons la cobertura de transport

% de I'nora que es vulgui realitzar aquesta activitat.

Aixi, 'nora més critica és durant la nit quan els mitjans de transport d’us col-lectiu

tenen poca oferta®.

3 En el moment de realitzar la majoria d’entrevistes encara no estava en funcionament el servei
metropolita d’autobusos nocturns.
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“Te quita de hacer muchas cosas: de ir a muchos sitios, de los horarios; depende
de los horarios no puedes ir a ningun sitio porque no tienes coche, o...tardas
mas” (Juani-E24:JB)

“Si te vas a Barcelona y si se te hace tarde tren ya no hay. ;Y como te regresas?”
(Helena-E1:DA)

La impossibilitat de realitzar segons quines activitats i la limitaci6 de mobilitat, ja
sigui espacial com temporal, és especialment clara en aquells casos en que a la
llar s’han quedat sense cotxe. Aixi, davant d’un seguit d’activitats que es feien
compartides en familia o en parella, o bé ja no es realitzen, cal cercar noves
estratégies per poder-les fer. En aquests casos, apareix el concepte “retrocés” en
tant que fa referéncia a alguna cosa que era a I'abast de la persona entrevista i

ara desapareix.

“Potser hem tornat a...o sigui... mentalment tornes com quan tenies.... com quan
eres més jove, que havies de dependre dels amics, quan sorties de marxa, o
volies anar "por ahi", bueno... la frase aquella de "Tu ja no manes" en el teu
temps lliure, has de dependre dels demés i per tant, moltes vegades t'has de fotre
perqué...clar, qui mana és qui té el cotxe, i aixo si que és cert” (Ernest-£9:JB)

o Desavantatge per a les persones de I’entorn. Aquest inconvenient apareix

sobretot en el discurs d’aquelles persones que:

% a la seva llar no compten amb cap permis de conduir (i evidentment en la
residéncia hi viuen meés persones) o
% ales llars on només una persona (habitualment el marit) posseeix el permis

de conduir. Aquest és el cas majoritariament de les dones, siguin 0 no joves.

Aquestes persones perceben que el fet de no tenir permis de conduir i poder
agafar el vehicle privat suposa un handicap no només per elles sind pel conjunt
de la familia. En aquest sentit, apareix en situacions puntuals i en moltes
ocasions en referéncia a la necessitat de portar algun familiar (pares, avis,
parella, fills, etc.) a I'nospital o al metge, independentment de les arees urbanes
on resideixin. Es una sensacié de no poder ajudar a les persones properes en

cas de necessitat. En moltes ocasions, els discursos sobre aquest fet sorgeixen a
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partir de situacions viscudes per les dones amb algun membre malalt de la
familia. En aquests casos les estratégies per resoldre les necessitats de
desplagament variaran segons cada situacio: es poden fer acompanyar per algun
altre familiar o vei que pugui conduir o bé s’empra els mitjans de transport d’'us
col-lectiu malgrat que I'oferta no s’ajusti bé a les necessitats de les persones que

han d’anar al metge.

“Cuando él cayo enfermo teniamos el coche pero yo tenia que llamar al padre, o
a alguien, para que le llevase al médico” (Helena-E1:DA)

“Con los abuelos, como hay que llevarlos al hospital... Cada mes hay que
llevarlos y a lo mejor si tienes que llevarlos con el autobus, tarda muchisimo
tiempo, son personas mayores y se impacientan y te ponen de los nervios. ;Y
que no viene, y que no viene? Y de esa manera tienes coche, los llevas, acabas y
te los traes para casa y no tienes que estar pendiente de nada” (Susanna-
E20:JC)

“Si ma mare es posés malalta en qualsevol moment jo no tinc carnet i com la
portaria a I'hospital. Hauria de dependre d'un altre familiar, vei... En canvi, si en
tingués agafaria el seu cotxe, o el d'algu que me'l pogués deixar” (Maribel-E3:JB)

Perd la desavantatge per les persones de I'entorn no es refereix només a quan
aquestes persones es posen malaltes siné també quan es fan viatges llargs i la
persona que condueix no pot ser rellevada perqué 'acompanyant no té el permis

de conduir.

“Teniendo el coche hay veces que justamente para liberarlo a él que no siempre
esté conduciendo” (Helena-E1:DA)

¢ Impossibilitat de conduir legalment. Aquest inconvenient, si bé en principi
€s una realitat objectiva pel conjunt de col-lectius, és present en els discursos de
les persones immigrants que posseeixen el permis de conduir del permis
d’'origen. Es tracta de persones que malgrat tenir les habilitats suficients per
poder conduir legalment reconegudes en certs paisos, no tenen l'autoritzacié de
fer-ho en el pais d’acollida. | aquest, és el principal inconvenient pels membres
d’aquest col-lectiu i a partir del qual sorgeixen la resta de problematiques. |

d’aquesta impossibilitat en sorgeix un temor compartit per totes aquestes
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persones: I'haver d’afrontar una sancié administrativa en cas que els membres
dels cossos de seguretat de l'estat els aturin i els enxampin sense papers.
Aquesta sanci6 significa haver de fer front a una multa i a la immobilitzacié del
vehicle el qual no pot ser retirat sind és per una persona en possessio del permis

de conduir espanyol (o un de valid en territori espanyol).

Enfront d’aquesta situacio, les persones poden optar per no usar autbnhomament
el vehicle privat i per tant comparteixen en major o menor mesura (ja dependra de
les variables de genere, edat i lloc de residencia) els inconvenients exposats fins
ara o, malgrat tot, fer us del cotxe. Aixi, el primer grup de persones opten per no
emprar el cotxe perquée valoren que el risc al que s’exposen és superior als

beneficis a extreure. Per aix0, opten per no fer aquest Us del vehicle privat.

“(Si) La policia me pilla sin carnet y sin nada voy a perder el dia de trabajo, voy a
perder el coche... porque ellos van a prender el coche” (Gregorio-E11:1B)

En canvi, altres persones que es troben en aquesta situacié (en una organitzacié
del territori urba que no dona opcions a aquells que no poden usar el cotxe) opten
per emprar de manera quotidiana el vehicle privat malgrat el temor a ser aturats
per la policia i haver de fer front a la sancié6 administrativa . Per tant, és un
inconvenient derivat de no posseir cap permis de conduir valid en el pais
d’acollida. El temor a ser aturats és generalitzat al llarg de tot el trajecte ja que els
membres d’aquest col-lectiu, i en especial als que el seu aspecte fisic indica un
origen no europeu, tenen la percepcié que els cossos de seguretat de I'estat no
els aturen per haver comés infraccions sind pel fet de ser estrangers ja son
sospitosos de no tenir el permis que els ha de permetre conduir en territori

espanyol.

“Y entonces a mi me multaron tres veces con cincuenta mil... Cada vez me
multaron tres veces porque te paran y te piden la documentacioén del coche. Si
paran un inmigrante ellos piden el carnet de conducir antes de pedir otra cosa,
porque la mayoria no tenemos carnet de conducir aqui en Europa” (Tomas-
E25:1A)
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7.2.2. Avantatges

Tal com s’ha indicat al comencament d’aquest apartat, les persones entrevistades
troben realment molt poques avantatges al fet de no tenir permis de conduir. De
fet només les dones, i encara no totes, poden veure alguna avantatge personal
en el fet de no tenir permis de conduir tot i que en ocasions poden ser conscients
de que aix0 suposa un inconvenient per les persones que les envolten, tal com
s’ha posat de manifest al final del subapartat anterior. Les dues avantatges que

apareixen en els discursos son les seguents.

¢ Quedar alliberada de I’obligacié de conduir. Si a algu no li agrada conduir,
evidentment és una tasca desagradable i ingrata. El fet de no poder fer-ho per no
posseir el permis necessari fa que la persona quedi alliberada. Aquesta
avantatge per la persona sense permis, pero, pot ser una desavantatge per la
persona que condueix, sobretot si es tracta d’un trajecte llarg, o simplement, no té

ganes de conduir i no hi ha ningu més que el pugui rellevar d’aquesta tasca.
“Asi me libera de la obligacion de conducir’ (Helena-E1:DA)

e Quedar alliberada de certes obligacions de manteniment del vehicle. El
fet de no poder conduir t¢ molts inconvenients, tal com s’han anat posant de
relleu al llarg d’aquest apartat. Perd també significa que és un instrument que la
persona que no condueix no pot cuidar-se’'n del seu manteniment mecanic de
manera que no se n'ha de preocupar. Si es té en compte que aquest argument
surt en el discurs d’algunes dones, si bé la seva manca d’accés al vehicle privat
pot interpretar-se com a resultat del repartiment desigual dels recursos
domeéstics™, també pot tenir la lectura de ser un dels pocs recursos domeéstics del

qual no ha de tenir-ne cura.

“No has de pensar en porta el cotxe al mecanic, no has de pagar el seguro... Per
a la ment és més comode” (Célia-E10:DC)

" Vegeu el subcapitol 4.3.
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7.3. Percepcions

En aquest subcapitol s’analitzen les percepcions sobre el permis de conduir que
tenen les persones que no el posseeixen. En una societat on el mitja de transport
hegemonic és el vehicle privat, la possessio del permis de conduir, primera
condici6é per poder accedir a I'is de 'automobil, genera un seguit de percepcions
sobre el permis i sobre la mateixa persona que van més enlla de l'accés a un
simple mitja de transport. A partir d’aquestes percepcions es pot veure
'autoubicacié de les persones en el si de la societat: en un mén on el que es
considera normal socialment és la possessid, com a minim del permis de conduir,
aquells que no el tenen com a minim perceben algun nivell de disfuncionalitat

amb I'entorn que els envolta.

e El permis de conduir com a element d’independéncia i llibertat
personals. Aquesta percepcid és viscuda per algunes persones joves
entrevistades que perceben el fet de tenir el permis de conduir com un element

més de la gradual incorporacio al mon dels adults.

“Si, bé, de fet, ganes de tenir carnet sempre se'n tenen i més amb una situacio
com la meva. Cada vegada et vas fent més gran i és fa necessari. Ja com a
simptoma d'independencia, no?” (Marti-E4:JC)

També alguns immigrants veuen en el permis de conduir i la possibilitat de poder
fer-lo servir legalment pel pais d’acollida com un element de llibertat personal, de

poder realitzar-lo sense traves ni pors, com en les seves societats d’origen.

“You are free like in Africa” (Josep-B30:1B)

e El permis de conduir com a obligacié. En relacid al punt anterior, la
possessid del permis de conduir no és vist tant com un element voluntari
d’independéncia personal sind com un instrument que la pressié de I'entorn social

obliga a tenir per poder accedir a aquesta independéncia personal i poder gaudir
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de tot un seguit de drets com ara el del treball. Aquesta percepcié apareix
sobretot en els discursos dels joves, principalment pel que fa a I'obligatorietat a
que estan sotmesos les persones joves en el trajecte vers en el mén adult: si es
vol arribar a ser adult i a gaudir d'independéncia personal, cal tenir el permis de

conduir.

“Y ahora es cuando me he decidido a sacarme el carnet. Pero por obligacion, por
necesidad, no porque me guste a mi el carnet. Lo que pasa es que te hace falta
para el trabajo, para todo. Porque te independiza mucho” (Juani-E24:JB)

“A la feina hi ha molta pressié perqué tinguem el carnet. Si treballés al centre de
Sabadell no els importaria, pero a la minima que vulguis fer alguna cosa
necessites el carnet. Es com anar a la mili. Hi ha un moment en el que has
d'anar a la mili perqué hi estas obligat i un altre que t'has de treure el carnet,
encara que després no el facis servir. Ara bé, I'has de tenir per si de cas. Es una
obligacié que em pressiona.(...) Jo el carnet de conduir el veig com una obligacio
que, a més a meés, t'has de pagar tu. A la vida tens unes obligacions que et
passen quan tens 18-19 anys com, per exemple, tenir carnet per anar a treballar,
una titulacié... (...) més que un dret jo ho veig com una obligacié perque no tens
cap alternativa. No és una cosa que te la donen pels teus merits siné que has de
pagar... i fins i tot has de ser un "pillo" per treure't I'examen” (Enric-E2:JA)

Algunes dones també el perceben com una obligacié per poder tenir més
possibilitats de treball i d’aquesta manera mostren una certa resignacio al fet que
en un futur no llunya, si no és que ja ho estan intentant en el moment de
'entrevista, hauran d’intentar obtenir el permis de conduir. Per tant, la possessio
del permis de conduir no és un acte que es pren voluntariament siné que és una
necessitat obligada perqué aixo no significa que posteriorment aquesta persona

hagi de fer servir el cotxe.

“Pero bueno, si para tener carnet y un coche me van a coger a trabajar... aunque
después me vaya en transporte publico, pues bueno...” (Herminia-E23:DB)

e EI procés absurd per obtenir el permis de conduir. La gran majoria
d'immigrants i alguns joves perceben el procés per obtenir el permis de conduir
com una situacid injusta que poc o res té a veure amb [l'adquisicido de

coneixements i habilitats per conduir. Per aixd, no creuen que hi hagi una relacié
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entre les habilitats de conduir i el fet de passar I'examen tedric, sind més aviat

amb la voluntat d’obtenir diners.

“Es una mica com un timo (I'examen), perqué et posen unes preguntes que no és
si saps 0 no saps conduir, o si saps o no les lleis de trafic, doncs... Es que fan
unes preguntes, que... Es que és absurd, és molt absurd. (...) Jo recordo que,
bueno ara fa molt que no he tornat a estar en contacte amb els tests aquests,
pero quan hi estava m'enfadava molt. Ho trobo molt estupid perdre el temps amb
saber aviam com et faran les preguntes, i de quina manera et putejaran per
treure't més pasta... no sé” (Jordina-E22:JA)

Son els immigrants els que perceben d’una manera més punyent aquesta
problematica com una situacié extremadament injusta i poc raonable envers un
col-lectiu socialment feble i periféric. | aixd és aixi, perqué en molts casos,
aquestes persones tenen el permis de conduir del seu pais d'origen, son
persones conductores des de fa anys i fins i tot en alguns casos la seva feina en
el pais de procedéncia esta directament relacionada amb el fet de conduir'®. Per
tant, consideren que si una persona sap conduir en un lloc ho sap fer a tot arreu

ja que els senyals de transit i les normes de circulacié sén internacionals.

“Eso es igual en todos los paises como lo veo yo. Por ejemplo, es el semaforo,
eso esta en todo el mundo, en todos los paises del mundo” (Beltrand-E16:IC)

| si aixd no fos prou, les persones entrevistades consideren que el seu pais
d’origen possiblement té més similituds amb la manera de conduir i circular a
l'estat espanyol que altres paisos. En certa manera és una forma ultima de
justificar una norma que potser pot aplicar-se a d’altres persones perd no a ell,

ressaltant les proximitats entre I'indret d’origen i el pais d’acollida.

“Nosotros, la mayoria de la gente de los paises se han adaptado a Europa. Por
ejemplo, nosotros conducimos como aqui. Por ejemplo, los paises que
adaptaron, por ejemplo, como Inglaterra, que supongo conducen al lado, como
Sudafrica, eso me parece que hay un poco de dificultad aqui para conducir aqui,
con el coche como lleva el volante a la... Eso hay un riesgo” (Beltrand-E16:/C)

'S Entre les persones immigrants entrevistades sense el permis de conduir espanyol es troben
conductors de trailer en el seu pais d’origen.
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“Bueno, yo no sé... igual como extranjeros esta incluido todo el mundo, igual en
Marruecos conducen bien. A mi no me viene nunca a la cabeza hacerlo, pero
Rusia y estos paises de la ex Unién Soviética son mas parecidos a Europa”
(Natalia-E26:1A)
La percepcio d’injusticia que els membres d’aquest col-lectiu tenen d’aquesta
situacié augmenta més quan es troben que és una situacio relativament recent'® i
que la majoria d’entrevistats tenen familiars o coneguts dels seus paisos d’origen
que s’instal-laren abans que ells a I'estat espanyol i que varen poder obtenir el
permis espanyol d’'una manera més facil que el que ara se’ls exigeix a ells.

Aquest fet fa que es considerin encara més victimes.

“Si, hace un afio y medio que cambiaron las leyes; dijeron que todos los
inmigrantes tienen que tener carnet de conducir en Europa. Pues aqui hay
muchos que tenemos el carnet de conducir de alli, y antes si que servia pero
ahora como no sirve tenemos que esforzarnos para sacarlo” (Tomas-E25:1A)

Aquest fet comporta que molts dels immigrants desconeguessin, abans de venir,
que el permis de conduir dels paisos d’origen (en el cas d’aquells que el tenen)
no servirien una vegada s’establissin aqui. | aquesta creenca venia reforgada
pels coneguts i familiars instal-lats aqui que havien pogut “convalidar” el permis

de conduir sense massa dificultats.

“No, no pensaba esto porque mi padre decia que se convalidaba el carnet”
(Gregorio-E11:IB)

Encara el fet que una persona que només vingui per motius turistics pugui
conduir legalment amb el permis del pais d’origen mentre que una persona que
s’instal-la en el pais d’acollida no pugui fer-ho també és percebut com un altra
motiu d’incomprensié que alimenta la sensacio d’injusticia ja que les aptituds i la
capacitat per poder conduir les dues persones és la mateixa. En aquesta linia,

també es ddna que durant sis mesos des de I'obtencié del permis de residéncia

16 L’explicacié d’on deriva aquesta normativa s’exposa en el subcapitol 4.5.
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hom pot conduir pel territori de I'estat amb el permis del pais d’origen i passat

aquest periode ja no pot fer-ho'’.

¢Por qué el carné de conducir, si eres un turista y vienes de Marruecos, durante
seis meses vale. Si tienes residencia, no vale. Eso yo no lo entiendo. Entonces
que...que te cuenten los dos igual” (Beltrand-E16:IC)

e El permis de conduir com unic instrument possible d’insercié i
integracié socials en un entorn urba sense alternatives. Les persones
entrevistades perceben que el fet de no posseir el permis de conduir fa que no se
les tracti en peu d’igualtat respecte a les persones que si que el tenen.
Consideren que socialment sén tractades com individus a les que els manca
alguna cosa. En aquest sentit, I'entorn social se sorprén que persones formades

en ocasions amb titulacions mitjanes i superiors no tinguin el permis de conduir.

Algunes de les persones que tenen aquesta percepcid, en certa manera
d’exclusid, es veuen com a individus diferents en la nostra societat i sovint cauen
en l'autodesvaloritzacio, en sentiments de frustracid, de vergonya i de ser ens
estranys i fins i tot de sentiment de culpabilitat pel fet de no complir amb els
canons de normalitat social. De I'analisi de les entrevistes es desprén que son les
dones (joves o no, immigrants o no) les que majoritariament tenen aquesta
autopercepcio de la seva persona. Perd aquesta percepcid de les dones no té
perqué anar acompanyada de la percepcidé de necessitat real del vehicle privat
per resoldre les seves activitats quotidianes (inclos el desplagament al treball). |
és que independentment de I'area de residéncia, ja que les dones que viuen en
les arees urbanes més centrals i més ben cobertes pel transport d’us col-lectiu
(arees A) tindran més possibilitats de moure’s en mitjans alternatius al vehicle
privat que les residents en les arees urbanes periferiques (arees C), la percepcio
negativa de la mateixa persona, la seva desvaloracio i I'autolocalitzacié en la
periféria social es déna sobretot a patir del paper simbolic que gaudeix I'accés

autonom al vehicle privat en la nostra societat.

7 Vegeu el subcapitol 4.5. Aixi mateix, per un periode d’'un any hom pot obtenir el permis
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“Jo diria que quasi perque tot el jovent de la meva edat tots tenen cotxe. Si, si,
potser hi ha un parell de noies que no ho sé, perqué no les veig mai conduir, i
potser que no en tinguin, peré bueno... Si, s6¢ una mica bitxo raro” (Conxita-
E5:DA)

“Hi ha poca gent sense carnet. Som bitxos raros (...) “No m'he plantejat treure-
me'l. Es una mica egoista” (Célia-E10:DC)

‘Jo abans et deia, abans de que comencéssim l'entrevista que tinc molta
vergonya de no tindre carnet. Crec que hi ha una pressié social molt bestia. Et fa
sentir... a veure et fan | tu et deixes també eh? perque ja tinc una certa edat,
perqué a més no ets tonta. (...) T'ho dic perque potser...si has estat capa¢ de
treure't una carrera com que no pots treure't un carnet de conduir no? | et fan
sentir una mica responsable de dir "Pero nena, que estas fent de la teva vida
sense carnet a l'edat que tens, no?" (...) "Com has sigut capag..." | bueno, si que
comences a sentir tot un seguit de complexes, de dir "Pues és veritat" també
m'hauria de posar, i després ja veurem si el faig servir o no el faig servir, i perquée
el faig servir i perqué no, no? Pero...pues aixo, hi ha una certa pressio social a
qué...bueno no s'entén...Si has sigut capag¢ de tirar tantes coses endavant a la
teva vida perquée no el carnet que el té fins i tot el més ximplet no?” (Eulalia-
E15:DB)

Tot plegat fa que en alguns discursos, les dones percebin (i assumeixin) un paper
secundari en la familia i, per tant, en la societat. Es el discurs que prioritza 'accés
al vehicle privat per part de 'home, com a principal responsable de l'esfera
productiva, de la vida més enlla de les parets de la llar. En aquest sentit, tot el
que pugui fer la dona en aquesta esfera és percebut per aquestes com un extra,
com un “de més a més” ja que la responsabilitat d’aquest ambit recau a les
espatlles de 'home. Aquest discurs, no s’ha d’oblidar, té la génesi en la percepcio

que és té del vehicle com instrument d’insercié social.

“O sea, lo principal es que él tenga un coche que vaya y viene, lo mio ya es en
segundo plano. Lo mio es segundo plano. Yo de momento voy encontrando
cosas que me van bien de momento aqui” (Vicky-E12:IC)

Perd també per aquelles persones “sense permis” que s’han organitzat la vida a
partir del fet del seu no accés autdonom al vehicle privat, el fet de viure sense

carnet en una societat hegemonicament motoritzada fa que siguin elles les que

internacional.
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han de renunciar a la seva manera d’organitzar-se la vida i les seves activitats.
Aixd succeeix quan es pretén realitzar algun projecte conjuntament amb alguna
persona que si que posseeix permis de conduir i vehicle propi. En aquestes
situacions s’opta per utilitzar el vehicle privat (malgrat que possiblement podria
emprar-se algun mitja de transport alternatiu) degut a la percepcié negativa que
té l'altra persona dels mitjans de transport diferents al vehicle motoritzat privat'® i
probablement a la seva “cotxedependéncia”’® de manera que aquell que no té el
permis de conduir es veu desplacat dels seus mitjans de transports habituals. Es
en aquesta situacio, de veure’s forgat a realitzar alguna activitat en cotxe, que la
percepcié de ciutada “minusvalid” per no tenir el permis de conduir es reforca ja
que no pot col-laborar, per exemple, en compartir la conduccio del cotxe, tot i la
contradiccid que suposa que la mateixa persona sense permis afirmi que no

necessita el carnet perqué hi ha altra gent que ja el té i pot anar amb ells.

“Pero quan t’has tret el carnet pots compartir el cotxe en desplagaments llargs -
com son les vacances- o si vols sortir amb els amics ja no et sents que vas tant
de “paquet” i et pots oferir per conduir si els altres han begut o estan cansats. {(...)
T’hi sents perque estas depenent d’una altra persona i has de coincidir i fer coses
en comu amb algu que té carnet. Es molt diferent de quan depens de tu mateix i
vas amb transport public o vas a peu i pots marxar quan vols. (...) Pero, per
exemple, per anar de vacances hi havia una noia que tenia cotxe i vam anar-hi
junts, pero jo hi hagués anat amb tren o autobus i no hagués tingut cap problema”
(Enric-E2:JA)

Aquesta percepcié de la possessido del permis de conduir com un element
d’insercié social també és present en els discursos dels immigrants. En aquest
cas perod, és una percepcido que a més del caracter simbolic del fet de posseir
aquest permis per aquest col-lectiu tant periféric socialment, també presenta un
fort caracter material, sobretot quan es tracta dels homes, ja que s’estableix una
relacié directa entre la possessid del permis de conduir i la insercié al mercat de

treball i amb les possibilitats de trobar més feines ja que son els que tenen més

'® La percepcio de les persones que tenen permis de conduir i accés a un vehicle privat no és
objecte d’estudi en aquesta recerca.
'9 Aquest tema, si bé parcialment, es tracta més endavant.
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dificultats per establir estrategies per arribar a les feines i els que han de
desplacar-se a més indrets amb baixa cobertura de transports d’us col-lectiu

(arees C).

“Para conseguir un emprego necesito de carnet en muchos sitios. Entao, es un
poco dificil por esto” (Gregorio-E11:1B)

Pero les dificultats que es troben a I'hora de poder obtenir el permis de conduir,
tal com s’ha vist en I'analisi de la percepcié anterior, degut a I'obligacié d’haver de
tornar a passar una prova per obtenir-lo les persones que ja el posseien en el seu
pais d’origen amb la dificultat linglistica que suposa, fa que tot plegat es percebi
com una estratégia per impedir la plena integracié d’aquestes persones al pais
d’acollida. Per tant, la percepcié en aquest cas s’ha de formular en negatiu: el
permis de conduir com un element de diferenciacié i com una barrera a la plena

integracioé d’aquestes persones a la societat d’acollida.

En aquest marc, es percep aquesta barrera com un element posat volgudament
per impedir el seu accés al vehicle i, amb ella, a la integracié en la societat
d’acollida. Contrariament al discurs sobre la integracio dels immigrants a la
societat que els acull, les persones entrevistades creuen que no és real ja que
aquesta societat no posa les eines necessaries perqué aquesta integracio sigui
efectiva: com pot obligar-se a passar un prova si abans no se’ls ha ensenyat la
llengua en que s’ha de fer? Aixi, aquest discurs creu que la integracié no sera
possible sense les eines que les facilitin, ja que les persones que procedeixen

d’altres indrets no se’ls ha facilitat les eines efectives per a la seva integracio.

“La lengua esa es para vosotros.(...) Yo necesito alguien que me lo explique
porque yo no sé que quiere decir eso. Porque hay alguna frase que no sé
distinguir si eso quiere decir esto o... Porque para saber esto hay que tener un
nivel muy, muy alto para saberlo. Entonces es para vosotros (...) Entonces ahora
hay un fallo muy grande que es culpa vuestra. ;Cual es? Dicen: los inmigrantes
tienen que adaptarse a aqui. Pero los blancos no quieren que los inmigrantes se
adapten aqui. ;Por qué? Yo nunca he ido en un cole. No sé escribir, no sé leer.
Pues si quieren que nos adaptemos aqui, tiene que haber una solucioén. ;Cual?
Ayudar a ellos para que se adentren. ;Qué quiere decir? ;Como se pueden
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entrar? De este modo. Solo consiguiendo eso ya entramos. Luego ya podemos
obedecer las normas” (Tomas-E25:1A)

7.4. En sintesi

En l'analisi dels motius i percepcions que els membres dels col-lectius tenen del
fet de no posseir permis de conduir ja mostren el valor diferenciador del col-lectiu
de pertinenca i de I'area urbana de residéncia.

Pel que fa al collectiu de pertinencga, es confirmen diferents situacions per a
cadascun d’ells. Aixi, destaca per la seva singularitat el cas dels immigrants (tot i
no ser tampoc un grup estrictament homogeni) tot i que malgrat que els altres
grups comparteixen més motius i situacions, també presenten caracteristiques
especifiques en cada cas: la por al cotxe per part de les dones o el permis de
conduir com element d’independéncia personal per part dels joves serien dos

exemples.

El permis de conduir és percebut, en general, com un element d’'integracié social
en un entorn urba que esta pensat per 'automobil i s’oblida dels altres mitjans de
transport. Perd mentre les dones, sobretot, tenen la percepcié d’estar fora del
sistema pel fet de no seguir els canons de la pauta que marca I'hegemonia, els
immigrants ho perceben com una barrera a la seva plena integracio ja que se’ls
nega (o almenys se’ls dificulta en gran mesura) la possibilitat de posseir el permis
de conduir (i sense aquest hi ha menys possibilitats d’obtenir treball). Aixd enllaga
amb la percepcié de la injusticia que suposa l'acompliment de tot el tramit
necessari per obtenir el permis que els deixa fora del sistema. Aquesta darrera
percepcié també és en gran part tinguda pels joves ja que no es veu la relacié
entre la manera d’obtenir el permis (sobretot la part tedrica) i I'adquisicié de les

habilitats necessaries per conduir.

Perd també dins d’'un mateix col-lectiu hi ha percepcions contraposades. Aquest

seria el cas de la dicotomia entre aquelles persones joves que veuen el permis
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de conduir com a element de llibertat personal i aquelles que el veuen com una

obligacié que I'entorn social exigeix.

Perd també es dibuixa una clara diferenciacié segons arees urbanes en aquest
plantejament inicial d’exposicié de motius i percepcions dels “sense permis”. La
variable territorial esdevé una variable que creua transversalment a tots els
col-lectius de “sense permis” definits i analitzats en aquesta recerca: la major o
menor necessitat de cotxe o les diferéncies en les desavantatges segons l'area
urbana de residéncia en serien dos exemples. Aixi la variable territorial fa que

certes situacions siguin compartides per tots els col-lectius estudiats.

Amb aquesta primera analisi sobre motius, posicionaments i percepcions entorn
de la possessid del permis de conduir s’han posat els antecedents per a I'estudi
posterior d’aquest col-lectius pel que fa a I'is del territori i a la seva exclusio del

mercat laboral que més endavant s’analitza en deteniment.
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LA MOBILITAT QUOTIDIANA I LA
PERCEPCIO DELS TRANSPORTS



8. La mobilitat quotidiana i la percepcié dels transports

En aquest capitol s’analitzen les relacions que tenen els membres dels col-lectius
estudiats amb el diferents mitjans de transport. L’analisi és de la relacié que
s’estableix en la seva mobilitat quotidiana, aquella que permet resoldre el seu dia
a dia. Per aix0, en aquest capitol no només s’estudia I'is i percepcions dels
mitjans de transport per motiu de treball sind pel conjunt d’esferes de la vida

quotidiana.

Aixi s’estudien les preferéncies d’us del mitjans de transport i quines percepcions
se’n tenen, quins s’empren, en quines situacions i per quins motius. D’aquesta
manera, es pot conéixer el posicionament dels col-lectius analitzats enfront de les

diferents maneres de moure’s.

El capitol s’estructura en quatre parts. En el primer d'ells s’estudien les
estratégies de la mobilitat quotidiana a partir de la diferenciacié entre els
desplagcaments de proximitat i els desplagcaments de distancia. La segona part
mostra la percepcio que els membres dels col-lectius tenen dels diferents mitjans
de transport: quines avantatges i quins inconvenients tenen cadascun d’ells, en
quin tipus de desplagcament s’empren, etc. En tercer lloc s’analitzen la percepcio
sobre els costos de transport i la quarta i darrera part es vol aproximar a la

percepci6 de la (in)seguretat que es tenen en les diferents maneres de moure’s.

8.1. Les estratéegies de la mobilitat quotidiana

L’eleccid dels mitjans de transport depén d’un seguit de variables com ara
recorregut, hora, frequéncia, etc. en relacié a 'oferta dels diferents mitjans de
transport. En aquest subcapitol s’analitzen les estratégies segons de la distancia
a recoérrer. Aixi es distingeixen els desplagcaments de proximitat dels

desplagaments de distancia.
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8.1.1. Desplacaments de proximitat

Els desplagcaments aqui denominats de proximitat evidentment variaran forga a
partir de la percepcido de les persones sobre alldo que és proper i alld que és
llunya. Per0 més enlla de les percepcions personals, la proximitat sera
influenciada per la distancia fisica i per I'entorn urba. Aixi, en un entorn urba
compacte i cohesionat hi haura coses proximes que en un altre entorn restaran
lluny (malgrat que la distancia fisica sigui la mateixa) si al llarg del recorregut es
troben diferents barreres fisiques o l'entorn urba no esta adaptat pels
desplacaments en mitjans somatics. Les principals caracteristiques dels
desplagcaments de proximitat son les seguents: Us majoritari dels mitjans de
transport somatics, Us esporadic dels mitjans de transport exosomatics i el canvi

d’estrategies amb el canvi de residéncia.

o Us dels mitjans somatics. En els recorreguts de proximitat que es realitzen
en el propi entorn urba de les persones entrevistades els mitjans de transport
més emprats son els que fan us de la font d’energia somatica, és a dir, el caminar
i la bicicleta. En aquest sentit, les persones que utilitzaran més aquest mitjans
seran aquelles que podran resoldre d’'una manera meés generalitzada les seves
activitats quotidianes en un entorn urba més o menys proper. Tot i que aquesta
€s una caracteristica general de tots els col-lectius i entorns urbans, les persones
que resideixen en les arees centrals (arees A) son les que millor poden resoldre
les seves necessitats en tant que es tracta d’indrets amb una major
multifuncionalitat i amb una estructura urbana continua i compacta que fa que I'is

dels mitjans somatics sigui més factible.

“Yo voy andando a casi todos los lados. Si, es que el trabajo lo tengo muy cerca y
nada. Si salgo por la tarde o voy a comprar en al mercado central también lo
tengo muy cerca. Y casi todo lo hago andando” (Helena-E1:DA)

L’'us de la bicicleta no és un mitja tan estés i habitual com l'anar a peu. Les

persones usuaries de la bicicleta son principalment joves i 'empren per resoldre
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els desplacaments per les arees centrals, que conformen una continuitat
compacta urbana i amb una morfologia que permet I'is d’aquest mitja de
transport. En els casos que s’empra en les arees de la primera periféria (arees B)
sempre son en arees que conformen una continuitat amb les arees centrals. Per
tant, la bicicleta apareix com un mitja apte per desplagaments de trajectes urbans

amb una trama de carrers que la fan apte el seu Us.

Entre les persones que diuen que empren aquest mitja de transport per resoldre
les seves necessitats de desplagcament poden distingir-se’n dos grups: el primer
el conformen aquelles persones que l'usen depenent de la distancia; per
distancies molt curtes van a peu perd quan ja és un xic més lluny, tot i tractar-se
de desplagaments de proximitat perfectament assumibles a peu, es canvien a la
bicicleta i el segon grup esta format per aquelles persones que I'empren sempre i

gairebé han perdut I'habit del desplagament a peu.

“Home, normalment vaig a peu. Sempre. Pero si he d'anar algun lloc que esta
una mica lluny doncs agafo la bicicleta. Si he de portar alguna bossa o dos, doncs
me la carrego a l'esquena amb la motxilla i avall” (Conxita-E5:DA)

“(Em moc) amb bici. Es que m'he acostumat tant anar amb bici que quan tinc la
bici punxada o aixi em fa una mandra impressionant caminar, i arriba a un punt
que si que camino, pero se'm fan les distancies molt més llargues” (Jordina-
E22:JA)

e Us dels mitjans exosomatics. Tot i que la majoria de persones resolen a
peu les seves necessitats de desplacament de proximitat, en ocasions empren
mitjans de transport exosomatics. D’aquests mitjans poden distingir-se entre els
mitjans d’us col-lectiu i els d’Us individual. Sobre la utilitzacié dels transports
d’us col-lectiu primerament ha d’existir I'oferta per tal de poder-lo emprar, i en
segon lloc ha de ser una distancia critica que faci a la persona dubtar entre anar
a peu o en autobus. El desplagament amb un dels dos mitjans anteriorment
esmentats dependra de cada situacio i dia, pel que és comu que es produeixi de
manera combinada, és a dir, un desplacament a peu i un altre en autobus.

L’eleccié estara condicionada pel desnivell topografic, per I'hora, per la
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climatologia i per les ganes i sensacié de cansament de la persona en cada

moment.

“Si vaig al centre vaig caminant i pujo amb autobus. A vegades agafo I'autobus
(per baixar) i pujar també. Depen. Si estic cansada agafo l'autobus, depén...”
(Josefina-E7:DB)

Els mitjans de transport motoritzat d’us individual tampoc no s’empren de
manera habitual en els desplacament de proximitat de les persones sense
permis. No obstant, en algunes ocasions resolen les necessitats de les persones
entrevistades com fer la compra en el mateix entorn urba, el pes d’aquesta fa que
el desplagament en cotxe fa més facil el seu transport. Si bé, aquesta és una
situacié que més sovint apareix en els discursos de les dones també és present

en algun discurs dels immigrants.

“Vaig per tot a peu. Per portar a la nena a I'ambulatori a peu. Per anar a comprar
m'acompanya el marit en cotxe pel pes. Comprem al poble” (Célia-E10:DC)

“No, cuando voy a hacer las compras voy con mi padre que voy al mercado. Y alli
con mi padre y generalmente voy de quinze en quinze dias. Los sabados voy alli
y yo compro todo para quinze dias y él también, vamos en la furgoneta de él”
(Gregorio-E11:1B)

En altres ocasions, sobretot entre les persones joves, el desplacament en un
mitja de transport motoritzat d’us individual es fa quan es coincideix en el
recorregut amb alguna altra persona, principalment amic o amiga, que disposa de
cotxe o motocicleta. De tota manera, aquests tipus de desplacament no sén els

habituals.

“Per les tardes, o caminant, o jo qué sé... si tens algun amic que té cotxe i també
va amb tu en aquell lloc, doncs si vas amb ell, pero sin6, no el trucaras ni el
molestaras. O caminant, la majoria de vegades caminant...” (Encarna-E8:JA)

“Entre setmana estic a Castellar i els caps de setmana baixo a Sabadell o algun
cop a Barcelona. (Per Castellar vaig) a peu. (...) Si vaig amb moto, vaig amb la
moto d'alguna amiga, perdo molts pocs cops, perqué normalment vaig a peu”
(Laura-E6:JC)
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e Canvi de residencia. La muda de casa es revela com un impulsor del canvi
d’estrategia per resoldre els necessitats de desplagament. | és que en aquest
sentit, el canvi de residéncia suposa, en la gran majoria dels casos una variacio
en les distancies a recorrer per resoldre els desplacaments de la vida quotidiana.
Si bé alguns desplagaments podran canviar de destinacid altres continuaran
tenint les mateixes destinacions de manera que variara la distancia a recorrer,
malgrat que continui essent un desplagament de proximitat. D’aquesta manera,
un canvi de residéncia dins del mateix entorn urba, podra fer mudar certes

estratégies de desplagament.

“A peu, perque visc al centre i em moc bastant sempre per aqui. Abans quan vivia
al barri amb ['autobus i quan s'acabaven els autobusos a peu, o amb bicicleta.
Ara la bicicleta la tinc parada, perqué em van robar la roda, (...) He de comprar la
roda, pero clar, economicament... No, ho haig de fer el mes que ve ho faré. Pero
ara per aixo visc al centre i amb un moment estic a tot arreu. Abans estava
depenent de 'autobus o tornar a peu” (Enric-E2:JA)

8.1.2. Desplacaments de distancia

A diferencia dels desplagcaments de proximitat, els recorreguts que aqui
s’anomenen de distancia ja no permeten els desplagament a peu degut a I'estona
de recorregut que suposa la major distancia que en moltes ocasions es veu
agreujades per un disseny de les infraestructura que fa del tot impossible els
desplacaments caminant. Es per aixd que leleccié del mitjia de transport

dependra de l'oferta dels diferents mitjans de transport exosomatics.

e Condicionament de l'oferta. Aixi, a I'hora d’escollir un o altre mitja de
transport per resoldre les necessitats de desplacament, les variables que
intervenen son les que marquen l'oferta de transport existent. D’aquesta manera,
les persones no empraran sempre la mateixa estratégia i dependra de cada
cas concret (destinacio, horari, preferéncies personals, etc.) i s'adaptaran a cada

situacio concreta.

“No ho sé, jo la solucié no la veig i m'adapto amb el que hi ha. Es cert que hi ha
ciutats que estan aillades de les altres, com Rubi amb Sabadell. | altres municipis
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com Santa Perpétua, Polinya... només hi ha un autobus cada mitja hora i si hi és,
depen de si és laborable o festiu” (Enric-E2:JA)

Si bé és cert que les persones sense permis tenen vedat 'accés al vehicle privat
de manera autdbnoma, aixd no significa que no emprin mai el vehicle privat.
D’aquesta manera, dels discursos de les persones entrevistades es desprén que
tothom combina els desplagaments en transport exosomatic d’us individual
amb els transports d’us col-lectiu. | és que el vehicle privat pot emprar-se ja
sigui com a acompanyant o bé com a conductor. L’Us de I'automobil d’'una
manera o bé de I'altra esta en relacio al col-lectiu de pertinenca. Aixi les persones
immigrants, aquelles que estan en possessio del permis de conduir del seu pais
d’origen, empren de manera habitual el cotxe sent-ne ells els conductors. En
canvi els altres dos col-lectius analitzats, les dones i els joves no immigrants
nomeés usen el vehicle com a acompanyant i només en alguna circumstancia
summament especial (tal com es veura posteriorment) ho fan com a conductors.
Perd d’'una manera o altra, no significa que el cotxe no sigui present en la vida

dels qui no tenen permis de conduir.

“A la meva vida sempre hi ha algu que té cotxe. El cotxe no és una cosa que hi
pujo una vegada a l'any; sempre pujo a cotxes. Cada setmana pujo en un cotxe
uns quatre o cinc cops per anar a llocs” (Enric-E2:JA)

Els “sense permis” que van en automobil com a acompanyants utilitzen de “xofer”
diverses persones que van des dels amics amb els que realitzen les activitats, els
pares (els quals moltes vegades s’alternen per anar a buscar els fills i llurs
amics), altres familiars (com algun germa o el marit) i les respectives parelles (els
quals exerceixen una vertadera funciéo de taxista de la xicota i de les seves

amigues).

“Normalmente los chicos tienen mas coches o mas carnets...” (Juani-E24:JB)

L’oferta juga un paper molt important a 'hora d’establir les estrategies de mobilitat
de les persones fins al punt que en ocasions es donen canvis en les

destinacions segons la disponibilitat dels mitjans de transport. Si no és
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possible realitzar un desplagament en vehicle privat, s’anira a comprar, per
exemple, alla on hi hagi una bona oferta de transport d’us col-lectiu. Si en canvi
es disposa de vehicle privat, la persona entrevistada considera que no té traves i

pot escollir la destinacié que més li plagui.

“Si vamos dos que no tenemos carnet, pues intentamos ir en sitios donde a lo
mejor se pueda ir en autobus como el Corte Inglés, a Sabadell... Que
encontramos alguna que tiene carnet, pues al Continente... Depende también de
lo que vayas a comprar ;no? Por ejemplo, el sabado fui a comprar una cosa y
éramos dos, que no teniamos coche; pues al Corte Inglés, que era lo que nos
venia mas a mano. Era coger el autobus y te deja en la misma acera. Era lo mas
facil” (Juani-E24:JB)

Finalment, la manca d’oferta de transport pot arribar a fer que certes coses no es
puguin realitzar o almenys es vagin ajornant sine die a lI'espera de poder
comptar amb algun mitja per poder arribar al lloc desitjat. Es tracta d’indrets on és
impossible o molt dificil arribar en mitjans de transport d’us col-lectiu. Aleshores

es tracta de trobar algu que pugui acompanyar a la persona fins aquell indret.

“Asi que en esos sitios casi voy o con una amiga y por ejemplo, llevo casi cuatro
semanas que quiero ir y comprarme unos zapatos y no puedo ir porque mi amiga
esta ocupada, tiene el turno muy malo y no puedo ir a comprarme mis zapatos.
Todo eso es molesto” (Vicky-E12:1C)

e Actitud envers els mitjans de transport. Tot i aquests punts en comu del
conjunt de les persones entrevistades, de l'analisi de les entrevistes es
desprenen discursos pel que fa a l'actitud envers els mitjans de transport de
distancia: aquelles persones que prefereixen els transports d’us col-lectiu com a
primera opcié i aquelles que, en canvi, prefereixen en mitjans de transport

exosomatics d’us individual.

a) Els transport d’as col-lectiu com a primera opcié. En aquest grup les
preferéncies d’Us primeres son el transports col-lectius i recorren al cotxe quan es
troben que ja no tenen possibilitat d’'us dels mitjans publics. Aquesta opcio, que
poden realitzar més habitualment aquelles persones que resideixen en arees ben

cobertes pel transport d’us col-lectiu, la prenen dones i joves, de manera
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independent de l'area de residéncia. Els immigrants que també s’inclouen en
aquest grup soén aquells que no tenen el permis de conduir del pais d’origen o

aquells que, malgrat tenir-lo, prefereixen no fer un us del cotxe com a conductor.

“Vaig amb gent de la meva edat i alguns cops hi ha novios que sén més grans i
tenen carnet, pero, la majoria sén de la meva edat i hi ha pocs cotxes. (...) Entre
setmana estic a Castellar i els caps de setmana baixo a Sabadell o algun cop a
Barcelona. Clar, si és a la tarda hi vas amb transport public i si és a la nit ja
depens més dels pares, o... dels pares, basicament. (...) (Els pares dels meus
amics) es tornen. (...) No només (depenc) dels meus. (...) (Habitualment utilitzo)
l'autobus i, algun cop de tant en tant, el tren.(...) Si vull anar a Barcelona agafo el
tren” (Laura-E6:JC)

“Doncs...o0 caminant o amb transport public. | si és molt dificil perque caminar
pots trigar segons quins llocs pots trigar un dia en arribar (Riures) i perque a més
tampoc no hi ha transport public doncs... enganyant algu que et porti amb el seu
cotxe” (Ernest-E9:JB)

“En autobus, normalmente. Si voy a un sitio aqui cerca voy en autobus. Por
ejemplo, en Sabadell o en Santa Perpetua” (Vicky-E12:IC)

b) El vehicle privat com a primera opcié. El segon posicionament fa
referéencia a les persones que sempre que poden utilitzen els transports
exosomatics d’'us individual. En aquest cas poden distingir-se aquelles que fan un

us del vehicle privat com a acompanyant d’aquelles que ho fan com a conductors.

Pel que fa als primers, aquelles persones que van en cotxe com a acompanyant,
el recurs del transport d’Us col-lectiu es contempla quan les possibilitats d’anar en
un cotxe d’altri no és possible. Aquesta opcio, és compartida sobretot per les
dones, les quals poden ser també joves i/o immigrants, independent del lloc de
residéncia. Normalment es fan acompanyar per la parella o els xicots de les
amigues. Aixi, quan les activitats es fan amb el marit, el mitja de desplagament
habitual és I'automobil. En altres ocasions, pero, I'acompanyant és algun altre

familiar.

“Nosotras somos un grupo de amigas y dentro de ese grupo, pues los novios,
claro, no son de los mismos sitios. Entonces un novio es de aqui, el otro de alla y
si a lo mejor voy con una que tiene el novio en Campoamor, pues vienen a
buscarme. O si voy con una amiga, que es de aqui de Badia, y vamos a ver unas
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amigas a Sabadell, pues vamos en autobus, pero que no suelo utilizarlo mucho”
(Juani-E24:JB)

“A fora doncs, si ho necessito, vaig amb el autobus i sind marxem amb el Jaume
(el marit). Normalment anem nosaltres dos. | si per necessitat haig de marxar
miro de combinar-ho amb autocar de linia d'aqui” (Alba-E13:DC)

L’us preferent del vehicle privat com a persona conductora és el cas que l'individu
sigui un immigrant amb el permis de conduir del pais d’origen. Les persones
amb aquest perfil tenen present 'automobil en la quotidianitat de la seva vida ja
que consideren que elles tenen les aptituds necessaries per poder conduir i que
I'dnic que resta és la certificacié oficial per poder-ho fer al pais d’acollida (perqué
si van al pais d’origen legalment poden conduir ja que tenen el permis que els
permet fer-ho). Aquesta opcio, en canvi, no és gens comuna en les persones no
immigrants sense permis de conduir i només es recorre a ella com una situacio

absolutament esporadica i marginal, tal com es veura més endavant.

“Si, yo estoy utilizandolo siempre. La mayoria de gente de fuera utilizan el coche
sin carné de conducir de aqui. Por ejemplo, los rusos o los de Ameérica Latina o la
gente del Norte de Africa” (Bertrand-E16:1C)

Perd I'us de 'automobil en aquestes situacid comporta el risc de ser sancionat
administrativament pel fet de conduir sense un permis validat en el pais
d’acollida. Per aix0, aquestes persones estableixen estratégies diferents a I'hora
d’emprar o no el cotxe segons el grau de perillositat de ser aturats per la policia.
Aixi, els immigrants que es troben en aquesta situacié estableixen una relacié
inversament proporcional entre distancia i risc a ser aturats: com més distancia
calgui recorrer, més possibilitats hi ha de que un policia els demani la
documentacié. Es per aixd que aquestes persones eviten fer recorreguts
considerats com a molt llargs i en canvi si que Ss’atreveixen a recorrer
habitualment distancia més curtes, encara que massa llargues per poder

realitzar-les a peu, dins del mateix sistema urba.

“En el Alcampo de Sant Quirze es mas cerca vamos nosotras. No tenemos
miedo” (Paula-E28:IB)
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Si bé la persona immigrant pot posseir un automobil en exclusiva i per tant
emprar-lo sempre que cregui convenient, en altres ocasions les llars només tenen
un sol vehicle. En aquests casos, I'usuari principal del cotxe és el marit i en segon
terme es troba la dona. En aquest aspecte, el repartiment desigual en 'us del
vehicle segons génere es dona tant en les persones originaries del pais d’acollida
com en les nouvingudes. En les families immigrants, pot donar-se el cas que cap
dels seus membres no posseeixi el permis de conduir, ni el marit ni la dona. Pero

també en aquests casos I'us principal del vehicle és cosa d’homes.

“Cuando mi marido se lleva el coche me voy con el autobus” (Carla-E29:1B)

e La minimitzacio del nombre de desplagaments. Si bé ara s’acaba de veure
el posicionament de les persones enfront dels mitjans de transport a I'hora de
preferir-ne un o bé un altra, trobem una nova linia discursiva en algunes dones
que fa referéncia a la minimitzacié del nombre de desplagaments. Es tracta de
situacions de persones que enfront de la impossibilitat de poder usar el vehicle
privat la insatisfaccio amb I'oferta del transport col-lectiu fa que procurin només
desplacgar-se fora del seu entorn urba el minim possible. Ha de quedar clar, pero,
que aquesta insatisfaccio és una percepcio personal de cadascuna de les dones
ja que si bé en alguns casos, com en el de les arees de baixa cobertura de
transport d’Us col-lectiu, [l'oferta és quantitativament molt baixa, en altres

ocasions aquesta dada quantitativa no és tan minsa’.

“(A Badia) no hi ha un cine, no pots anar a veure botigues, i aixo si que m'atreu
no? Que amb un cotxe podria sortir més ...pues a aixo a donar una volta per una
llibreria, o a passejar la Rambla de Sabadell no? i aixo no ho faig amb transport
public. Prescindeixo de sortir (...) Per no haver d'agafar el transport” (Eulalia-
E15:DB)

“I d'aqui pues procuro sortir lo menos possible per aixo, pel problema de...del
cotxe i dels autobusos que hi ha” (Maite-E18:DC)

' Vegeu el capitol 6.
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Pel que fa a les sortides de lleure, també es déna entre els immigrants que
renunciin a fer certs desplagaments i es quedin en I'entorn urba més proper

davant de la impossibilitat de poder accedir al vehicle privat.

“Pero si no tengo carnet de conducir no puedo conducir el coche y me quedo en
Sabadell” (Josep-E30:IB)

o Estratégies alternatives. Sota aquest nom s’han volgut agrupar aquelles
situacions en que la persona sense permis es troba sense oferta de transport
col-lectiu i sense la possibilitat de que ningu no pugui acompanyar-la al lloc
desitjat o que la persona no pugui fer Us del vehicle com a conductor (aquest és
el cas dels immigrants que malgrat no posseir un permis valid per al pais
d’acollida condueixen habitualment). Aleshores els “sense permis” han de cercar
estrategies alternatives que els permeti poder resoldre les necessitats dels seus
desplagcaments. En aquesta situacio, que se sol presentar en hores de nit quan
I'oferta de transport d’us col-lectiu €és menor o inexistent, afecta principalment a

les persones joves, encara que no exclusivament.

a) L’as del taxi. Una primera estratégia que es presenta és la possibilitat de
poder realitzar el trajecte en taxi. Aquest mitja de transport, public perd d’us
individual, pot ser usat per alguna persona de manera relativament frequent,
especialment en horaris nocturns pel retorn a la residéncia quan ja no hi ha servei
de transport d’'us col-lectiu. Aixi mateix, aquest és un mitja que en moltes
ocasions es compartit amb amics i amigues que resideixen en un mateix entorn

de manera que les despeses del desplagament siguin més baixes.

“Cuando salimos por la noche, por ejemplo, vamos amigas y yo y depende si
vamos con las que tienen coche, pues vienen a buscarnos o quedamos en un
sitio en concreto y cogemos un taxi hasta alli o viene alguna amiga con el novio y
te vienen a buscar... Pero normalmente, cogemos un taxi para ir y luego para
volver, si no es que te encuentras con una amiga o lo que sea” (Juani-E24:JB)

Pero el recurs d’anar en taxi no és compartit amb la mateixa frequéncia per la

totalitat de persones que empren aquesta estrategia. Per tant, ens trobem amb
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una gradacié d’us, sempre en horari de nit i quan el recurs del transport d’us
col-lectiu no és possible 0 summament dificil, que van des de I'exemple anterior
en que no és un mitja estrany, a qui 'empra en ocasions esporadiques i qui no

'empra mai.

“A las nueve ya me tengo que salir de la discoteca porque tengo que coger el
autobus a las diez. Entre que llegas a Sabadell porque de la Zona Hermética
hasta donde sale el autobus para aca a Polinya, entre que llegas y unas cosa y
otras...a las nueve tienes que salir y si te quieres quedar hasta mas tarde coges
un taxi que vale casi dos mil cien pelas de Sabadell a Polinya. Y dices, bueno, yo
no me puede gastar dos mil pelas en un taxi.(...) A veces lo hemos hecho, no
mucho, pero... O decir, mira, vamos cuatro personas en el taxi y lo pagamos
entre las cuatro, no” (Susana-E20:JC)

En canvi, hi ha persones que no han agafat mai el taxi per resoldre els moviments

quotidians.

“Un no es pot plantejar d’anar amb taxi. No sé, és gairebé millor fer venir la festa
a casa teva (...) Jo de taxis (...) per aqui Sabadell no n’he agafat mai cap, ni res”
(Jordina-E22:JA)

b) L’as de la bicicleta. Una segona estratégia consisteix en I'is de la
bicicleta en els recorreguts que requereixen una certa distancia i que a peu ja no
es poden fer. En aquest, el col-lectiu que més present té la bicicleta per aquest
tipus de desplagcaments sén els immigrants i normalment per desplagaments de
caire laboral. Aixi I'is de la bicicleta es dona com a substitucié dels altres mitjans
mecanics, quan no es possible anar amb cap d’aquest mitjans de transport. Tant
bon punt les persones poden accedir a usar un vehicle privat (independentment

de la possessid del permis de conduir) la bicicleta queda relegada a segon terme.

En canvi, les persones joves que empren la bicicleta per aquest tipus de
desplacament (de Illarga distancia) ho fan amb caracter absolutament
excepcional. En aquest cas, no es tracta d’un tipus de desplacament per motius
laborals sin6 d’oci i es fan malgrat el risc que suposa I'is de la bicicleta per una

carretera interurbana sense il-luminacié de nit.
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“Algun cop he anat a les festes aquestes de Castellar a I'estiu amb bici, a la nit
(...) d'aixo fa anys, quan buscaves bailoteos i aixo no? (...) No, per6 la primera
vegada que jo anava a Castellar amb bici, hi anava amb uns amics i els dos cops
que vam tornar a Castellar amb bici vam anar per aqui (per la carretera) i no ens
vam ni plantejar buscar altres camins” (Jordina-E22:JA)

c) L’us del vehicle privat com a conductor/a. La tercera estratégia
detectada és absolutament esporadica entre les persones joves i es recorre quan
no hi ha cap altra alternativa que permeti realitzar el desplagament. Donat el
tractament d’estratégia alternativa, en aquesta situaci® no es troben els
immigrants que fan un Us del cotxe com a conductors de manera habitual ja que
ha estat tractat anteriorment en aquest mateix apartat. Perd si que es troben en
aquesta situacié immigrants que no fan un Us habitual del cotxe perd que en

ocasions recorren a ell amb caracter excepcional.

“Si, si, he portat algun cotxe, aixi trossos molt... Aquest estiu, per exemple, la
meva parella estava treballant de guarda forestal i estavem en una masia que
quedavem incomunicats i ell estava tot el dia treballant i nosaltres el cotxe que
féiem servir per arribar fins alla, quan encara teniem el nostre cotxe, que era un
R-5, jo lutilitzava algun cop per anar a la biblioteca del poble o aixi. Era una
carretera poc transitada...(...) cami rural fins a la carretera i després carretera fins
al poble, pero era (...) mitia horeta” (Jordina-E22:JA)

8.2. Percepcid dels transports

Més enlla de I'is que les persones entrevistades fan dels diferents mitjans de
transport per resoldre les seves necessitats quotidianes, en aquest apartat
s’analitzen les percepcions que es tenen entorn dels diferents mitjans de

transport.

8.2.1. Els mitjans de transport somatics

En els discursos de les persones surten pocs elements de percepcio i valoracié
envers aquests mitjans de transport. La bicicleta unicament és present en els

discursos de les persones entrevistades que viuen en les arees centrals, alla on

'us d’aquest mitja és més emprat, (arees A) mentre que el caminar només surt
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tangencialment en alguns discursos, independentment de l'area urbana de
residéncia i de que, tal com es posa de manifest al llarg d’aquesta recerca, sigui

una forma de moure’s prou estesa entre les persones entrevistades.

e Avantatges. De l'analisi dels discursos es despren que moure’s en mitjans
somatics presenta un seguit d’avantatges. Aquestes avantatges les troben
principalment aquelles persones que tenen al seu abast mitjans de transport d’us
col-lectiu que en major o menor mesura s’adapten a les seves necessitats de
desplagament. Per tant son majoritariament les avantatges que troben les
persones que resideixen en les arees més ben cobertes pels transports d’us
col-lectiu (arees A) i en menor mesura per les arees mitjanament cobertes (arees
B). Aquesta percepcié és compartida per membres dels diferents col-lectius
(joves, dones i immigrants) aqui analitzats. Aixi mateix, les avantatges que es
perceben a aquestes formes de moure’s sempre es refereixen a trajectes que es

realitzen en la trama urbana continua i que no han d’anar per entorns suburbans.

Una delles fa referéncia al fet que no es requereix cap tipus de permis
especialment per moure’s d’aquesta manera: ni I'is de a bicicleta ni molt menys
els desplagcaments a peu estan subjectes a autoritzacions legals, no requereixen
de cap tipus de permis. Aquest fet, juntament amb la no necessitat de tenir una
assegurancga, fa que els desplagaments amb mitjans no motoritzats sigui molt

més barat que les altres formes de moure’s.

“En aquella epoca vaig comengar a anar amb bici com el meu mitja de transport.
Era barat perqué no m'havia de treure el carnet de moto i no tenia despeses
d'assegurances” (Enric-E2:JA)

Aixi mateix, de I'analisi dels discursos de les persones entrevistades es desprén
que moure’s sense requerir mitjians de transport d’us col-lectiu permet tenir
llibertat horaria i no esta subjecte a I'espera d’aquests mitjans de transport. En
aquest sentit t¢ una avantatge semblant a la que les persones entrevistades

afirmen que gaudeixen els vehicles d’us privat, tal com es veura posteriorment.
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Perd a diferéncia d’aquest, el temps de recorregut és sempre el mateix i no esta
subjecte a l'estat del transit o a possibles incidéncies dels transports d'us

col-lectiu.

“Es mejor andando, ¢;sabes? Porque no es muy lejos... si es muy lejos tengo que
esperar. So, no hace falta esperarme cinco o diez minutos y perder tiempo.
:Sabes? Ademas no puedes ir justo a mi empresa. Llegar tarde al trabajo no es
bueno” (Josep-E30:1B)

De tota manera, aquesta llibertat horaria, sobretot pels desplagaments a peu, que
es despren de I'analisi dels discursos es matisa amb la percepcio de seguretat de
les diferents maneres de moure que s’estudia en el darrer apartat d’aquest

subcapitol?.

Una altra avantatge de moure’s en mitjans somatics és perqué a més de
desplacgar-se d'un indret a un altre, aquesta forma de moure’s és per ell mateix un
exercici saludable i agradable de fer. A diferéncia dels mitjans de transport
exosomatics, el caminar i I'anar en bicicleta és concep com una cosa agradable

de fer, és en certa manera una estona d’oci i de cuidar-se la salut.

“Ya haver un any que agafava el tren 4 vegades: O sigui anava a Barcelona,
tornava a Barbera i després anava a Cerdanyola i tornava a Barbera. | a més fent
calculs em sembla que feia... Anar a Barcelona crec que sén uns 4 quilometres,
doncs feia uns 10 quilometres cada dia caminant, o sigui feia esport fins i tot. Aixo
esta molt bé i després la gent no ho mira” (Ernest-E9:JB1)

“No, porque me apetece (anar en bicicleta). Y asi aprovechas que tienes que ir
algun sitio y haces un poquito de deporte” (Natalia-E26:1A)

“Algun cop també baixava a peu, perque aixi ja era la manera d'aprofitar per
caminar (...) A mi caminar m'agrada, (...) no m'és cap problema” (Meritxell-
E27:DA)
e Desavantatges. Pel que fa a les desavantatges de I'is dels mitjans de
transports somatics, més enlla de les limitacions que marca la distancia, la

percepcid sobre les desavantatges depén dels itineraris a realitzar, desnivells

2 Vegeu el subcapitol 8.4.
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existents, volum de transit, les hores de desplagament (de dia o de nit) i les
condicions climatologiques existents a I'hora de desplagar-se. Perd aquestes
desavantatges, que fan referéncia basicament a I'is de la bicicleta, dependran
també, en menor o major mesura, a les caracteristiques de la mateixa bicicleta,
de les seves caracteristiques técniques que facilitaran o no el poder salvar
desnivells sense tant d’esforg fisic o els afectara més o menys la pluja en els
frens, per exemple. Aquestes desavantatges sén percebudes majoritariament per
les persones, en menor o major mesura, que es mouen amb aquest mitja de
transport. Per tant, es tracta en certa manera de la part negativa d’aquesta forma
de moure’s ja que les mateixes persones perceben les avantatges exposades

anteriorment.

“(Els inconvenients de la bicicleta depenen) molt del desnivell del terreny, del
fransit dels cotxes... La nit és perillosa per la bicicleta, més que res perqué
segons per on vagis els cotxes no et veuen (...) El temps també, la pluja. Quan
repartia diaris encara que plogués havia de repartir diaris, amb "xubasquero” i..
Quan anava per mi sol parava fins que deixés de ploure pero quedaves xop. No
és gens practic anar aixi amb bici. | quan fa calor tampoc perque si treballes en
un lloc on t'han de veure una mica decent no hi pots arribar suat, esquitxat de les
rodes... Es com bastant lleig. També et pots tacar amb la cadena... No és un
mitja de transport per anar a Il'oficina. Només si vius a prop de la feina i tens una
bici adequada” (Enric-E2:JA)

8.2.2. Els mitjans de transport exosomatics

La percepcio que les persones entrevistades tenen d’aquests mitjans de transport
és molt variada fins al punt que en ocasions poden donar-se discursos
contradictoris en una mateixa persona. Es evident que en la percepcié que té
cada persona dels diferents mitjans hi intervé la seva experiéncia vital i fins i tot el
seu posicionament ideologic. Pel que fa a la primera questio, la percepcié dels
transport d’'un indret esta clarament influenciada per les experiéncies anteriors
d’'altres entorns urbans. Aix6 es déna en aquelles persones que han viscut en
altres entorn, ja no només canvis de residéncia dins de la mateixa area d’estudi
d’aquesta recerca sind fora d’ella. Perd també la percepcié depén dels canvis

viscuts en el mateix indret, en el mateix entorn urba, al llarg dels anys.
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“L'escola on treballava era a Palma Nova, la zona més turistica de Mallorca, no? |
aleshores, l'autobus aquest que agafava era de fer ben bé tota la carretereta,
“xupar-se” totes les cues i totes les parades de... A més, és que era de les
uniques morenes de l'autobus, diguéssim, tot eren guiris que porten un altre ritme
i que tu estas volguent anar a treballar, i que arribes tard i ells que si el pocket, el
monedero, i el no sé que bueno, era... | clar, perdia tantes hores al dia amb
transport que ara em sembla que tot esta com super rapid i que és stper comodo
i que aixo de seure és un gustaso perque he estat dos anys molt estressada per
aixo, no?” (Jordina-E22:JA)

8.2.2.1. Percepcions generals del vehicle privat

Apareixen diferents percepcions sobre el vehicle privat. Una primera percepcio
que agrupa aquelles sensibilitats que consideren el cotxe com un instrument
necessari en un seguit de diferents aspectes de la vida de les persones. Una
segona percepcid apareix com a contraposada a aquesta primera i presenta el
vehicle privat com un instrument no essencial pel quefer de la vida quotidiana. En
tercer lloc apareix una percepcio del cotxe com un instrument que modifica les
actituds humanes. A continuacio de I'analisi es desprén la facilitat en que hom pot
disposar de vehicle privat en la nostra societat. Finalment, s’exposa la percepcio
del vehicle privat com element perillés. Mentre les dues primeres percepcions sén
contraposades l'una envers laltra, les tres darreres es presenten com a

complementaries de les dues primeres.

o EIl vehicle privat com un instrument necessari en una ciutat que ha
oblidat els mitjans de transport alternatius. En aquest cas per necessitat
s’entenen tant les possibilitats de poder arribar als diferents llocs i activitats que
poden realitzar-se en el medi urba com per poder gaudir d’autonomia personal
per poder decidir el que i el com. També és percep el cotxe com linstrument
necessari per entrar en el mercat laboral. D’aquesta manera, en aquest
posicionament, també s’inclou el cotxe com a simbol de llibertat i independéncia

personal, en definitiva, d’autoafirmacié i en certa manera emancipacio.

Aquest discurs apareix sobretot en els joves i les dones que tenen l'entorn

habitual de residéncia i I'entorn de vida quotidiana amb una baixa cobertura de
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transport d’s col-lectiu (les arees B i, sobretot, C). Es en aquells llocs i trajectes
on la possibilitat d’us del vehicle privat esta directament relacionat a 'augment del
ventall d’oportunitats de poder accedir a més ofertes laborals, d'increment de les
relacions socials, tenir més possibilitats d’oci i facilitar 'accés als serveis, de

manera autonoma.

“A lo mejor hay un trabajo que esta muy bien, pero esta en el quinto pino y es
eso. Yo no puedo ir alli porque no tengo vehiculo y no puedo acceder a eso. Y
ademas, las amigas que se han sacado el carnet yo veo que les ha cambiado
mucho la vida.(...) En la manera de independizarte y que no dependes de nadie.
A lo mejor tu vas a un sitio y en vez de irte dos horas mas tarde te quieres ir una
hora antes, pues coges tu coche y te vas. Si te apetece estar en ese sitio o
cuarenta mil historias como esa, pues no dependes de nadie. Es mas facil. A
veces sabe mal, porque cada uno en su casa tiene estipulado su horario y si yo
tengo que llegar a una hora y voy con unas amigas, pues ya tienes que estar:
cVamonos? Y a lo mejor esa persona se lo estd pasando muy bien. Que
normalmente si vamos juntas, vamos juntas siempre, pero si la persona se quiere
quedar mas rato (...) Si quiero irme a pasar el rato al Continente me cojo mi
coche y me voy. O si me madre me manda a comprar algo, pues yo cojo mi
coche y me voy” (Juani-E24.:JB)

(Tenir cotxe canviaria la meva vida) En tenir més llibertat. No sé, potser seran els
dos anys de més que em donaran més llibertat, no? Més que res és no dependre
de I'hora que et vinguin a buscar, i... vas tu i tornes tu. D'aquesta manera si surts
el dissabte a la nit no has de pensar amb els pares que vindran, si caps al cotxe
dels pares que venen... D'aquella manera t'ho fas tu amb el teu cotxe” (Laura-
E6:JC)

En alguna ocasid, el cotxe ha estat percebut com un instrument necessari en
algun moment concret de la vida d’'una persona. En aquest sentit, en el discurs
d’alguna dona es reconeix com haver pogut conduir un vehicle privat hagués
estat positiu quan els infants eren petits. Per tant es tracta, independentment de
I'area urbana de residéncia, de dones que tenen o han tingut en algun moment
carregues familiars i consideren que el cotxe hagués estat un instrument util per

resoldre certes situacions en un ambit temporal concret.

“Jo sempre dic que I'época que vaig trobar a faltar el cotxe va ser quan tenia els
nanos petits i treballava... Pero aixo van ser uns anys molt concrets i després ja
me’n he oblidat, no” (Meritxell-E27:DA)
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Entre els immigrants destaca la percepcié que tenen del vehicle privat com a
instrument necessari per poder competir en el mercat laboral, independentment
del lloc de residéncia. Els membres d’aquest col-lectiu emfatitzen moltissim en la
importancia del cotxe per poder accedir als llocs de treball i, per tant, el
relacionen amb I'extensid de la igualtat d’oportunitats enfront a la resta de la
societat (almenys pel que fa a les possibilitats d’accés territorial). Aixi, en moltes
ocasions els immigrants relacionen la necessitat del cotxe no com un element
que els permetria gaudir de la ciutat i de les diverses activitats que aquesta
ofereix sind com l'element que els permet la insercid laboral en la societat

d’acollida.

“Yo no me compraré un coche para irme de viaje. No, solamente me he
comprado un coche para desplazarme a la faena. Yo si tuviera la faena delante
no me hubiera comprado ningtin coche” (Tomas-E25:1A)

Aquesta percepcié de dependéncia del cotxe per part dels membres d’aquest
col-lectiu té una relacio clara en la localitzacio territorial dels llocs de treball pels
quals majoritariament opten. | és que els llocs de treball sbn en nombroses
ocasions en la industria: aquest sector ha sofert una descentralitzacié i una
relocalitzacio en les periféries urbanes que fan molt dificil i en ocasions
impossible poder arribar en mitjans alternatius al vehicle privat. D’aquesta
manera, en els discursos dels immigrants surt clarament la component territorial a
'hora de percebre la necessitat d'usar el vehicle privat per resoldre les

necessitats de treballar, una de les activitats basiques de la nostra societat.

“La mayoria de las zonas de las fabricas estan fuera de la ciudad, no estan a
dentro, por ejemplo. Y es imposible encontrar una fabrica al lado de tu casa. Es
muy dificil. Que se necesita buscar a otro sitio. Nosotros para el trabajo,
encontramos mas o menos lejos de 20 o 30 kilbmetros” (Bertrand-E16:1C)

Per tant no és d’estranyar que els immigrants percebin el vehicle privat com un
element absolutament imprescindible per poder desenvolupar els seus projectes

de vida en la societat d’acollida. | és que per un cantd, I'accés al treball és
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'element més potent d’'insercid social® en tant que és el primer element que
serveix per poder desenvolupar una vida autdbnoma en la societat occidental.
Perd aquest fet té especial rellevancia en persones que han immigrat als paisos
desenvolupats occidentals amb I'esperanca de poder accedir a millors condicions

de vida per mitja de I'accés al treball.

A més, els immigrants perceben la importancia de la mobilitat en la nostra
societat: es veu una societat on les persones es desplacen en totes direccions i
sentits per poder gaudir dels avantatges i drets de que es disposen en I'entorn
urba. Perd si per resoldre aquesta mobilitat s’ha privilegiat en excés el vehicle
privat: com s’ho faran les persones nouvingudes si no poden arribar a tots els
llocs? Per aix0, un altre element d’'insercié en una societat tant mobil és moure’s

també®. | per fer-ho perceben la necessitat del cotxe.

“Aqui si quieres coges el tren, el metro o el autobus. Pero no hay con qué
moverse. Aqui todo el mundo esta corriendo. Nosotros también tenemos que
correr” (Tomas-E25:1A)

e EIl vehicle privat com instrument no essencial per al desenvolupament
de la vida quotidiana. Aquesta segona linia discursiva percep el vehicle privat
en el sentit contrari i entén que les persones poden desenvolupar la seva vida
quotidiana sense la necessitat de tenir un vehicle privat. Aquesta percepcio
sorgeix de les persones que resideixen en les arees urbanes centrals, aquelles
que tenen una cobertura de transport d’Us col-lectiu major (arees A) tot i que a
vegades també sorgeixen de les persones amb una component ideologica

conscient més forta.

“Jo sempre dic, i penso que és veritat, és que no he deixat de fer mai res per no
tenir cotxe. Vull dir que he buscat una alfra manera de fer-ho, o marxar més
d’hora o si no he tingut cap més solucié hi he anat amb taxi, no?” (Meritxell-
E27:DA)

*Enel capitol 4 es debat sobre el terme exclusié social.
* Tot el debat de la mobilitat esta desenvolupat en el capitol 3.
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El fet de considerar que el cotxe no és un instrument essencial ha portat a que
algunes persones residents en les arees urbanes centrals (arees A) hagin optat
per despendre’s del seu automobil® ja que la relacié entre I'Us que se’'n fa i les
tasques de manteniment necessaries no compensa la seva possessio i al final el

cotxe pot arribar a ser una nosa i una moléstia.

“Es que I'hem deixat perqué es passa els dies aparcat. (...) Total, que I'hem donat
el cotxe aquest, perqué... a la germana del Quim que n'hi ha robat un fa molt poc
-que ara es veu que roben molts Fiats Uno- i el seu era un Fiat Uno i ens I'hem
tret del cap. (...)Pero bueno, que ens I'hem tret perqué és un gasto, tu. Es absurd
perqué el teniem aparcat” (Jordina-E22:JA)

En aquest discurs es vol resituar el cotxe com una opci6 més de mitjans de
transport i quan s’hagi d’escollir com cal realitzar un desplagament tenir present
tot el ventall d’oportunitats existents. D’aquesta manera es tracta de no negar

I'existéncia de I'automobil sin6 integrar-lo en el conjunt de 'oferta de transport.

“Per aixo et deia al principi que tenir cotxe no té perquée significar fer-lo servir a tot
arreu, o sigui, jo crec que la gent té un problema i és que no sap escollir, es
pensa que perqué té el cotxe, I'ha d'amortitzar i per tant I'has de fer servir, I'has
de fer servir. Es un luxe que tenim pero no ens ha de marcar la nostra vida, i per
tant quan tens transport privat doncs també has de contemplar el transport public
com una opcié normal, o sigui que la teva vida tampoc canvia, i per a mi aixo és
un benestar millor tenir el transport public(...) Perqué si negues el transport public
estas restant. O sigui, tots els avantatges que negues al transport public ja no els
tens, per tant, per aixo et deia al principi que tenir el cotxe és una avantatge meés,
i és sumar, i aleshores si que és escollir quina és la millor opcié de les dues
opcions, no canvies una per l'altre perque siné et quedes igual, estas canviant
una per l'altre i és millor tenir dues opcions” (Ernest-E9:JB)

e EIl vehicle privat com a modificador d’habits humans. Que el cotxe crea
nous habits en les persones és una percepcié compartida tant per persones que
creuen que el vehicle és un instrument necessari pel normal desenvolupament de
la vida quotidiana com pels que, contrariament, creuen que les necessitats
quotidianes poden (o millor, han pogut) resoldre-les sense la necessitat del cotxe.

No obstant, les persones que tenen aquesta percepcid, independentment de si

® En aquest cas es tracta del cotxe familiar el qual el conduia la parella. Pero la decisio es pren a
nivell familiar, conjuntament.
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creuen que aquest mitja de transport és més o menys necessari, resideixen en
les arees centrals o bé en les arees mitjanament cobertes per l'oferta del

transport d’us col-lectiu (arees A i B).

En aquesta percepcio, es reconeix que l'existéncia del cotxe i les facilitats d’us
creen unes necessitats en certa manera falses ja que podrien resoldre’s sense el
vehicle privat. Per tant, 'automobil apareix com un instrument que genera ell
mateix la necessitat d’us perqué és I'opcié suposadament més comode. Aixi, en

els discursos apareixen expressions com “mal acostumar” o “comoditat”.

“Es que tenir cotxe és una pijotada, és una comoditat com tenir una piscina al
Jardi de casa. El que passa és que arriba a un moment que el necessites més
que una piscina. Es una comoditat. Tu te'n pots anar a tot arreu amb tren, te'n
pots anar amb un company que tingui cotxe i aprofites i que et porti les bosses de
la compra. Vull dir que no és allé que necessito el cotxe com una emergéencia, de
manera urgent, el que passa és que va bé si mai has de fer un viatge que et
vingui de gust i vols anar amb intimitat, tranquil-lament, o perqué ja tens una
familia i vols portar els fills... portar tots els fills alla al tren deu ser un caos, no?
Clar, és més comode que no pas el tren” (Conxita-E5:DA)

“Jo crec que aixo és una qlestido de comoditat. Ens hem tornat molt senyoritos”
(Eulalia-E15:DB)

Dins d’aquesta percepcid, el cotxe també apareix, en alguns discursos com
alguna cosa més que un simple instrument que ha de facilitar el desplagament de
les persones: és també una eina de transformacié de les pautes de conducta
habitual de les persones, tot diferenciant la persona-vianant de la persona-
conductora. En aquest sentit, es percep un mon, el dels cotxes, on es produeix
un canvi en l'escala de valors i de comportament envers la col-lectivitat que

suposa, en certa manera, el triomf de l'individualisme.

“Es a dir, si una persona és persona, pero si es fica en un cotxe ja no és persona
sin6 és conductor (...)i és la gent que es transforma i em fa una miqueta de cosa
de dir "l jo, seré com ells?" | no ho entenc aixo, per aixo he dit al principi que {(...)
el cotxe fa servir a les persones, i és com dir "Te poseo, no?", és com dir "Estoy
poseido" i la gent es transforma mogollén. | coses d'aquestes com anar més rapid
per guanyar un minut que amb el transport privat que el public no ho tens”
(Ernest-E9:JB)
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e L’accés a la possessid del vehicle privat. Una percepcié unanime entre les
persones immigrants entrevistades és la facilitat a que es pot accedir a la
propietat d’'un automobil en comparacié de la dificultat en el seu pais d’origen.
Aixi, perceben que el preu que cal pagar i les nul-les dificultats per adquirir-lo fa
que aquest mitja de transport sigui un objecte de consum a I'abast del conjunt de
la poblacié. Aquesta situacid contrasta amb les dificultats que en els paisos
d’origen troba la majoria de la poblacié de poder accedir a la compra d'un

automobil.

A Tlinrevés, els immigrants creuen que les dificultats rauen en l'obtencié del
permis de conduir. L’obtenci6 del permis necessari per poder fer us legalment del
cotxe és més car i molt més dificil®. En aquest cas, també la situacié és la
contraria dels paisos d’origen, on la percepcié és que el permis de conduir és
molt més senzill que en el pais d’acollida. Aquesta percepcioé de cotxe barat i de
facil accés versus permis de conduir car i de dificil accés és general a tots els

immigrants independentment del seu pais d’origen.

“Porque el problema aqui en Espana es el carnet de conducir y no es el coche. O
sea, tener un coche es facil. Tener coche es facil. Si vas alli te puedes comprar
un coche” (Tomas-E25:1A)

“En Argelia comprar un coche es caro, aunque claro, es mas caro un coche
nuevo. Pero sacarse el carnet es mas barato. Aqui es al revés: cualquier persona
puede comprarse un coche viejo. En cambio es muy caro sacarse el carnet’
(Houda-E14:IC)

No només el poder accedir a un automobil de propietat és molt més facil en la
societat d’acollida siné que el mateix manteniment i els elements necessaris per
al seu us (com ara el combustible) fa que pugui ser un objecte d'us quotidia. | és
que comparativament, els diferents elements necessaris per fer circular un

automobil sbn més barats en la societat d’acollida.

6 Vegeu el capitol 7.
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“(En Rumania) el coche esta en el garaje porque no tienen dinero para la
gasolina.(La gasolina es mas cara en Rumania que aqui). Por ejemplo un salario
medio es de 100 euros” (Paula-E28:IB)

e El vehicle privat com un element perillés. En aquest cas es tracta de la
percepcid que el cotxe, degut als accidents de transit i a la sinistralitat, €s un
element perillés. El col-lectiu més exposat als perills de 'automobil és la poblacio
jove, que es considera que és la que presenta uns indexos de sinistralitat més
alts. La percepcié de la inseguretat que enfront dels mitjans de transport i, en
concret, a causa del transit dels vehicle privats es tracta en més detall

posterioriment’.

‘A mi me parece que aqui hay muchos jovenes que tienen su propio coche, pero
cada vez hay mas accidentes de trafico. Y desde que yo llequé a Espafia ya he
visto dos accidentes de coche y moto, y son muy, muy graves, muy, muy crueles.
Y toda la gente que conduce estos coches son jovenes” (Estefania-E17:1A)

8.2.2.2. Frequéncies, franges horaries® i compliment d’horaris del transport d’us

col-lectiu

La percepcio sobre els mitjans de transport col-lectiu, i en especial sobre les
frequéncies, linies existents i compliment dels horaris depén en gran mesura de
'entorn urba on resideixen les persones entrevistades i no pas del col-lectiu de
pertinenga d’aquestes. Aixi, en les arees on la cobertura d’oferta de transport d’us
col-lectiu és major (com ara les arees A i B) la percepcid és, en general, positiva
mentre que en el cas de les arees més perifériques, amb una menor cobertura
d’oferta de transport d’us col-lectiu (arees C) la percepcio difereix. En aquestes
arees la percepcid negativa és més abundant tot i que, tal com es veura,

existeixen diferéncies de percepcio importants segons arees concretes.

! Vegeu el subcapitol 8.4.
® En el moment de fer la maijoria de les entrevistes, encara no havien entrat en funcionament les
linies d’autobusos nocturns de 'ATM ni l'allargament dels horaris de nit del Ferrocarrils de la
Generalitat de Catalunya.
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e La percepcié de millora en el servei. La majoria de persones entrevistades,
sobretot en les arees més centrals (arees A i B) perceben que al llarg del temps
el transport d’Us col-lectiu funciona cada vegada millor, en tant que hi ha més
linies i una major frequencia. Aquest percepcié també es compartida en algunes
de les arees on la cobertura de transport d’us col-lectiu, malgrat ser baixa, també

ha millorat en els darrers anys.

“Comparat amb uns quants anys si. Hi ha moltes més linies i passen
més....almenys en el meu cas em deixa bastant a prop de la feina i I'agafo al
costat de casa i... més o menys tampoc no triguen tant en pujar” (Maribel-E3:JB)

‘Home, jo penso que en aquests moments hi ha hagut millores importants,
sobretot per la gent de Sabadell, no? Aixo que hi hagi un tren cada dotze
minuts... Aixo era impensable. Avui mateix, en el grup de treball en el que
estavem comentavem que quan estudiava medicina nhomés hi havia un tren cada
hora, no? (...) Clar, per mi que ho valoro aixi si que ha estat un gran avang. Aixo
que no hagis de mirar-te I'hora i que pensis que és igual si se t'ha escapat un
tren, perque al cap de cinc minuts en vindra un altre” (Meritxell-E27:DA)

e Les percepcions negatives. Malgrat la percepcidé de millora amb el pas del
temps que tenen els residents en les arees urbanes més centrals del transport
d’'us col-lectiu, en els seus discursos també sorgeixen percepcions negatives
entorn I'organitzacio del servei que ofereixen aquests mitjans de transport. Aixi,
pels residents en aquestes arees urbanes més ben cobertes (les arees A i B) els

aspectes percebuts com a meés negatius és el fet que de nit no s’ofereixi servei.

“En qlestié horaria, el tema de nit. No per anar a treballar sin6 els inconvenients
per tornar des de Barcelona si vols sortir de nit. Quan vivia a Torre-Romeu i volia
sortir havia de tornar a peu, esperar que m'acompanyessin o agafar un taxi”
(Enric-E2:JA)

Una vegada més les experiéncies vitals de les persones entrevistades es revelen
com elements importants a I'’hora de percebre el transport d’us col-lectiu. En el
cas dels immigrants, més que la comparacié amb el passat proper en el mateix
entorn urba, es compara amb I'entorn urba d’origen. | és a partir d’aquesta
comparacio com les persones que provenen d’'una area urbana amb una extensa

cobertura horaria troben minsa la que se’ls ofereix en el nou entorn urba.
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“Aqui para ir a cualquier sitio con los autobuses de linea te encuentras que
terminan de trabajar a las ocho, nueve o diez, algo asi. Y en mi pais, claro yo vivo
en capital, y me quedo a trabajar hasta la una de la noche cada dia. Pues cada
diez minutos tienes la posibilidad de volver a casa. Entonces... Y aqui a las
nueve, que es bastante temprano, ya tienes que vigilar para no perder el autobus”
(Natalia-E26:1A)

Igualment negativa és la percepcidé derivada de la desaparicié del servei de
certes linies d’autobus alguns periodes o dies de I'any. Es tracta de la supressio
de certes linies d’autobus en les eépoques de les vacances estiuenques i de
'adopcid6 de [I'horari festiu seguint el calendari laboral de Barcelona
independentment que a la resta de municipis sigui feiner: aquest és el cas de les
companyies de ferrocarrils que operen en I'area d’estudi. En aquest darrer cas,
les persones entrevistades perceben un cert centralismes barceloni en
I'organitzacié dels transports interurbans malgrat que moltes persones no tingui

aquesta ciutat ni com a punt d’origen ni de destinacié.

“A l'estiu trobo que és molt precari que hi hagi linies, com la tres i la cinc (es
refereix a linies de l'autobus urba de Sabadell), que les treguin. Hi ha gent que a
l'agost treballa (...) He passat tot I'agost treballant (...) | aixo ho trobo una mica fort
que hi hagi gent que a l'estiu no pugui agafar I'autobus que normalment agafa”
(Maribel-E3:JB)

“Renfe organitza els seus horaris en funcié de les festes locals de Barcelona,
amb la qual cosa si tu treballes a Sabadell i habitualment utilitzes Renfe, has de
pensar si és o no festa a Barcelona perqué agafes el teu horari habitual i "Oh!
Festa de la Mercé" i no tens la mateixa freqiiencia de trens amb la qual cosa
aquell dia pots plantar-te a treballar una hora més tard perque no has pensat que
és festa local a Barcelona, quan la majoria d'estacions estan dins del trajecte del
Vallés no? Vull dir, realment Barcelona té tres estacions, i la majoria de gent es
desplaga pues cap al Vallés no? i el horaris estan centralitzats” (Eulalia-E15:DB)

Malgrat que en linies generals, tal com s’ha esmentat anteriorment, és té una
percepcié positiva de l'evolucio de l'oferta en la freqiéncia dels mitjans de
transport, d’alguns dels discursos d'immigrants es desprén una percepcié que
considera baixes les frequéncies de pas dels autobusos. Les persones que tenen
aquesta percepcio, ho justifiguen en tant que el nivell de motoritzacié de la

societat és molt alt de manera que és innecessari dotar de més servei els
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autobusos. Aquesta percepcié de l'alt nivell de motoritzacié probablement estara
influenciat pel fet de que en els paisos d’origen el nombre de persones amb
automobil és inferior. El fet que es percebi que l'oferta d’autobusos sigui baixa,
sobretot per arribar a certs poligons industrials, desincentiva el mateix Us
d’aquests transport i aboca a que les persones hagin d’obtenir el permis de

conduir per poder arribar a certes destinacions.

“Y creo que hay pocos autobuses justamente porque, casi todo el mundo que
trabaja alli tiene coche, tiene carnet de conducir. Si yo consigo el carnet de
conducir yo voy a trabajar en el mismo sitio que estaba yo no cogeria el autobus”
(Gregorio-E11:1B)

“Y después como aqui hay mucha gente que tiene coche pues tampoco no hace
falta poner tanto transporte publico” (Natalia-E26:1A)

o Diferéncia de percepcio en les arees de baixa cobertura de transport
d’us col-lectiu (arees C) En principi la percepcid més negativa de les variables
d’aquest subapartat (frequéencies, franges horaries i compliment d’horaris dels
transports d’us col-lectiu) I'ofereixen les persones que resideixen en les arees
amb una cobertura més baixa d’aquests mitjans (arees C) o aquelles persones
que han de desplacar-se amb una certa freqiéncia a arees amb una deficient

cobertura de transports d’us col-lectiu.

Perd aquesta percepcié no es déna en la totalitat de les arees que s’inclouen en
aquesta categoria i trobem percepcions sensiblement diferents. Com exemples
concrets i clars es troben les percepcions de les persones residents a Polinya i la

de les persones residents a Castellar del Vallés.

Aixi els residents al municipi de Polinya, que pertanyen als tres col-lectius
analitzats, consideren que tant les frequencies com les franges horaries dels
autobusos interurbans que passen pel municipi son extremadament dolentes i no
perceben cap millora sensible en els darrers temps. Aquesta percepcioé sobre la
pobresa de frequéncies d’autobusos a Polinya també es present en aquells casos

en que aquest municipi és la destinacio.
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“Los medios de transporte aqui son muy malos. Tienes un autobus que te lleva a
Sabadell y otro a Barcelona que pasa a cada hora y los fines de semana el ultimo
pasa a las diez. A partir de las diez te quedas alli sin autobuses ni nada”
(Susanna-E20:JC)

“Més que pobre (el transport d’is col-lectiu)...aixo és tercermundista! No sé, és
que...és molt, molt, molt pobre, molt pobre!” (Maite-E18:DC)

En canvi, la percepcio de les frequéncies i recorregut dels autobusos a Castellar
del Vallés és més positiva que en el municipi anterior tot i que en els dos casos
la cobertura de transport d’us col-lectiu, en el marc de l'area d’estudi, és baixa.
D’aquesta manera, la percepcid que donen les persones entrevistades (que hi
resideixen i o que s’hi desplacen quotidianament) és més semblant a les donades

pels residents en les arees més centrals (arees A i B).

“Per mi si (que la Vallesana s’adapta a les meves necessitats). A més a més,
abans era un cop cada mitja hora i ara passa cada vint minuts. Bueno, cada vint
minuts entre setmana, els caps de setmana passa cada hora. Potser hauria de
passar més sovint, pero pel que jo la faig servir, a mi ja em va bé. (...) Els horaris
estan bé. | a més a més, aixo que ara donin la volta... Abans només eren dues
parades i hi havia gent que havia de caminar bastant per arribar. Ara, més o
menys, tothom ho té prop de casa” (Laura-E6:JC)

“Jo sdéc de la Vallesana, soc el client de la Vallesana. (...) Estan bé ara” (Josefina-
E7:DB)

Les raons en les diferéencies de percepci6 d’ambdds municipis s’expliquen

perque:

s A Castellar del Vallées s’ha donat un augment de les freqiéncies i una
redefinicid de l'itinerari urba de 'autobus. Aixd també passa a Sant Llorencg Savall
de manera que també la percepcid és que en els darrers anys el transport d’'Us

col-lectiu ha anat a millor.

% L’estructura de [l'organitzacié del transport d’us collectiu en els dos

municipis®. En el cas de Castellar del Vallés tota I'oferta de transport d’Us

® Vegeu el capitol 6.
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col-lectiu connecta aquest municipi amb el de Sabadell. De fet, I'encara coneguda
popularment com la Vallesana, fa de llancadora entre les dues poblacions.
Sabadell exerceix una forta centralitat i és lindret de transbordament per
continuar el viatge cap a qualsevol altre indret. Aixo significa que la frequéncia de
la linia és relativament alta ja que la practica totalitat de I'oferta es concentra en

ella.

A Polinya, en canvi, I'oferta de transport permet desplagar-se a més municipis. A
la practica aix0 significa una dispersié de l'oferta que fa que les frequiéncies de
cada linia siguin meés baixes de manera que les persones entrevistades perceben
qgue no els resol les seves necessitats quotidianes al no poder comptar amb unes

frequéncies altes de manera quotidiana.

Aixi, que dues arees urbanes tinguin un nombre semblant de serveis d’autobusos

(a partir de la metodologia emprada en aquesta recerca)®

no significa que la
percepcio sobre la cobertura sigui la mateixa. Quan la concentracié del conjunt
de l'oferta d’'un municipi en una sola linia perd amb una freqiéncia relativament i
una connexié rapida amb una polaritat metropolitana (com és el cas entre
Castellar del Valles i Sabadell) resol, almenys aixi es percep, millor les
necessitats de desplagcament de les persones que I'existéncia de més linies perd
amb unes frequéncies de pas molt més baixes i una franja horaria de servei més

reduida.

¢ Incidencies puntuals de percepcié negativa. Malgrat la percepcid més o
menys positiva que pot despendre’s amb la valoracié pel que fa a linies i
frequiéncies dels transport d’us col-lectiu, en especial a les arees urbanes amb
una millor cobertura del transport d’Us col-lectiu (arees A i B), les incidéncies
diverses que poden succeir i que provoquen incompliments en el servei son
percebudes com a negatives pel conjunt de les persones entrevistades,

independentment de I'area de residéncia.

10 Vegeu el capitol 5.
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a) L’incompliment dels horaris. Cal assenyalar que la majoria de persones
entrevistades estan satisfetes pel que fa al compliment dels horaris establerts,
sobretot en el cas dels ferrocarrils. Aixd no obstant, en algun cas es percep que

els horaris no sén prou ben acomplerts.

“Son vint minuts (I'estona de trajecte), en teoria, perque ja et dic que acaba sent
mitja hora, i esperant que vagi bé, perqué la Vallesana no compleix mai els
horaris que té” (Marti-E4:JC)

b) Manca d’informacio, en especial en el cas dels autobusos, sobre I'hora
prevista per passar per a cada parada. Aixd crea una situacioé d’incertesa en la
persona que espera l'autobus que fa que en ocasions, si és un trajecte urba,
decideixi fer-lo caminant ja que té la certesa de I'hora que tardara en fer el
trajecte i sap quan arribara al lloc de destinacié. Aquesta percepcié negativa
enllaga amb la valoracié positiva sobre la llibertat horaria de moure’s per mitjans

somatics que ha aparegut anteriorment en el subapartat anterior'".

“Pero aixo, sempre penso que estaré molt contenta el dia que posin (com en el
metro) I'estona que falta perqué torni a passar un altre autobus. Aixo crec que
sera un gran avang, perqué l'autobus a mi m'esta molt bé, pero aix6 que en
desconegquis totalment... Perqué els horaris sén de I'hora que surt des del lloc de
sortida, pero tu no pots calcular quanta estona tarda des del punt de sortida fins
que tarriba a la teva parada, no? | llavors sempre és aquesta mena de
desconeixement que no m'agrada. En canvi el tren m'encanta, perqué sé que
vaig alla i surt el tren, no? (...) Tinc un amic que viu a la carretera de Castellar, en
els pisos de la gasolinera, i jo abans hi anava molts cops en autobus i ara
prefereixo anar-hi a peu. A mi em posa molt nerviosa no saber I'espera. Sempre
és allo que en dubtes i quan acabo anant a peu després comencen a passar
autobusos, no? Logicament” (Meritxell-E27:DA)

“Se puede ir pero hay un problema porque los autobuses que hay alli no los
sabes y no he podido ver ningun autobus para explicarlo. Es mejor andando,
;sabes? Porque no es muy lejos... si es muy lejos tengo que esperar. So, ho
hace falta esperarme cinco o diez minutos y perder tiempo. ;Sabes? Ademas
no puedes ir justo a mi empresa. Llegar tarde al trabajo no es bueno” (Josep-
E30:1B)

" Vegeu l'apartat 8.2.1.
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c) La possibilitat de perdre o no poder muntar en el tren o a I'autobus. Aixo
pot produir-se per arribar tard, de manera que en aquest cas depén de la

persona arribar amb temps per poder agafar aquest mitja de transport.

Aquest fet apareix en molts dels discursos de les persones joves entrevistades
com un element negatiu del transport col-lectiu, element que ha vegades és
evitable (no arribar tard a la parada o estacid) perd a vegades no és evitable, o
almenys no depén de la persona. Aquesta situacid pot venir donada per

'avangament de I’horari previst de passada.

“Si, bueno que si perds I'autobus, llavorens... Es una mica dependéncia que tens.
Si per lo que sigui has arribat un minut més tard o l'autobus s’adelanta, que
normalment no ho fan, pero que de vegades si, doncs... Els horaris, més que
res... que a certes hores comencen a passar menus...” (Maribel-E3:JB)

Una altra causa de no poder agafar un mitja de transport, i que no depén de la
persona, pot ser 'anul-lacié d’un servei a causa d’un embus que impedeixi el
pas de l'autobus. En aquest cas, curiosament, no es percep el problema com a
causa de I'encaix del mitja de transport en la via publica amb els altres mitjans de
transport com ara els cotxes (que son els responsables de 'embus) sindé com a

mala gestio del servei.

“Al posar aquest horari de vint minuts en vint minuts, doncs jo penso que no hi ha
suficients Vallesanes (per poder complir 'horari). | en cas que hi hagi un accident
0 hi hagi embussos impressionants a la Gran Via, doncs aquests horaris es
trenquen. | moltes vegades, com va passar ahir, precisament a la tarda, una de
les Vallesanes no arriba i després t'has d'esperar vint minuts més i per tant, ja no
son vint siné quaranta” (Marti-E4:JC)

Una altra causa de no poder agafar el mitja de transport és per exemple quan
lautobus va tan ple que és impossible entrar-hi. Si bé és cert que el servei
funciona i que I'autobus és en servei, per a les persones que no poden muntar-hi

aixo no és aixi.
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“Els matins a Torre-Romeu l'autobus esta saturadissim pels nens que van a
escola. Per tant, pot ser que estiguis esperant l'autobus, passi ple i hagis
d’esperar el proxim, amb la qual cosa ja has perdut el tren” (Enric-E2:JA).

8.3. Els costos del transport

En aquest subcapitol s’analitza la percepcidé sobre els costos del transport a partir

de dues variables: el temps de desplagcament i els costos monetaris.

8.3.1. El temps de desplagament

Majoritariament les persones entrevistades perceben que el temps que s’ha
d’invertir en un desplagament és major en els transport d’us col-lectiu que en el

cas del exosomatics d’'us privat.

“Agafar el cotxe i dins de Sabadell és una qliestio de deu minuts, i a I'hora
d’agafar 'autobus, primer veure si a la hora que decideixes anar, tens a prop un
horari, i després el temps que tardaras en arribar i el temps que tornaras...
trigaras en tornar-hi no? | per accions més puntuals d’aquestes, pues clar que
estas més limitat. Home, si vols anar tota la tarda a voltar pues potser no és tant
important, pero per coses puntuals com ‘ara me n’aniria a comprar uns
pantalons”, pues no ho fas. T'esperes o aprofites un dia que plegues d’aqui per
passar a comprar aquells pantalons no?” (Eulalia-E15:DB)

Aixi, en general, en els discursos de les persones entrevistades apareixen
expressions com a pérdua de temps referides al temps invertit necessari per
efectuar els desplacaments. En aquest sentit, la variable temps apareix com un
element de suma importancia en la vida quotidiana de les persones en tant que
se’l considera un recurs escas i per tant, la percepcié que cal invertir més estona
per realitzar un desplagament en el transport d’us col-lectiu que en un automaobil

privat dona una visié negativa als primers.

“Perque si que ho comentem i amb gent que és de fora i treballa alla doncs si que
ho comentes que és una "putada" perdre una hora cada dia” (Ernest-E9:JB)

No obstant, també apareix una linia discursiva que percep positivament el temps

de desplagcament en transport d’us col-lectiu (en aquest cas el ferrocarril) en tant
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que permet saber I'hora d’arribada a un indret mentre que I'arribada en vehicle
privat és més irregular i depén de I'estat del transit i dels possibles embussos que
les persones poden trobar-se. En aquest cas, la llibertat que es percep de la
possibilitat de poder usar quotidianament el vehicle privat consisteix en poder
escollir el moment de la sortida del lloc d’origen perd no de saber I'hora d’arribada
al lloc de destinacioé ja que en el cas de 'automobil dependra en gran mesura del

nivell de congestio del transit.

“De vegades nosaltres, els que anem amb tren sén més segurs d'arribar a una
hora que no passa els que arriben amb cotxe” (Enric-E2:JA)

El temps que s’allarga el total del desplagament és percebut de manera distinta
per les persones, tal com es posa de manifest en I'analisi dels discursos de les

persones joves entrevistades.

La primera linia discursiva percep positivament el temps de desplacament que
cal invertir amb els mitjans de transport d’us col-lectiu perqué el viatger pot
despreocupar-se de tot i no li cal patir. En aquest sentit, els mitjans de transport

d’us collectiu et suposen una estona de llibertat.

“Si vas amb l'autobus no t'has de preocupar de conduir, no t'has de preocupar de
vigilar qui se't creua pel costat, i coses aixi Jo si tingués carnet de cotxe i tingués
cotxe seguiria venint amb l'autobus. Segurissim. | et suposa més llibertat...no has
d'estar pendent del cotxe...” (Maribel-E3:JB)

De manera sintética, les persones entrevistades ocupen el temps de

desplagament en un mitja de transport d’Us col-lectiu en les activitats seguents:

Llegir

desconnectar

dormir

observar les altres persones
escoltar musica

treballar (preparar classes o reunions)

YV V. V VYV V VYV V

parlar amb altres passatgers
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La segona linia de discurs percep negativament el temps que s’inverteix en el
transport d’Us col-lectiu. Aquesta visid6 negativa pot resumir-se en els punts

seguents:

e EIl temps esmercgat en la realitzacié d’un desplagament en un mitja de
transport d’us col-lectiu és una inutilitat. Si és t& en compte que el temps és
un recurs escas, com anteriorment s’ha esmentat, significa que el major temps
invertit en el desplacament en transport d’Us col-lectiu és un malbaratament de

recursos.

“El que m’empipa molt és aixo no? el tema de quantes hores has d’invertir, i a
mida que passen el anys el teu temps també és més car no? o sigui t¢ més
valor. Per a mi el temps en aquests moments és super valués amb la qual cosa
és aixo, que en el tema del transport public el que si que crec que em suposa és
malgastar un temps que bueno...que tampoc el pots aprofitar amb cap cosa utill”
(Eulalia-E15:DB)

e Element de cansament. En altres ocasions, el temps invertit en els
transports d’us col-lectiu, sobretot si es requereix de més d’'un mitja de transport
per completar el desplacament és percebut com un element de cansament, tant

fisicament com psicologica.

‘Doncs perque encara que el transport és quasi segur, cansa, Sobretot
mentalment, perque I'horari de fer transbord, I'horari de compaginar els horaris,
que fins i tot moltes vegades has d'anar de pressa i corrents, si no vols haver-te
d'esperar més temps a la parada... | clar, aixo és una sensacié que quan arribes a
casa estas més cansat, pero no només de la feina que has fet, que ja és prou
cansat, sindb a més a més del transport. (...) Aleshores, jo considero que és un
handicap el tema del transport, perque cansa més” (Marti-E4:JC)

e Transbordaments. Els transbordaments necessaris per poder completar
alguns dels desplacaments quotidians son percebuts negativament pels
entrevistats. Aquesta percepcid negativa és tant pel major temps invertit en el
desplacament com per no saber I'hora d’arribar al punt de destinacio. Aixi, per

poder controlar els horaris del desplacament, cal fer un esfor¢c suplementari per
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poder fer quadrar-los i saber quin enllag agafar. Es per aixd que els
transbordaments s’intenten minimitzar tot el possible.
[ )

“Es el que jo sempre dic: el transport public és perfecte quan només n'has
d'agafar un. El problema és quan n'has d'agafar dos, perqué un el controles, pero
dos ja no els controles i llavors resulta que has de marxar amb molt més temps
perqué el segon ja no el pots controlar, no?” (Meritxell-E27:DA)

Aixi, es percep que la intermodalitat entre els diferents transports d’us col-lectiu
no estan prou bé; en aquest sentit, es podria desprendre’s que cal gestionar el
conjunt d’aquest mitjans com una xarxa de transport més que com linies

independents.

“El transport public per agafar-lo (...) és una merda, perqué depén d'on, passen
cada no sé quan. Les connexions son una merda, i aleshores sempre intentes
que es solapin mitges horetes o algo aixi” (Ernest-E9:JB)

8.3.2. El temps de desplagament segons trajectes

La percepcio sobre el temps invertit en transport d’us col-lectiu varia segons el
trajecte a realitzar, i més en concret, segons les arees urbanes a connectar. En la
taula 8.1. se sintetitzen les percepcions sobre quins dels mitjans de transport
exosomatics son els més indicats (pel que fa al temps invertit) per a la realitzaci6

de cada trajecte segons la residéncia de les persones entrevistades.

TAULA 8.1. Percepcions sobre els mitjans de transport més indicats per

efectuar un trajecte entre diferents arees

A TC TC TC/VP
B TC/VP VP VP
C VP VP VP

TC. Transport d’us col-lectiu ~ VP. Vehicle privat TC/VP. Diferents percepcions.
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Les persones que resideixen a les arees urbanes centrals (les arees A) tenen
una percepcio sobre els transports d’us col-lectiu, pel que fa al temps invertit, més
positiva. Son les persones entrevistades d’aquestes arees els qui consideren
millor el transport public que el vehicle privat. La percepcié resultant és
concordant amb la realitat de la cobertura i I'oferta de transport d’us col-lectiu amb
que compta I'entorn urba. De tota manera, la percepcio varia segons el trajecte a
realitzar. Quan es tracta de moure’s d’'una area central a una altra (el més
habitual sén els desplagaments a Sabadell o a Barcelona) la valoracié del
transport d’us col-lectiu pel que fa al temps invertit és molt millor que no pas la del
vehicle privat. En linies generals, aquest també és el cas dels trajectes a les
arees B. Pero la situacié canvia quan es tracta de desplagar-se a les arees amb
una cobertura inferior de transport d’us col-lectiu. En aquest cas varia segons el

lloc de destinacio i el major o menor grau d’oferta per a cada cas.

“O sigui, jo si tingués cotxe, a Barcelona o...jo qué sé...per aqui al voltant em
mouria amb tren, perque ho trobo una tonteria agafar el cotxe si després alla tens
més cues que una altra cosa, no sé” (Encarna-E8:JA)

Els residents en arees amb una cobertura mitjana de transport d’us col-lectiu
(arees B) presenten diferents percepcions entorn a la necessitat del cotxe
segons la destinacio escollida. Si la destinacio és una area C o una altra area B,
la percepcié majoritaria és que el temps invertit per a la realitzacio del
desplagcament efectuat en vehicle privat és molt menor que el que s’ha d’efectuar
anant en transport d’Us col-lectiu’™. Aquesta percepcio pot ser diferent quan la
persona pot realitzar el trajecte, sense necessitat d’haver de fer cap

transbordament.

“Una muchacha de Sabadell que no tiene coche y muchas veces no podemos
quedar por horarios, pues si nos llamamos a las ocho, pues no vas a coger un
autobus. A ver, yo normalmente no tengo horarios para llegar a casa, pero una ya
se lo pone —diez y media, once- depende del dia, no? Pues asi entre semana ya
no nos vemos porque si tu coges el autobus, que si yo voy... Ella vive en Torre-
romeu y hay que coger el autobus hasta el centro y luego el cuatro hasta alli. Y
pues eso, si ahora me apetece y son las ocho de la noche, pues en diez minutos

"2 Tal com s’ha posat de manifest en el cap. 6, les arees B estan comunicades per transports d’us
col-lectiu amb les arees A, mentre que no solen tenir connexié directa amb les altres arees B i C.
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0 un cuarto de hora me pongo alli. Y si a las diez y media me quiero ir no me
tengo que ir a las nueve y media porque tengo una hora o tres cuartos para coger
un autobus. Y eso y muchas cosas” (Juani-E24:JB)

En canvi, quan la destinacido del desplacament des d’'una area B és una de
central (area A) apareixen clarament dues linies discursives sobre el major o
temps invertit en transport d’us col-lectiu. En la primera, i majoritaria, la percepcio
sobre el temps invertit del vehicle privat és negativa. En aquests casos, el cotxe
pot esdevenir més un destorb que un instrument util, ja que és un mitja de
transport més lent i en certa manera més estressant que els transports d’us

col-lectiu.

“Perque pot ser que pugis amb deu minuts menys de diferéncia amb cotxe, pero
el temps que t'estas buscant aparcament, depén de la zona, sobretot aqui a
Sabadell...el cost que et suposa que si la gasolina, que si el trafic... vull
dir...L'altre dia vaig pujar amb cotxe amb ma mare i era impossible anar per la
Rambla” (Maribel-E3:JB)

La segona percepcid és aquella que creu que el temps necessari per un
desplagament a una area central €s major en transport col-lectiu que en vehicle
privat. Perd cal assenyalar I'aparicio, en ocasions, de contradiccions en el mateix
discurs: per un cantd es percep la superioritat, en temps, del vehicle privat sobre
el transport d’Us col-lectiu perd es reconeix que en aquestes arees centrals és
summament dificil arribar-hi en cotxe, sobretot per poder aparcar. | aixi mateix, la
superioritat del transport d’us col-lectiu és percep unanimement quan es tracta

d’anar a Barcelona.

“Per exemple, nosaltres tenim una reunié al centre de Sabadell, al Pere Quart
hem d'anar a reunir-nos alla. Ja sabem que és una bogeria agafar el cotxe i
arribar-hi. No per arribar-hi en si siné per després trobar lloc no? (...) Perque un
transport public sigui rentable vol dir que jo per arribar a Sabadell haig de fer 15
parades. | el temps és aqui on es perd, no? (...) Amb la qual cosa a veure aixo és
una realitat del transport public. A veure, si visqués a Barcelona estic convenguda
que no hagués... a veure... també depen d'on visquis de Barcelona, pero a
Barcelona en tema del transport public t'ofereix més possibilitats, i d'altra banda
perqué el tema transit alla és horrords, el tema aparcament esta fatal, amb la qual
cosa alla si que és un gran avantatge moure's amb transport public!” (Eulalia-
E15:DB)
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Encara entre els residents en les arees de cobertura mitjana de transport d’us
col-lectiu apareix una “tercera via” pel que fa a la minimitzacié del temps invertit
per desplagar-se a una area central segons la qual es combina I'is del cotxe amb
la d’'un altra mitja de transport motoritzat, fent doncs el desplagament amb més
d’'un mitja. En aquest sentit, doncs, el vehicle privat es converteix en un mitja més

d’'una cadena modal.

“Hauria deixat el cotxe a l'estacié de Barbera, hauria agafat el tren i hauria baixat
un altre cop a l'estacio de Barbera i de Barbera hagués agafat el cotxe cap a
l'institut (...) A la zona urbana de Barcelona és un suicidi (anar-hi en cotxe) (...)
Perque és amb el que perds més temps. De Placa Catalunya a Barbera sén, com
a molt, vint-i-cinc minuts. Es molt poc. En canvi, si thas de ficar per la Meridiana
trigues molt” (Maribel-E3:JB)

Finalment, la percepci6 més negativa pel que fa al temps invertit en transport
d’'us col-lectiu és entre els residents a les arees més perifériques (arees C).
Aquesta percepciéo ve donada perqué en moltes ocasions, els desplacaments
requereixen la necessitat de realitzar algun transbordament de manera que el
temps de desplagament augmenta. Perd aixd no treu que la percepcié de que el
temps invertit en transport d’us col-lectiu sempre és major que en el vehicle privat
en tots els casos. Cal tenir en compte, també, que les arees més mal cobertes de
l'area d’estudi d’aquesta recerca no tenen en cap cas la cobertura d’oferta de
ferrocarril que gaudeix d’'una percepcio general millor que la de 'autobus. Aquest
fet també influeix en aquesta percepcid negativa sobre el temps invertit pel

transport d’us col-lectiu.

“Et poso una diferencia molt clara. Si vas amb Vallesana i hi ha un embus, si era
una hora en sera una hora i mitjia 0 més, pero si és en cotxe, sent mitjia hora, que
és habitualment el transit que és fa, poden ser tres quarts o una mica més. Per
tant, la diferencia d'hores i el que es guanya, tant de cansament com d'hores
factibles per fer coses. Es més interessant anant amb cotxe que no pas amb
el transport public” (Marti-E4:JC)

En definitiva, la percepcio de si és millor un o altre mitja de transport (a partir de

la percepcié del temps invertit) varia segons les arees urbanes que té cada

desplagament com a origen i com a destinaci6. Perd en general, en els entorns

urbans centrals, les persones entrevistades perceben que el temps invertit en
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cotxe és més alt que en transport d’us col-lectiu mentre que en les arees més

periferiques es va més rapid en 'automobil privat.

“De vegades vas més rapid agafant I'autobus que aparcant el cotxe i donant

voltes i tornant-te boig amb el transit. A no sé que vulguis marxar...com a molt és

per viatjar fora de I'entorn urba” (Maribel-E3:JB)
No obstant, de les persones entrevistades, només no comparteixen la percepciod
sobre la major utilitat d'uns o altres mitjans de transport segons trajectes els
immigrants (o una part dels immigrants entrevistats). Els membres d’aquest
col-lectiu perceben el vehicle privat com al millor mitja de transport en tots els
casos, fins i tot en aquells trajectes que relliguen dues arees centrals, ben
cobertes per 'oferta de transport col-lectiu i que I'is del transport exosomatic d’us
individual pateix restriccions per congestions o manca d’aparcament en
destinacié. El cas més exemplificador son els desplagcaments entre Sabadell, des
del seu centre urba, i Barcelona. La diferent percepcié que presenten membres
d’aquest col-lectiu pot explicar-se pel paper que desenvolupa el vehicle privat:
aquest objecte és un dels elements més clars de referéncia social d’integracio en
el pais d’acollida. Per tant, la prova de la seva integracié passaria per l'us

quotidia i continuat del cotxe.

8.3.3. El cost monetari: el preu i la integracio tarifaria

La percepcio que tenen les persones entrevistades sobre els preus que han de
pagar pel desplagament en transport d’Us col-lectiu varia segons el grup al que
pertany la persona entrevistada: si els joves creuen, independentment d’on
visquin, que els preus son massa elevats, en canvi les dones no tenen aquesta

percepcio.

Pel que fa a les persones joves entrevistades, com s’acaba d’esmentar, troben
que els preus que cal pagar per utilitzar els mitjans de transport d’us col-lectiu son
massa elevats. Perd aquesta percepcié se sustenta en dues linies argumentals

diferents.
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La primera d’aquestes linies fa referencia al calcul del que una persona es gasta
al cap del mes en utilitzar aquests mitjans de transport. A partir de la suma total
€és quan es percep que la quantitat és elevada, sobretot si aquesta xifra es

contrasta amb el salari que la persona jove percep.

“Y luego piensas a ver, me estoy gastando dinero en el autobus y luego, ;qué? A
lo mejor ya te estas gastando, por decirte algo, veinte mil o treinta mil pesetas en
el autobus y dices... bueno, yo no cobro cien, cobro setenta, que ya no es lo
mismo. Tu a lo mejor cuentas con un dinero y luego te das cuenta y ves que esto
no me ha salido a mi a cuenta. Y no, no sale a cuenta. (...) No porque ya lo dije
que a mi no me sale a cuenta ir al trabajo con autobus porque ya te gastas un
dinero en ese autobus y no te sale rentable” (Susana-E20:JC)

La segona linia argumental és la conviccié de que el transport d’us col-lectiu
hauria de ser gratuit. Es una argumentacié que considera aquests mitjans de
transport com un dels serveis publics que han de prestar les administracions
publiques (com ara la sanitat) i que com aquesta hauria de ser gratuitat per a
tothom. A partir d’aquest posicionament, qualsevol quantitat de diners a pagar per

emprar el transport d’us col-lectiu es considerara que é€s massa car

“El transport public (hauria de ser) més i gratis (...) Bé, és un servei public com la
sanitat, no?” (Ernest-E9:JB)

En canvi, la percepcid del preu per poder usar els transport d’us col-lectiu és
diferentment percebut per les dones. En aquest cas, majoritariament no es veu el
preu del bitllet com un element massa car i, de fet, aquest percepcié augmenta
amb l'edat. Aixi, pot establir-se una relacié que a menys anys més car es percep

aquest mitja i a I'inrevés a més anys menys importancia té aquesta variable.

“Sempre he anat a Barcelona amb els Catalans, malgrat I'epoca en que la Renfe
era molt més barata, pero prefereixo molt més anar amb els Catalans pel
paisatge, la comoditat... Els diners no han sigut mai un factor que em determinés
d'anar amb una cosa o amb una altra. Ja sabia que els Catalans eren més cars,
pero bueno ho tenia assumit, no?” (Meritxell-E27:DA)

No obstant, en alguns casos també les dones troben que el preu per utilitzar el

transport d’us col-lectiu és massa elevat. Quan existeix aquesta percepcio és el
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els preus de bitllet ordinari per fer distancies relativament llargues a una escala

metropolitana (com ara anar de cap a cap de la linia).

“D'aqui a Barcelona sén 330, que ho trobo també una miqueta exagerat!” (Maite-
E18:DC)

Independentment de la percepcié de més o menys car, la majoria de joves sén
coneixedors de l'existéencia de la integracié tarifaria. Aquest fet és percebut
positivament per la majoria de membres entrevistats d’aquest col-lectiu de la
mateixa manera que tots ells perceben que els preus per poder realitzar els
mateixos trajectes han baixat, malgrat que alguns ho continuin trobant encara

excessivament car.

‘Ara amb la tarifa integrada ha millorat el preu una barbaritat. Ara hi ha una
diferencia de 1.000 pessetes entre el que pagava abans i el que pago ara {...)
m'estalvio mil pessetes. EIl que ara valen dues zones era el que pagava jo. El que
sempre intentava fer abans era pagar una estaci6 menys per estalviar-me
aquella zona, pero és clar, si t'agafen ho veuen rapidament. Pero tot i aixi encara
ho trobo car “(Enric-E2:JA)

El fet que la integracié tarifaria sigui percebuda majoritariament com un fet positiu
significa que la no inclusié de la companyia estatal Renfe en la tarifa unica ha
estat percebut negativament per la majoria dels seus usuaris'®. Aixd significava
que les persones que habitualment es desplacen en transport col-lectiu no podien
resoldre els seus desplagcaments multimodals amb un unic titol, siné que havien
de mantenir-ne un d’especific per aquesta companyia. Tot i que d’entrada el fet
que aquest operador encara no s’hi hagi integrat és vist com un element negatiu,
caldria veure com canviaren els titols de viatge que actualment ofereix la

companyia de ferrocarrils de titularitat estatal.

“Com que aqui no hi arriba (la integracio tarifaria). No ho sé. Aixo és una de les
coses d'aquelles que...Clar quan et mous tot el dia amb aixo,..passo. Surts i dius
"Oh que ve! Gracies amics, no surt". Pero despres també sortia allo de les zones i
tot aixo i vaig fer els calculs i em sembla que no em sortia a compte. Perque

'3 Aquest operador de transport no s’havia incorporat a la integracio tarifaria en les linies de
rodalies en el moment de realitzar les entrevistes. Si que ho havia fet en les estacions de la ciutat
de Barcelona i en alguns municipis de la primera corona metropolitana.
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freuen unes coses, posen unes altres pero treuen coses cada dia ara que si la T-
Mes que ara ja no és T-Mes sin6 de 50 viatges (T-50) amb lo qual no és lo
mateix...i no sé...” (Ernest-E9:JB1)

El coneixement de la integraci¢ tarifaria entre les dones és menor que la del grup
de joves. En general, les dones que habitualment empren els mitjans de transport
d’us col-lectiu tenen noticia d’aquest fet i el perceben com un element positiu per

la comoditat que suposa tenir un unic titol i per I'abaratiment de preus en general.

“Aixo perfecte, aixo perfecte, aixo penso que és una cosa perfecta. A més a més
m'hi noto molt perqué quan vaig a Barcelona sempre he d'agafar el metro.
D'aquesta manera et pots moure i penso que esta molt bé. El faig servir sempre,
tinc targeta de tot... Vull dir abans quan no estava integrat tenia targeta de metro,
targeta d'autobus de Sabadell i targeta de Ferrocarrils. Pero ara amb aixo
m'encanta. Ara en tinc d'una zona i de dues zones” (Meritxell-E27:DA)

Tot i aix0, alguna dona usuaria quotidiana dels mitjans de transport d’us col-lectiu
no en sap I'entrada en vigor de la integracio tarifaria ni les consequéncies en el
preu del bitllet. Perd aquest desconeixement és molt minoritari entre aquest tipus
d’'usuaries.
“Jo pago en efectiu. No tinc tarja. Cada vegada compro el bitllet per 160
pessetes. M'han dit que el tiquet (es refereix a la tarja multiviatge) a I'estanc, pero

per mandra i aixi no I'he comprat. Tampoc no sé el que t'estalvies, si val la pena o
no... suposo que si” (Célia-E10:DC)

D’entre les dones entrevistades que no son usuaries habituals dels mitjans de
transport d’us col-lectiu, el coneixement de I'entrada en vigor de la integracio
tarifaria i de les consequéncies d’aquesta sén molt baixes. En aquest grup es
troben dones que no en tenen coneixement de cap tipus sobre aquest fet mentre
que d’altres en tenen noticies pero els assalten alguns dubtes importants sobre

les condicions d’us.

“No estic gaire al corrent de tot aixo pero sé que ha hagut una modificacioé de les
tarifes, i inclus no sé si s'arriba a utilitzar el mateix bitllet d'autobus pel metro. No
estic segur si aix6 passa amb els de Badia, eh? Perd com jo no practicament no
utilitzo aquest servei, actualment no tinc ni idea, ni m'ha afectat...” (Eulalia-
E15:DB)
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De totes maneres, la integracio tarifaria no ha afectat en els habits de la mobilitat
a les persones entrevistades, independent del col-lectiu al que pertanyin. Aixi,
tant se val si tenen coneixement o no o que siguin usuaries o no del transport
d'us col-lectiu que aixd no ha suposat en cap cas una alteracié dels habits
habituals de desplagcament, ni pel que fa als mitjans (no s’ha donat cap traspas
cap a aquests transports) ni ha augmentat el nombre de desplagcament que fan
les persones. Els Unics canvis, han estat que les coneixedores d’aquest fet

adquireixin els nous titols de viatge (en ocasions que els adquireixi algu altre).

“El que passa és que procuro tenir sempre el tiquet, pero el faig servir igual”
(Laura-E6:JC)

La percepcido que tenen els immigrants del cost monetari dels transports d’us
col-lectiu difereix de la dels membres dels altres col-lectius. | és que els individus
d’aquest col-lectiu porten, en moltes ocasions, poc temps al lloc de residéncia
actual; en algunes ocasions perqué just han arribat dels paisos d’origen, en altres
provenen de tercers paisos i encara en altres ocasions porten més temps a
Catalunya pero0 en el lloc de residéncia actual porten pocs mesos. | a més, com ja
s’ha vist, els immigrants entrevistats empren menys els transports d’us col-lectiu
que els membres dels altres col-lectius ja que fan servir de manera quotidiana
'automobil. D’aquesta manera, els immigrants tenen forga desconeixement de la
politica tarifaria dels mitjans de transport d’us col-lectiu, elegant el poc us que fan

d’aquest servei i el poc temps que fa que sén en I'actual lloc de residencia.

“Esto lo he oido pero yo no voy tanto en transporte publico. Aqui en Sabadell
desde que llegué sdlo cogi un autobus” (Natalia-E26:1A)

Perd a més, aquests temes tampoc soén prioritaris en les inquietuds dels
immigrants: més important son I'abast territorial de I'oferta, la franja horaria de
servei i sobretot, la possibilitat d’accés al vehicle privat com element d’'insercidé en

la societat d’acollida.
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8.3.4. El cost monetari del cotxe

Entorn de la percepcié del cost monetari del vehicle privat es troben dues
posicions contraposades. Una primera fa referéncia a que I'is del vehicle privat
és més barat que els transport d’us col-lectiu mentre que la segona percep els
costos al revés. Encara pot trobar-se una tercera percepcié que se situa enmig

de les dues.

La primera de les percepcions enunciades, fa referéncia a que el cotxe és més
economic que el transport col-lectiu. Aquesta percepcidé respon a I'experiéncia
personal (que a la llar hi ha automobil), al fet que només es comptabilitzen les
despeses que es generen directament pel desplagcament i no es compten ni les
despeses fixes (asseguranga, amortitzacio, etc.) ni es compten les despeses no
directes derivades de I'is (manteniment, multes, etc.). D’aquesta manera, el
transport exosomatic d’us individual es percebut de manera clara com a més

barat que el d’us col-lectiu.

‘A mi em surt més economic vindre a ftreballar amb cotxe que amb autobus.
Perque aproximadament amb bonus i tal, em puc vindre gastant unes dues mil
pessetes setmanals™, i amb aixo puc circular amb el cotxe tota la setmana, no
nomeés venir a treballar, o sigui a mi ara em porten a treballar i evidentment com
ell treballa el mateix barri on vivim, ha de vindre fins a Merinals i ha de tornar,
amb la qual cosa son quatre viatges en comptes de dos. | tot i aixi ens surt molt
més economic vindre amb cotxe que vindre amb transport public” (Eulalia-
E15:DB)

La segona de les percepcions és la que creu que I'us del vehicle privat és més
car que el transport col-lectiu. En aquest cas, aquesta surt del calcul dels costos
monetaris generals imputables a I'automobil i no només als que se’n deriven de
manera directe al seu Us, que la part més visible n’és el consum de la benzina.

En aquesta ocasio es compten els costos d’amortitzacio i de manteniment

“I ara si que diu "No, no, és que ara és una merda aixo d'anar a Terrassa!"
Perque clar ella agafa el tren despres I'autobus que circula per alla a Terrassa i

" En el moment de I'entrevista una tarja multiviatges integrada T-10 costava 885 pessetes.
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crec que a Terrassa tampoc tenen la targeta integrada, i els autobusos tampoc i
diu "Es que em deixo una "pasta"!" "Ja, pero fes el calcul"(Jo li vaig dir). | ho vem
fer una vegada i sortia més barato el transport public!(...) Jo feia el calcul del que
es gastava amb benzina, vale? | només amb aixo perque despres li vaig dir: "Fica
el que et va costar el cotxe i el reparteixes, el manteniment, que si les tonteries
(que si I'oli, que si jo que sé)...que les reparacions” Sortia tres vegades més car! i
vale, entenc que no només ho fa servir per la feina sin6 que és que anem al
cinema o anem a comprar 0 que et desplaces cap aqui o cap alla..., pero
igualment, o sigui, jo crec que surt...” (Ernest-E9:JB)

La percepcié que es posa enmig d’aquestes dues fa referéncia a que els costos
del vehicle privat depenent de cada cotxe en concret. En aquest sentit, percep
que els costos derivats de cada automobil dependran de les caracteristiques
d’aquests, de les seves cilindrades, etc. i de les necessitats de cada cotxe. Aixi,
es considera que un cotxe relativament vell o amb una preséncia habitual en els
carrers no li cal tenir una plaga d’aparcament com seria el cas d’un cotxe luxés
que no pot quedar estacionat al carrer durant la nit o bé el tipus d’asseguranca a
realitzar. D’aquesta manera, aquesta linia de discurs relativitza les percepcions

de que és més o menys car.

“Yo a mi hermana le digo: Hija mia, tu coche es que no consume. Ahora, si es el
mio, pues la verdad es que sale muy caro. Porque aquel coche chupa como si
fueran siete gemelos -como yo digo- y luego, a parte, no lo puedes dejar en la
calle. Es un coche que no esta ni matriculado; lleva todavia la matricula de
prueba. Y un coche de esos lo dejas en la puta calle y te hacen polvo el coche
(...) ¢Y qué haces? ;Metes el coche en un parking? Pues si cada vez tienes que
meter el coche en el parking... son trescientas o cuatrocientas pesetas mas la
gasolina... Te sale mucho mas caro. O sea, te sale mas caro ir en coche que en
transporte publico, pero es mas comodo” (Herminia-E23:DB)

Si bé aquestes percepcions presentades son la sintesi de la informacié que
apareix en els discursos de les entrevistes, és cert que aquestes percepcions
difereixen segons l'area urbana de residéncia de la persona entrevistada,

independentment del col-lectiu de pertinenca.
De manera general, les percepcions més homogénies es troben en els entorns

urbans extrems; és a dir, en les arees centrals (arees A) i en les arees més

periferiques (arees C). En les arees B, que sbn les que representen una primera
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periféria i on la cobertura dels mitjans de transport d’us col-lectiu és mitja, les

percepcions sén meés heterogeénies.

D’aquesta manera, la percepcio del cost del cotxe en els residents de les arees
urbanes centrals i alguns de les arees amb cobertura mitjana (arees A i B) es
percep com una despesa important. En aquest sentit, es considera que és una

despesa que pesa, i forga, en el conjunt del pressupost familiar.

“També penso que la gent que té cotxe es gasta moltissims diners i per un taxi
que jo agafi de tant en tant no passa res” (Meritxell-E27:DA)

“Jo trobo avantatge el fet de tenir el carnet, pero no crec que em comprés cap
cotxe. Si em fes faltar per la feina si, pero també trobo que és un gasto molt gran
tenir un cotxe i mantenir-lo. (...) Economicament crec que és una desavantatge i
un dels gastos més grans que pot tenir una persona, a part del que és pagar una
vivenda” (Maribel-E3:JB2)

“Es un gasto tenir un cotxe, és un gasto. | jo no en puc tenir aquest lujo, es pot
dir; jo no puc tenir aquest lujo” (Josefina-E7:DB)

En canvi, la percepcio dels costos del transport exosomatic d’us individual en les
arees més periferiques i d’algunes persones residents amb una cobertura mitjana
pel transport d’us col-lectiu (arees B i C) és positiu perqué la relacio entre el que
costa aquest i les coses que poden fer-se amb ell (entre elles triar alla on es vol
anar de manera de que certes activitats quotidianes com les compres surten més
barates) és favorable a 'automobil. Entre aquestes activitats també es troben les
majors possibilitats d’optar a un ventall més ampli de feines: el major salari al
qual pot optar-se tenint cotxe compensa amb escreix les despeses que aquest

genera.

“Yo he llegado a tener unos trabajos, por ejemplo, de ETT que llegan a pagarte
hasta 190.000. Por ejemplo, la semana pasada eran 190.000, pero yo como voy
air” (Vicky-E12:1C)

“Si, en la comida ya se nota. En lo que es el dinero que te gastas se nota
muchisimo. A lo mejor si aqui te tienes que gastar cuarenta mil pesetas al mes, si
vas en el Carrefour o en el Alcampo, a lo mejor te gastas veinte al mes. Y quieras
0 no, es una diferencia. A lo mejor con esas veinte dices, pues mira, me voy de
fiesta. Nos vamos por ahi a dar una vuelta o nos vamos a salir por ahi... A lo
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mejor con esto puedes decir pues ahora tengo que cortar mas en esto para poder
salir... Te tienes que aflojar mas el bolsillo” (Susana-E20:JC)

Perd no sempre la percepcio del cost del cotxe correspon a I'is que se’ fa d’ell.
Aixi en alguns discursos apareixen elements de contradiccié entre aquests dos
elements: malgrat la percepci6 de que el manteniment i us del vehicle és car (tant
en termes monetaris com en temps), sobretot en determinats desplagaments com

ara a les arees urbanes més centrals, els desplacaments es fan en vehicle privat.

“Mira, si tienes prisa pues a veces si que hay problemas porque hay mucho
trafico, muchisimo. Y para aparcar también porque en Barcelona es muy caro.
Una hora de aparcamiento vale un euro o doscientas pesetas, algo asi. Pues si
quieres aparcar tres o cuatro horas, pues... es bastante caro. Pero como ya
sabemos sitios donde se puede aparcar sin que haga falta pagar, pues vamos
con coche. Ademas como siempre voy con mi esposo pues siempre nos sale mas
a cuenta ir con coche” (Natalia-E26:1A)

8.4. Percepcio de la inseguretat

En els discursos de les persones entrevistades apareixen diferents percepcions
sobre la inseguretat per a la integritat fisica de la persona entrevistada a partir de
les diferents maneres de moure’s. La primera linia discursiva fa referéncia a la
inseguretat que causa el transit del vehicle privat. La segona linia discursiva es
refereix a la inseguretat per temor a una agressio per part d’'una altra persona.
Finalment, apareix també una linia discursiva entorn de la inseguretat al

desconeixement de I'entorn.

e Percepcié d’inseguretat degut al transit. Aquesta linia discursiva la
perceben sobretot les persones que es desplacen a peu i/o en bicicleta, que son
les maneres de moure’'s més febles. Aquesta percepcié varia d’'una manera
important segons les arees urbanes per on s’efectua el recorregut: aixi, en els
entorns urbans més compactats i amb unes infraestructures que permeten el
desplagcament amb els mitjans alternatius al vehicle privat, la percepciéo de
seguretat és més alta (almenys pel que es refereix el caminar). Al contrari, alla on

les infraestructures per poder desplagar-se a peu en mesures de certa seguretat
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soén inexistents la percepcié d’inseguretat és més acusada. La percepcié de
seguretat pel que fa a la bicicleta difereix al del caminar en tant que les
infraestructures i les condicions existents per garantir els desplagcaments en
aquest mitja de transport solen ser molt baixes en tots els entorns urbans. Aixi, si
bé també en arees suburbanes la percepcio de seguretat és més baixa, també en
els entorns urbans, alla on cal compartir 'espai amb els cotxes les persones

usuaries de la bicicleta no se senten segures.

D’aquesta manera, les arees urbanes més centrals (les arees A) sbn les arees
que compten amb més infraestructures que permeten els desplagament a peu.
D’aquesta manera, les persones entrevistades perceben aquest forma de

moure’s com a segura.

No obstant, aquesta percepcidé varia quan s'utilitza la bicicleta. | és que la
bicicleta habitualment ha de compartir 'espai amb els altres mitjans de transport,
en especial el cotxe. Les diferents velocitats dels mitjans fan que les persones
que es desplacen amb bicicleta es trobin insegures enfront de I'agressivitat dels
cotxes, que tenen unes velocitats puntes més altes i que les persones
entrevistades perceben que els automobils s’autootorguen la prioritat en I'is de la
via publica, les quals també son percebudes que han estat dissenyades per als
automobils. En aquest sentit, algunes actuacions realitzades per a la millora i
ampliacié de l'espai per als vianants les persones usuaries de la bicicleta ho
perceben negativament ja que veuen que l'espai per on han de circular (espai
compartit amb altres mitjans de transport) es reduit: per tant, menys espai pels
mateixos mitjans que son absolutament desiguals i dels quals, els més agressius

no estan disposats a perdre la seva posicié hegemonica en el carrer.

“Home, ara hi ha els carrers aquests... el carrer de Gracia, la continuacié que va
fins a la Ronda Zamenhof, que han fet les voretes més amples i estan molt bé,
pero després la carretera és com molt estreta i els cotxes es pensen que tu t'has
d'apartar, perque ells puguin passar, perqué la bicicleta esta impedint el pas i si
els deixes passar van molt arrambats i és perillés... i si et poses al mig s'enfaden i
et piten, no?” (Jordina-E22:JA)
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Les persones usuaries de la bicicleta estableixen algunes estratégies per tal de
disminuir la sensacié d’inseguretat pel fet d’haver de compartir I'espai amb
'automobil. Aquestes estrategies son diverses i van des defectuar els
desplagcaments per indrets on el transit i les velocitats dels automobils soén
menors, assumir que en les cruilles sempre s’han daturar i mirar,
independentment de qui sigui que tingui la prioritat, fins a esdevenir vianant,
possibilitat que la bicicleta permet degut a la seva versatilitat, en alguns punts
especialment conflictius com ara una rotonda, les quals han estat concebudes

exclusivament pels mitjans de transport exosomatics.

“L'unic que he de vigilar és que a cada canto la gent faci els stops i jo també fer-
los i, després ja esta. Tampoc no és un lloc on hi hagi molt transit.(...) De totes
maneres si pogués escollir, jo abans escolliria l'interior que no anar per I'avinguda
Onze de setembre perqué alla és tot recte, només hi ha un parell de semafors i
els cotxes van a dos-cents” (Conxita-E5:DA)

“Home, no em poso mai a fer una rotonda, sind6 que em poso damunt de la via i
em converteixo en un peatd perque si estas dintre amb els cotxes és un ritme
massa... massa frenétic, pero bueno” (Jordina-E22:JA)

Pel que fa a les arees de caracter suburba, la sensacié d’inseguretat entre les
persones que es desplacen a peu creix. Es en aquests entorn on les
infraestructures pels transports somatics son absents, les velocitats del vehicles
privats sén més altes i on tot el viari ha estat concebut i dissenyat exclusivament
per als mitjans de transport exosomatics. Aquesta percepcio és present en molts
dels discursos i té un caracter transversal en tant que afecta a tots els col-lectius
estudiats. En aquests casos, les persones que es desplacen a peu perceben un
perill que els pot costar la vida: possiblement no els falta ra6 ja que ni I'entorn ha
estat concebut per anar a peu, ni seria la primera vegada que s’han produit

atropellaments.
“Més que res és el transit. No és el mateix passar per Barbera que hi ha quatre
cotxes per una zona de casetes i places que per la Zona Industrial on hi passen

molts cotxes i més camions i has de vigilar molt més a I'hora de travessar els
carrers” (Maribel-E3:JB)
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“Lo de los muertos, lo de los muertos. La carretera esa es muy peligrosa, muy
peligrosa. Me parece que es la zona esa de Can Roqueta.(...) Hay mucha gente
que venia andando y los ha pillao un coche” (Juani-E24:JB)

“Quan anava a Continente que no hi havia cap semafor, ni cap pas assoterrat ni
cap cosa, doncs aixo si que aquell moment de creuar l'autopis..aquell tram era un
moment allo de dir "Osti, me la jugo” (Eulalia-E15:DB)

“Cuando termino el trabajo es de noche y tengo miedo de ir en bicicleta porque

esta lgjos... Y por aquellos caminos...” (Paula-E28:IB)
Més enlla de la percepcié d’inseguretat que perceben les persones quan es
desplacen a peu o en bicicleta, també apareixen discursos on es mostra la
percepcié d’inseguretat anant amb mitjans de transport exosomatics.
Aquesta inseguretat prové del mateix transit i dels altres mitjans de transport,
especialment els altres automobils. Enfront d’aquesta percepcié algunes
persones se senten més segures anant en els mitjans de transport d’us col-lectiu.
D’aquests mitjans, el ferrocarril és el que es percep més segur perqué no ha de
compartir I'espai amb el cotxe mentre que I'autobus pateix les consequencies del
transit. De tota manera I'autobus si bé es percebut com a perillos pel fet de
compartir I'espai amb el cotxe, també pot donar més percepcié de seguretat pel
fet que les persones que van a dins es troben més protegides en cas d’un

possible accident.

“Quan vas amb un cotxe vas com més insegura i quan vas en un autobus tens la
sequretat d'anar més protegida de cara a algun possible accident no?” (Eulalia-
E15:DB)

“Be, l'autobus és diferent perque, de vegades per aqui com que sé6n més grans,
fan ensurts, no, els cotxes? | el fre aquest que dius me'n vaig cap endavant o que
em menjo el del davant, jo que sé! Pero en tren si, vaig molt segura” (Encarna-
E8:JA)

e Percepcié d’inseguretat per agressio. La percepcidé de la inseguretat pel
temor a patir una agressio per part d’'una altra persona és una problematica
basicament de génere ja que son les dones, independentment de I'edat i de la
procedéncia sociolinguistica, les que la perceben, normalment a partir de propies

experiéncies, aquesta inseguretat.
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“Yull dir que clar, després ho expliques a un noi i et diuen: home, jo no m'he
trobat mai res, no? Pero, és una passada com aqui... Jo no sé si és que tinc molt
mala sort jo... Vull dir que jo ho he comentat amb moltes noies i també, no?”
(Jordina-E22:JA1)

Aquesta percepcié fa acte de preséncia sobretot en els desplacaments a peu.
Dels discursos de les dones es desprén que la variable urbana en aquest cas és
menys significativa que en el cas de la percepcié de la perillositat del transit. No
obstant aix0, si que des de municipis petits tenen la percepcid en ocasions que la
ciutat és més perillosa.

“Perque una cosa és anar de nit a les dotze i l'altre a les tres. Suposo que...
bueno, aqui a Castellar tampoc no et pots trobar... bueno, et pots trobar, pero no
és gaire habitual. Veig molt més perillés anar a les tres de la matinada per
Sabadell que no pas per aqui” (Laura-E6:JC)

Perd tal com s’ha acabat d’esmentar, en la percepcié de la perillositat per
agressid, més que l'entorn urba cal cercar aquesta percepcid en unes altres
variables. La variable determinant per a la percepcio d’inseguretat és I'hora en la
que cal fer el desplacament i sobretot per la llum del dia. Les hores extremes del
dia (que dependran de I'estacid) o en horari nocturn, es quan la percepcio de
perillositat €s major. Tot i que no sempre, aquesta percepcié apareix a partir de
les experiéncies que han passat les persones entrevistades. Aixi mateix aixd no
significa que de dia no es produeixin agressions o intents d’agressio, pero és de

nit quan la percepcio d'inseguretat €és més gran.

“Perque a les nits... sent noia és un rotllo perque et trobes amb cada drap pel
carrer (...) com a noia és una passada el que et pots arribar a trobar a la nit... (...)
A mi el susto més gran que m'han donat va ser un tarat, a les quatre de la tarda al
Parc Catalunya, quan encara no era parc, i no estava aixi reformat. Vull dir que
son coses que et fan sentir molt vulnerable” (Jordina-E22:JA)

“A ver, no sali tan tarde pero ya estaba oscuro y no sabia muy bien a que hora
volveria a pasar el autobus. O sea dije: "una: o pasa el autobus que tiene que
pasar por Castellarnau o tengo que ir a la Mancomunidad”. Y yo andando toda
sola por aquel bosque,me moria de miedo. Suerte que pasd” (Helena-E1:DA)

“A las nueve acabo y, a veces, o0 esta mi marido y me viene a buscar o a veces
vengo andando y bueno, vengo con el corazén en la mano (...) Porque habian
atacado a una amiga mia también por ese sitio” (Vicky-E12:1C)
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D’aquesta manera, la llibertat horaria com element de valoracié positiva en les
formes de moure per mitjans somatics (en aquest cas sobretot el caminar) queda

matisat amb la percepcié d’inseguretat per agressioé a certes hores del dia™®.

Una altra variable que intervé en 'augment de la percepcié d’inseguretat son les
condicions meteorologiques adverses i que, per exemple redueixen I'abast de
visié de les persones. Cal tenir en compte, també, que aquestes condicions
meteorologiques adverses moltes vegades es presenten en els horaris extrems
abans esmentats. Una d’aquestes situacions adverses és l'aparicié de la boira

baixa.

“Voy por la carretera y ya ves tu a las seis de la mafiana que no hay ni Dios por
alli, namas que coches pasando para arriba y para abajo, pues dices... a ver si
me sale alguien por aqui o por el otro lado y no lo veo... O a veces que hay
niebla, peor todavia... Y te encuentras que dices: bueno, o voy o me quedo en mi
casa” (Susana-E20:JC)

Pel que fa a la percepcié d’inseguretat per una agressio per emprar els
mitjans de transport d’us col-lectiu aquesta apareix en menys discursos que
en el cas dels desplagaments a peu. En aquest cas poden distingir-se tres
moments on les dones poden percebre la inseguretat. Una primera és durant el
desplagament a la parada o estacio (sol ser a I'estacié de ferrocarril perqué els
recorreguts solen ser més llargs i més allunyats de I'entorn proper de la persona).
Perd aquesta torna a ser la percepcio d’inseguretat a una agressié anant a peu i
per tant aquesta primera situacio s’acaba d’analitzar. EI segon moment és en el
moment d’espera del mitja de transport. La percepcié de major inseguretat es
dona en aquelles estacions més grans i més obertes tot i que també poden ser
indrets on presentin antecedents (coneguts per la persona) de situacions de

conflictivitat.

‘A més, l'estacié que hi ha m'agrada menys (en el sentit) de seguretat. A veure
no és que l'estacié de Barbera sigui molt segura, pero és petita i molt... no sé,
potser m'agrada més l'entorn on he anat, I'ambient que hi ha... Sabadell Sud és
una estacié on abans hi havia els trens mercantils i és més oberta. Durant el dia

1 Vegeu l'apartat 8.2.1.
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no ho sé, pero per la nit si que hi ha molt follén (...) gent conflictiva. No és que a
les set del mati t'hagis de trobar gent conflictiva pero el fet que te'ls puguis trobar
en certs moments” (Maribel-E3:JB)

El tercer moment on pot apareixer la percepcié d’'inseguretat és durant el trajecte
dins del mitja de transport. Igual que en la situacié anterior, les dones viatgen
més tranquil-les en mitjans de transport més petits i tancats on, en definitiva, el
control social és més elevat que en els mitjans més grans i buits i per tant la
percepcié d’inseguretat és més alta. Evidentment, aquesta percepcié també es

dona de manera més important de nit, quan hi ha menys gent viatjant.

“Perque els autobusos i aixo, no sé, sembla que com t'hi vegi la gent, no, que
sigui més segura. O és un lloc més tancat, pero el metro que és tan...i segons a
quines hores de la nit esta buit. Perd no, han posat molta, molta seguretat”
(Maite-E18:DC)

Enfront d’aquesta percepcié de perillositat, les dones estableixen diferents
estratéegies que els permeti poder resoldre les seves necessitats de
desplacament per poder desenvolupar la seva vida quotidiana. Aquestes
estratégies sén diverses i les dones les posen en practica segons les possibilitats
de cada moment i de cada cas. En conjunt les estratégies emprades per les

dones entrevistades son:

+ Realitzacié del trajecte acompanyada per una altra persona (a peu o0 en

cotxe).

5

S

Eleccidé d’estacio de tren segons les caracteristiques d’aquest equipament.

.0

Realitzacid d'un itinerari al llarg del qual es poden trobar punts de “control

L)

social’, és a dir, indrets on se sap que es pot trobar gent per demanar ajut en
cas de necessitat o almenys tenir una major percepcié de seguretat.

+«+ Canviar de mitja de transport. Per exemple no fer el desplagament a peu siné
en bicicleta.

% Passar la nit a casa d’amics o amigues i renunciar a tornar a la llar en aquell
moment.

+« Renunciar a realitzar una activitat per no haver d’efectuar el desplagcament.
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% Canviar de residéncia. Aquesta, evidentment, no és una estrategia puntual

siné que és una decisi6 de més llarga durada i també de més dificultat a
realitzar. Perd també és una estratégia que apareix en els discursos de les

dones.

Aquestes estrategies es donen en diferents combinacions i no son excloents

unes de les altres. En aquest sentit, una mateixa persona pot escollir-ne una o

altra segons cada moment i situacio.

“Pero una de les coses que em va fer marxar de casa i anar-me'n a un altre lloc
€s perqué per a mi era pesadissim haver de fer la pujada aquella a la nit que em
trobava tants tios que em taladraven i que em... bueno, que em feien coses que
vaig decidir que jo ja no anava mai a casa de nit sola. O em quedava a dormir pel
centre a casa d'algun amic o m'acompanyaven i es quedaven a dormir a casa
meva, o aixi, no? (...) Jo tenia controlat, per exemple, quan anava a casa els
meus pares, anava sempre per davant de I'Urpi, perqué sabia que tancaven tard
0 que obrien molt d'hora, que em trobaria gent. Per davant del Corte Inglés
perqué hi havia un segurata, ja em diras tu, no? Sén coses que et muntes tu per
saber que, més o menys, vas fins aqui i aqui si et passés algo et trobarien {(...) Jo
si he d'anar a peu séc capag¢ de no sortir (...) Ara també visc en un lloc bastant a
prop, pero... Que ja et dic, eh, per mi lo més pesat era, era la pujada, perqué jo
no la feia. Quan tornes de marxa fer la pujada aquella en bici se't fa dura, i més jo
que duc bicis que no sén de canvi de marxa ni res, no? | llavors, normalment
baixava, i clar, baixava la bici i... no sé en tinc molts mals records. | per aixo et
deia que et sents com molt més valenta si vas amb la bici, tot i que ja em diras tu,
no? Pero bueno, no sé (...) corres més” (Jordina-E22:JA)

Percepcioé d’inseguretat per desconeixement de I’entorn urba. La tercera

linia discursiva fa referencia a la percepcio d’inseguretat per desconeixement de

I'entorn urba per on moure’s. En aquest cas, es tracta de persones originaries de

fora de I'area urbana d’estudi i que resideixen en ella, i més en concret en algun

dels seus municipis periferics i més petits. En aquesta situacio, les arees urbanes

centrals es veuen com una perillosa i embolicada selva urbana.
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Sabadell. (...) como tampoco lo conozco...o0 sea, ho sé. Conozco donde esta la
oficina de desempleo y ya esta. No me lleves tampoco muy lejos porque me
pierdo” (Veronica-19:JC)

8.5. En sintesi

La variable territorial es revela com un factor de diferenciacié important pel que fa
a les estratégies, usos i percepcions dels mitjans de transport en la mobilitat

quotidiana dels membres dels col-lectius estudiats.

En aquesta esfera poden distingir-se entre les arees més centrals (aquelles que
estan més ben cobertes per I'oferta de transport d’us col-lectiu i que en aquesta
recerca corresponen la tipologia d’arees urbanes A) d’aquelles més periferiques,
amb menys oferta de transport d’us col-lectiu i categoritzades com a arees C.
Enmig es troben les arees intermédies (les arees B) que presenten

caracteristiques d’'ambdues.

Aixi, a les arees A és on les persones poden desplacar-se més facilment per
mitjans somatics i on més es positivitzen aquests desplagaments ja que és en
aquest entorn urba on sén més practicables. També és en aquestes arees
centrals on els transports d’Us col-lectiu presenten més altes dosis d’eficiéncia ja
que la seva oferta en aquest territori fa que qui no té permis el contempli com un
mitja adequat per satisfer les seves necessitats (malgrat algunes percepcions
negatives). Per contra, és en aquestes arees on es troba la percepcio del vehicle
privat com un element més agressiu envers el medi urba, com un instrument que
presenta uns alts costos (tant temporals com monetaris) que fa que fins i tot es
consideri un luxe i com un instrument no essencial, almenys en moments

determinats del cicle de vida de les persones.
En les arees més perifériques, en canvi, els desplagaments somatics son més

negativitzats. En aquestes arees, ni les distancies, ni I'entorn urba no estan

dissenyats per aquest tipus de desplagament. Només els desplagaments a peu

317



La ciutat de I'automobil, un model urba excloent. Sabadell com a exemple

son factibles si es realitzen en I'entorn més proper a la llar. | aixd esta en relacié
amb l'oferta d’activitats i serveis d’aquests espais; en aquest sentit, els nuclis
centrals dels municipis periférics ofereixen més possibilitats per aquests
desplacaments que les arees de creixement amb baixa densitat de les darreres
décades. Aixi mateix, en el conjunt d’aquestes arees perifériques no es poden
resoldre les necessitats de desplagament amb els transports d’us col-lectiu degut
a la seva baixa cobertura (tot i la millora experimentada percebuda en els darrers
temps per part de les persones entrevistades). Tot i aixi, cal remarcar les
diferéncies dins d’aquestes arees segons l'organitzacio d’aquests mitjans de
transport. Aixi, en el cas de Castellar del Valles la percepcidé és que la Vallesana
satisfa molt millor les necessitats de les persones entrevistades que en el cas de
Polinya. En aquestes arees, doncs, resta el vehicle privat com I'element essencial
per poder resoldre la vida quotidiana. També el cotxe en aquest entorn és
percebut com a menys costds economicament que en les arees urbanes centrals,
perque és lI'element que permet gaudir a les persones de totes les possibilitats
que ofereix aquesta ciutat funcional i dispersa en el territori. Pero, al seu torn, el
vehicle privat també és alldo que impedeix el poder fer una vida quotidiana sense
ell ja que la percepcid6 és que es tracta d'un instrument perillds; els
desplacaments per mitjans somatics son impracticables en un entorn urba
dissenyat per al cotxe, per a facilitar la seva accessibilitat al conjunt urba i per
facilitar les altes velocitats. Es en aquests carrers, dissenyats en la ciutat
funcional com una autopista en tant que sén espais exclusius, on els “sense

permis” es perceben desprotegits i per tant, no hi tenen cabuda.

Tots els elements d’estratégies i percepcions entorn dels mitjans de transport
segons arees urbanes es matisen amb els diferents col-lectius analitzats. Mentre
els col-lectius caracteritzats pel génere (dones) i I'edat (joves) ajusten forga les
seves estratégies i percepcions segons les arees urbanes ara descrites, els
immigrants apareixen una vegada més com un col-lectiu clarament diferenciat:
aquest és el col-lectiu que, amb independéncia de I'entorn urba, millor valora i

positivitza I'is del cotxe. Aquesta percepcid positiva del cotxe es dona fins i tot en
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aquells trajectes que cap altre grup el percep com el mitja més eficient, com
serien els desplacaments al cor de les arees urbanes centrals. Aquest col-lectiu
considera el cotxe com un element d’insercié social, que permet el poder anar
arreu, arribar a tots els racons urbans, “com un més” de la societat d’acollida. |
pels immigrants, el vehicle és un instrument tant facil d’'obtenir en la societat

d’acollida com dificil és tenir el permis per poder conduir-lo.

Les dones presenten algunes caracteristiques propies com a col-lectiu diferenciat
i de caire transversal, és a dir, que afecten a totes les dones, independentment
de si estan adscrites a més d'un dels grups d’analisi. Les caracteristiques
principals és la seva inaccessibilitat al vehicle privat en favor de 'home: aquest
n’és el principal i primer usuari si €s un recurs domeéstic a compartir, fins i tot quan
aquest tampoc no té el permis de conduir espanyol. Una altra caracteristica és la
percepcidé d’'inseguretat en alguns desplagcaments (sobretot per arees perifériques
i en hores extremes de mati o nit) per la violencia de génere: la por a una
agressio que sorgeix en desplagaments a peu, en estacions i/o parades i en
alguns mitjans de transport. En canvi, l'autobus és un mitja on el control de

'espai, més reduit, i la claror fan que sigui percebut com un mitja més segur.

Finalment, els joves, son els que fan més Us de la bicicleta, tot i que sempre per
les arees urbanes més centrals. Aquest Us és percebut de manera voluntaria: és
a dir que malgrat les diferents relacions que al llarg de la seva vida han tingut
amb el permis de conduir i les autoscoles els joves fan una opcid en positiu de la
bicicleta, mentre que, per exemple, els immigrants 'empren quan no els queda
meés remei ja que perceben el seu accés al vehicle privat vedat'®. Una altra
caracteristica del col-lectiu dels joves és la seva heterogeneitat en els usos i
percepcions del mitjans de transport. Aquesta heterogeneitat, que també es troba
entre les dones, ve donada per larea de residéncia perd també pels

posicionaments ideoldgics personals que en certes ocasions pot arribar a tenir

% Les percepcions i les relacions que els col-lectius tenen i han tingut amb el permis de conduir
s’exposen en el capitol anterior. Vegeu el capitol 6.

319



La ciutat de I'automobil, un model urba excloent. Sabadell com a exemple

dosis de militancia en favor, sobretot, dels mitjans més febles i oblidats: els

transport d’us col-lectiu i els desplagaments somatics.
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En aquest capitol s’analitza la manera com les persones entrevistades resolen
les seves necessitats de desplagament entre la residéncia i el lloc de treball (i a
linrevés), com aquests individus superen 'handicap de no tenir el permis de
conduir que els faculta poder desplagar-se legalment amb automobil privat

autbnomament.

L’objectiu d’aquesta analisi és el coneixement de tot el ventall d’estratégies
establertes. Per aix0, la informacié emprada ha estat la referent a tota la vida
laboral de les persones entrevistades i no només a la feina actual. Aixd ha
enriquit enormement l'analisi ja que es recullen totes les estratégies a que es
recorren. Aixi mateix, cal tenir present les caracteristiques actuals del mén laboral
es caracteritzen per una gran precaritzacio: elevada temporalitat i gran ampliacio
horaria. Moltes feines es caracteritzen per ser de curta durada, amb els drets
laborals retallats i amb salaris baixos. D’aquesta manera, les persones es veuen
abocades a fer una gran diversitat de feines i amb periodes d’atur més o menys
prolongats entre elles. Aquesta situacio es reflecteix clarament en l'univers de les
persones entrevistades, algunes de les quals, en el moment de fer I'entrevista es
trobaven a l'atur’. Per tant, calia recollir la multitud d’estratégies de feines i

situacions laborals de les persones entrevistades.

En l'univers de les persones entrevistades també s’ha posat de manifest la gran
varietat horaria del mén laboral post-fordista. En el conjunt de feines de totes les
persones que han participat en aquesta recerca s’ocupen les vint-i-quatre hores
del dia i els set dies de la setmana. Aixd significa que la ciutat és activa tothora i

tots els dies de la setmana.

' A lannex es troben les taules-resum sobre la historia laboral de totes les persones
entrevistades. En total, en el moment de realitzar I'entrevista, hi havia 8 persones aturades. De les
persones que treballaven, 6 tenien un contracte indefinit, 11 un contracte temporal i 5 treballaven
sense papers. La gran diversitat de treball degut a aquesta temporalitat en el mén laboral el
mostra com una de les persones entrevistades (Susanna) amb només divuit anys ja ha treballat
en sis llocs diferents en distints sectors economics i productius. En el sentit contrari, Josefina
representa encara l'estabilitat laboral del sistema fordista. Amb seixanta anys d’edat ha treballat
en dues empreses, i del mateix sector, i en la darrera hi portava trenta-vuit anys.
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L’'univers dels entrevistats mostra una ampla escala socioprofessional ja que
abraca des de técnics i professors universitaris fins a treballadors sense
qualificar. També es troben exemples de tots els sectors productius existents
(industria, construccié i I'ampli ventall de serveis) tret del treball agricola.
D’aquesta manera s’han pogut analitzar les estratégies per anar al treball dels

“sense permis” de tota I'escala socioprofessional.

El capitol s’organitza en tres blocs. En primer lloc es divideixen en dos grups les
estrategies emprades i I'Us d’'una o altra s’interpreta a partir de les variables
territorials. En el segon i el tercer blocs es descriuen en detallat cadascuna de les

dues estratégies establertes.

9.1. L’Us de les estratégies per anar a la feina i la relacié amb el territori

L’analisi de les entrevistes permet distingir dues estratégies diferenciades a I'hora
de poder arribar al lloc de treball: la primera que podria anomenar-se com a

dependent i la segona com a autonoma.

El primer cas es refereix a aquelles persones que estableixen, pel motiu que
sigui, una estratégia per arribar o sortir de la feina que se subjecta en que una
tercera persona els traslladi fins al lloc de treball o els retorni d’aquest en un mitja
de transport motoritzat i d’us privat. També com a estratégia dependent en
aquesta recerca s’inclou a aquelles persones que per arribar a la feina ho fan en
vehicle privat com a conductores, malgrat no tenir el permis necessari per fer-ho,
almenys en territori de I'estat espanyol. Se la considera estratégia dependent
perque d’aquesta manera se I'analitza conjuntament amb les altres persones que
empren el cotxe per anar a la feina (encara que com a acompanyants) i perqué
presenten un seguit de dependéncies de terceres persones: €s un us del vehicle
realitzat al marge de la norma i per tant depén de que els responsables de transit
no els aturin i sén dependents, en darrera instancia, d’alguna persona amb el

permis de conduir valid a I'estat espanyol en cas de que el cotxe hagi quedat
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immobilitzat per part de la policia pel fet que la persona que condueix no té els

permisos necessaris per fer-ho.

El segon cas es refereix a aquelles persones que no depenen d’altri, que no
requereixen o compten amb xarxes personals per poder cobrir les seves
necessitats de desplagcament laboral. De totes maneres, el llindar entre ambdés
grups és canviant i divers. Evidentment dependra de les percepcions de la
distancia (el que per algu caminar una hora per anar a la feina pot ser un temps
assumible per a una altra persona no), de la percepcioé d’(in)seguretat (com ja

s’ha vist® en aquest cas influira decisivament el génere), etc.

De totes maneres cal tenir present que les diferents estratégies no son estatiques
i que al llarg de la vida laboral la persona pot anar canviant d’estratégia per
adequar-se millor a cada situacio i a les possibilitats de cada moment. Aixi
mateix, I'establiment de les diferents estratégies poden donar-se simultaniament
en un mateix periode: trajectes puntuals o bé anar d’'una manera i tornar d’'una

altra.

“He fet totes les modalitats: anar amb autobus, amb gent que treballava a prop...
Pujava amb cotxe i m'esperava amb una cantonada... Aixo0 quan estava a Ca
N'Oriac i baixava amb autobus o també amb gent de I'escola que baixava amb
cotxe. Algun cop també baixava a peu” (Meritxell-E27:DA)

A més del col-lectiu de pertinenca i de les percepcions individuals de cada
individu (que s’analitzaran en els subcapitols seglents), les variables territorials
juguen una vegada meés un paper important a I'hora de configurar les diferents
estratégies, tant les dependents com les autdbnomes, per poder arribar als llocs
de treball.

La localitzacié del lloc de treball és la primera variable que afecta a totes les

persones entrevistades. Dependra de la seva localitzacio en el territori urba que

2 Vegeu el subcapitol 8.2.
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les possibilitats d’arribar de manera autonoma s’ampliaran o, al revés,
disminuiran. Els indrets més inaccessibles autbnomament sén els poligons
industrials suburbans, allunyats o simplement separats per contundents barreres
suburbanes del nuclis compactes. Sén, aquells llocs de treball localitzats en les
arees classificades en aquesta recerca com a mal cobertes pel transport d’us
col'lectiu (arees C). S’escapen d'aquesta categoria, perd, aquelles arees
industrials que es localitzen a prop d’alguna parada d’autobus o estaciéo de
ferrocarril amb una oferta suficientment adaptada a les necessitats laborals de les

persones.

Per contra, els desplagcaments cap a les arees urbanes centrals, que son també
aquelles arees més ben cobertes pel transport d’us col-lectiu (arees A), aquests
es poden resoldre d’'una manera més o menys efectiva des de la majoria de

territori pel que fa a temps de desplacament i, sobretot, de manera autonoma.

En ocasions les persones combinen més d’'una feina, en especial quan es tracta
de treballs amb una jornada parcial. Aleshores, la primera feina del dia esdevé la
destinacié després de sortir de la llar perd també és el punt d’origen per anar a la
segona feina, sempre i quan la persona no vagi a la seva residéncia entre els dos
treballs. Per tant, les persones que es troben en aquesta situacié han d’establir

estrateégies que els permeti arribar als dos llocs de treball.

“Vaig tenir moltissima sort, perqué vaig compaginar un treball a temps complert,
que era la substitucio a l'institut, i la feina aquesta que tenia a '’Auténoma. Pero
va ser aquesta casualitat, perque sin6 dificilment, tant en horaris com en
transport, ho hagués pogut assumir les dues coses al moment. | clar, jo ara em
plantejo que si no hagués sigut Ripollet i hagués sigut a un altre lloc, no sé...
Vacarisses o... a Sant Lloren¢ Savall segur que hi hagués pogut anar, pero a
Sentmenat o un institut de Cerdanyola mateix que hagués estat molt allunyat de
'estacio, doncs dificilment ho hagués pogut assumir per la qliestié d’horaris de
sortir d’un lloc i arribar a l'altre” (Marti-E4.:JC)

La localitzacio del lloc de residéncia és la segona variable territorial que afecta
a la formacio del dos grups que ara es comenten. Aixi, la localitzacié en arees

urbanes ben cobertes pel transport d’us col-lectiu permet, més enlla del seu
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entorn urba proper, tenir un ventall d’accessibilitat territorial molt més ampli. Aixd
no obstant, les limitacions imposades per I'existéncia d’oferta de transport per
poder arribar a un lloc determinat referides a I'existéncia, les franges horaries, les
frequéncies, etc. influeixen a I'hora de determinar el grau de (in)dependéncia

personal de mobilitat per raons laborals.

Perd sens dubte, és en aquelles arees més mal cobertes pel transport d’us
col-lectiu (arees C) on el ventall de possibilitats de desplagament seran més
minses. En aquest sentit, 'autonomia de desplagament per mitjans somatics es
redueix a I'entorn urba proper® mentre que la possibilitat de sortir d’aquest entorn
és clarament limitat per I'oferta del transport d’ds col-lectiu. Es en aquest marc
territorial on el terme de Vittadinni de presoners de la ciutat pren tota la seva

forca.

A partir del creuament de les dues variables territorials pot construir-se una matriu
de doble entrada on es categoritzen els desplagcaments segons origens i
destinacions. Tots els trajectes a que fa referéncia aquesta matriu son
desplacaments a distancia, és a dir, més enlla del seu entorn urba. D’aquesta
manera, el desplagament d’'una area A a una altre area A no es refereix a la
mateixa sind, per exemple, del centre de Sabadell al centre de Barcelona. Aquest
criteri €s aplicable al conjunt de desplagaments. Aixi mateix, cal tenir en compte
que la matriu vol reflectir una situacié general: aix6 significa que els dos grups
resultants (dependents i autbnoms) no sén estatics. Més enlla de les percepcions
personals, cal tenir en compte la dimensié horaria: aquesta mateixa matriu pero
referint-se només a una hora concreta de la jornada (les tres de la matinada, per
exemple) segur que donaria resultats diferents, i la categoria de dependents
ompliria la graella. Pero, tenint en compte aquestes limitacions, la matriu ofereix
una bona possibilitat de sistematitzar i analitzar la informacié extreta de les

entrevistes.

® Cal recordar que aquestes arees presenten un baix nivell de multifuncionalitat. Vegeu el capitol
6).
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TAULA 9.1.Tipus de desplagament (autonom / depenent) segons arees

urbanes
A A A A/D
B A D D
C. A/D D D

A. Autdbnom D. Dependent A/D. Situacié molt variant de dificil categoritzacié.

Els desplacaments des de les arees centrals ben cobertes pel transport d’us
col-lectiu (arees A) son els que presenten, en general menys dependéncies per
anar a treballar. Aixd no és estrany si es té en compte que és en aquests indrets
on l'oferta de transport d’us col-lectiu és més alta: existeixen les diferents
modalitats de mitjans de transport que es troben en I'area d’estudi. Perd a més,
aquestes arees son també les que presenten una multifuncionalitat més alta,

sobretot pel que fa a activitat terciaria.

Els desplagaments que es realitzen des de les arees mitjianament cobertes pel
transport d’us col-lectiu (arees B) presenten un nivell més alt de dependéncies
que el cas anterior. Efectivament, només per desplacar-se a les arees centrals
les persones poden ser autbnomes en els seus desplagcaments. En canvi, pels
desplagaments a les altres arees B i a les arees més mal cobertes (les C) els
desplagcaments dificiiment poden resoldre’s d’'una manera autonoma i es
requeriran I'establiment d’estratégies personals per poder superar aquesta
situacio. Quan es poden resoldre per mitja de transport d’us col-lectiu, cal fer una

gran inversio de temps i normalment cal realitzar algun transbordament.

Els desplagaments des de les arees més mal cobertes (arees C) son els que més
dificilment podran cobrir-se de manera autbnoma. Només alguns trajectes a les
arees centrals podran satisfer-se en transport d’us col-lectiu mentre que per a la

resta s’empraran altres estratégies. Cal tenir en compte que algunes d’aquestes
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arees no tenen cap oferta de transport d’us col-lectiu (com ara les urbanitzacions
de Can Font i Ca n’Avellaneda de Castellar del Vallés) pel que la dependéncia

dels seus residents sense permis de conduir és absoluta.

Finalment, existeixen els desplagaments a l'interior de cada area. Si bé en
moltes ocasions aquests desplacaments poden satisfer-se de manera autobnoma
ja que poden resoldre’s caminant, altres vegades les distancies a recorrer son
massa llargues com perquée I'anar a peu sigui factible. Evidentment, a part de la
distancia fisica objectivable, la percepcié de distancia variara forga d’'un entorn

urba a un altre.

9.2. Les estratégies autonomes

Com ja s’ha esmentat, les estratégies autonomes sén aquelles que les persones
adopten sense haver de recorrer a I'ajut de terceres persones. Pero dins d’aquest
grup es donen situacions molt diverses. Si bé en principi sén aquelles persones
que poden resoldre de manera individual les necessitats de desplagament, en
altres ocasions, en especial en certs recorreguts realitzats a peu, és perque les
persones que recorren a aquesta estrategia no poden recorrer a cap altra: només
poden anar caminant perqué no compten amb oferta de transport d’us col-lectiu i
perqué no compten amb prou xarxa personal per poder establir estratégies
dependents.

Aquesta diversitat s’enriqueix més amb la introduccié de I'esfera temporal. Aixi,
si en alguns casos les estrategies autbnomes soén clares i factibles a llarg termini,
en d’altres ocasions es presenten solucions autbnomes que només es justifiquen
per percepcions personals o bé perqueé es tracta de trajectes que s’hauran de fer

durant un periode de temps relativament curt.

Les estrategies autobonomes en poden ser tantes com possibles combinacions uni-

o multimodals es poden donar. No obstant, a partir de I'analisi dels discursos de
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les entrevistes apareixen les diferents estratégies autbnomes de desplagament a

la feina®:

< Tren + a peu®

s Tren + autobus

% Tren + tren + a peu

+» Bicicleta

+ Bicicleta + tren + a peu
s A peu + tren + a peu
+ Autobus + tren

% Autobus + tren + a peu
% Autobus + tren + bus
% Autobus + a peu

% Autobus + metro

% Autobus

< Metro + tren + autobus®
< Metro’

s Taxi compartit

+ Taxi sense compartir
% Autostop

s Apeu

L’us i la combinacio de les diferents formes de desplagament, ja sigui caminant o
amb la utilitzacié d’algun tipus de vehicle d’Us col-lectiu, dependra més de I'oferta
del transport, de les seves possibilitats d’Us en cada lloc, per tant de I'entorn urba

on es localitzen la residéncia i el treball que no pas al col-lectiu de pertinenca de

4 Aqui es recullen el conjunt d’estratégies autobnomes que les persones entrevistades han emprat
al llarg de tota la seva vida laboral fins el moment de I'entrevista.

°En aquesta analisi s’ha considerat el caminar com un mitja de transport Unicament quan ha estat
un recorregut superior als cinc minuts.

®En aquest cas es tracta Unicament d‘un desplagament de tornada a la llar.

" En aquest cas es tracta d'un desplagament realitzat per una persona que anteriorment vivia al
continu urba de Barcelona
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les persones entrevistades.

9.2.1. L’us del ferrocarril

L’Us del ferrocarril com a mitja de transport per motiu laboral, com a primer mode
de transport exosomatic després de sortir de I'habitatge, restringeix el seu Us
d’'una manera clara a aquells llocs on existeix I'oferta, és a dir, alla on es troba
una estacio. Tot i que aquesta afirmacidé pot ser una obvietat, les possibilitats
d’emprar un autobus sén majors en tant que aquest mitja té una oferta

territorialment més homogeénia que el tren.

Aixi el ferrocarril I'utilitzen aquelles persones que resideixen a prop d’una estacié
(aix0d significa que tenen oferta en origen) i, que per tant, son les localitzades en
les arees centrals (arees A) o mitjanament cobertes pel transport d’us col-lectiu
(arees B). En aquest sentit, a distancies més curtes de I'estacio es va a peu i a
mesura que aquesta distancia augmenta, es va en bicicleta o autobus a cercar el
tren. Cal assenyalar, també, que les estacions de tren de 'area d’estudi disposen
d’aparcaments per a bicicletes de manera que es facilita la intermodalitat entre

els dos mitjans

“Des de casa a l'estacio tinc tres o quatre minuts (a peu). Abans havia de sortir
tres quarts d'hora de casa. (...) Agafava l'autobus o la bicicleta” (Enric-E2:JA)

“Home, surto de casa cap a les vuit i vint, perque sempre faig una mica tard —séc
de les que perd el tren davant dels nassos sempre -amb la bicicleta vaig fins a
'estacio, la deixo alla aparcada, agafo el tren” (Jordina-E22:JA)

Pel que fa a l'oferta en destinacio, les persones joves entrevistades tenen en

compte la distancia entre aquesta i el lloc de treball.

“Ara estic treballant alla, o sigui que... bueno, en una escola que esta a deu
minuts de l'estacio dels Catalans” (Jordina-E22:JA)

“De l'estacio al treball hi ha ...ho tinc calculat: 12 minuts (a peu) anant molt rapid”
(Ernest-E9:JB)
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Per superar la distancia que va des de I'estacioé a la feina es tenen en compte les
possibilitats d’us de diferents mitjans de transport per poder arribar-hi. L’oferta no
es limita a la possible existéncia de linies d’autobus o possibilitats d’'usar un taxi,
sind també les condicions de fer el trajecte a peu (ja sigui per I'entorn urba o bé
per 'hora a realitzar el desplacament) i per les possibilitats d’emprar la bicicleta®.
L’Uus d’aquest darrer mitja, perd, no només dependra de les possibilitats de portar
la bicicleta al tren sind del trajecte a realitzar posteriorment entre I'estacio i el lloc
de treball. Per tant, I'is bicicleta no nhomés depén de si poden anar en tren: cal

també que hi hagi itineraris coherents i segurs per al seu Us.

“Hi ha un quart d'hora a peu des de l'estacié. Esta relativament a prop, doncs hi
ha altres poligons industrials molt més lluny.(...) No és un trajecte adaptat als
vianants ni res i t'hi jugues una mica la vida. Passo per una carretera plena de
camions, que té una vorera pero on no hi ha passos de vianant ni res. He de
creuar pel mig d'una rotonda on hi ha molt transit i tinc una forta pujada abans no
travessar un camp. No esta gens adaptat i quan plou és horrorés.(...)(M’havia
plantejat portar la bici al tren)pero despres quan arribo a Rubi tinc una pujada
enorme. O sigui, a Rubi deixo el tren, camino una estona i tinc una altra pujada
que amb bici és més dificil. Suposo que seria més perillés anar amb bici per alla
que anar-hi a peu” (Enric-E2:JA)

El transbordament entre mitjans de transport d’us col-lectiu és un element punitiu
que la majoria de persones intenten evitar. El resultat és un allargament de
'estona de trajecte malgrat que la distancia fisica no sigui excessivament llarga.
Pero de totes maneres, en ocasions surt més a compte el transbordament que no
pas agafar un autobus amb una frequéncia de pas baixa i del qual la persona no
en coneix amb exactitud els horaris. | és que la percepcidé és que els trens

compleixen més els horaris que els autobusos®.

“Yo antes vivia en Cerdanyola. Entonces claro, trabajaba aqui (a Badia) y tenia
que coger un autobus y para mi ya era un problema, porque si entraba a trabajar
a las cinco, el autobus pasaba a las cuatro. De Cerdanyola a aqui pasaba en
punto y de Badia a Cerdanyola pasaba a las cinco y media. Entonces, yo, para

® Els Ferrocarrils de la Generalitat de Catalunya permeten I'accés al tren de les bicicletes sense
restriccié horaria mentre que al servei de rodalies de Renfe només poden accedir-hi en una franja
horaria concreta, de 10 hores a 15 hores els dies feiners. Els dissabtes i festius el transport de la
bicicleta dins el tren es pot efectuar durant tot el dia.

® Vegeu el capitol 8.
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venir a trabajar a aqui y empezar a las cinco tenia que coger el autobus de las
cuatro y llegaba aqui a las cuatro y cuarto y, ;qué me pasaba? Que tenia que
quedarme veinte minutos o media hora esperando en la calle hasta que abrieran
mi trabajo. Es una pérdida de tiempo porque claro, si solo pasa ese cada hora y
pasan a y punto y entraba a las cinco... Si cogia el de las cinco llegaba tarde al
trabajo, y si cojo el de las cuatro llego con una hora de antelacion. Luego también
tenia otro problema. Yo pliego a las nueve de aqui y el dltimo autobus que sale
de Badia a Cerdanyola es a las ocho y media. Entonces, ;qué pasa? Que
cuando yo plegaba yo ya no tenia autobuses para irme. Entonces o bien me iba
hasta Barbera andando y cogia el tren, o bien cogia el autobus de aqui a
Sabadell y me bajaba en Barbera y en Barbera cogia el otro autobus que me
llevaba a Cerdanyola. Pero esto era doble gasto, porque era coger dos autobuses
para ir ahi al lado” (Herminia-E23:DB)

Aixi, el fet que les persones siguin autonomes per arribar a la feina, que ho
puguin fer pels seus propis mitjans no significa forgosament que sigui un
desplacament rapid. La rapidesa d’aquest desplacament dependra tant de la
distancia existent entre el lloc d’origen a 'estacio i des de I'estacié de destinacio
fins al lloc de treball perd també del trajecte: del temps de viatge, de la necessitat
o no d’efectuar transbordament, etc. Per tant dos punts que fisicament estan a
prop poden estar molt lluny temporalment segons quines siguin aquestes

variables.

“Faig transbord a Sant Cugat per arribar a Rubi. Es un viatge doble perqué Rubi
esta molt mal comunicat amb Sabadell. Si surto a dos quarts de nou de casa
arribo a la feina a les nou i trenta-cinc, menys o menys. (...) Hi ha autobusos, pero
no ho he mirat mai perque hi estic acostumat i m'és més comode. El tren és molt
meés freqlient i saps on para. En canvi, I'autobus passa cada hora i si el perds
t'has d'esperar no sé quanta estona més” (Enric-E2:JA)

Aix0 significa que les persones han de saber quines sén les combinacions
horaries dels diferents trens a agafar. | aixo significa estar atent a les diferents
franges horaries perque al llarg de la jornada aquestes varien. Aixi mateix, les
diferents frequéncies horaries dels diferents mitjans de transports fa que perdre
un tren, malgrat que la seva frequéncia de pas sigui alta, si el mitja de transport a
agafar posteriorment tingui una freqiéncia més baixa, el retard a I'arribada sigui

superior a l'interval de pas del ferrocarril.

“Saps que hi ha uns trens que si que quadren i a partir d'una certa hora ja no.
Has de saber fins a quina hora pots agafar el tren per anar bé” (Enric-E2:JA)

333



9. Les estratégies per arribar al lloc de treball

“Mira, “de” tren “até” Barbera y de Barbera tomaba un autobus que iba “até” el
poligono de Santiga. Yo trabajaba en el poligono de Santiga, entre Barbera y
Santa Perpétua, no? (...) “se” me atrasaba un poquito en casa y perdia el tren de
las seis y quince ya no andaba”(Gregorio-E11:1B)

L’us del ferrocarril per anar a treballar per part de les persones residents en les
arees més mal cobertes pel transport d’Us col-lectiu (arees C) és molt baix i es
déna en molt poques ocasions. L'Us d’aquest mitja ve determinat per I'oferta en
destinacio: és a dir, quan al lloc on es va compta amb una estacié de tren a prop
i és possible fer un transbordament sense massa temps d’espera a mig cami.
Perd a més s’ha de donar una altra condicié per agafar el tren: que I'oferta de
destinacions en origen sigui molt limitada pel que fa a destinacions possibles.
Aquest seria el cas, per exemple, de Castellar del Valles on el servei d’autobusos
interurbans de fet funcionen com un servei de llangadora amb el centre de
Sabadell'®. Com s’acaba d’esmentar, el transbordament és un element punitiu en
tant que fa augmentar d’'una manera important el temps de recorregut. Aixi com
més temps requereix el transbordament i com menys temps de trajecte s’hagi de
realitzar en el mitja exosomatic més pes té en el conjunt del desplagament. Aixi
per realitzar el recorregut entre Castellar i el campus de Bellaterra de la

Universitat Autbnoma de Barcelona és una hora.

“Des de Castellar fins a 'Autonoma és una hora amb transport, Vallesana i tren.
Curiosament, la Vallesana només dura vint minuts i el tren entre vuit i deu. Pero
clar, el temps que es produeix des de que l'agafes, arribes a Sabadell i des de
que a Sabadell vas fins als Catalans, que ja és una estona” (Marti-E4.:JC)

En canvi, aquesta mateixa persona, per fer el recorregut entre Castellar del
Valles i la Plaga de Catalunya de Barcelona, que és una distancia molt més
llarga, triga aproximadament el mateix que en el cas anterior. La diferéncia entre

els dos casos és, sobretot, I'estona de transbordament.

1% Aquest autobus, la Vallesana, també connecta el municipi de Castellar del Vallés amb Sant
Lloreng Savall perdo amb una freqliencia molt baixa i amb Terrassa perd via Sabadell. Des de
novembre de 2001, perd, aquest municipi compta amb un autobds nocturn que el connecta amb
Barcelona tot passant per Sabadell. Vegeu el subcapitol 5.3.
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‘Agafo la Renfe perque clar, evidentment, la Vallesana em deixa a la Plaga
Llonch i la Renfe la tens a la mateixa Plaga Llonch, és Sabadell Centre.
Aleshores, fins a Barcelona estas mitja hora, si vas habitualment fins a Placa
Catalunya. Si em surten els comptes, és una hora i quart” (Marti-E4:JC)

9.2.2. L’us de l’'autobls

La utilitzacié de I'autobus per anar a la feina esta repartit més homogéniament
entre els tres entorns urbans definits en aquesta recerca. En aquest sentit, és el
mitja de transport d’us col-lectiu més proper al ciutada per I'extensié de la seva
xarxa territorial (una altra cosa seria la seva frequéncia). Al llarg de la vida laboral
de les persones entrevistades, aquest mitja de transport s’ha fet servir per

comunicar totes les arees aqui descrites.

Aquest mitja de transport, a diferencia del ferrocarril en aquesta area d’estudi, té
un doble caracter. Per un costat, els anomenats autobusos urbans, que no surten
del mateix municipi i que fan un recorregut amb un nombre més important de

parades i els autobusos de caracter interurba.

Pel que fa al autobusos interurbans, que relliguen municipis diferents, els
usuaris de I'autobus fan més desplagcaments multimodals que els que empren els
autobusos urbans. Anteriorment'’ ja s’ha esmentat la combinacié autobus + tren
per part dels residents en determinades arees C. En el mateix sentit, 'autobus
interurba és el mitja d’aproximacié a certes arees centrals on pot realitzar un
transbordament per apropar a la persona a la destinacié desitjada. En la vida
laboral de les persones entrevistades, ha aparegut aquests desplagcaments amb

autobus interurba i transbordament:

+ Castellar del Vallés-Sabadell i tren fins el campus de Bellaterra de la UAB.
Castellar del Vallés no té una relacié directa amb el campus de Bellaterra

«+ Castellar del Valles-Sabadell i tren fins a Barcelona

B Vegeu l'apartat 9.2.2.
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< Sant Lloreng Savall — Sabadell i tren fins a Barcelona'?. Castellar del Vallés i
Sant Lloreng Savall son els unics municipis de I'area d’estudi que no tenen
una connexio directa amb Barcelona i tota I'oferta de transport d’us col-lectiu
passa per Sabadell

« Barbera del Vallés- Sabadell i tren fins a Sant Quirze del Vallés. En aquest
cas es tracta d’'un desplagcament dins de I'area d’estudi entre dues arees
periferiques. La manera de poder relligar-les amb transport d’us col-lectiu

s’ha de realitzar passant per I'area central de Sabadell

5

S

Badia del Vallés- Barcelona i metro per l'interior del centre metropolita. En
aquest cas l'autobus connecta amb una freqiéncia i amb garanties de
compliment dels horaris als usuaris de tal manera que els residents en aquest
municipi de I'area B puguin utilitzar-lo pels seus desplagaments interurbans
sense necessitat d’haver d’agafar el tren de la Renfe a I'estacié de Barbera
del Vallés™.

L’autobus interurba és en moltes de les arees amb una cobertura menor de
transport d’Us collectiu (arees C) [I'unica possibilitat de poder moure’s
autonomament a distancies que ja requereixen mitjans de transport
exosomatics'®. En aquest cas hi ha els nuclis de Sant Lloreng Savall i Polinya.
Tot i ser I'tinica possibilitat de moure’s autbnomament des d’aquests municipis,
degut a l'itinerari que realitza i a les parades que té establertes els seus usuaris

potencials perceben que el temps de desplagament és molt llarg.

“Cogia el autobus a las nueve. (...) Llegas a Sabadell a las diez menos veinte con
el autobus...Si, entre las paradas y eso si (sén cuarenta minutos).(...) Lo que
pasa que como da la vuelta y bueno, hace un recorrido...” (Susanna-E20:JC)

A més, en aquestes arees més periferiques pel que fa a I'oferta de transport d’us
col-lectiu (quan n’hi ha) presenten una freqiéncia molt baixa que incrementa el

temps de viatge i, una vegada més, les persones entrevistades d’aquestes arees

12 Aquest dos desplacaments ja han estat comentat en el subcapitol anterior.

" Gran part del municipi de Badia del Vallés queda a menys de set-cents cinquanta metres de
I'estacié de Barbera del Vallés.

' Cal tenir present que en algunes arees urbanes no existeix ni aquesta oferta.
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perceben que es perd molt de temps en els desplagaments, sobretot si es va
dinar a casa perque el migdia es plega durant tres hores (aquest és el cas de les

persones que han algun moment han treballat en botigues).

‘Empezaba a las diez, plegaba a las dos y luego de cinco a nueve {(...) (Al
mediodia) vas a comer y llegas ahi que a lo mejor te queda una hora. Entre que
comes y descansas un poquito, o lo que sea... y vete a coger el autobus y para
alla otra vez” (Susanna-E20:JC)

Si en general, tots els mitjans de transport d’us col-lectiu estan subjectes a uns
horaris determinats, I'oferta horaria en municipis com Polinya i Sant Lloreng
Savall la franja horaria s’escur¢ca de tal manera que és impossible el poder
combinar algunes feines, com ara un treball de botiga, amb I'is de I'autobus a la

sortida de la feina al vespre.

Aquestes arees periferiques més mal cobertes pels transports d’us col-lectiu
(arees C) no compten amb una xarxa de transports, sin6 amb algunes linies amb
més o menys frequéncia que les relliga amb altres arees. Aixi, en certs
desplagcaments entre dues arees perifériques entre les quals no cal passar per
alguna area urbana central, la persona que es desplagca amb autobus no pot
realitzar cap tipus de transbordament amb diferents mitjans mecanics. Aixi, si bé
existeix una linia d’autobus que relliga Polinya amb Palau-solita i Plegamans i
algunes de les arees industrials de la zona, les persones que es desplacen entre
aquestes zones empren l'autobus com un mitja d’aproximaciéo més que el medi
amb el qual es satisfa tot el trajecte. Aixi, en aquestes arees urbanes més
periferiques dins dels sistemes urbans metropolitans, I'is de I'autobus no eximeix
als seus usuaris d’haver de combinar-ho amb llargues caminades per arribar al

lloc de destinacio.

“Y como me deja en la carretera pues tenia que andar bastante porque La
Menorquina esta mas abajo (...) unos treinta minutos” (Vicky-E12:IC)

L’autobus urba és un mitja de transport de més proximitat, el qual, per la seva

extensio en el conjunt de la ciutat central (en el cas d’aquesta recerca Sabadell)
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compta amb més parades que el fan més accessible a un major nombre de
persones, que no pas els autobusos interurbans que, pel seu caracter de
recorreguts més llargs, tenen uns itineraris més centrats en els principals eixos de
la ciutat. D’aquesta manera, 'autobus urba de Sabadell dona servei a residents
als municipis veins perd que es localitzen en el continu urba de la ciutat com és el
cas de certes arees de Barbera del Vallés tot i ser, legalment desplagaments
interurbans. Perd la problematica que presenten certes linies urbanes enfront
dels autobusos interurbans és la major sensacié de precarietat de les primeres
respecte a les segones. Aixi, algunes linies urbanes no donen el servei en festius
ni en periode de vacances pel que les persones es veuen obligades a variar de

mitja de transport segons I'época de I'any.

“(A la feina hi vaig) amb l'autobus. (...) Agafo l'urba, pero també pots agafar la
linia vermella, que sén aquests que van de Ripollet a Sabadell. Ara a I'agost no
passava el tres, que em deixa alla al costat, i agafava el vermell” (Maribel-
E3:JB2)

Aixi mateix, 'autobus urba, quan no es tracta dels itineraris principals que permet
agafar les linies amb unes freqiéncies de pas majors, provoca un cert desconcert
horari en algunes de les persones entrevistades. Aquesta situacié suposa un fre
a la seva utilitzacié ja que si la persona usuaria no se sap quan aquest passara
per la parada, en les distancies urbanes, en moltes ocasions prefereix anar a peu
a sotmetre’s a una espera incerta’®. En aquest sentit, els mitjans de transport d’ts
col-lectiu que disposen d’una infraestructura propia i que tenen uns horaris molt
més clars a cada estacié (i no només a la parada d’origen) sén uns mitjans molt

més ben valorats per la informaci6 de que disposa la persona usuaria.

“Normalment agafava l'autobus. Pero era per aixo, perquée tenia controlat I'horari.
Vull dir que aixo si que trobo que és molt important. Almenys per mi. Es per
aquesta cosa que no saps si t'has d'esperar deu minuts o fa un minut que acaba
de passar... | clar tu ho ignores” (Meritxell-E27:DA)

" La percepciod dels mitjans de transport exsomatics es tracta en el capitol anterior. Vegeu en
concret I'apartat 8.2.2.
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Aixi mateix, aquesta precarietat de I'autobus urba enfront dels altres mitjans d’us
col-lectiu (inclos l'autobus l'interurba) s’'incrementa pel fet que el primer també

esta subjecte a canvis d'itineraris alguns dies de la setmana'®.

No obstant aix0, I'autobus urba, entre setmana, fora del periode de vacances, en
horari ditirn i en les linies de I'eix central de la ciutat de Sabadell (alla on I'oferta
de transport d’Gs col-lectiu és major'’) es presenta com un mitja de transport
eficient i que resol les necessitats de desplagcament laboral de les persones

entrevistades que el fan servir.

“(A la peixateria de la Rambla hi anava) amb autobus. No tenia cap problema.(...)
Els autobusos comencen a les cinc i mitja a passar.(...) L'1 el 2, el 3...tots els
que...quasi bé tots els autobusos passen, més o menys, per la Rambla. Han
d'anar massa lluny per no passar per...no sé, per aqui” (Encarna-E8:JA)

9.2.3. L’us del taxi

En les estratégies autbnomes per anar a la feina amb mitjans de transport que
empren fonts energétiques exosomatiques també apareix I'us del taxi. L'Us
d’aquest vehicle no és massa habitual i s’empra en situacions determinades. Per
un canté quan no és possible resoldre la necessitat de desplacament amb cap
altra estratégia autdbnoma: les distancies s6n massa llargues per poder anar
caminant i no hi ha possibilitats de poder realitzar el desplagcament per mitja del
transport d’us col-lectiu. A més, quan s’opta per agafar un taxi tampoc no es pot
comptar amb les estratégies dependents que els permetria poder arribar a la

feina.

Perd I'is del taxi no ha estat en cap cas un mitja de transport emprat de manera
quotidiana per les persones entrevistades. El seu us depén de les condicions
especificades anteriorment; és a dir quan alguna de les estratégies quotidianes

establertes falla es recorre a aquest mitja.

16 Vegeu el capitol 6.
R Vegeu el capitol 6.
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A més, abans d’agafar un taxi, la persona valora si li surt a compte. Aquest calcul
se sol fer a partir del sou per un dia de feina i el cost que ha de pagar per
resoldre el desplacament. Perd a més d’establir aquesta relacié també es mira
I'excepcionalitat d’'un dia: és a dir, millor no guanyar (o molt poc) un dia de treball

que perdre la feina.

Aixi, quan el taxi és una opcié més de mitja de transport per arribar a la feina, si
bé no la principal, és quan la relacié sou de la feina — preu del desplagament és
prou satisfactoria. | aquestes condicions es donen quan el desplagament en taxi
és compartit amb altres companyes o companys de la feina de manera que el
preu de desplacament en taxi es divideix per tants viatgers com hi ha i quan el
salari és prou elevat, com és el cas de jornades complertes (i millor amb hores

extres) i en horari nocturn (quan es cobra el plus de nocturnitat).

“Y cuando ella no podia coger el coche o no encontrabamos a nadie que nos
llegara cogiamos un taxi. Cogiamos un taxi entre dos o tres y lo pagabamos.(...)
No sé si nos costaba unas mil doscientas o mil trescientas. Hombre, nos salia
cuenta, porque a lo mejor éramos tres. ;Entiendes? Y como haciamos doce
horas y era turno de noche y nos daban la nocturnidad y las horas extras de las
horas que haciamos... pues, quieras que no, algo te salia a cuenta” (Herminia-
E23:DB)

En altres casos I'Us del taxi era més esporadic i responia a respostes molt
puntuals com trobar-se amb la impossibilitat de poder arribar a la feina i sense
tenir ja temps per establir estratégies alternatives al taxi. Aquestes situacions no
es desencadenaven només a partir de fallar amb la persona amb qui desplacgar-
se sind també perqué l'autobus anava summament retardat. Enfront d’aquesta
situacid, no anar a treballar o anar-hi en taxi, algunes de les persones opten per
la segona. En aquest cas, pero, no serveixen els calculs comparatius entre el
jornal a rebre per un dia de treball i el cost monetari d’anar en taxi, sind que
s’opta per emprar excepcionalment aquest mitja de transport per no perdre la
feina. Per0 és clar que aquesta no és una estratégia que es pugui mantenir a

llarg termini.
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“Un dia que llamé al temporal ese, diciendo que...que les llamara diciendo que no
podia ir porque es que no tengo autobus y no me sale a cuenta coger un taxi
cada dos por tres. Y bueno, ellos no lo aceptaron, dijeron que si estaba enferma
vale, pero si es por no sé que del transporte, que...o sea, que no se podia
justificar. O sea que tenia que ir como sea, aun cogiendo un taxi. Y tuve que
coger el taxi, y aquel dia si que llequé a sélo dos o cinco minutos para entrar.
Pero bueno, mira, eso asi constantemente” (Vicky-E12:1C)

Una altra situaci6 en que la persona pot recorre a I'is del taxi és pels
desplagcaments derivats de la mateixa feina, com ara reunions, visites a clients,
etc. En aquests casos, les persones sense permis de conduir procuren de
moure’s per altres mitjans autonoms possibles. | I'opcid del taxi la contemplen
abans que haver de recorrer a estratégies dependents. Perd també en aquests

casos, I'us del taxi no deixa de ser testimonial.

“O sigui, hi ha gent que sempre demana que algu I'acompanyi i jo en canvi
prefereixo molt més ser independent. O sigui, si hi puc arribar ja hi arribo. Per
exemple, a Ripollet que és molt complicat, doncs si hi vaig hi vaig amb taxi, pero
aixo potser sén dos cops a I'any, no?” (Meritxell-E27:DA)

9.2.4. El desplacament fent autostop

Aquesta és una estratégia molt poc comuna i la persona que recorre a ella ho fa
perqué la distancia entre el punt d’origen i el de destinacié és molt elevada de
manera que el fer-la a peu suposa una forta inversié en temps i I'opcié d’anar en
taxi no es contempla. Aquesta estratégia, a més de ser arees sense cobertura de
transport d'us col-lectiu (arees C) es realitza en municipis petits on la poblacié es
coneix i per tant el conductor i l'autostopista es coneixen. A més I'Unica
experiencia recollida en aquest ambit I'ha realitzat un immigrant, els quals son
els que recorren a les estratégies més extremes per tal de poder arribar al treball,

tal com s’anira posant de manifest al llarg d’aquest capitol.

“A veces cuando plegaba hacia autostop y me llevaban hasta Arbucies. Autobus
no hay (..) porque como Arbucies es un pueblo pequefio y hay muchos
inmigrantes que viven alli... Pues a veces si hacen autostop te recogen, tanto
negros como blancos, porque saben que vives alli” (Tomas-E25:1A)
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Si bé I'experiéncia recollida en les entrevistes realitzades en aquest a recerca es
va dona fora del sistema urba de Sabadell (concretament en el trajecte Breda-
Arbucies, a la comarca de la Selva), experiéncies semblants han aparegut en els
discursos pel que fa a alguns dels municipis del sistema urba de Sabadell.
També en aquest cas, es tracta d’'un municipi petit, el de Sant Lloren¢ Savall, en
que existeix I'habit d’aturar de recollir persones conegudes que esperen l'autobus
per sortir del poble o casos de persones que realitzen autostop de manera més
habitual pels seus desplacaments. En aquest cas, també es tracta d'una
comunitat local reduida on els seus membres es coneixen tots i per tant
possibilita, o almenys facilita, que es pugui comptar, encara que no sigui de
manera habitual i generalitzada, amb [l'autostop per poder garantir alguns
desplagaments.

9.2.5. Els desplagaments a peu.

Dins de les estratégies autbnomes per poder arribar a la feina es troben els
desplacaments a peu. En aquest apartat es parla dels desplacaments a peu com
a unimodalitat, és a dir, que tot el trajecte es fa caminant i no es combina amb
cap altra mitja de transport. El desplagament a peu és el més universal de tots,
no esta subjecta a horaris i per tant, és plenament autonom. Aixd no vol dir que
estigui absent de restriccions: el radi de desplagament és limitat ja que,
aproximadament, es poden recorrer cinc quildmetres en una hora'®; aixi mateix
esta subjecte a unes minimes infraestructures que permetin un desplagament
segur: és el desplagament, pel que fa a la velocitat punta, més lent i els seus
usuaris son els més febles enfront possibles agressions per part d’altres

persones o altres mitjans de transport (els quals s6n més rapids i pesats).

Malgrat que és un mode de transport a I'abast del conjunt de la poblacio, moltes
persones no poden recorrer a ell per les restriccions abans esmenades i ha de

recorrer a algun dels altres mitjans alternatius existents. De les persones

18 Vegeu el capitol 3.
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entrevistades que, malgrat tot, van a peu a la feina se’n poden distingir dos grups

pel que fa als motius de la seva eleccio.

e Caminar entre un ventall més ampli d’oferta. Aquest grup es refereix a
aquelles persones que elegeixen anar a peu d’entre una oferta més o menys
variada de mitjans de transport per resoldre un recorregut determinat. Aquests
usuaris son les persones que han de desplagar-se en un radi proper a I'’habitatge.
Es tracta, per tant, d’entorns urbans on com a minim és possible residir-hi i trobar
feina. Aquesta situacié es caracteristica de les arees centrals més multifuncionals
i compactes (com son les arees categoritzades com a arees A en aquesta
recerca). Es tracta de persones que fan la feina en un radi no excessivament

allunyat del seu habitatge.

“Era aqui en el centro de Sabadell o sea que me iba andando, o en autobus si
estaba muy cansada” (Helena-E1:DA)

En aquesta taula es recullen el temps de desplagament voluntari a peu entre les
persones que resideixen en les arees més ben cobertes pel transport d'us
col-lectiu (arees A) per anar al lloc de treball que tenien en el moment de realitzar

I’entrevista.

TAULA 9.2. Temps de desplagcament a peu al treball de les persones

entrevistades que compten amb alternatives per la seva realitzacié

Persona entrevistada Temps de desplagament a peu
Encarna Entre deu i quinze minuts

Helena Entre vuit i deu minuts

Meritxell Entre vuit i nou minuts

Conxita Entre vuit i deu minuts

Natalia Uns quinze minuts
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Quan les persones que poden escollir entre altres estratégies autobnomes opten
per fer el desplagament caminant malgrat que suposi més d’un quart d’hora o vint
minuts de cami, la finalitat d’anar a peu va més enlla que el simple desplagcament
per compaginar-ho amb la funcié de “passeig” i de manera puntual. Aquesta
situacio, si bé no apareix en la taula anterior ja que només es refereix a les feines
actuals (les que feien en el moment de I'entrevista) o la darrera que havien fet

anant a peu, si que ha aparegut en els discursos pel que fa a feines anteriors.

“Algun cop també baixava a peu, perque aixi ja era la manera d’aprofitar per
caminar” (Meritxell-E27:DA)

De totes maneres, el llindar per sobre del qual ja no s’esta disposat a caminar és
canviant per a cada persona. Pero per sobre de les preferéncies individuals de
cadascu, els immigrants declaren haver caminar distancies, en temps, superior
als membres dels altres col-lectius analitzats tot afirmant que no era gaire estona.
Per tant el llindar d’estona caminant voluntariament és superior en el cas de les

persones provinents d’altres paisos.

“No sé, es que a veces hay gente que dice: Uf, media hora es mucho. Y miras y
media hora no es tanto. Mira, en mi pais es normal porque para ir a coger el
autobus tienes que caminar diez o quince minutos... Y a veces no es comodo
coger el autobus y vas mas rapido andando” (Natalia-E26:1A)

En ocasions també és dificil d’establir el llindar entre els desplagcaments realitzats
a peu voluntariament o els fets per obligacié. Aixi, també en els discursos dels
immigrants, en aquest cas de les arees mitjanament cobertes pel transport d’us
collectiu (arees B), apareixen situacions en que probablement es podria recorrer
a I'us de l'autobus peré amb transbordaments. En aquest cas, les persones opten
per fer caminades entorn de la mitja hora amb la percepcié que no soén
desplagaments gaire llargs (en la percepcié dels membres dels altres col-lectius
aquesta mateixa distancia ja es considera llarga) sense saber si realment existeix
alguna combinacié possible amb transport d’us col-lectius, els horaris d’aquest i

I'estona que es necessitaria per poder fer el trajecte.
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“En autobus no, porque creo que no hay” (Carla-E29:IB)

¢ Obligats i obligades a caminar. Aquest segon grup es refereix a aquelles
persones que no tenen cap altra alternativa de mitja de transport que els permeti
solucionar les seves necessitats de desplagament a la feina. En aquests casos es
tracta de situacions en que manca una oferta de transport d’us col-lectiu adient a
les seves necessitats i a més no disposen de recursos i relacions familiars i

socials que els permeti establir estratégies dependents’®.

La manca d’oferta de transport d’us col-lectiu que s’amolli a les necessitats
laborals de les persones és la caracteristica més comu de les arees més
perifériques i amb una cobertura d’aquest tipus de transport més deficient (les
arees C). No obstant, més enlla de 'oferta de transport d’us col-lectiu, no tots els
desplagaments en aquestes arees han d’obtenir el qualificatiu d’obligats ja que si
existeix un nucli urba tradicional amb una certa multifuncionalitat, hi haura
desplagcaments laborals que podran cobrir-se a peu sent aquest el millor dels
mitjans de transport possible. Pel que fa a les altres arees urbanes (arees A i B),
també pot haver-hi situacions en que no existeix alternativa al caminar a la
realitzacio del trajecte. Aquests casos es donen en determinats horaris en que les
linies dels mitjans de transport d’Us col-lectiu encara no funcionen o bé que per a
la realitzacid de determinats trajectes amb origen en una area mitjanament
coberta (area B) no existeix la possibilitat de realitzar-ho en transport d’us
col-lectiu tot i les dificultats per poder distingir amb claredat el llindar entre

I'obligatorietat i 'accio voluntaria.

Perd aqui només es fa referéncia al caracter obligat del desplagcament a peu.
Aquest caracter obligat i que sigui I'inica forma factible de desplagar-se limita el

territori on treballar a les persones captives pel seu entorn?.

19 Vegeu l'apartat 9.2.2.
Sobre aquest aspecte s’aprofundeix en el subcapitol 10.2.
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“y sal a las seis de la mafana de tu casa y tira pa lante, toda la carretera pa bajo.
(...)Claro, tenia que ir porque sino... hay épocas que no hay mucho trabajo y si
encuentras uno tampoco no tienes ganas de desperdiciarlo, y tienes que Iir,
quieras o no...” (Susanna-E20:JC)

Tal com s’ha esmentat anteriorment es donen situacions en que és obligatori el
desplagcament a peu independentment de l'area urbana on es realitzi el
desplacament. Aquest cas seria quan 'anada a la feina es realitza en horari de
matinada en que ni tan sols no circulen els autobusos urbans. Aixi, un
desplagcament caminant entre les quatre i dos quarts de cinc de la matinada una
persona tota sola (sobretot quan es dona), és percebut com una activitat que
comporta un cert risc?'. Aleshores I'estratégia per disminuir la percepcié de risc
és compartir el trajecte a peu amb alguna persona amb la que treballi. Aquesta
estratégia és perfectament factible en casos de negocis familiars en que més
d’'un membre hi esta involucrat. Perd quan una de les dues persones deixa de fer
aquest recorregut 'estrategia de desplagcament de la persona que no té el treball

canvia.

“(Per anar al mercat a les quatre i quart) Anavem les dues juntes (amb la seva
mare). Llavors era molt diferent, perqué ja no vas sol, vas amb una persona i no
et déna tanta por, no? Dius, bé, almenys ja som dos! (...) ara la ve a buscar la
meva tieta (amb cotxe)” (Encarna-E8:JA)

A diferéncia del cas en que el caminar és una activitat voluntaria i per tant
aquests tipus de desplagament tenen una limitacié horaria a I'entorn d’'un quart
d’hora o vint minuts, en aquest cas el limit temporal pel qual una persona esta
disposada a caminar, aixi com a la franja horaria en que ho fa és molt més ampli.
| qui protagonitza aquesta situacio son les dones (com a categoria transversal de
tots els col-lectius) i els immigrants. En la taula 9.3. es veuen els temps de
desplagament i I'arc horari en que les persones obligades a caminar I'han de

realitzar.

2 Vegeu el capitol 8.
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TAULA 9.3. Temps de desplagament a peu al treball de les persones

entrevistades que no compten amb alternatives per la seva realitzacio

Persona entrevistada Temps de desplagament a Franja horaria®®
peuzz
Veronica-19:JC trenta minuts de 14:00 ha 14:30 h
Susana-E20:JC quaranta-cinc minuts de 6:10h a 6:55 h i de 15:00
ha15:45h
Alba-E13:DC de vint a trenta minuts® de 14:10 h a 14:30 i de
21:30a222:00 h
Eulalia-E15:DB vint minuts de 19:10ha19:30 h
Laura-E6:JC De quinze a vint minuts De 8:40 ha 9:00 h
Encarna-E8:JA® entre deu i quinze minuts de 04:15 h a 04:30 h
Vicky-E12:IC entre trenta i trenta-cinc minuts  [de 13:25 h a 14:00 i de
22:00 ha22:35h
Houda-E14:IC entre vint i vint-i-cinc minuts De 09:05 h a 09:30 h
Tomas-E25:1A dues hores i quart®® De 06:30 h a 08:45 h*’

Aixi, els desplagaments de les persones obligades a caminar tenen un recorregut
maxim forca elevat (si bé en un cas d’'una feina anterior amb només tres minuts
es resolia el recorregut). Dins de I'area d’estudi el maxim temps de desplagament
sén quaranta-cinc minuts (en el municipi de Polinya) mentre que a fora d’aquest

ambit hi ha una experiéncia de recorregut de dues hores i quarts. Per tant, en una

2 Es refereix al temps maxim emprat en desplacaments quotidians al treball realitzats al llarg de
la vida laboral de les persones entrevistades.

2 Es refereix a les franges horaries en que s’efectuaven els desplagaments laborals

# oscil-lacié de minuts depeén del trajecte si és anada o tornada (baixada en el primer cas i
E)Sujada en el segon) i de la pressa de la persona entrevistada.

Aquest cas es troba tant en la TAULA anterior com en aquest perqué en el trajecte d’anada no
hi havia alternativa d’estratégia autbnoma degut a ’hora mentre que a la tornada si que n’hi havia
ja que el servei d’autobusos urbans ja estava en funcionament.

6 Aquest temps ha estat calculat per I'entrevistador-investigador a partir de la informacio
obtinguda en I'entrevista. S’ha calculat que una persona pot recérrer dotze quilometres, anant a
cinc km/hora, en dues hores i quart. Quan la persona entrevistada realitzava aquest recorregut no
residia en el sistema urba de Sabadell, sind en el municipi de Breda.

" | ’hora s’ha calculat a partir de I'afirmacié en I'entrevista que la persona no tenia un horari rigid
d’entrada pero que de totes maneres sempre arribava a la feina abans de les nou del mati.
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situacié d’'obligatorietat de desplagament a peu, el temps que s’esta disposat a
caminar per arribar al treball és més alt que en el cas del desplagcament a peu

escollit voluntariament.

Cal tenir present que el mitja de transport emprat per resoldre el desplagament
quotidia a la feina no té un caracter estatic siné que és canviant. Es a dir,
aquestes persones, quan tenen els recursos familiars o socials per desplacar-se
amb un mitja alternatiu al caminar abandonen, encara que sigui puntualment,
'anar a peu. Pot tractar-se d’'un desplagcament determinat al dia, d’'un periode de
temps o, simplement, de moments puntuals en que poden evitar el caminar, com
exemple en dies de mal temps. Perd en tot cas, son desplagcaments que un cop
descartades altres alternatives, les persones entrevistades assumeixen la

viabilitat d’efectuar el desplagament a peu.

“Cuando iba de mafiana me llevaba una compariera e iba con ella. (...) Y cuando
iba de tarde, pues me iba yo andando” (Veronica-19:JC)

“Hombre, si es la hora de plegar y veo que esta haciendo un temporal, si, le digo
a alguien que me lleve. Le digo: oye, acércame. Mira el dia que hace y voy
andando...” (Susana-E20:JC)

9.2.6. Els desplagaments en bicicleta

L’'us de la bicicleta com a unic mitja de transport per desplagaments laborals
queda limitat a poques ocasions i majoritariament a les arees centrals de la ciutat,
on la morfologia urbana i les distancies a recorrer fan de la bicicleta un vehicle

competitiu.

Majoritariament en fa Us les persones joves (d’ambdds sexes) i immigrants i es
tracta de realitzar recorreguts de curta durada per Sabadell a I'entorn dels deu
minuts. Per tant es tracta de desplacaments per les arees urbanes centrals

(arees A). En aquestes situacions, I'Us de la bicicleta suposa ampliar el ventall de
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possibilitats d’oferta per poder realitzar el desplacament. El fet que la bicicleta
sigui usada sobretot a I'interior de la ciutat compacta, significa que les persones,
a més, poden resoldre les seves necessitats anant a peu o bé en autobus.
L’eleccié d’anar a la feina d’'una o altra manera dependra de cada situacio: el
cansament del moment, les condicions climatologiques (en dies de pluja s’opta
per realitzar el desplagament caminant o en autobus perd no en bicicleta), la

pressa...

“Vaig a peu a treballar i si em fa molta mandra amb bicicleta” (Conxita-E5:DA)

“A veces andando, a veces con bicicleta” (Natalia-E26:1A)

De tota manera, en un discurs també apareix la bicicleta com a vehicle
avantatjos, malgrat els inconvenients, en alguns recorreguts de més durada i
sobretot més conflictius tant pel que fa al desnivell com per I'entorn urba, en que
es tractava d’un desplagament entre I'area central de Sabadell i un barri periféric
com Torre-romeu, separat de la trama urbana de la resta de la ciutat per un espai
fluvial periurba. Perd en horaris nocturns (com ara en feines en bars nocturns) les

alternatives a la bicicleta eren caminar o anar en taxi.

Aixi mateix la percepcio de la bicicleta com a recurs per poder resoldre les
necessitats de desplagcament laboral és present en molts dels discursos de les
persones immigrants malgrat que aquest mitja no sigui practicament utilitzat per
les persones entrevistades d’aquest col-lectiu. El que si que apareix, pero, en els
discursos dels immigrants és aquesta percepcio de la bicicleta com a recurs i al
mateix temps l'existéncia d’amics o familiars de les persones entrevistades que la
fan o I'han feta servir per poder arribar al treball. En el cas dels immigrants, la
bicicleta va més enlla de I'area central i compacta la ciutat i s’empra per poder
accedir a les arees suburbanes, on no existeix I'oferta de transport d’us col-lectiu,

malgrat les condicions orografiques i de transit adverses.
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“Yo tengo bicicleta y antes de tener el coche mi marido iba al trabajo en bicicleta
(...) Era mejor la bicicleta porque el autobus no pasa cerca de su empresa (...)
estaba cuarenta minutos” (Paula-B28:1B)

9.3. Les estrategies depenents

En aquest apartat s’analitzen les estrategies per arribar a la feina consistents en

fer un s del vehicle privat. Com s’ha posat de manifest anteriorment®®

, el fet que
les persones no tinguin el permis de conduir no significa que no tingui les
habilitats suficients per fer-ho i que, de fet, ho facin. Aixi, ara s’analitzaran
aquelles estrategies depenents consistents en que una tercera persona
acompanya al sense permis en un mitja de transport d’us privat (que en els
discursos de les persones entrevistades sempre s’ha tractat del cotxe) i aquelles

estratégies en que la persona “sense permis” és la conductora del vehicle.

En aquesta darrera situacié només s’hi troben les persones immigrants, que es
veuen abocades a haver de conduir un cotxe malgrat el risc de ser sancionat que
comporta. En aquest sentit els immigrants s’arrisquen a treballar de franc una
temporada ja que l'elevat preu de la multa fa que calgui diversos dies de feina per
poder-la pagar. Perd, és un risc que s’accepta com un tribut que de tant en tant

cal pagar.

“Cuando veo la policia tengo un miedo terrible. Aqui las multas son muy caras y
trabajamos sin dinero, no?” (Paula-B28:IB)

Ja s’ha vist en el capitol anterior®® que pels membres d’aquest col-lectiu, el
vehicle privat és una eina essencial pel desenvolupament de la seva vida
quotidiana, i en especial, per a la seva vida laboral al mateix temps que es percep
com un potent instrument d’insercidé en la societat d’acollida. Perd, a més

d’aquesta necessitat, compartida pels membres dels altres col-lectius analitzats,

% Vegeu els capitols 7 i 8.
2 Vegeu el capitol 8.
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els immigrants reuneixen unes caracteristiques especifiques que fan que vagin

en automobil com a conductors.

La primera és que totes les persones que han optat per conduir malgrat no tenir
el permis necessari per fer-ho en el pais d’acollida és que tenen les habilitats i
aptituds demostrades en els seus paisos d'origen®’. Aixi tots aquests “sense
permis” ho sén en territori espanyol, perd no en els seus llocs de procedéencia ja

gue tenen carnet de conduir d’aquests indrets.

La segona és la dificultat d’establir estratégies depenents anant com
acompanyants. A diferéncies dels membres dels altres col-lectius, els immigrants
no poden establir estratégies depenents amb companys de feina a no ser que
siguin del mateix pais. En aquest sentit, els membres d’aquest col-lectiu, i
especialment aquelles persones que son negres o magribins, perceben el

racisme>' a que estan sotmesos per part de la societat d’acollida.

“Un dia que llovio, pues un chico de Terrassa, que iba conmigo, al mediodia me
dijo: oye que no me voy a casa. Que me voy a no sé que... Era mentida y desde
aquel dia decidi buscar un coche” (Tomas-E25:1A)

“Pues, mira, dicen que tienen mucha prisa, que no pueden llegar hasta donde
estas tu... Y mira que es el mismo camino, pero mira, yo tampoco puedo, o sea,
obligar a las personas si no me quiere llevar. Porque no quieres, pero si es el
mismo camino, de ir a Sabadell. En vez de coger ahi atras, puedes coger el
mismo camino, a mi me dejas aqui en la carretera al lado de mi casa. Es el
mismo camino que para ir a Sabadell, es lo mismo. Pero no! Es que tarda mucho,
es que yo prefiero ir por ahi detras, bueno, tampoco le voy a decir: oye, ;porque
esto que lo otro, no? si no puede ya esta, no pasa nada” (Vicky-E12:IC)

Es per aix0, que els membres d’aquest col-lectiu només poden comptar com a

xarxa personal que els ha de permetre resoldre certs desplacaments quan no

% No tots els immigrants tenen el permis de conduir del seu pais d’origen. En aquests casos
aquestes persones si van en cotxe sempre ho fan com acompanyant. De la resta d’immigrants,
dels que si que posseeixen el permis de conduir del pais d’origen, majoritariament van en cotxe
com a conductors si bé en alguns casos no ho fan degut al risc que suposa ser multats sense
tenir el carnet legal.

Al llarg de les entrevistes han anat sorgint més percepcions sobre el racisme que pateixen els
immigrants en diferents ambits de la vida quotidiana perd no s’analitza per no ser objecte
d’aquesta recerca.
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sigui possible fer-ho mitjangant estratégies autbnomes amb persones (companys
o familiars) del mateix indret d’origen, independentment que no es coneguessin

amb anterioritat d’haver arribat a Europa.

“Siempre me he espabilado yo, los amigos de mi marido, o sea, llamandoles
“Oye, qué horario tenéis; ;0s va bien de venir a buscarme? Si o no, a ver es
importante...yo que sé (...) Yo tengo un conocido aqui porque son de Senegal, los
amigos, los que estan aqui son de Senegal. Pero casi los otros, que somos todos
africanos, cuando nos vemos ya, enseguida nos, bueno, nos podemos encontrar,
si 0 no, para no sentirnos solos, encontrarte con este..., no? Vamos haciéndonos
poco a poco amigos hasta ya a tener una confianza y todo eso. Y muy bien”
(Vicky-E12:1C)
Del conjunt de situacions i estratégies depenents que estableixen els membres
dels tres col-lectius analitzats poden distingir-se dos grans grups: aquelles
persones que no tenen cap alternativa per poder realitzar el desplagcament en un
mitja de transport d’us col-lectiu i les persones que disposen d’oferta de transport

d’us col-lectiu per poder arribar o sortir del treball.

Pel que fa a les persones que no disposen d’oferta de transport d’us
col-lectiu, majoritariament, es tracta de persones que fan feina a poligons
industrials localitzats a les periferies urbanes de I'area metropolitana, els quals no
disposen d’oferta de transport d’us col-lectiu des dels respectius llocs d’origen. En
aquest grup encara poden distingir-se:
+ desplagaments a distancia. S6n aquelles situacions en que no queda
més remei de fer-se acompanyar ja que la distancia a superar és tan
gran que és impossible fer-la amb mitjans de transport somatics
+ desplagaments de proximitat. So6n aquelles situacions en que, tot i
trobar-se en una distancia relativament allunyada per fer-la caminant,
en ocasions si no es troba a ningu per fer-se acompanyar acaba

recorrent-se a peu

En aquest grup es troben es produeix, en ocasions, una situacié que resulta en

certa manera paradoxal i que les persones entrevistades Aquesta situacié és la
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referent a les dificultats que troben per poder establir una estratégia per poder
arribar a la feina mentre que 'empresa on treballen disposa d’un servei d’autobus
per la seva ma d’obra. Pero I'is d’aquests autobusos esta subjecte a una serie de
requisits. El primer, esta limitat a un recorregut concret manera que relliga unes

poblacions determinades amb I'empresa.

“Pero bueno, que las empresas tampoco se preocupan mucho. Hay algunas que
tienen un autobus pero por Polinya no pasan. En la empresa que estuve tres
meses la empresa tenia autobus pero iba a Santa Perpétua y a la Llagosta”
(Susanna-E20:JC)

El segon requisit és que només poden utilitzar-lo les persones que van entrar a
'empresa en el contracte quan es recollia el dret a poder utilitzar I'autobus
d’empresa (eren temps que, segons la percepcio de les persones entrevistades)
era més dificil anar a la feina perqué la gent no tenia tants cotxes. No obstant, les
persones que van comengar a treballar quan ja no tenien aquest dret poden
desplacar-se en l'autobus d’empresa sempre i quan hi hagi places lliures. |
finalment, en altres ocasions poden acollir-se els treballadors en plantilla perd no

aquelles persones contractades en caracter temporal per mitja d’'una ETT.

“Y solo llevaban a la gente que estaba por empresa. Los que estaban por ETT
no” (Susanna-E20:JC)

Davant d’aquesta situacid es responsabilitza a I'empresa i als representants

sindicals per no posar remei a aquesta situacié de desigualtat.

“A vegades, no es creen enveges perque ells tampoc tenen la culpa. Aixo és una
cosa de l'empresa, no? Amb la gent que puja, tampoc. De vegades dius "joder"
aquests en tenen i jo estic aqui a Sabadell, que estic més a prop que ells, i a mi
no me'l posen! Estic molt més a prop i a mi no em donen cap oportunitat per anar-
hi sense dependre de ningu tampoc! O sigui, I'inica que me'n déna és el cotxe! |
ja estal Ells no me'l posaran el cotxe tampoc. Es que és aixo, dius...jo! Uns si i els
altres no. Doncs no hauria de ser aixi. Perqueé si passa per Montcada, per que no
pot passar per Sabadell? Si després passa per Mollet també, saps? Que dius,
estem aqui apartats o alguna cosa, i que va, estem molt més al costat que ells!
Estem a un quart d'hora que amb autobus seria res! Pero bé... no, o sigui,
enveges d'aquest tipus de... problemes amb la gent d'alla cap perque no..., o
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sigui, ells no tenen la culpa, més aviat serien els..., jo que sé... els dels sindicats i
aquestes coses” (Encarna-E8:JA)

El grup de persones que, sempre o en algun moment del dia, recorre a
estratégies depenents tot i poder resoldre el seu desplagament amb
transport d’as col-lectiu, amb més o menys rapidesa, és molt heterogeni pel
que fa a la localitzacio del lloc de residéncia ja que en aquesta estratégia han
aparegut en les tres tipologies urbanes establertes en aquesta recerca. En canvi,

les persones que fan Us d’aquesta estratégia solen ser dones.

9.3.1. Els desplagaments sense alternativa amb transport d’us col-lectiu

Com ja s’ha esmentat anteriorment, en aquest grup es poden distingir dos grups.
El primer grup el composen aquelles persones que han de realitzar recorreguts
suficientment llargs com perqué no puguin resoldre’s anant a peu i que depenent
tant de I'oferta en origen com sobretot en destinacié (en moltes ocasions es tracta
de feines localitzades a poligons industrials localitzats a les periféries urbanes
sense oferta de transport d’us col-lectiu). El segon esta compost per les persones
que poden resoldre les necessitats de desplagament a peu, malgrat la llarga
distancia que en ocasions representa, perd que tampoc no poden comptar amb

I'oferta del transport d’us col-lectiu.

o Desplacaments a distancia. La necessitat d’establir estratégies depenents
per a les persones que treballen a una distancia que no els permet el
desplacament a peu o en bicicleta pot venir donada perqué no existeixi cap
alternativa al vehicle privat per poder arribar a la feina o bé perqué l'oferta de
transport d’us col-lectiu és insuficient perqué la franja horaria de servei no permet
que la persona pugui utilitzar-lo en el seu desplagcament a o des de la feina. Aixo
vol dir que probablement un dels dos trajectes, el d’entrada o bé el de sortida
(dependra que el torn sigui de mati o bé de tarda) la persona no disposara de cap
mitja de transport d’us col-lectiu per resoldre el seu desplagament. | és en aquest

moment en que la persona no pot establir I'estratégia de desplagcament
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autonomament que haura de recérrer a altres mecanismes que li permetin

resoldre les seves necessitats de desplagament.

“Empezaba a las diez, plegaba a las dos y luego de cinco a nueve que a las
nueve si que me venia a buscar mi hermano (...) porque entre semana el ultimo
autobus sale a las nueve menos veinte” (Susanna-E20:JC)

“Feia algun viatge amb autobus i algun em venien a buscar. Com que també
plegava tard a quarts de deu, jo feia tardes. Plegava alla a les deu o aixi o em
venien a buscar o pujavem algun conegut que pugés o aixi” (Alba-E13:DC)

Majoritariament, les persones entrevistades que es troben en aquesta situacio, i
que no van amb cotxe com a conductores, recorren en primera instancia a
persones del seu entorn urba, amics, veins, etc. que treballen a la mateixa
empresa per poder-se fer acompanyar a la feina de manera habitual. Aix0
significa que la persona que ha de recorrer a I'estratégia depenent no ha de fer
cap altra desplagament, ni amb un mitja somatic ni exosomatic per trobar-se amb
la persona que I'’ha d’acompanyar. Aixi mateix, la persona que disposa de permis
de conduir i de vehicle propi en moltes ocasions porta a més d’'un company o

companya fins a la feina.

“No, m'espero a la porta. Es molt d'hora i la noia em va dir que em passava a
buscar. Igualment viu al costat de la meva casa. | dos minuts i ja estic al cotxe
perqué no triga més ella. | anem a Mollet primer. | alla recollim a dues persones
més de la feina, unes dones grans que tampoc tenen el carnet. | a Mollet hi
arribem... a les cinc i deu ja estem alla i després a Martorelles i ja fins a les sis
menys vint que comencem a treballar” (Encarna-E8:JA)*

‘A las cinco y media (...) Siempre quedamos en la Caja, en la "Caixa de
Sabadell", en la puerta. Ahi quedamos siempre en coche alli” (Vicky-E12:1C)

Perd en ocasions, I'estratégia establerta per poder arribar a la feina amb alguna
persona de I'entorn proper i que també entri a treballar a la mateixa empresa i a

la mateixa hora falla (per baixa médica, per necessitats de fer alguna gestio, per

2 En aquest concret, per anar de Sabadell a Martorelles es necessita fer transbordament de tren
a Barcelona-Sants. El més d’hora que es pot arribar a I'estacié de Mollet-St.Fost és amb una hora
i quart aproximadament. Aquesta opcié no té en compte la possibilitat de fer transbordament a
Moncada i Reixach.
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haver-se adormit...). Aleshores cal recérrer a altres persones per poder arribar a
I'hora al lloc de treball. Primerament, pot provar-se de trobar a alguna persona
que també hi vagi a la mateixa hora a la feina. Perd0 a vegades ja no és de
'entorn urba més proper i significa que cal desplagar-se préviament per poder

trobar-se amb la persona amb qui compartir el vehicle.

“Si, hay companeras de aqui, de Badia, que...-bueno, ahora hemos tenido la
mala pata que la han operado de la pierna- y entonces pues me iba con ella.
Nosotros trabajamos en equipos de cuatro mujeres y estaba en mi equipo, y
entonces me iba bien porque me iba y me venia con ella. O sea, me iba
estupendo. Y ahora, eso, pues cojo el autobus hasta Barbera, y en Barbera me
recoge otra compariera que vive alli. Y luego para volver, pues si viene el novio
de la otra chica pues con la otra, o... Eso ya se ve cada dia, depende” (Juani-
E24:JB)

Amb tot, a vegades no és possible poder solucionar els problemes puntuals que
sorgeixen per algunes de les incidéncies abans esmentades en l'entorn dels
companys i companyes de feina. Aleshores, el recurs és la familia. Algun dels
pares o dels germans en primera instancia, si qui ha de fer el desplagament és

jove, és la solucié per poder continuar arribant a la feina.

“Quan s'adormia I'home aquest, perquée a vegades s'adormia i llavors no li donava
temps de venir a buscar-me, em trucava i em deia, ara vinc a buscar-te! Pero, és
clar, eren les cinc i mitja, potser. El meu pare s'aixecava, em portava i tornava a
casa” (Encarna-E8:JA)

En altres ocasions, pero, el recurs per poder arribar a la feina sempre ha passat,
entre les persones joves entrevistades, per algun familiar. Quan aixd succeeix €s
en situacions de feines temporals, de curta durada, i la familia és qui assumeix
principalment els desplagaments que cal fer per acompanyar al jove o la jove fins
a la feina o per anar a buscar-los. A vegades, el lloc de treball del pare o mare
coincideix amb el del fill perd aixd no significa que forcosament aixi de coincidir

I'horari de feina.

“Si, el meu pare o la meva mare. Un dels dos. Si coincidia amb el meu pare
perfecte perque entravem els dos a la mateixa hora. | si no, havia de vindre la
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meva mare o el meu pare per acompanyar-me. Ho tenia a deu minuts de casa
pero depenia d'ells totalment” (Maribel-E3:JB)

“Bueno, a vegades... molts dies si que venia el meu germa o els meus pares o els
amics...depenent de...O sigui que si veien que aquell dia sortiria a les 12 doncs
clar...trucava i deia "S.0.S.". Era un "putada” perque clar, que em vinguessin a
buscar a Barcelona...(...) Ja tho fas aixo de trobar algu, d'investigar qui em pot
apropar no sé qué...o que et planifica per aixo de no cansar a la mateixa persona
i ...bueno...(Riure) és com si un tingués quatre novies totes a repartir-se a la
setmana, doncs aixo "Tu et toca a tu, a tu, a tu, i aquest divendres ja m'espavilo o
"algo” aixi” (Ernest-E9:JB)

En algunes ocasions, malgrat ser una feina de curta durada, com les estratégies
per poder arribar a la feina no només afecten a la persona que treballa sin6 al
conjunt de I'entorn familiar, la decisi6 de si finalment s’accepta aquella oferta de
treball és valorada pel conjunt de persones implicades: I'acompanyada i
'acompanyant. Tot i aixi, en ocasions poder combinar les necessitats de
desplacaments de la persona que treballa amb les necessitats de la persona que
exerceix de “xofer” requereix un nivell d’esforc¢ i adaptabilitat importants per part

de les dues parts.

“I llavorens, imagina't com ens ho feiem. Ens ho muntavem que em venia a
buscar, jo feia torn de nit, em venia a buscar al demati, aparcava al parking del
Tauli i jo dormia alla mentre ell anava a fer la recuperacio (...) perqué després
d'una nit de treballar tadorms (...) El dia abans m'hi acompanyava. Per tant
eren... van ser el doble de volts (...)Baixava, tornava, i llavorens I'endema si que
era un viatge aprofitat. Pero el dia abans no. Clar, jo vaig dir aixo (d'agafar la
feina) perque era el mes d'agost, no tenien ningt acostumats a fer nit i... jo havia
fet nits, i total, ja conexia la feina i ho vaig fer. Aviam! Eren uns diners que...Ens
ho vem plantejar entre tots dos, no? de fer-ho o no fer-ho” (Alba-E13:DC)

En aquestes situacions en que l'estratégia de la persona passa per I'entorn
familiar per poder anar i/o tornar de la feina és quan en segona instancia es cerca
alguna persona del treball, generalment el cap quan es tracta d’empreses petites
que acompanyi al treballador o treballadora a casa. Evidentment, aquestes
situacions es donen esporadicament i nomeés son un recurs extrem de la persona

que ho sollicita.
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“Estuve trabajando en Sabadell y alguna vez que mi hermano no me ha podido
venir a buscar por la noche me ha traido el jefe a casa. Que lo hacia, aquello de
mala gana o lo hacia ...Me decia, bueno va, te llevo yo y venga, no pasa nada,
pero tampoco le apetecia venir hasta Polinya cuando él vivia en Sabadell, pero
bueno, por no dejarme ahi tirada me decia: ya te llevo yo” (Susana-E20:JC)

“Es que també el jefe era de Sabadell, pero com venien de tant en tant, no...I a
vegades també em portava ell” (Ernest-E9:JB)

Encara dins del grup de persones que treballen a una distancia que els és
impossible superar-la a peu es troben les situacions puntuals en que és necessari
establir una estratégia depenent, encara que la persona habitualment pugui
resoldre les seves necessitats de desplagament per mitja de transport d’us
collectiu. Aquests casos sén quan la feina s’allarga més de I'hora habitual, com
per exemple el cas d’alguna reunié o bé de desplagaments per feina com poden
ser visites a clients fora del lloc de treball. En aquests casos cal establir
estratégies puntuals, que poden repetir-se periddicament en el temps, de fer-se

acompanyar a l'indret necessari segons quina hora sigui.

“I per exemple a les nits que tenim reunié de I'equip directiu d'entitats, tinc sort
que hi ha un que em porta que viu a 'Ametlla del Valles, i no és que li agafi molt a
prop pero també és una casualitat que a I'equip directiu som, diguem, els inutils
de la casa perqué em sembla que només un té carnet i cotxe, la resta no té
carnet ni cotxe. | aleshores tothom ja entén aixo i el pobre que té carnet i cotxe és
el taxista, i ja ens fa la ruta...” (Ernest-E9:JB)

Les estratégies que s’estableixen per anar a visitar clients son diverses. Quan és
possible, el desplagament es realitza en mitjans de transport d’us col-lectiu i si és
impossible o summament dificil ho ha de fer una altra persona. Perd aquesta no
€s una solucié satisfactoria del tot. En tot cas, la dificultat de desplacament es
resol en la mesura dels possibles a través de les noves comunicacions

tecnologiques.

“El meés dificil va ser anar a veure un client que estava a Santa Perpétua. Per
anar-hi havia d’anar fins a Sabadell i agafar I'autobus fins a Santa Perpétua i des
d’alla arribar a Sabadell i tornar cap a Rubi. Si algun cop s’ha d’anar molt lluny hi
va algun altre company que tingui cotxe (...) Ell va alla i li diuen una cosa i potser
no entén molt bé el que vol el client perqué no sap exactament el que pot fer.

358



La ciutat de I'automobil, un model urba excloent. Sabadell com a exemple

Aixo també pot perjudicar una mica I'empresa, pero ens comuniquem molt via e-
mail o telefon” (Enric-E2:JA)

o Desplacaments de proximitat. El segon gran grup de persones que
recorren a estrategies autobnomes és, com s’ha esmentat anteriorment, aquell que
té localitzat el centre de treball a una distancia més o menys abastable a peu
perd que per I'estona de desplagament, per 'hora d’haver de fer el recorregut, pel
cansament acumulat després de la jornada laboral, entre altres motius cerquen
mitjans alternatius al caminar. En aquesta situacié es troben sobretot dones
(pertanyents a tots els tres col-lectius analitzats) que resideixen en una area amb
baixa cobertura de transport d’us col-lectiu (area C) i que fa feina en el mateix
municipi, i més en concret en algun dels poligons industrials de la mateixa
poblacid. Per tant, en aquestes situacions, les persones van amb cotxe quan
s’escau que I'horari coincideix amb algun familiar o conegut que resideix a prop i
fa el mateix recorregut. Si aixd no és possible, fan el desplagcament a peu, que és
la manera de moure’s que, en definitiva, els dona autonomia. Aquest grup, que
combina els mitjans somatics amb el vehicle privat, esta format per les persones

analitzades en el subapartat anterior®.

“Hi vaig a peu o si coincideix que hi ha el meu marit per aqui i també va a
treballar doncs m'hi porta, o la veina que també treballa alla, o... Aqui tinc
l'avantatge que si vull anar a peu hi puc anar a peu” (Alba-E13:DC)

En aquesta situacio, igual que en el primer grup analitzat, s’'intenta aprofitar el
viatge al treball d’algun conegut que resideixi a prop i que vagi al mateix lloc de
treball i a la mateixa hora. De tota manera, aquesta és una estratégia que les
persones entrevistades no la veuen com a cosa segura del tot ja que a vegades
la persona falla. En aquestes ocasions, a diferencia de les persones que no
poden arribar als seus centres de treball a peu degut a la distancia, el
desplagament al lloc de treball es fa caminant, tot i que es vagi molt just de

temps.

% Vegeu l'apartat 9.2.5.
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“Pero muchas veces a lo mejor el marido se tenia que llevar el coche y ya no
podia llevarlo...o tenia que llevar a mas gente. Entonces a mi no me podia llevar
y entonces me iba andando” (Veronica-19:JC)

Lo que pasa es que es eso, tu confias en esa persona pero claro, esa persona un
dia puede ser que se ponga mala y a lo mejor si esta mala no esta para llamar
por teléfono para decirte: oye que no, que no voy. Depende como esté... Y claro,
tu a lo mejor has quedado a menos diez o a la hora justa para llegar alli con el
coche y ves que te esperas hasta menos cinco, para ver si se a dormido o algo...
pero luego, scomo llego yo a la fabrica? (...) Pues (tenia que) ir pa la fabrica
deprisa, (...) corriendo” (Susana-E20:JC)

El mateix que s’acaba de descriure passa quan la dona “sense permis” no
requereix el marit perqué 'acompanyi ja que ella mateixa condueix habitualment
I'automobil. En el cas de les dones immigrants el primer usuari de 'automobil és
el marit (Qque en ocasions aquest tampoc no té el permis de conduir) de manera

que la dona només pot emprar el cotxe quan 'home no 'ha de menester®.

Sind es recorre a cap conegut que faci feina a la mateixa empresa i en canvi
s’estableix I'estratéegia (com acompanyant) en [I'entorn familiar, les
caracteristiques del desplacament sén les mateixes que les exposades fins ara.
Sempre que es pot s'Tacompanya a la persona fins al treball pero si, pel motiu que

sigui, aixo no és possible aleshores el trajecte es fa a peu.

“Els matins, normalment, hi anava amb la meva cosina que treballa a I'empresa
del costat i com que també entrava a les nou... Quedavem a un punt i ella em
passava a recollir. Algun cop que ella no podia, perque abans havia d'anar a fer
algun encarrec, hi anava a peu i estava un quart o vint minuts. | al migdia em
venia a buscar el meu pare, perqué ell també plegava a la una i passava i em
recollia. (...) Normalment es passava per alla a un quart de dues, perque ell
plegava a la una en punt i després era el temps de venir fins al poligon” (Laura-
E6:JC)

Perd si s’havia de prioritzar algun trajecte i fer us de les estratégies de I'entorn
familiar, és a les hores extremes d’entrada de torn de mati o bé de sortida del torn
de tarda. Aixi, en algunes ocasions les persones entrevistades, sobretot si és

lluny el lloc de treball es fa un viatge acompanyati l'altre a peu (el de les hores

*E| repartiment desigual del vehicle privat en I'esfera doméstica es tracta en I'apartat 8.1.2.
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centrals del dia). Es tracta de recorreguts en moltes ocasions de caracter més
suburba, sobretot de nit i amb manca d’il-luminacid, ingrats en determinades

condicions meteorologiques i amb percepcio de risc.

‘A las seis (me acompafaba mi marido). Y entonces a las dos, me venia
andando” (Veronica-19:JC)

“Normalment alhora de plegar sempre hi ha gent que col-loquem en cotxes |
baixem en cotxes” (Alba-E13:DC)

“Mi marido iba a buscarme por la noche (plegava a les 0:30 hores)” (Houda-
E14:IC)

9.3.2. Els desplagcaments amb alternativa amb transport d’us col-lectiu

Aquest grup, tal com s’ha esmentat anteriorment, el composen aquelles persones
que opten per realitzar els desplagaments a la feina (en la seva totalitat o només
en alguns casos) recorrent a estrategies depenents tot i disposar de suficient
oferta de transport d’Us collectiu per poder resoldre les necessitats de
desplagament. En alguns casos, a més, aquest desplagament també pot realitzar-
se a peu pel que el ventall de possibilitats per poder arribar i sortir de la feina sén
forca amplies. Les persones que solen recorrer a aquestes estratégies son dones
pertanyents a qualsevol dels col-lectius analitzats, que viuen en parella (i que
poden o no tenir fills) i que a la llar com a minim hi ha un cotxe que condueix el
company. Aquest fet possibilita que I'estratégia s’allargui de manera indefinida en
el temps ja que en moltes ocasions son persones amb una feina estable i el fet
de fer-se acompanyar no es pren com una solucié purament conjuntural sin6é de
caracter permanent. De totes maneres, en alguna ocasio la persona que resolia
les necessitats de desplacament de la persona sense permis eren aliens a la

familia perd que coincidien en horaris i trajecte.

“Als Merinals eren companys de feina i aqui no, aqui era una persona curiosa.
Era el marit de la dependenta de la botiga de la meva tia que treballava al nen
Jesus. Llavors deixava la seva dona i em recollia a mi. O sigui, en el mateix punt.
Vull dir que no feia cap marrada” (Meritxell-E27:DA)
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Els motius que duen a les persones que recorren a aquesta estrategia sén
diversos i varien en cada cas. Aixi mateix, en la presa d’aquesta decisidé pot
trobar-s’hi més d’una variable. Aixi, a continuacio es fa una relacié dels diferents

motius exposats.

o Estalvi de temps. La motivaciéo de fer-se acompanyar per reduir el cost
temporal ve determinada perqué la utilitzacié dels mitjans de transport d’us
col-lectiu poden incrementar forga el trajecte fins a la feina i/o a linrevés. En
ocasions es tracta de reduir el temps de desplagament entre dues arees urbanes
mitjianament cobertes (arees B) i que requereixen com a minim un
transbordament per poder satisfer el desplagament. En altres ocasions, sobretot
quan és l'hora d’entrada a la feina, permet no haver de dependre dels horaris
d’autobus ni sobretot del temps d’espera per fer un desplagament entre una area
central (area A) i una de la primera periféria (area B) que podria resoldre’s amb

un Unic autobus.

“(Anant amb cotxe) guanyo quaranta-cinc minuts, i jo amb un quart d'hora estic”
(Eulalia-E15:DB)

e Allargar la vida familiar i compaginar el treball remunerat amb I’esfera
reproductiva. Aquest és el motiu més comu a tots els discursos de les persones
que es troben en aquest grup. De fet, es tracta d’'un aprofitament del temps per
allargar el temps dedicat a l'esfera reproductiva. En unes ocasions ser
acompanyada a la feina o des de la feina (encara que només sigui un viatge)
suposa poder estar més estona a la llar. En altres ocasions aquesta estrategia
es du a terme com a conductora sense permis. Aquest fet és especialment
valorat per les dones amb carregues familiars, sobretot quan es tracta de fills i
filles petits. Si bé en ocasions no significa un estalvi de temps molt alt pero és,
més que res, d’'importancia “qualitativa” ja que permet, per exemple, fer algun
dels apats amb la resta de la familia mentre que en d’altres I'is del cotxe permet
arribar a temps per fer-se carrec de feines de l'esfera reproductiva com ara

recollir els infants a I'escola.
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“Venia amb l'autobus, perqué també venia la Marta i en Jordi (fills) a dinar i per
tant havia d'estar aqui casa i després el Pere (el marit) plegava a dos quarts de
tres, menjava el primer plat, m'acompanyava a mi a Sant Julia i tornava i acabava
de dinar. Perque clar, sin6 no ens quedava temps per estar aqui amb els nens
per dinar” (Meritxell-E27:DA)

“De las nueve a las doce trabajaba en una casa y de las doce y media a otra
casa... el autobus no venia con suficiente frecuencia. Y a las cinco los nifios
salian de escuela y tenia que volver” (Paula-E28:1B)

En altres ocasions, a més de la possibilitat d’estar un xic més a casa, el trajecte
cap a la feina des de la feina amb el company és una manera d’allargar també la
vida familiar, d’'ocupar-se de certs assumptes de I'esfera reproductiva. En aquest
sentit, doncs, el cotxe és la continuacié de la llar, una estona que es prolonga
aquesta esfera de manera que el temps de transicio entre les esferes
reproductiva i productiva que també és el trajecte a la feina i des de la feina es

minimitza fins a practicament fer-la desaparéixer.

“Em permet estalviar vint minuts. Pero aixi puc parlar amb el meu marit. (...)
Aprofitem aquest temps per parlar de les nenes: ell els hi fa el sopar a les nenes.
Com que jo el tinc mig fet li acabo d’indicar el qué fer. Es com un continuacié de
la vida familiar. Ell treballa de dia i ens veiem poc. Si no parlem d’altres coses”
(Célia-E10:DC)

En altres ocasions es considera que el viatge de retorn amb el company serveix
per alliberar I'entorn de la llar de certs temes que ja s’han pogut parlar durant el
trajecte en cotxe. En aquest cas, el cotxe serveix per parlar de la feina, per
alliberar-se de les tensions acumulades al llarg de la jornada laboral, de manera
que una vegada a casa aquest és un tema tancat i ja es tracten la resta de
temes. Aquesta situacié es dona en parelles que fan feines similars i que sin6 es
marca un espai on parlar del treball, més que una parella aquestes persones
tindrien la sensacié de “ser un equip”. D’aquesta manera es considera que els

problemes de la feina no “entren a casa”.

“l és com un context (el cotxe) on es parla de feina, un planteja els problemes que
s'ha trobat durant aquell dia, | quan arribes a casa ja esta tot parlat de feina i
parlem d'unes altres coses no? Aix6 és una gran avantatge perqué bueno esta
com molt contextualitzat el lloc on parles, "la porqueria que va alla al cotxe”, i
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arribes a casa i ja t'has tret tota la merda del dia i ho has pogut parlar pues en
aquests deu minuts o un quart d'hora que pots trigar en arribar no? | aixo jo crec
que és una sort perqué sind t'ho has de fotre dins de casa no?” (Eulalia-E15:DB)

o Estalvi de diners. La motivacio de I'estalvi de diners per fer-se acompanyar
€s una justificacido molt marginal en el global de raons per la qual s’opta per
aquesta estratégia. En aquest cas va molt lligat a la percepcié del cost dels

diferents mitjans de transport que usen fonts d’energia exosomatica’
9.4. En sintesi

En aquest capitol s’ha mostrat com els “sense permis” mobilitzen tots els
recursos disponibles per endegar estrategies que els permetin poder superar
'escull que suposa la seva inaccessibilitat legal al vehicle privat. L’estructura
territorial, el col-lectiu de pertinenca, les caracteristiques contractuals del treball i
la xarxa personal son les principals variables que intervenen en I'establiment de

les estratégies.

L’entorn urba juga un paper important ja que les arees urbanes centrals (segons
la cobertura del transport d’Us col-lectiu) i amb una multifuncionalitat major
permeten, o almenys faciliten, I'establiment d’estratégies autdonomes: els
desplagaments a peu més curts i I'Us de la bicicleta aixi ho indiquen. En sentit
contrari, els residents en les arees més perifériques son els individus que més
dificultats tenen per establir estratégies autdbnomes. | quan ho fan, és d’una
manera forgosa ja que ni la distancia, ni I'hora, ni I'entorn urba no soén propicis als

desplagaments a peu.

Evidentment, I'entorn urba de destinacio (alla on es localitza el treball) també és
una variable a tenir en compte 'hora de poder establir I'estratégia per anar a la

feina.

% Vegeu el capitol 8.
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També el col-lectiu de pertinenca és un element a tenir en compte a I'hora
d’establir les diferents estratégies i els tres col-lectius d’analisi presenten
caracteristiques propies. Aixi, les dones amb carregues familiars son les que
opten per estratégies depenents com a forma d’allargar la seva preséncia en
I'esfera reproductiva i escurcgar la tasca productiva a les hores estrictes de feina
tot reduint el temps de transaccio entre la llar i el treball. Els joves de les arees
centrals son els que més usen la bicicleta per anar a la feina. Els immigrants, el
col-lectiu socialment més periféric dels tres analitzats, sén els que més dificultats
tenen per establir estrategies depenents com a no conductors degut al racisme
latent que perceben. En aquest sentit, per a I'establiment de les estratégies
depenents és important la xarxa de relacions interpersonals que teixeixen amb
persones del mateix col-lectiu d’origen tot creant estrets llagos de solidaritat
davant la dificultat de poder fer-ho amb persones que no pertanyin al seu grup
d’origen. Una altra sortida que troben els immigrants enfront d’aquesta situacio és

el de conduir ells mateixos els vehicle tot i no estar legalment habilitats per fer-ho.

La durada del contracte és una variable important pel que fa a la cerca de les
estratégies per anar a la feina. Aixi, si bé quan es tracta de treballs de curta
durada no se surt d’'una sensacié de provisionalitat i fragilitat laboral, també
permet dissenyar estratégies que a llarg termini serien insostenibles pero que les
persones entrevistades accepten perquée es tracta d’un periode de temps curt. En
aquests casos, en estrategies que suposen un esforg important per a la persona
que acompanya els “sense permis” es recorre preferentment a I'entorn familiar, a
algu que estigui disposat a fer un desplacament totalment alié a les seves
necessitats personals. En canvi, quan la feina és més estable, de més durada, la
familia només intervé en casos extraordinaris i I'estratégia per poder arribar al
treball (fins i tot la depenent) es fa fora del seu ambit, excepte en els casos de
dones que converteixen el desplagcament en cotxe com un allargament de la vida
familiar. Quan aquestes xarxes fallen o soén inexistents cal resoldre el
desplagament per mitja d’'una estratégia autobnoma: fins i tot, en casos extrems i

puntuals, s’ha de recérrer al taxi per poder arribar al treball.
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Els membres dels diferents col-lectius sense permis esdevé encara meés
vulnerables i han d’establir estratégies depenents davant de l'evolucidé que
segueix el transport d’us col-lectiu d’empresa: les persones que s’han incorporat
en els darrers anys a la feina o els que ho fan “via ETT” no tenen el dret a aquest
transport quan sén en moltes ocasions els collectius que més dificultats

presenten per poder desplacgar-se fins al treball.

Finalment, s’ha posat de manifest que la mobilitat, fins i tot la laboral, és una
activitat que va més enlla de l'esfera personal i que hi ha implicades més
individus de la familia i de I'entorn social de I'entrevistat. Aixi, com resoldre
aquesta necessitat de desplagament implica a I'entorn familiar i social de les

persones.
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10. Les oportunitats perdudes

En aquest capitol s’analitzen les possibilitats de treball o feines concretes
perdudes en la ciutat funcionalista degut a la manca d’accés al vehicle privat.
L’objectiu és el coneixement de la desigualtat dels “sense permis” en 'accés al

mercat laboral.

El capitol s’estructura en quatre parts. En la primera s’analitza la percepcié que
tenen els “sense papers” de la desigualtat en que es troben en el mercat laboral

derivada de la manca de motoritzacio.

La segona part s’endinsa en les experiéncies viscudes pels membres dels
diferents col-lectius: renuncies i pérdues de treball (potencials o no). Ofertes de
llocs de treball on no presenten el curriculum, feines d’on son refusats... tot per la

seva condicié de “sense permis”.

En la tercera part s’estudien els criteris emprats pels membres dels col-lectius per
a la cerca de feina, tot posant un émfasi especial a la variable territorial.
Finalment, en la quarta s’analitza la valoracié que les persones entrevistades fan
del seu entorn de residéncia amb I'objectiu de conéixer les diferents valoracions

de les arees d’aquest territori desigual.

10.1. La percepcid de la desigualtat

Les persones que no tenen un accés autonom al vehicle privat majoritariament
soén conscients de tenir menys possibilitats per poder buscar una feina que els
satisfaci i/o que s’adigui al seu perfil professional que les persones que poden
tenir un accés autdonom al cotxe, i per mitja d’ell, al conjunt del territori. En aquest
sentit, el discurs majoritari mostra que les persones entrevistades son plenament
conscients d’aquesta posicié de desavantatge en el mercat laboral que minva les

oportunitats de trobar feina.

“La possibilitat de trobar més feines si, sequr. Hi ha feines a Logic Control per
instal-lacié de maquines que molts cops has d'anar tu personalment a parlar amb
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el client. Llavorens ja t'exigeixen que tinguis cotxe propi i carnet. Clar, vull dir... el
que prima és el temps de resposta i si tens d'estar alla en algun cert moment
doncs... has de tenir cotxe” (Maribel-E3:JB)

“Jo dltimament per dir-te doncs...he hagut de quedar d'algo pel fet de no tenir
carnet, sin6 és feina lo demés no m'ha privat de res. Feina si” (Alba-E13:DC)

“Yo creo que si tuviera coche ya estaria trabajando” (Manoli-E21:DC)

Aquesta percepcio, si bé generalitzada ja que el cotxe és 'unic mitja privilegiat
que pot arribar a tot arreu, és més evident en les arees urbanes més mal
cobertes per l'oferta del transport d'us col-lectiu (arees C) i pel conjunt
dimmigrants. Pel que fa als residents de les arees C, les persones més
conscients d’aquesta problematica sén les que hi resideixen de fa poc i que
anteriorment vivien en arees urbanes denses i amb una forta cobertura de
transport, com ara les provinents del continu urba de la ciutat de Barcelona amb

una densa xarxa de transport d’us col-lectiu.

Dins d’aquest discurs maijoritari sobre la problematica de no tenir el permis de
conduir i les desigualtats en el mercat laboral que se’n deriven, es poden distingir

dues linies diferenciades que aniran apareixent en les experiéncies vitals.

La primera ve determinada per les dificultats de poder arribar a certs llocs de
manera autobnoma dels “sense permis”. Es per aix0, que alla on no pot arribar-se
en transport d’us col-lectiu ni a peu, les persones “sense permis” els és molt dificil

poder accedir-hi.

La segona linia ve determinada no ja perqué una persona no pugui arribar, sin6
perque des de la mateixa feina potencial s’exigeix el permis de conduir i
accés autonom al vehicle privat a la persona aspirant a ocupar el lloc de
treball. Aquesta exigéncia és percebuda com una imposicié que redueix el marge
de maniobra de les persones sense permis i que poc té a veure amb la capacitat

de treball i el perfil professional de les persones. En aquest sentit no és permet
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'establiment d’estratégies alternatives per poder arribar a la feina de manera

quotidiana’.

“Si vamos a trabajar, ;qué mas te da si tenemos coche o no tenemos coche?
¢Entiendes? Si tienes experiencia y ganas de trabajar, ;qué mas da que no
tengas coche ni carnet? Si una persona tiene ganas de trabajar se va a ir
andando o en bicicleta. Y muchas veces cogen a personas que tienen coche y no
tienen ganas de trabajar y van y hacen el perro todo el dia” (Herminia-E23:DB)

No obstant, aquest discurs majoritari sobre les dificultats de no poder arribar als
llocs de treball és questionat, en principi, per considerar que el fet de no tenir
permis no ha de ser un impediment per deixar passar una possibilitat de feina.
Aquest discurs, formulat per persones que no han refusat mai un treball ni se’ls
ha impedit accedir-hi, considera que el tenir un treball és I'element principal i més
important d’'una persona i que posteriorment ja s’estableixen les estrategies per
poder arribar. Aquest discurs presenta com a manca de motivacié les dificultats
per poder accedir al treball més que com un impediment objectiu. El que si que
pot suposar no tenir permis és haver de desplacar-se durant més temps, haver
d’esmergar més estona en el trajecte al treball. | és que I'accés al treball se’l veu
com un element essencial com element d’integracio, fins i tot, per tenir recursos
per treure’s el permis de conduir i un cotxe que permeti a les persones poder

arribar més facilment al treball.

“No és un problema: arribar a treballar arribes el que et suposa és o llevar-te
abans o sortir abans de casa i dedicar-hi més temps. No ho sé. Davant d'aixo,
bueno, per a mi hi ha una cosa que és essencial que és tenir feina, amb la qual
cosa el tema de com tho manegues per arribar-hi... Bueno pues aixo pot ser un
bon problema, pero no un problema per decidir "No hi vaig a treballar" no? O
"aquesta feina no m'interessa"™ (Eulalia-E15:DB)

Perd aquest discurs, a mesura que es va formulant apareixen alguns elements de

contradiccié. Aquests elements son:

' No és objecte d’aquesta recerca estudiar les motivacions de certes empreses a exigir als
treballadors i treballadores accés autonom al vehicle privat.
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% La valoracio del temps com a recurs escas i cada vegada més
valuds. Aixi aquest recurs cal optimitzar-lo i no malgastar-lo en
trajectes que podrien resoldre’s més rapidament amb altres mitjans
de transport.

% La consideracié que hi ha territoris com les arees rurals o els

poligons industrials on és impossible arribar-hi amb transport d’'us

col-lectiu. Aquesta consideracié de que hi ha territoris inaccessibles
per la xarxa del transport public d’us col-lectiu limita molt la

possibilitat de que les persones sense permis puguin arribar a

segons quines feines.

“A veure diferent seria viure en un poble de Lleida. Pero aqui que minimament la
xarxa de transport public esta bueno, més o menys organitzada, pero si que pots
accedir a...bueno potser als poligons industrials no” (Eulalia-E15:DB)

Hi ha alguns casos d’immigrants que no han hagut de refusar mai un treball per
no poder arribar pero que ha estat a costa d’assumir llargs desplagaments a peu?.
Per tant, en aquest cas, aquestes persones també consideren que no pot deixar-
se passar les oportunitats de feina perd en els seus discursos creuen que el
cotxe és un element imprescindible per poder desenvolupar normalment les
seves taques quotidianes. En aquest sentit, els immigrants assumeixen les
solucions més extremes a I'hora de poder arribar als treballs: més estona de
desplagcament, trajectes a peu superiors a deu quildmetres, conduir cotxes sense

permis...

“Antes de encontrarlos, si he andado bastante, eso si. Pero por el motivo que no
tengo coche o vehiculo para llegar, nunca (es refereix que malgrat no tenir cotxe,
sempre ha anat a tot arreu” (Tomas-E25:1A)

% Vegeu el capitol 9.
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10.2. Les experiéncies vitals

Més enlla de la consciéncia del posicionament d’inferioritat d’oportunitats en el
mercat de treball, en aquest apartat s’analitzen les experiéncies viscudes

derivades de la seva manca de permis al llarg de la seva vida laboral.

Per analitzar i entendre les diferents experiéncies vitals en aquest camp, una

vegada més cal tenir present les variables seguents:

e El lloc de residéncia de les persones. De la mateixa manera que la
localitzacié residencial jugava un paper important a I'hora que les persones
establissin les estratégies necessaries per poder arribar a la feina, en aquest cas
'entorn de la residéncia també influira ja sigui pel seu caracter d’espai més o
menys multifuncional, per tant, amb més o menys oferta de llocs de treball en
distancies properes per poder anar per mitja dels transport somatics, i de la
cobertura dels transport d’us col-lectiu, és a dir, les possibilitats d’arribar a un

major o menor nombre de llocs en el territori.

e La localitzacié dels centres de treball on es troba la feina potencial.
D’igual manera que en el punt anterior, les possibilitats d’arribar al possible lloc
de treball dependran de la distancia a recoérrer, de les possibilitats o no de
realitzar el trajecte amb mitjans de transport somatics i del nivell de cobertura en
transport d’us col-lectiu del centre de treball. En aquest sentit, aquelles persones
que troben més sortides de feina en aquells sectors que se solen localitzar a les
arees periurbanes, com ara el sector industrial, sén les persones que es poden

trobar amb més problemes per accedir al treball.
e La xarxa personal. Aquesta xarxa ha de permetre a l'individu establir les

estratégies necessaries en cas de no poder accedir a certs indrets del territori de

manera autobnoma. La capacitat de cada persona per establir xarxes familiars i
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socials, de més o menys durada®, que li permetin superar certs desplacaments en
cas de no poder fer-ho de manera autonoma és la tercera variable que explica el

major o menor grau d’oportunitats perdudes en el mercat laboral.
10.2.1. Les situacions

La combinacié d’aquestes tres variables donara com a resultat el major o menor
grau d’oportunitats perdudes de treball al llarg de la vida laboral de les persones.
Evidentment, en aquestes tres variables cal afegir la percepcié de cada individu
enfront de cadascuna d’elles: aixi variara la distancia i les condicions en que una
persona esta disposada a caminar per anar a un treball, I'estona llindar per sobre
del qual considerara que no li surt a compte anar a una determinada feina, la

sensacio d’'incomoditat fent-se acompanyar quotidianament...

e Oportunitats perdudes. Les persones que han perdut possibilitats de feines
concretes per no poder arribar han estat en ofertes de treball localitzades en
poligons o arees urbanes mal cobertes pel transport d’us public i que,
evidentment, no compten amb una xarxa personal que els permeti establir

estratégies per poder arribar.

En el marc de treballs a les que les persones no han pogut arribar, i per tant, no
han pogut agafar-les, es pot distingir entre diferents situacions que desemboquen

en el mateix resultat: la perdua d’una feina.

o Un primer filtre: les ETT. Les empreses de treball temporal fan una
primera funcié de filtre a 'hora de poder accedir a una feina. En el curriculum que
les persones interessades en trobar feines sempre hi consta la possessio del

permis de conduir i 'accés a un vehicle privat. Aquest primer filtre ja entorpeix les

*En aquest cas es refereix a la capacitat per mantenir una estratégia depenent al llarg del temps.
Tal com s’ha posat de manifest anteriorment (Vegeu el capitol 9) és possible que per una feina
temporal la familia estigui més disposada a acompanyar a la persona al i/o del treball que si és
una feina amb caracter indefinit.

374



10. Les oportunitats perdudes

possibilitats de les persones sense permis de poder accedir a un ampli ventall de
possibilitats de trobar feina. En aquests casos, les persones que sol-liciten feina
no s’enfronten amb I'empresa que els pot contractar siné que la situacié es

transmet a través de 'empresa de treball temporal.

“Luego he ido a lo mejor a la ETT esta, que es para buscar trabajo. (...) Y al
rellenar curriculum lo primero que te han dicho: ;tienes carnet de conducir? Y si
le dices no: Uy es que... No, bueno, échala, pero ya te digo la verdad: no tienes
muchas posibilidades de que te llamen” (Herminia-E23:DB)

“Es que ha sigut en moltes feines, sobretot en ETTs que et busquen feina per
l'estiu. Et diuen: "Si, podras comencar tal dia pero és al Poligon Industrial de
Santa Perpétua i no hi ha autobus. Tens cotxe?" "No, no tinc cotxe"™ (Maribel-
E3:JB)

o Ells diuen no. En aquest cas, la persona que cerca feina ja ha arribat a
la realitzacié d’'una entrevista laboral per un treball concret. | és en aquest
moment que, pel fet de no tenir accés autobnom al vehicle privat, se li comunica
que no és possible que I'agafin per aquesta feina. Aquesta situacié es pot donar
per la localitzacio del lloc de treball potencial el qual no pot arribar-s’hi en mitja de
transport d’us col-lectiu o bé perqué les caracteristiques de la feina, que exigeix

certs desplagaments, tampoc no permet als “sense permis” accedir-hi.

“Si por ejemplo te decian: ";pero tienes coche?" Y yo: "no, ;pero no hay ninguna
forma de llegar?” Y me decia: "No porque el tnico autobus que pasa te dejaria
muy lejos. O sea, que si no tienes coche no vas a tener forma de llegar. Asi
que,... lo siento™ (Helena-E1:DA)

“No es que no haya podido llegar sino porque he ido a trabajar, me han echado
una entrevista y me han preguntado: ¢; Tiene coche? ¢ Tiene carnet de
conducir? Y le he dicho: no. A tomar por culo” (Herminia-E23:DB)

“Y ahora estoy dando curriculums y siempre te preguntaban: ;tu tienes coche?
Coche tengo, pero no puedo conducir porque no tengo carnet. Me decian que alli
necesitaban personas que tuvieran un coche o moto. (...) Tu no puedes trabajar
hasta que no consigas el carnet”(Gregorio-E11:1B)

o Obligats i obligades a renunciar. En aquesta darrera situacié és la

mateixa persona interessada en la feina la que finalment la refusa donada la
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impossibilitat o la dificultat de poder arribar-hi. En la presa d’aquesta decisio

intervenen diferents factors.

En primer dells és la impossibilitat d’arribar a la feina en transport d’us
col-lectiu, almenys en I'horari de treball ofert. En aquesta situacid, i sempre
tenint en compte que les persones interessades en la feina oferta no comptaven
amb una xarxa personal segura que els permetia resoldre satisfactoriament
aquesta problematica, no és possible accedir a la feina oferta. Per tant, no

significa que la persona no trobi feines, sin6 que li és impossible arribar-hi.

“Pero quan et tornen a trucar per una altre baixa ja els dius "No, perquée no tinc
carnet”. | clar lo millor et diu "No, pero ja baixa altre gent d'aqui” Vale! Pero a lo
millor no s'escau el mateix horari, a lo millor no s'escau els mateixos dies de
festa, clar, tens un horari... Tothom fa el mateix horari, pero a lo millor tu si tens
una guardia tindras tres dies de festa, l'altre tindra els altres... No coincideixes
sempre amb la mateixa gent!” (Alba-E13:DC)

“Me ha salido ofra cosa aqui en el POL, me llamaron desde aqui y bueno,
tampoco puedo ir porque...es muy..., por ejemplo, de dos a diez. A las diez de la
noche ;donde consigo un autobus para venir aqui? Por mas que lo calculaba,
nada, no podia” (Vicky-E12:IC)

El segon factor que determina que algunes persones hagin renunciat a certes
feines és la dificultat d’arribar al lloc de treball. En aquest cas si que és
possible poder arribar perd per poder fer-ho és necessari el desplagcament en
mitja de transport col-lectiu. Aixd fa que s’allargui molt el temps pel que de fet
significaria una jornada laboral més llarga que si I'accés fos més rapid. El llindar
per considerar que un desplagcament €s molt o poc llarg dependra de la percepcid
de cada persona i també de les mateixes caracteristiques de la feina (motivacio,
salari, etc.). Pero per damunt d’aquest llindar, les persones també renuncien a la

feina.

“Y en otros trabajos me habian hecho la entrevista, pero demoraba tanto en llegar
al trabajo y me era tan dificil llegar que simplemente buscaba en otros sitios
donde me fuera mas accesible llegar” (Helena-E1:DA)
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El darrer factor que ha aparegut en els discursos de les entrevistes per haver de
renunciar a alguna feina eren les condicions de desplagament. En aquest cas
no es tracta que la persona percebés la distancia molt llunyana sind que I'entorn
més suburba fa que el trajecte, sobretot si cal fer-ne un tros caminant sigui
considerat poc atractiu*. En aquest cas les persones també han hagut de

renunciar a la feina.

“El de Sant Quirze, el que estaba por el Alcampo, estaba relativamente cerca si
llegaba en tren. Pero claro, primero que bajando del tren habia de caminar un
buen trecho. Lo podias haber hecho si hubiese estado en ciudad (...)Ademas que
tenia que pasar al lado de la carretera porque no habia paso para peatones”
(Helena-E1:DA)

o Deixar la feina. Pero en certes ocasions, les dificultats d’accés suposen la
pérdua d’'una feina que ja s’esta realitzant. Aquesta dificultat d’accés es mesura
en temps i en ocasions es tracta de trajectes que es fan en transport d'us
col-lectiu, almenys parcialment, o es fan a peu en la seva totalitat. Aquesta
decisio es pren per la incapacitat per sostenir a llarg termini un desplagament
considerat excessivament llarg caminant per arribar al centre de treball. Aixi
aquesta és una situacié que es manté un periode relativament curt de temps pero
que més enlla ja es prefereix deixar la feina. Si bé en el primer cas (en que els
desplagaments es fan en mitjans de transport d’us col-lectiu), les persones que
s’han trobat en aquesta situacié pertanyen als col-lectiu dels immigrants i de les
dones, en el segon cas (en que els desplagaments es fan a peu) es troben
exclusivament dones (en ocasions pertanyen també a d’altres collectius). En
aquest darrer cas tampoc no és d’estranyar ja que son les dones (llevat d’alguns

immigrants) les que van més a peu per anar a la feina.

“A ver lo hice con aquella fabrica que tenia que ir andando tres cuartos de hora
pero ya no lo hago mas (...) en ese trabajo podia haber estado yo fija alli, y me
fui. Pero la molestia de tener que estar yendo andando” (Susanna-£20:JC)

Cal tenir en compte que a I'hora de prendre una decisié d’aquest tipus intervenen

* Vegeu el capitol 8.
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altres variables que s’escapen de I'objecte d’estudi d’aquesta recerca com son el
salari, la motivacié per la feina la necessitat del treball a més de la diferent

percepcid sobre la distancia que tenen les persones.

“Después de haber estado en Opening, que iba a Barcelona y venia en tren y que
a justas me daba tiempo para comer en el tren y llegaba al otro trabajo dije,
mira....me cansé de ir tan lejos (...)Lo que pasa es que ya estaba bastante
cansada y dije quiero algo que esté cerca y en que pueda aprovechar el tiempo
aqui” (Helena-E1:DA)

La majoria de les persones que es troben en aquesta situacid (d’haver perdut o
deixat la feina) han viscut algun canvi recentment que els ha afectat en el que és
I'estratégia establerta per poder resoldre les seves necessitats de desplagcament
al treball i que en la nova situacié s’han hagut de replantejar les estratégies per
arribar i ha estat en aquest context com aquestes han esdevingut insostenibles.

En els discursos han aparegut tres diferents canvis:

o Canvi en l'estratégia per arribar a la feina. Aquesta situacié es dona
quan s’ha establert una estrategia depenent per arribar a la feina. Quan aquesta
estrategia falla, no ja amb un caracter puntual siné estructural, i no existeix oferta
de transports d’us col-lectiu i la distancia és massa llarga com per poder superar
la distancia a peu. A aquesta situacié s’hi arriba perqué la persona amb qui es
feia el trajecte no el pot continuar fent, almenys a la mateixa hora. En els
discursos analitzats s’han trobat casos de persones acompanyades per algun
company o companya de feina a qui li han canviat al torn de treball i d’altres
situacions de families que s’han quedat sense cotxe de manera que el “xofer”
familiar ha desaparegut i els “sense permis” de la llar han de refer les seves

estrategies.

“Unas tres semanas porque cambiaron de turno a la chica con la que iba,
cambiaron de turno y a mi no me iba bien. Y mira, o sea, tuve que plegar” (Vicky-
E12:IC)

o Canvi del lloc de treball. En aquest cas es tracta de canviar a la

persona el lloc de treball, encara que sigui en la mateixa empresa. En aquest cas,
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les raons per deixar la feina poden ser diverses: no poder arribar al nou indret de
localitzacid; excessiu augment dels costos de desplagament tant en temps com
en termes monetaris®; augment del risc de ser multats en el cas dels immigrants
conductors sense permis ja que a l'augmentar el temps de desplagament
augmenten també les possibilitats de ser aturats per la policia. Aquestes
situacions poden combinar-se entre elles i en cada cas particular cada variable

podra tenir un pes diferent.

“El trabajo que he dejado, el jefe que me dijo que yo subo de categoria, te quedas
a trabajar conmigo. Y yo digo yo no, si no me pagas la dieta y desplazamiento, yo
no trabajo contigo. El problema de transporte” (Beltrand-E16:IC)

o Canvi de residéencia. En aquest cas és quan la persona canvia la
residéncia a una altra area urbana i li és impossible mantenir el lloc de treball
perque no pot solucionar el desplagcament en mitjans de transport d’us col-lectiu i
la distancia impossibilita el desplagcament a peu. Aquestes situacions s6n més
probables quan el canvi de residéncia és des d’una area ben coberta per 'oferta
del transport d’us col-lectiu a una mal coberta (arees C) o bé que el lloc de treball
estigui en una area sense possibilitat d’'accés amb aquests mitjans de transport i

abans la persona hi residis a prop.

“I llavors jo vaig dir alla a la feina que no podia... perqué a I'hora de mirar el
transport i tot aixo, ho vaig tindre que deixar” (Maite-E18:DC)

e La importancia de la xarxa personal. El paper que juga una xarxa personal
soOlida i duradora en la possibilitat d’establir estratégies i en el fet de no haver-se
trobat en la situacido d’haver de refusar feines ni haver de deixar-ne cap per no
poder arribar al treball es troba en I'exemple de les dones joves. Efectivament,
aquest subcol-lectiu es revela com el grup que té un xarxa personal meés solida
pel que fa a la resolucié de les seves necessitats de desplacament. Aixi, les

dones joves entrevistades que resideixen en una area periférica o bé hi treballen i

° En alguns casos, I'empresa pagava inicialment les dietes derivades de I'augment del cost del
desplagcament perd passat un temps, per un canvi de patrd, per exemple, aquestes dietes es
perdien.
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que afirmen que al llarg de la seva vida laboral no han hagut de renunciar a cap
feina disposen d’'una extensa xarxa personal que els permet arribar als llocs

sempre que no hi hagi alternativa en mitjans somatics o d’us col-lectius.

Aixi mateix, les feines son trobades a través d’aquesta mateixa xarxa, és a dir,
saben d’'una oferta de treball a partir de la persona que ja hi treballa i que, en
moltes ocasions, es fara el trajecte fins al lloc de treball i des d’aquest amb

aquesta mateixa persona.

“Si, una vecina empez¢ a trabajar alli por una empresa temporal y sabia que yo
estaba sin trabajar, y un dia me llamé que fuera al Adecco, que me apuntara y
luego de la fabrica me reclamaban a mi” (Juani-E24:JB)

Altres vegades la feina no es troba a través d’'una persona coneguda o amiga
sino6 a través d’un familiar directe amb el qual, pero, no es coincideix amb I'horari.
No obstant aix0, aquest fet suposa I'existéncia d’'una primera xarxa personal que
permet I'establiment de les estratégies per arribar al lloc de treball de bell antuvi
ja que sovint es recorre a alguna persona coneguda pel familiar que ja treballa a
'empresa i que coincideix en horari amb el de la dona jove. Aixi mateix, el mateix
familiar directe representa un suport puntual per aquelles situacions en que es

tingui dificultat per resoldre el tema del desplagament.

“Es que treballo amb el meu pare, a la Newpol. EI meu pare també treballa alla.
Ell esta a les oficines i jo estic alla a la cadena de muntatge. No ens veiem ni res.
Ell esta en una banda i jo a l'altra.(...)| el meu pare com que estava alla, doncs,
més aviat va ser per ell també que vaig entrar” (Encarna-E8:JA)

Aixi mateix, cal tenir present que aquestes persones que no s’han trobat en la
situacio d’haver de refusar feines per no poder arribar i que sempre han pogut
resoldre les seves necessitats a partir de la seva xarxa personal tampoc no han
conegut els periodes d’atur prolongats, és a dir, situacions en que cal cercar feina
també fora del cercle de la xarxa. Aixo significa que els periodes durant els quals
s’haguessin pogut trobar en ofertes de feina les quals no haguessin pogut arribar

per haver-se mogut fora de la xarxa personal, es minimitzen.

380



10. Les oportunitats perdudes

“Es que yo siempre he tenido la suerte de soltar un trabajo y encontrar otro”
(Juani-E24:JB2)

“O sigui, tampoc he deixat de treballar mai, no? O sigui he estat dos dies potser
parada, pero sempre m’ha sortit molt a prop i sin6 sempre m’ha sortit algo. O
sigui, tampoc he deixat de treballar mai, no?” (Encarna-E8:JA2)

Si bé hi ha casos en que la xarxa personal ha funcionat sempre, altres persones
no poden comptar amb aquesta xarxa. Aixi el que per algu ha estat la norma per
altres ha estat I'excepcio. Una excepcido d’'un moment i per un lloc de treball
temporal que no soluciona els problemes d’accessibilitat al mercat laboral

d’aquesta persona.

“Me dijo: alli necesitan gente, ve y pregunta y ya te llevaré yo... Y asi entré. jPero
€so0 no pasa siempre!” (Susanna-£20:JC)

Aixi, les persones (de tots els col-lectius) que no han hagut de refusar cap feina
son conscients de la seva sort ja que no sempre es podra comptar amb la xarxa
personal per establir estrategies per arribar a la feina. Sort perqué significa que
malgrat no tenir accés al vehicle privat i perqué no es disposa de ningu per fer el
desplagament laboral han pogut establir estratégies autdbnomes que els han

permeés arribar sempre al treball.

“Aixo si que ha sigut una sort mai vista. Si, si. Passa a molt poca gent, pero jo
sempre he estat a Sabadell” (Meritxell-E27:DA)

“No m'hi he trobat, pero m'hi hagués pogut trobar i jo en sé¢ conscient d'aixo. Si
hagués tingut aquesta mala sort, doncs hagués hagut de renunciar i aix6 no
m'hagués agradat gens ni mica. Perqué clar, si hagués tingut ja el carnet i hagués
tingut ja el cotxe aquesta distancia potser s'hagués escurgat perfectament i per
tant, en temps podia haver arribat a aquest model de treball que... Bueno, de
moment he tingut sort i no he hagut de renunciar pero si que tens l'ai al cor de
que potser que et truquin i hagis de renunciar i aixo és un problema. En les
substitucions (de professor d’ensenyament mitja), ja saps perfectament com va i
si renuncies et fan fora de la llista i clar, a I'hora que et tornin a trucar per un altre
lloc, doncs ja és més dificil.” (Marti-E4:JC)
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10.3. Els criteris per a la cerca de feina

Els criteris de les persones a I'hora de cercar feina tenen en compte tot un seguit
de variables com poden ser la formacié de l'individu, el tipus de jornada que es
desitja fer, la situacié del mercat laboral... perd també, des d’'un punt de vista
territorial, les persones ajusten els criteris de la cerca de feina a partir del lloc de
residéncia de la persona que demanda el treball, I'existéncia de la xarxa personal
d’aquest individu que li ha de permetre poder arribar a certes parts del territori i

de la localitzacio del possible centre de treball.

Tot plegat serveix per a qué els individus intentin ajustar al maxim les seves
restriccions territorials (que com sempre part d’aquestes restriccions seran
subjectives i preferencials) a les necessitats de trobar un treball. Els criteris
emprats a I'hora de seleccionar ofertes de treball on presentar-se no soén

excloents entre si i en ocasions una mateixa persona pot combinar-ne més d’un.

10.3.1. L’abast territorial de Ia cerca de feina.

D’entre les persones sense permis que empren, entre d’altres, el criteri de I'abast
territorial per a la cerca de treball, es poden distingir entre aquelles persones que
desitgen trobar una feina a I'entorn urba proper de manera de poder realitzar els
desplagaments en mitjans de transport somatics i les persones que poden buscar
la feina en un entorn més allunyat peré amb la condicié que per arribar-hi puguin

establir-se estratégies autonomes de mobilitat.

e La cerca de feina en un entorn proper. En aquest primer cas es troben les
persones que viuen en les arees urbanes més periferiques i mal cobertes pel
transport d’us col-lectiu (les arees C i en menor mesura de les arees B) i que
anar a treballar fora d’aquest entorn sense comptar amb una xarxa personal és

molt dificil.
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“Si, porque ya acabas cansada de trabajar y luego uno no tiene ganas de
ponerse a andar tanto rato. Y claro, buscar un trabajo que esté lo mas cerca
posible y ya esta (...) Un cuarto de hora, veinte minutos andando, mas no”
(Susana-E20:JC)

“De diferents llocs que llavorens ja no t'ho plantejes, és a dir, és que ara ja ho
saben, ja em truquen per aqui (es refereix per a la residéncia de Sant Lloreng
Savall)” (Alba-E13:DC)

“Tengo que “procurar” por aqui cerca del barrio “onde” yo “poda” ir a pie o “de”
bicicleta porque sin carnet de moto o de coche no puedo” (Gregorio-E11:IB)

Perd no només les persones residents en les arees més mal cobertes pel
transport d’us col-lectiu presenten el criteri del cerca de feina en un entorn proper.
També aquest criteri és emprat per dones de diferents edats que resideixen en
les arees més ben cobertes per aquest transport (arees A) de manera que es
posa de manifest la importancia del génere en aquest criteri. | és que aquestes
arees centrals presenten, a més d’'una cobertura de transport col-lectiu major que
permet anar a més indrets i més llunyans, un seguit de caracteristiques que fan

que la cerca de feina en aquest entorn sigui més atractiu:

o Una morfologia urbana compacta que fa més apte els desplagaments
a peu tant per les infraestructures de manera que pot caminar-se distancies
relativament llargues tot percebent que no ho sén tant com si es realitzessin en
un entorn suburba. També en aquest entorn és on les persones entrevistades
tenen més en compte I'Us de la bicicleta per anar a la feina: aquest mitja de
transport amplia I'abast de cerca de feina utilitzant mitjans de desplagament

somatics.

o Multifuncionalitat que comporta que en aquests entorns encara es doni
un preséncia importants de llocs de treball localitzats, de manera que la cerca de
feina no es restringeix a un unic sector sind que el ventall de possibilitats és més

ampli.

“(Busco) algo de lo meu, que estigués relativament a prop de casa meva i que no
m'hagués de treure el carnet” (Conxita-E5:DA)
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“Vaig agafar un mapa d'aquests de la ciutat de Sabadell i amb la bicicleta, i em va
acompanyar un dia un amic, anavem a deixar les cartes directament a les busties
per parlar amb els de I'APA i bueno, aixo ho recordo molt pesat, perqué anar fins
a les escoles, i que estaves no sé quanta estona per arribar-hi... Allo que pensava
com m'agafin aqui sera un rotllo anar fins alla cada dia” (Jordina-E22:JA)

Perd en el cas de limitar la cerca de feina a I'espai urba continu, malgrat que
pugui ser relativament extens, no deixa de ser una primera preferéncia que no
esgota les possibilitats de poder arribar a molts altres llocs a través de I'oferta
dels mitjans de transport d’us col-lectiu. Per aix0, si la cerca de feina en aquest

primer entorn no dona els resultats esperats, cal ampliar I'ambit territorial.

“Home, si no et surt res, mira, busques a qualsevol lloc” (Jordina-E22:JA)

Dins d’aquest grup, cal tenir en compte les carregues familiars d’algunes dones,
sobretot la preséncia d’infants petits. En aquest cas la combinacié de feines a la
llar i fora d’ella és més complicat. En aquest cas la dona ha d’estar a la llar a
primera hora del mati i ultima de la nit, per endrecar els infants, i, en menor
mesura, al migdia i a la tarda, ja que les tasques familiars sbn més compartides
amb el company o les possibilitats d’activitats fora de I'horari escolar sdbn més

amplies.

“Las mafianas no porque mi marido sale temprano y mis hijos los veo muy chicos
para levantarse y tener responsabilidades de poner un despertador e ir al colegio.
Tengo de estar yo pendiente de ellos” (Manoli-E21:DC)

“Ara ja fora diferent, pero amb els nanos petits hagués sigut més complicat”
(Meritxell-E27:DA)

e La cerca de feina en un entorn més llunya. En aquest segon cas es troben
les persones que cerquen feina més enlla del seu entorn de I'habitatge perque
'oferta de transport d’us col-lectiu fa factible el desplacament quotidia a d’altres
indrets on poden trobar-se les feines potencial. Normalment es tracta de
persones residents en arees no centrals, mitjanament o mal cobertes pels mitjans

de transport d’us collectiu (arees B i C) on les ofertes de treball no son tan
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nombroses. Perd en qualsevol cas s’ha de donar una oferta suficient que permeti

realitzar els desplacament quotidians.

“I després vas descartant i busques llocs, sobretot céntrics. | si és el cas de
Barcelona esta molt bé perqué a cada cantonada -com qui diu- tens una parada
de metro, la Renfe, un autobus del transport d'alla... | a Sabadell més o menys. O
sigui, més que res son les zones d'aqui al voltant que tenen moltes zones
industrials sense moltes linies, o basicament sense ninguna. | després no hi pots
anar” (Maribel-E3:JB)

Aquesta situacié es dona tant en I'esfera de 'empresa privada com en la publica.
Si es tracta del sector de I'ensenyament public, el lloc de treball depén de les
puntuacions que la persona obtingui en les proves d’accés d’oposicio. Per aixo,
una bona nota possibilita més opcions a tenir treball a una de les primeres places
sol-licitades pel o per la mestra. Aixo fa que la sol-licitud es faci tenint en compte
alla on pot arribar-se, a més de caminant que é€s un ambit molt restringit, amb el
transport d’us col-lectiu. | en aquesta situacié es troben persones residents en
totes les arees urbanes, tot i que, una vegada més, les persones residents en
arees centrals tenen més possibilitats d’arribar a més llocs perqué en el mateix

entorn ja hi ha més oferta tant de llocs de treball com de transport d’us col-lectiu.

“Quan vaig passar a la publica tenia panic de que em toqués a fora. Inclis quan
vaig demanar els tres cents llocs me'n recordo que ens vam comprar un llibre que
editava la Generalitat —no sé si encara l'editen - amb tots els aufobusos
comarcals, regionals de tot Catalunya (...) Vaig omplir els llocs en funcié de si hi
arribaven autobusos que sortissin de Sabadell i em permetés anar a treballar.
Pero clar, era a condicié de no poder venir a dinar aqui a casa ni res. Pero com
que vaig treure un numero bastant bo, doncs vaig poder triar Sabadell i sempre
m'he quedat aqui” (Meritxell-E27:DA)

10.3.2. Renuncia a presentar-se a certes ofertes de treball.

En aquest cas es tracta que la persona que demanda treball opta per no
presentar-se a una feina oferta malgrat que aquesta pugui interessar-li i consideri
que el seu perfil professional pugui ser interessant per a la tasca a desenvolupar.

En certa manera, la persona s’avanga a la negativa que creu que obtindra quan
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es presenti per aconseguir la feina®. Les persones que han renunciat a presentar-
se a feines que els eren interessants ho fan per dos possibles motius: per no
ajustar-se als requisits reclamats per 'empresa que ofereix la feina i per la

localitzacio territorial de la feina oferta.

e Requisits demanats a la persona aspirant. Aquests requisits son els que
fan referéncia a tenir un accés quotidia al vehicle privat, es déna a tot I'univers de
persones entrevistades i per tant, no esta subjecte a I'entorn de residéncia, sin6 a
la localitzacioé del centre de treball i/o a les caracteristiques de la feina oferta.
Enfront d’aquesta situacio, la persona que cerca feina renuncia a presentar el
curriculum en aquestes demandes abandonant aixi tota possibilitat de negociacid
amb I'empresa sobre el tema de 'accés al vehicle privat i sense haver estudiat

possibles alternatives per arribar amb el cotxe propi.

“Jo ja sé determinades feines ja no hi puc enviar el meu curriculum perqué volen
una persona amb cotxe. En aquests casos ja no hi entro ni a competir” (Enric-
E2:JA)

e Localitzacié de I’oferta. En altres casos, les persones entrevistades ja no es
presenten per competir per un treball del seu interés perqué a I'entorn urba on es
localitza aquesta oferta els és de molt dificil accés des del seu lloc de residéncia
a partir de l'establiment d’estrategies autonomes. Aixi, les persones s’apliquen
una autocensura sense coneixer en detall l'oferta ni les possibilitats de
desplagaments alternatius en el vehicle propi, ja sigui a partir d’estrategies

autonomes o per I'adaptacio d’estrategies depenents.

“No, no voy, porque para ilusionarme y luego decir no puedo... no voy ya. Leo los
anuncios y digo: mira ahi podria ir, pero no voy “ (Susana-E20:JC)

“No, ni llamo porque no tengo vehiculo y se que me van a decir que es a Santa
Perpétua o en tal sitio y ponen horarios parciales o disponible cuando ellos
quieran...que a lo mejor me llaman a las diez de la mafiana y... ;ahora como me
voy? ¢Y cuando salga como me vengo?” (Manoli-E21:DC)

® Anteriorment ja s’ha tractat aquest tema. Vegeu el subcapitol 10.2.
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“Aquesta feina de Polinya si no hagués sigut perqué no tenia cotxe, possiblement
hagués trucat. Si m'haguessin agafat o no ja és una altra cosa. Pero si que ho
hagués provat” (Conxita-E5:DA)

10.3.3. Adaptacié del perfil professional al sector de treball predominant a

I’entorn

Com és conegut, i tal com al llarg d’aquest treball de recerca es va posant de
manifest, la localitzacio territorial dels llocs de treball no és homogénia en el
conjunt del territori’. Cada sector d’activitat t&¢ unes pautes especifiques de
localitzacié de manera que en cada entorn urba s’ofereix només algunes de les
feines dins de I'ampli ventall que ofereix el mercat laboral. Que 'accés al conjunt
del territori sigui limitat a les persones que no poden usar de manera quotidiana i
autonoma el vehicle privat significa que no només no poden competir pel conjunt
de feines que existeix en el mercat, sin6 que basicament tenen accés a uns llocs
de treball de determinats sectors oferts en els espais urbans concrets on la

persona pot accedir.

Aixi, de manera conscient o inconscient, les persones sense permis treballen en
aquells sectors que I'entorn els ofereix: en aquest sentit com menor sigui la
possibilitat de sortir de I'entorn urba proper més important és 'oferta de I'entorn.
Per tant, com més multifuncional sigui una area, com més diversitat laboral aculli,

l'individu tindra al seu abast un ventall més ampli d’eleccio per cercar feina.

Enfront d’aquesta situacid, la relacié amb el treball pot formular-se de forma
negativa, en tant que, malgrat preferir alguna feina d’un altre sector, la
impossibilitat de poder accedir-hi perqué en I'entorn urba no se n’ofereix (o no se
n’ofereix en una quantia suficientment alta la persona cerca la feina en aquell

sector on sap que, en el seu entorn, t&é més possibilitats de trobar una feina.

‘A mi me ha gustado mucho trabajar de dependienta (...)Pero como no puedo
tengo que estar en fabrica” (Susana-E20:JC)

4 Vegeu el subcapitol 6.2.
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“No sé, estava mirant de... no sé de fer de fabrica o algo perqué el sector de
xarcuteria aqui: veig molt poca tenda” (Maite-E18:DC)

Perd també aquesta relacié amb el treball i la localitzacié pot ser formulat en
positiu. En aquest cas és aquell treball que es localitza al mateix entorn de
residéncia i és relativament facil accedir-hi, no només en termes territorials sin6
també laborals si es reuneixen una serie de requisits. Aixi, aquestes persones
inicialment formulen que el sector on treballen, sobretot si requereix una formacio
especifica, és per una opcié de preferéncies estrictament personal. Perd més
endavant queda de manera explicita que aquesta formacié va realitzar-se una
vegada l'activitat concreta es localitza a I'entorn i es veuen les possibilitats reals
de treballar-hi. També com en el cas anterior, aquestes situacions sén comunes
en les arees més periféeriques (arees C) on el ventall de feines és inferior i les

opcions de treball en el mateix entorn per poder arribar caminant sén ben minses.

“Abans no necessitaven cuidadors, la gent era valida totalment. Hi havia
persones que no necessitaven de ningu. Que estar assistida fa el noranta -un o
noranta-dos que comengar. Jo vaig entrar al noranta-dos que llavorens em van
fer un contracte de dos anys (...) Me'l vaig treure (el titol) quan vaig veure
l'oportunitat de poder entrar aqui” (Alba-E13:DC)

De la mateixa manera, pot dir-se que certes ocupacions pertanyen al mén
desconegut per part de la persona. Llocs on una persona no pot accedir-hi sén,
en moltes ocasions, indrets on es desconeix que s’hi ofereix, quins tipus de
treball s’hi desenvolupen. Aixi, certs sectors queden fora de les opcions
personals ja no de manera conscient, com s’ha esmentat anteriorment, sin6 de

manera inconscient, practicament per desconeixement de la seva existencia.

“Es que ja ni me'ls conec els poligons industrials, no és que no m'ho hagi
plantejat és que hi ha moltes coses que no son la meva realitat tampoc, perqué ni
hi passo per davant, ni tinc ningu que hi treballi” (Jordina-E22:JA)

No obstant, 'adaptacié de la persona a I'oferta de treball de I'entorn no es déna
tant en el cas dels immigrants. Els membres d'aquest collectiu,

independentment de la seva formacié fan feines inferiors a la seva formacio;
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ocupen el segment laboral més baix del mercat de treball i, sobretot, treballen en
uns sectors determinats com ara la industria, la construccio, la restauracio i el

sector de neteja®.

TAULA 10.1. Formacié dels immigrants i categoria socioprofessional en la

darrera feina

Persona Titulacié o professio inicial Darrer treball

entrevistada

Estefania Mestre d’escola Empresa hispano-xinesa.

Treballa amb Internet

Tomas Modista (en el pais d’origen). En el | Oficial primera en la
pais d’acollida va fer un curs de construccié

mecanica d’automobil

Natalia Enginyer mecanic Cangur

Paula Administrativa (secretaria) Neteja en una fleca

Carla Diplomatura en comptabilitat Neteja en cases particulars

Gregorio Conductor de camions Ajudant de peo en el sector
industrial

Josep Periodista Empresa de mobles
d’oficina

Vicky No té estudis Neteja en un restaurant

Houda No té estudis Ajudant de cuina

Beltrand Batxillerat Treballador en el sector
industrial

Aixo explica que, com a col-lectiu, siguin els que presentin més problemes perqué
son els que menys poden escollir: fan les feines que se’ls ofereix sense tenir en

compte el seu perfil professional. Perd aixd no significa que en aquest col-lectiu,

8 Aquests son els sectors on les persones entrevistades han declarat que treballen en el pais
d’acollida. Per tant, aquestes dades no son dades quantitatives ni estan extretes de les
estadistiques sociolaborals.
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que malgrat tot és heterogeni, estiguin absents les variables territorials que s’han

esmentat al llarg de I'analisi.

“Y también fui a hacer un cursillo de mecanica a la mancomunidad. Me fui a
hacer un cursillo de un afo, de mecanica. Cuando terminamos me fui aqui en
Sabadell a presentarme y a llevar los curriculum para aqui y para alla y me fui a
un taller que me llamaron y estuve alli haciendo pruebas. Cuando terminé de
hacer las pruebas el encargado me dijo: Muy bien. Ahora se lo comentaremos al
jefe... Y cuando llega el jefe dira: ah, un negro(...) El jefe dice que es un negro y
mejor que vaya al Maresme a cultivar tomates (...) En la construccion es de lo
que mas que he trabajado” (Tomas-E25:1A)

Un altra variable a tenir en compte en el cas dels immigrants és en referéncia a la
seva situacio legal entorn dels permisos de residéncia i treball. En aquest sentit,
aquells membres que no tenen aquests permisos també tenen limitat el seu

acceés a les feines del sector informal de I'economia.

”

“Nosotras como no tenemos residencia no podemos trabajar en una empresa
(Paula-E28:1B)

Aquesta relacié entre territori i sectors economics és percebuda pels immigrants
de manera que en alguns discursos apareix la possibilitat de “canviar” de sector
economic per poder treballar en un entorn més proper a la llar i resoldre
d’aquesta manera els problemes de poder arribar a la feina. En aquest sentit, el
sector de I'hosteleria es revela com un altre ambit que els pot oferir feina. Pero,
algunes vegades es percep l'aparici6 d’'un nou obstacle: el linguistic. EI no
coneixement d’alguna de les llengles oficials, sobretot si es tracta de treballar de
cara al public, pot esdevenir una barrera (igual que suposa una escull per obtenir

el permis de conduir).

“Porque aqui solo hay oficinas pequenas... Un sefior que vive aqui me dice: se
necesita “de” un camarero. Y yo aqui estoy cerca de casa y puedo trabajar de
camarero. Y dice: mira, tu como camarero Si que podrias trabajar conmigo pero
necesitas hablar el catalan. Y alli ya es dificil (...) Tengo que aprender otro
idioma” (Gregorio-E11:1B)
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10.4. Valoracio de I’entorn de residéncia

Tal com s’ha vist al llarg de I'analisi d’aquesta recerca i tal com s’ha volgut
emfatitzar, el territori i 'organitzacié dels mitjans de transport tenen un paper
important a 'hora de permetre a les persones poder accedir a un ventall major o
menor de destinacions laborals. | si bé I'entorn de residéncia no és I'Unica
variable explicativa de I'accessibilitat de les persones a les diferents parts del
territori, si que juga un paper important en tant que és el punt d’origen dels
primers desplagaments del dia. | tot i que també és un element dinamic (les
persones poden canviar de residéncia diversos cops al llarg de la seva vida) les
caracteristiques laborals fan que el treball sigui un element molt més inestable i
variable. Aixo fa que la residéncia sigui vista com un valor més estable que el lloc
de treball.

A més, a I'hora de plantejar-se un canvi de residéncia i d’entorn urba no és una
decisio que afecti a una sola persona, sind que suposa un canvi per a totes les
persones que viuen a la llar. Aixi, les estratégies per resoldre les necessitats de
mobilitat es veuen afectades. Per aix0, la decisid6 d’un canvi residencial no pot
prendre’s individualment perqué cal ajustar interessos i percepcions de tothom
qui viu a la llar. Per tant, tot i que en ocasions es dona aquest canvi, 'aproximacié
de I'habitatge a I'entorn del lloc de treball d’'un dels membres de la familia pot
significar I'allunyament de la residéncia de I'entorn de treball o de quotidianitat de

la resta de familia.

“Clar, a més ella treballa a Terrassa, o sigui que esta tot cap a un costat i doncs a
Barcelona no ho sé...pero si que a vegades ha sortit per la ment, la idea de dir
"Per qué no véns a viure a Barcelona? Pero no ho sé. No és una cosa que m'ho
hagi plantejat en serio” (Ernest-E9:JB)

“Si, y si consigo un trabajo en Sant Cugat y me cambio de casa, tengo que
cambiar de escuela a mi hija, tengo que cambiar a mi esposa de centro para
aprender... Y si me hicieran un contrato de tres meses y después no me gusta el
trabajo... Ahi tengo que volver a mi casa y tengo que cambiar de nuevo. Ahi
tengo que cambiar todo de nuevo y es dificil” (Gregorio-E11:1B)
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No obstant, en certes ocasions el canvis de residéncia realitzats per apropar les
esferes productives i reproductives es fan tenint en compte les necessitats d’'una
sola persona. En aquest cas, la variable de génere té un pes important ja que la
decisid es pren a partir de les necessitats i percepcions de 'home i en detriment

de les necessitats de la dona.

En aquesta situacio, la feina sol ser la de 'home, el qual disposa de vehicle propi,
mentre que les persones sense permis de la casa (dona i infants) han d’amollar-
se a la nova situacié. Quan el canvi de residéncia es fa d’'una area central a una
de periférica significa que aquests membres sense permis veuen radicalment
retallades la seves possibilitats de treball, tal com ja s’ha analitzat anteriorment.
Si bé el canvi residencial d’entorn es defensa amb un seguit d’arguments que
més endavant s’analitzen, en determinades ocasions s’arriba a situacions en
certa manera paradoxals: la persona sense permis ha de deixar la feina que
realitzava, malgrat estar-ne satisfeta, per no poder resoldre el desplagament fins
des de la nova residéncia quan la persona amb permis i vehicle (el marit) podia
resoldre el seu desplagcament des de 'antiga. Enfront d’aquesta situacio, la dona
es veu forgcada a voler treure’s el permis per poder tenir un abast territorial més

ampli i poder tornar a treballar a I'entorn urba del qual n’ha sortit.

“(Si tingués permis) Doncs que podria anar fins a Barcelona a treballar una altra
vegada. Ho tindria super bé” (Maite-E18:DC)

De manera que si les previsions fetes per la dona es compleixen, el resultat final
sera el mateix que a l'inici: un dels dos membres de la familia (la dona) haura de
tornar a fer llargues distancies per poder anar a treballar al mateix lloc que ja ho
feia mentre que laltre (’home) haura aproximat la llar al treball i el seu

desplagcament per motius laborals s’ha escurcat notoriament.
Una altra variable a tenir en compte a I'hora de valorar l'eleccié del lloc de

residéncia son les dificultats afegides que troben alguns immigrants a poder

accedir a un habitatge simplement pel fet de ser estranger, sobretot els
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extraeuropeus. Efectivament independentment de les preferéncies que tinguin
aquestes persones sobre les caracteristiques i localitzacié dels habitatges i sobre
la seva capacitat adquisitiva, es troben en que han de superar un primer obstacle
consistent en que els vulguin llogar un habitatge degut al refus social del que s6n
victimes. En algunes ocasions, aquestes persones han de recérrer a pisos

tutelats per 'administracié autonomica.

”

“A veces tenemos algun problema porque no quieren tener tratos con negros
(Josep-E30:1B)

“El precio de alquiler y no te alquilan el piso también. Por ejemplo, si tu eres de
fuera, de Marruecos, la mayoria de la gente por ejemplo, a veces que dicen los
moros, los negros, los gitanos. No hay, me entiendes? Hay racismo” (Beltrand-
E16:I1C)

10.4.1. Valoracio per entorns urbans

El caracter més fix que té el lloc de residéncia, tal com s’ha esmentat
anteriorment, fa que la seva localitzacié sigui important a I'’hora de facilitar o
dificultar 'accés de les persones sense permis a gran part del territori. | €s que en
molts casos, I'entorn del lloc de residéncia va més enlla de les diferents ofertes
de transport d’us col-lectiu i també pot oferir més o menys possibilitats de
resoldre la vida quotidiana en el seu entorn. Aixi mateix, en moltes ocasions, és
aquest entorn urba on les persones teixeixen la xarxa personal i social que els
pot facilitar la cerca d’estratégies per poder-se moure en el territori per arribar als

llocs de treball.

En aquest darrer apartat s’analitza la valoracid6 de I'entorn de residéncia que
tenen les persones entrevistades. En general, les persones entrevistades
declaren un grau de satisfaccio elevat sobre el barri 0 municipi on viuen tot i que
en aquesta valoracio van apareixent elements i discursos negatius a mesura que

hom s’allunya de les arees urbanes centrals.
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En la valoracio de les arees no hi ha diferéncies apreciables segons els
col-lectius de pertinenga sin6é que les valoracions son compartides o discutides

pels diferents membres independentment del col-lectiu al qual pertanyen.

e Arees A. Les persones que viuen en les arees més centrals i amb una
cobertura més alta de transport d’us col-lectiu estan contentes de lindret de
residéncia.  Aquests son els elements més valorats per les persones

entrevistades.

o Proximitat. Les persones residents en aquestes arees centrals,
independentment del col-lectiu de pertinenca, valoren la proximitat als diferents
béns i serveis que la ciutat ofereix. En aquest sentit, és la valoracio a viure a prop
d'una area que encara alberga una relativa diversitat de funcions (si més no
comparat amb la resta d’arees urbanes). En aquesta visid positiva de la
proximitat, també es dona en l'oferta dels mitjans de transport d’us col-lectiu: en
aquestes arees urbanes les necessitats de transbordament es minimitzen pel seu

caracter central.

“Jo estic molt contenta de viure al centre. Sempre dic que deu ser perquée no
condueixo, pero a mi aquesta sensacio de viure al centre i pensar que puc anar a
peu a molts llocs i no em costa cap esforg... Jo no ho canviaria per gaires coses”
(Meritxell-E27:DA)

La valoracio de la proximitat és percep també de manera clara quan la persona
resident prové d’una altra area urbana periférica. Aleshores, la persona pot
comparar les dues experiéncies viscudes i percebre les avantatges d’aquesta

proximitat.

“Un canvi abismal de moure't des d'alla baix per fer qualsevol cosa, a passar a
viure al centre de tot. Un canvi de buscar autobusos, agafar la bici o esperar que
t'acompanyessin cada dia, a anar a peu. Un canvi bastant considerable” (Enric-
E2:JA)
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o Espai viscut quotidianament. Aixi mateix, les persones que resideixen
en aquestes arees valoren especialment el fet de viure en el lloc on transcorre la
seva vida quotidiana, alla on la persona desenvolupa el seu quefer quotidia i on
es desenvolupen les seves relacions socials. Es per aixd que les persones
residents fan una tria conscient d’aquest fet i prefereixen residir en aquest espai:
una area més propera a la vida quotidiana, on es desenvolupen les diferents

activitats del dia a dia i on aquestes s6n més a I'abast.

“(Els autobusos) solamente pasan por el centro y por las vias céntricas. En las
zonas mas alejadas del centro pasan muy poco y ademas con un horario super
espaciado. Es una de las cosas por las cuales no cogimos un piso en Can
Puiggener o Can Rull. Si haces las cosas de la vida cotidiana en el centro o
vienes a visitar una amiga en el centro y te dan las diez de la noche y no tienes
autobuses para regresar a esa hora, pues no te sale muy a cuenta. Yo me sentia
muy alejada para coger un piso alla” (Helena-E1:DA)

La importancia de residir en l'espai de les activitats quotidianes fa que les
persones entrevistades preferissin canviar de feina per aproximar-la a la
residéncia i no a l'inrevés, prenent d’aquesta manera un caracter més fix el que

és la vida social que la vida laboral, més inestable, més curta.

“‘Bé, més que res em fa més forga la vida social que la vida laboral. Si hagués
de canviar de residencia ho faria per vida social i, en tot cas, per laboral canviaria
de feina. Abans canviaria de feina que de residencia, perqué Rubi no és una
ciutat que... vull dir que no m'hi trobaria” (Enric-E2:JA)

Per aix0, per a les persones residents en les arees centrals, en el cas que aquest
entorn esdevingués un espai on no es desenvolupessin les seves activitats
socials i personals perqué la persona passa tot el dia fora, aleshores seria millor
replantejar-se I'espai de residencia. Tot i que aixd, en moltes ocasions tampoc no
€s una decisio a prendre individualment, tal com s’ha esmentat al comengament
d’aquest apartat, ja que la vida en parella comporta haver de prendre certes
decisions conjuntament amb l'altra persona i tenint en compte els interessos

globals de la familia.
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“Tenir una ciutat dormitori és un pal, perqué per haver-te de desplacar i haver
d'anar a dormir alla tampoc no... Clar, si estas vivint amb una altra persona i l'altre
persona si que treballa aqui a Sabadell doncs ja et planteges de moure't tu, pero
perqué ja és una cosa de dos, no? Pero vaja, jo aixd de marxar el mati i tornar de
nit i que sigui una ciutat aixi... és molt pesat” (Jordina-E22:JA)

e Arees B. Les persones joves entrevistades que viuen en les arees
mitjanament cobertes pel transport col-lectiu i que constitueixen una semiperiferia
respecte a les arees urbanes anterior també valoren positivament I'entorn urba on
resideixen tot i que en els discursos apareixen alguns elements valoratius
negatius que posteriorment, en les arees més periferiques (arees C), ja

apareixeran de manera clara.

o L’espai vivencial. En aquest cas, es valora que és I'espai on la persona
ha residit al llarg de la seva vida, o almenys des de fa forces anys pel que les
persones entrevistades empren termes com “arrelament” o “costum” a I'hora de

parlar de la seva relacié amb aquest espai.

“Encuentro que es un sitio que lo tienes todo asi a mano (...) Llevo muchos afios
viviendo aqui en Badia, o sea que es a lo que te acostumbras” (Juani-E24:JB2)

“A lo millor hi ha algo d'arrelament al territori o algo aixi (...) Bueno si parlem de
Barbera tho posaré pel terra perdo no ho sé, és el teu poble o ciutat o com li
vulguis dir i estas aqui” (Ernest-E9:JB)

El fet que aquest sigui I'espai vivencial de les persones també fa que sigui aqui
on els residents estan en el tramat social i on existeix la seva xarxa de relacions
personals. No obstant, el tramat social on s’'insereixen comenga a funcionar al
vespre pel caracter de “barri dormitori” com les mateixes persones entrevistades
defineixen aquest espai, de manera que moltes de les activitats de la vida
quotidiana cal anar a fer-les fora. Perd malgrat aquest caracter de “dormitori”’ les

persones emfatitzen en el caracter d’espai vivencial per valorar-lo positivament.

“Es un barri dormitori amb la qual cosa la vida te las de buscar una mica fora tret
d'aixo, no? Si a nivell associatiu t'organitzes i doncs si que pots fer determinades
activitats sabent que bueno... que comencgaran a les nou de la nit la que més
aviat comenci perque la gent esta fora treballant amb la qual cosa, bueno, pues
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una mica per...Jo faig teatre i quan comencgo a fer teatre hem d'esperar a qué
tothom arribi a Badia no? |I... bueno, té els seus avantatges perqué... bueno, és
molt casa teva i coneixes una mica tothom” (Eulalia-E15:DB)

o Preu habitatge. L'eleccié del lloc de residéncia depén de diferents

variables, i cada persona les pondera de manera diferent segons les seves
percepcions, necessitats, ideologia, etc. Perd una variable que és valorada
positivament per les persones residents en aquestes arees semiperiferiques és el
preu de I'habitatge. Aquesta variable guanya importancia en les persones que en
els darrers anys s’han hagut d’enfrontar amb el mercat de I'habitatge. En aquest
cas, els preus més baixos que es troben en comparacié6 amb altres arees,

especialment les més centrals, fa que aquest sigui un element atractiu.

“Viure a Badia a nosaltres ens permet portar un ritme de vida molt bo, perque per
molt poquet d'habitatge, tenim un habitatge amb molt bones condicions a nivell de
metres, de llum, d'exteriors, que pel preu aquest era impossible trobar-ho fora de
Badia, i pagar més no estavem disposats” (Eulalia-E15:DB)

“Nosotras no nos interesa una zona centro porque se paga mas” (Paula-E28:1B)

o Proximitat i multifuncionalitat. Aquests elements son els que més
contradictoris es mostren en els discursos de les persones entrevistades
residents en aquestes arees. Cal tenir present el caracter intermedi de les arees
mitjanament cobertes pel transport d’Us col-lectiu categoritzades en aquesta
recerca. Per tant, en ocasions surten valoracions que son caracteristiques de les
arees centrals mentre que en altres ocasions les valoracions les aproxima a les

arees mes perifériques.

Aixi, quan la persona resideix en un entorn contigu a una area urbana central
(area A), la valoraci6 de la proximitat i de la diversitat de funcions és positiva i
s’equipara aquest espai amb aquestes arees centrals. | aquesta valoracio positiva
es pot reforcar amb la comparaci6 amb una area periférica per mostrar les

valoracions negatives dels mateixos elements.

“Tenim la Renfe aqui mateix, la placa, els metges, el Tauli...esta molt bé. Mira a
Castellar has d'anar al Tauli i has d'agafar a Vallesana per anar al Tauli (...) Aqui
t'arregles, vas a fer un vol per la Rambla, aqui al Corte Inglés i tens més llocs per
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anar. A Castellar no tens res! Tot el jovent vénen cap aqui (a Sabadell) perqué a
Castellar no hi ha res” (Josefina-E7:DB)

En canvi, quan aquest mateix entorn urba mitjanament cobert pel transport d’us
quotidia no és contigu amb cap area urbana central, aquests mateixos elements
sén valorats negativament, ja que els centres son més allunyats i cal emprar
mitjans de transport exosomatics, no només per la distancia, sind també per

I'entorn del recorregut.

“Comencem a funcionar a les nou de la nit que és quan tothom arribar a Badia
amb la qual cosa l'espai d'aquest de tarda se m'ha fet molt dur no vivint a casa
dels pares, no? Perqué si que podia anar a veure els pares pero potser també et
ve de gust organitzar-te la historia d'una altra manera i alla no hi ha serveis ni hi
ha cap activitat que puguis fer en aquella hora de les activitats que ell tria a fer, o
de les que jo he triat fer o que ell ara...Bueno, pues tothom esta treballant o esta
fora i cada vegada comengant més tard, i no hi ha oferta. No hi ha un cine, no
pots anar a veure botigues, i aix6 si que m'atreu no?” (Eulalia-E15:DB)

o Proximitat als mitjans de transport d’as col-lectiu. Aquesta situacio
de semiperiféeria d’aquestes arees, tal com han quedat definides en aquesta
recerca, fa que la proximitat a les estacions de tren i a les parades d’autobusos
siguin elements valorats molt positivament. Per aix0, en moltes ocasions I'eleccio
de residéncia ha tingut en compte I'element de proximitat als mitjans de transport
collectiu. Mitjans que en molts casos sén elements essencials per poder arribar a
la feina, aixi la seva major proximitat de ben segur que pot escurgar el temps de

desplagcament fins al treball.

“Viviem a la Concordia i el meu cunyat era pintor feia abatuts per a una
constructora i feia aquests pisos, i jo agafava la Vallesana i venia de la Concordia
i era molt tros, i el cunyat em va dir "Per qué no et quedes un pis d'aquests que
és barato, barato i a la vora de l'autobus i tot” i... mira... vem comprar aquest pis.
Es a la voreta, a la voreta. La parada és a la cantonada de la Caixa, saps?”
(Josefina-E7:DB)

“Que quant estavem buscant el pis déiem que estigués molt a prop d'una estacio.
O sigui, que també buscavem per Sabadell, pero també deiem "Si busquem per
Sabadell o Cerdanyola que tinguis 5 minuts perquée clar, depen on estiguis a
Cerdanyola tens la tira!" | aixo si que va ser un punt de referéncia per buscar el
pis. O sigui la Renfe al costat” (Ernest-E9:JB)
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“Esta cerca de la estacion Sur de Renfe. De hecho nos podemos comunicar con
muchas zonas” (Paula-E28:1B)

e Arees C. La percepcié que tenen les persones que resideixen a les arees
més periferiques de I'ambit d'estudi d’aquesta recerca és la més diversa i
contradictoria de les tres arees urbanes tipificades en aquesta recerca. Entre les

valoracions positives d’aquestes arees urbanes es troben:

e Tranquil-litat. Aquest és una de la caracteristiques que les persones
entrevistades troben en aquest entorn urba. Es tracta d’'una tranquil-litat lligada a
una certa visio romantica de contacte amb la natura, de proximitat amb I'entorn
natural, de poblacions amb un cert aire encara rural. Es tracta d’'unes arees que
son percebudes per les persones entrevistades com a “pobles petits”, on les
persones que hi resideixen es coneixen totes. D’aquesta manera, les persones
que resideixen en aquestes arees valoren aquesta tranquil-litat: en aquest punt hi
coincideixen tant les persones recent arribades, les que ja hi porten entorn de

deu anys o els de “tota la vida” independent del col-lectiu de pertinenga.

‘A mi no me gustan las ciudades (...) A mi me gustan las cositas asi, pueblos
tranquilitos” (Manoli-E21:DC)

“Preferieron cambiar asi un poquito de ambiente, algo mas tranquilo y asi
mirando y buscando pisos y esto, pues se vinieron para aca. No lo conociamos
esto. Polinya no lo conociamos” (Susanna-E20:JC)

Si bé aquesta tranquil-litat és valorada pel conjunt de persones entrevistades, son
les dones amb infants les que afirmen fer I'opcié de viure en aquests entorns
urbans per oferir als fills un ambient més “saludable” socialment, on la canalla pot
anar sola i autbonomament pels carrers. De fet, es tracta de buscar-los el mateix
ambient que la mare va tenir d’infant, quan a ciutat també podia jugar-se al carrer
i que ara ha quedat reclds en alguns indrets periférics dels sistemes urbans

metropolitans.
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“Me va agradar el poble i dic bueno, me feia gracia pel nen, no? Perquée ho veig
molt de quan jo era petita, de sortir al carrer i tot aixo. Cosa que alla que tampoc
podia fer, no? Perqué si vol anar al "perque” tenies que anar amb ell perqué
no...te pots refiar ni...que bueno que aqui encara li costa a ell, no? Diu mama,
vigila que no em passi res, no? Perqué, clar, esta acostumat d'alla i de mica en
mica se va sortint, pero bueno...| em feia gracia aixo també” (Maite-E18:DC)

La tranquil-litat és tan valorada en certs discursos que es creu que certes
infraestructures de transport col-lectiu podrien posar en perill aquest model de
vida suposadament bucolic perquée podria provocar una afluéncia massa gran de
persones. | aquest discurs no deixa de ser una contradiccio amb el fet de la
valoracié negativa que tenen aquestes arees per la deficiéncia de cobertura de
transport col-lectiu que es veura més endavant i pel fet que en els mateixos
discursos es percebi que aquests mitjans de transport son summament ineficagos
en terme de temps i per la necessitat de realitzar transbordaments®. En aquest
sentit apareix la percepcié de desitjar les avantatges de les ofertes que un entorn
urba central ofereix perd sense assumir cap tipus d’infraestructura necessaria per

fer possibilitar aixo.

“l és que si arriba el tren a Castellar, tot i que ja hem crescut tant que ja no es pot
créixer mes, pero encara vindria més gent. | aixo també és un handicap, perqué
Castellar trobo que té una tranquil-litat molt, molt... bueno, que jo m'estimo
moltissim i clar, arribes al meu carrer i pots sentir perfectament els ocells, clar... la
proximitat al bosc és molt més gran” (Marti-E4:JC)

« Més ofertes de treball. El fet que algunes d’aquestes arees comptin amb un
o diversos poligons industrials al seu entorn fa que la percepcié sobre I'oferta de
treball sigui molt elevada. Pero tal com ja s’ha posat de manifest anteriorment, es
tracta d’'una oferta de treball molt centrada en un sol sector, en aquest cas el
secundari, pel que les persones residents sense permis en aquestes arees que
no poden establir estratégies a partir de la seva xarxa personal queden recloses

en una ambit urba i un sector concret del mercat laboral.

“Aqui hay mas posibilidades de encontrar trabajo” (Veronica-E19:JC)

400



10. Les oportunitats perdudes

e Preu assequible de I’habitatge. Aquest és el tercer punt positiu que apareix
en els discursos de les persones entrevistades. El mercat de I'habitatge ofereix
en aquests indrets preus més baixos per habitatges amb les caracteristiques
semblants en altres entorns urbans més centrals de la regié metropolitana. Aixi,
no és d’estranyar I'important creixement demografic de les arees més mal
cobertes pel transport d’us collectiu en la darrera década a partir de la

relocalitzacié de la poblacié de la regié metropolitana de Barcelona'®

“Pero es que en Badalona como son tan caros los pisos y como aqui hay mas
trabajo, pues nos vinimos "pa" aqui” (Verdnica-19:JC)

Tots aquests elements positius, encara que se solen presentar de manera
individual en molts discursos, en ocasions apareixen de manera conjunta en un
mateix discurs de manera que esdevé una bona sintesi de la visid positiva
d’aquestes arees: el lloc de treball a prop, la tranquil-litat i la bona integracio en la
comunitat local i un preu de I'habitatge assequible que ha permes a la persona

accedir a un pis en propietat.

“Pues al principio viviamos en Santa Perpétua, pero mi marido trabajaba aqui al
lado, en una fabrica de patatas fritas y lleva ahi un montén de afios con este jefe,
ocho anos lleva alli trabajando. Se murié el jefe y estuvieron los hijos. Pero él vio
ya que no tenia coche porque el carné se lo saco aqui hace cuatro arfios. No tenia
coche y lo tenia muy mal y dijo, ademas necesitamos un piso, no? Porque
nosotros viviamos con unos comparieros y ya tienen los crios y eso y
necesitamos mas... espacio. Y lo planteamos de coger un alquiler pero luego, en
Santa Perpétua no se encontraba nada. Todos lo que habian eran caros, 80, 70
al mes. Y era caro, y vimos que aqui en Polinya pues las casas son un poquito
mas, ¢no?, baratas. Sobretodo, si, la casa. Y un amigo suyo de aqui, es un
catalan que se conocen, y le dijo un dia que habia un piso alli en la calle Cadiz,
que se vendia por muy buen precio, que si le interesaba pagar, no? Ponerse en
contacto con ese hombre y claro, bueno, asi decidimos coger un piso en Polinya
(...) La verdad es que nos ha gustado mucho este pueblo, es muy tranquilo. A mi
la verdad es que este pueblo me gusta mucho por la gente, son muy simpaticos.
Gente buena” (Vicky-E12:1C)

o Vegeu el capitol 8.
10 Vegeu el capitol 6.
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En les valoracions negatives sobre les arees més perifériques de I'ambit d’estudi
que apareixen en els discursos de les persones entrevistades son els que

segueixen.

e Manca d’oferta de serveis. Aquest cas és l'altra cara de la tranquil-litat. En
alguns discursos apareix el tema de I'excés de la tranquil-litat com a manca
generalitzada de serveis, tant comercials, d’oci, etc. aixi com de vida social.
Aquesta manca de serveis impedeix el desenvolupament de les activitats
quotidianes de les persones de manera que s’han de realitzar fora d’aquest

entorn urba.

“Una cosa es tener un poco de tranquilidad y otra es estar en un pueblo muerto.
Porque esto es un pueblo muerto, aqui no hay nada. Ya no puedo decir una
discoteca, pero es que no hay nada, ni un pub, ni nada (...) No tenemos ni ETT”
(Susanna-E20:JC)

“Alquilamos un piso aqui. Prefiero Sabadell pero no encuentro un piso de alquier.
Me gusta mas un pueblo mas grande. Aqui, en Polinya hay poco movimiento,
pocas tiendas” (Houda-E14:1C)

La manca de serveis i equipaments fa, doncs, que es percebin com arees amb
poca vida. Aixi, el fet de pertanyer a una petita comunitat local en la que es
coneix tothom i que es valorat positivament, no es tradueix ni en un enriquiment
de la vida col-lectiva ni en la utilitzacié de I'espai public com a lloc de trobada i

relacid entre el veinat.

“Aqui siempre tan solitario, a la que llega una hora queda todo muy solitario”
(Manoli-E21:DC)

e Cobertura deficient del transport d’us col-lectiu i dependéncia respecte
a aquest. Aquest punt esta en relaci6 amb I'anterior, si més no parcialment. Per
un canté es constata que en molts d’aquests indrets I'oferta de serveis és minsa,
perd per altre canto, els mitjans de transport d’us col-lectiu que han de servir per
poder accedir a aquests serveis que es localitzen fora tampoc no permet aquest

accés. | aquesta manca d’oferta de transport d’us col-lectiu és percebuda d’una
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manera encara meés clara si hi cap, per aquelles persones que tenen experiéncies
d’altres arees urbanes, ja sigui perqué en provenen o perqué hi ha residit una
temporada. En aquest sentit, les persones que resideixen en aquestes arees,
sobretot dones (amb independéncia al col-lectiu analitzat al que pertanyin), se
senten atrapades en aquest entorn urba, en el qual se li valoren una série
d‘aspectes perd del qual no en poden sortir autdbnomament pel fet de no tenir

accés al vehicle privat.

“La diferencia de Badalona a aqui, en el transporte hay uno grande. Alli, vamos,
cada cinco minutos tienes un autobus que te lleva a cualquier sitio. Aqui, no. Aqui
te limitas mucho a Palau, Santa Perpétua y Sabadell. No te llevan a mas sitios.
Te tienes que ir a Sabadell para coger el tren...y es asi” (Veronica-19:JC)

“Home, a mi m'havien dit que hi havia uns autobusos i tal, pero bueno, jo creia
que hi havia més disponibilitat a I'horari, no? Per anar a Barcelona o per anar a
Sabadell... No sé moure’'m una miqueta pels pobles d'aqui, de les...de I'entorn.
Pero, he vist que molt poquet, eh? (Riu) Bueno, te tornes boig!” (Maite-E18:DC)

Per aquest motiu, aquestes persones captives del seu entorn creuen que si
visquessin en una area urbana més densa, amb més elements de
multifuncionalitat i sobretot amb més cobertura de transport d’us col-lectiu tindrien
més possibilitats de poder desenvolupar una vida autdbnoma i que podrien

participar més dels béns i serveis que la ciutat ofereix, en especial el treball.

“Creo que en Sabadell hay mas transporte, me iria mejor que aqui” (Houda-
E14:I1C)

10.5. En sintesi

Els membres dels col-lectius analitzats son conscients de les dificultats que tenen
per accedir a part del mercat laboral. La seva inaccessibilitat al cotxe els
posiciona amb menys oportunitats a I’hora d’accedir a tot un seguit de treballs.
Aquesta percepcid sorgeix a partir de les experiéncies viscudes que els ha
impedit obtenir treballs degut a la manca d’una xarxa de transport d’Us col-lectiu

que permeti arriba a tot al territori urba.
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Per poder disminuir I'exclusié del mercat laboral, I'existencia d’'una xarxa potent i
solida es revela com un mitja eficag. Per aix0, les persones que no han hagut de
renunciar mai a cap feina, tenen consciéncia de la seva sort ja que saben que
estan posicionats de manera feble en el mercat laboral si els falla aquesta xarxa

0 es produeix un canvi en la localitzacié del lloc de treball.

Enfront d’aquesta situacid, els membres dels col-lectius estableixen uns criteris
territorials de cerca de feina: proximitat a I'entorn de residéncia (sobretot en les
arees mal cobertes pel transport d’us col-lectiu i per part de les dones) o quan la
cerca és en un entorn més allunyat es fa tenint present I'abast i la cobertura dels
mitjans de transport. També, una estratégia emprada ha estat I'adaptaci6é del
perfil professional a les ofertes de feina de I'entorn, de manera que pot restringir-
se la cerca de feina en un ambit proper ja que s’adequa el curriculum personal

amb les demandes dels sectors econdmics de 'entorn.

Els membres dels col-lectius analitzats valoren diferentment el territori segons les
distintes arees. Aixi, mentre els espais centrals (arees A) son valorades per la
proximitat i 'espai de quotidianitat que representen, a I'altra extrem (les arees C)
les valoracions positives i negatives s’alternen: aixi a la tranquil-litat, a les ofertes
de treball i al preu de I'habitatge es contraposen a la manca de serveis, a la

deficient cobertura de transport d’us col-lectiu i a la dependéncia envers aquests.

Les oportunitats perdudes i les desigualtats enfront el mercat laboral afecta de
manera transversal a tothom, independentment del col-lectiu de pertinenga. No
obstant, la variable génere també intervé en tant que les dones solen cercar les
feines en un entorn urba més proper i en tant que les feines que realitzen els
homes en moltes ocasions sén les considerades principals, de manera que es
donen situacions d’agreujament o pérdues de treball per part de dones degut a
canvis de residéencia realitzats estrictament a partir de les necessitats (o millor;

comoditats) de I'home.
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10. Les oportunitats perdudes

També els immigrants presenten caracteristiques comunes com a col-lectiu
diferenciat, que, si més no, relativitza les claus interpretatives territorials
resumides aqui. Els immigrants, com a col-lectiu socialment més periféric, troben
un seguit d’esculls sumats a la seva condicio de “sense permis”. Per un canto, les
feines a les que poden optar sempre son en les categories laborals més baixes, i
per tant habitualment inferiors i diferents a la seva preparacio: aixo fa que no
resulti possible establir I'estratégia d’adaptacio del perfil professional a les ofertes
de feina de I'entorn. L’altre escull que troben és el referent a trobar residéncia
més enlla de les questions econdomiques pel simple fet del seu col-lectiu de

pertinenca.
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11. Conclusions

En aquest capitol, el darrer de la recerca, s’exposen les principals conclusions
que responen a les hipotesis plantejades a la introduccid’. Primerament s’exposa
la relacié entre exclusié del mercat laboral i el model territorial i de mobilitat
hegemonic a la ciutat de finals del segle XX i principis del XXI. En segon lloc es
presenten el resultats de I'analisi dels col-lectius i les claus interpretatives més
importants: el col-lectiu de pertinenga, el territori i I'existéencia de xarxes
personals. Finalment s’exposen breument algunes reflexions que han sorgit a
'autor al llarg del procés del treball de recerca sobre les vies de superacio de les
desigualtats a I'accés al mercat de treball prenent de base el paradigma de la

sostenibilitat.

11.1. La inaccessibilitat a I’us quotidia del vehicle privat com element previ

a I’exclusio laboral

El creixement i desenvolupament de la ciutat a partir de I'organitzacié funcional
ha suposat la difusié de les activitats productives i dels espais residencials en el
territori urba i ha ampliat la superficie de la ciutat més enlla dels seus limits

tradicionals. Tot plegat ha donat com a resultat una ciutat caracteritzada per:

% La fragmentacidé social, econdomica i funcional. Per tant es produeix una
separacio territorial cada vegada més important entre I'esfera productiva i
I'esfera reproductiva.

« EIl creixement urba ja que progressivament envaeix parts cada vegada
més extenses de I'espai circumdant.

+ La desigualtat ja que la disposicié de serveis i activitats no és homogeénia

en tot el territori.

En aquesta ciutat, on s’especialitza el territori segons els diferents usos i allunya
les activitats, les distancies fisiques entre les seves parts funcionals i socials

augmenten. Aquest fet dificulta cada vegada més les possibilitats de

! Vegeu el subcapitol 1.3.
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desplagcament en mitjans somatics (a peu i en bicicleta) per poder accedir als
diferents espais on es desenvolupa la vida quotidiana. Per contra, aquest model
urba requereix I'Us quotidia dels mitjans de transport que empren fonts
energetiques exosomatiques per poder superar les creixents distancies fisiques i
superar les barreres urbanes. Aixi mateix, s’ha privilegiat la resolucidé de les
necessitats de desplagament prioritzant les solucions individuals per sobre de les
comunitaries, fent d’'una necessitat col-lectiva (que el conjunt de la poblacié arribi
a tot el territori urba) un problema individual. Ha estat aixi com s’ha construit i
organitzat una ciutat que ha pres com element basic pel seu funcionament el

cotxe privat, un mitja de transport motoritzat i d’s individual.

Per contra, els mitjans alternatius al cotxe juguen un paper socialment periféric i
només tenen una preséncia significativa en determinats casos, tan socials com
territorials. Aixi, els mitjans de transport d’us col-lectiu es reserven per a les
connexions amb les arees centrals degut a la impossibilitat que el cotxe pugui
assumir aquesta funcio: la congestio i el deteriorament ambiental posaven en
perill el mateix sistema. Perd fora d’aquestes arees, el transport d’us col-lectiu
juga un paper secundari fins i tot marginal. Sén extenses arees urbanes
perifériques on es concentren les majors llacunes de presencia dels transports

d’us col-lectiu.

Per tot aix0, el binomi ciutat funcional — privilegitzacioé del vehicle privat es revela
com una potent via d’exclusié en tant que diversos col-lectius urbans queden fora
del model de mobilitat urba hegemonic al no poder fer un Us quotidia del vehicle
privat. Aquesta inaccessibilitat al cotxe suposa una de les exclusions prévies a
I'exclusioé al mercat laboral al deixar fora de la possibilitat d’arribar als indrets on
es localitzen els llocs de treball a amplis sectors de la poblacié que no poden

comptar amb un Us autdonom de I'automobil.

Per tant, aquells que no tenen accés autonom al vehicle privat sén un col-lectiu

heterogeni constituit per aquelles persones que tenen vedat I'accés a un seguit
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de serveis primordials i vitals per al desenvolupament de la vida en la societat

contemporania com ara als llocs de treball.

11.2. Els col-lectius exclosos

En aquesta recerca s’han categoritzat tres col-lectius d’exclosos a partir del
posicionament respecte el vehicle privat: dones, joves i immigrants
extracomunitaris. Soén tres grups clarament heterogenis tant pel que fa a les
seves caracteristiques, les seves dimensions i el seu posicionament social perd
que coincideixen en les dificultats d’accedir de manera quotidiana al vehicle privat
per poder resoldre les seves necessitats de mobilitat. Es significatiu, a més, que
aquests col-lectius coincideixin en altres formes d’exclusié social com ara el

mercat laboral en els diferents treballs sobre aquesta tematica.

Efectivament, son uns dels col-lectius que presenten més dificultats d’accés al
mon laboral. Els dos col-lectius “formals™ (dones i joves) son els que presenten
unes taxes d’inactivitat laboral i unes taxes d’atur més altes. Sense que aixd
signifiqui menystenir les altres variables explicatives (com els horaris, durada de
la jornada laboral o les carregues familiars) les possibilitats d’accedir
autonomament a l'us del cotxe i amb ell al territori urba esdevé de gran
importancia per poder integrar-se plenament al mercat laboral. Com, sind, pot
mobilitzar-se el collectiu de dones de més de quaranta-cinc anys,
majoritariament sense permis de conduir ni cotxe propi, per cobrir els llocs de
treball temporals en arees periféeriques on només pot arribar-s’hi amb vehicle

privat?

Els tres collectius analitzats tenen en comu el seu posicionament de

desavantatge en el mercat laboral degut a la seva relaci6 amb el vehicle privat.

2 En aquest context s’entén per formal aquells que estan plenament comptabilitzats i tenen la
plena ciutadania juridica. En contraposicid, el col-lectiu més informal (els immigrants
extracomunitari) per la seva condici6 de recent arribats i, sobretot, de “sense papers” sén
invisibles a les estadistiques i “invisibles” als drets de la ciutadania juridica pel que no es tenen
dades quantitatives sistematiques sobre aquest col-lectiu.
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En general perceben que son persones que estan fora del model hegemonic, que

son “diferents” i son conscients de la seva situacio de desigualtat.

La pérdua de possibilitats de treball, reals o potencials, també és una altra
caracteristica transversal de la historia laboral dels membres dels tres col-lectius
analitzats. En aquest sentit, el fet de no disposar de cotxe ha significat una
marginacié del mercat laboral. Per un canté en feines localitzades en arees
periferiques, especialment poligons industrials, s’opta per no contractar a qui no
tingui vehicle propi. Perd per un altra cantd, moltes vegades els membres
d’aquests col-lectius prefereixen no presentar-se a segons quines feines degut a
la localitzacio del lloc de treball: €és una manera d’evitar, en cas de ser seleccionat

pel treball, haver de renunciar per no poder arribar-hi.

Enfront d’aquesta situacio, es recérrer a totes les estratégies possibles que tenen
a l'abast per reduir el grau d’exclusio: estratégies autdbnomes i estrategies
depenents, mitjans legals i mitjans il-legals, solucions individuals i solucions

col-lectives...

Les variables explicatives de les estrateégies emprades, percepcions, actituds i
comportaments dels individus sense el permis de conduir son diverses i van des
del collectiu de pertinenga fins a posicionaments ideologics, passant per la
localitzacié residencial i I'entorn personal. A continuacié s’exposen les principals

variables explicatives detectades en aquesta recerca.

11.2.1. Els trets distintius de cada col-lectiu

Des del vessant de génere, les dones son el col-lectiu que es mostra amb un
posicionament més estructural i de manera voluntaria en relacié al vehicle privat.
Estructural perqué el fet de no tenir permis de conduir no és un posicionament
provisional, una cosa “pendent de realitzar’, sin6 que en moltes ocasions es

tracta d’'una decisid6 d’afirmacié personal, gairebé d’actitud vital. Voluntaria
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perqué, en principi, no es déna un entrebanc alié a I'obtencié del permis de
conduir sind que és una decisid propia i conscient’. Els arguments menys
compartits amb els altres dos col-lectius analitzats sobre la percepcio de I'is del
vehicle privat i que justifica el fet de no tenir el permis de conduir sén el temor, la
por envers el cotxe i la conduccié en general pel perill que suposa la utilitzacié

d’aquest mitja de transport.

Al llarg de la recerca s’ha mostrat com el cotxe és, en primera instancia, un recurs
masculi. Efectivament, 'usuari i conductor principal és 'home mentre que la dona
ho és en segon terme. Aixd es veu clarament en el cas de les dones immigrants:
primer cal que sigui ’'home el que obtingui el permis de conduir, en cas que cap
dels dos no el tingui. Entre les dones d’aquest col-lectiu, quan s’ha de compartir
un cotxe perd cap dels dos no té el permis necessari per fer-ho també el primer
usuari és 'home. Perd també es mostra aquest fet entre les dones joves que es
desplacen acompanyades amb els seus xicots o bé amb els xicots de les
companyes com a conductors o per les dones casades que es desplacen amb la

parella com a conductors.

Pel que fa a la percepcio de la resta de mitjans de transport, el col-lectiu definit
pel génere t&€ com a caracteristica propia la percepcio d'inseguretat per agressio.
Aquesta percepcio apareix especialment en els desplagaments a peu i en horaris
extrems quan es dona poc “control social” de I'espai i pot arribar a determinar les
estratégies de mobilitat i a renunciar a possibles feines si no es troba una soluci6
satisfactoria. El mitja de transport més ben valorat per les dones, des d’aquest

punt de vista, és 'autobus.

Els temps de transacci6 entre la vida doméstica i la vida laboral és un interval que
les dones amb carregues, especialment infants, volen minimitzar per tal de poder

allargar la vida familiar. De fet es tracta d’ajustar I'estona de treball a I'horari

® Evidentment és una “voluntarietat’ forcada a partir del rol social derivada de la variable de
génere.
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laboral que tenen establert. Per aquest motiu, es pot optar per recérrer a
estrategies depenents, a fer-se acompanyar i/o buscar-se a la feina malgrat tenir
la possibilitat de poder fer-ho per mitjans alternatius. D’aquesta manera pot
aconseguir-se reduir el temps de desplagament i per tant ser més estona a casa
o bé, si el temps d’estalvi no és significatiu, €s una manera de continuar ocupant-
se de la vida familiar en el cotxe (parlant-ne, donant instruccions a la parella,
etc.). Aixi mateix les dones son les que cerquen les feines més a prop de l'indret
de residéncia, amb independéncia del lloc on visquin, com a forma de poder

evitar els desplagaments més llargs.

Perod la posicié laboral de la dona a la llar ocupa, en moltes ocasions, una posicio
periférica. Es a dir, de la mateixa manera que el cotxe, la feina de les dones és
secundaria respecte a la de 'home que és el que té per funcid principal treballar,
produir fora de casa. Aquest posicionament duu a que decisions que afecten tot
I'ambit familiar es puguin prendre en detriment de la dona. Un exemple aparegut
en l'analisi és el canvi de residéncia per aproximar la feina de 'home a la llar,
malgrat poder arribar-hi diariament, tot i provocar la impossibilitat que la dona
pugui arribar al seu treball des de la nova llar i, en consequéncia, haver de deixar

la feina.

El col-lectiu definit per l'edat, els joves, és el que té una percepcié de
provisionalitat més gran de tots tres perqué la seva inaccessibilitat al vehicle
privat és viscuda com un fet a superar ja que en un termini més o menys indefinit
de temps tenen la intencié de treure’s el permis de conduir. A més, els joves
conformen un col-lectiu molt heterogeni amb posicionaments molt diferenciats

entre els membres del grup.

Com a tret caracteristic, els joves perceben negativament el “tramit” necessari per
obtenir el permis de conduir. Aquest fet prové, per un canté de la creencga que tot
plegat és massa car, val uns diners que en aquests moments no poden 0 no

estan en condicions de poder assumir i per altra perqué es questiona el sistema
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per obtenir-lo. Es percep que la realitzacio de la prova teodrica no guarda una
relacié directa amb I'adquisicid de coneixements necessaris per poder conduir;
més aviat es percep com una forma de seleccio gairebé aleatoria per dificultar el
procés cap a l'accés autonom del cotxe. D’aquesta manera, aquell que té més
habilitats per passar examens ho té més facil malgrat que no tingui meés

coneixements que un altre que no el superi.

Pel que fa a la percepcié que els joves tenen del permis de conduir i del vehicle
privat en general poden distingir-se’'n dues de diferents. Una que posa I'émfasi en
el fet que poder conduir un automodbil de manera autonoma és un element de
libertat, d’independéncia personal. En aquest cas es considera que la seva
obtenci6 és només una questié de temps (element que torna a mostrar la
provisionalitat amb que viuen els membres d’aquest collectiu la seva no
accessibilitat al vehicle privat), i que més d’hora o més tard l'obtindran ja que
aquest és un pas més per incorporar-se plenament al mon dels adults, per ser
persones plenament independents, també, en el camp de la mobilitat. D’aquesta
manera també garanteixen la seva accessibilitat al conjunt del territori i, per tant,

a tots els serveis i activitats que la ciutat ofereix.

Perd també existeix la percepciéo que I'obtencié del permis de conduir és una
obligacié social. En aquest cas, les persones no poden decidir si volen o no el
permis de conduir sind que el cami cap a la plena integracié social passa pel
carnet. En aquest sentit, és un plany a la impossibilitat de poder desenvolupar-se
plenament i poder exercir tots els drets de les persones adultes sense el permis
de conduir. Perd també és la reivindicacié al dret de viure sense cotxe (de fet
aquesta reinvindicacié també és present entre les dones que voluntariament no

han volgut obtenir el permis de conduir).
Aquestes dues percepcions revelen dues actituds clarament diferenciades enfront

d’'un model territorial i de mobilitat concret. Mentre que la primera (el carnet com

element de llibertat) és una actitud pragmatica en tant que s’assumeix sense
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criticar aquest model territorial que fa imprescindible I'iUs quotidia del vehicle, el
segon cas s’hi revela i en el fons questiona un model que afavoreix determinats

mitjans de transport i en margina uns altres.

En referéncia a la percepcio dels mitjans de transport d’us col-lectiu, una opinié
corrent entre els joves més ideologitzats és la creenga que soén cars i que, de la
mateixa manera que algun altre servei public, hauria de ser gratuit. Aquesta
percepcio, pero, no invalida que tothom reconegui que ara el cost monetari és

més baix i més accessible amb la implantacio de la integracio tarifaria.

Un altre tret caracteristic del col-lectiu dels joves és que son els que més usen la
bicicleta com a mitja de transport per anar a la feina quan I'entorn urba i la
distancia ho permeten. Aquesta eleccio es realitza en moltes ocasions en primera
opcio i des d'una visi6 positiva, a diferéncia dels immigrants, per exemple, que la
bicicleta és percebuda com la darrera de les estratégies possibles i que, fins i tot,

la utilitzen en trajectes i itineraris poc adequats a aquest mitja.

El tercer col-lectiu, definit a partir de la procedéncia sociolinguistica, presenta
trets que el diferencien clarament dels altres grups analitzats. La pertinencga a ell
és el principal element explicatiu de la situacié de desigualtat i de les estratégies
que s’estableixen ja que en ocasions aquests trets propis del col-lectiu no es
matisen ni amb la introducci6 de la variable territorial. Els immigrants
extracomunitaris conformen el col-lectiu que té el posicionament meés involuntari
respecte al permis de conduir ja que son els que més malden per accedir al cotxe
i per obtenir el carnet. Perceben que 'acompliment del procés que s’ha de seguir
per abastar-lo és una carrera d’obstacles que la societat d’acollida posa per
impedir-los, o si més no dificultar-los enormement, el seu accés quotidia i legal a

'automobil.

Els membres d’aquest col-lectiu sén els que més clar tenen que I'automobil és

una potent via d’integracié en la nova societat d’arribada. Aquesta percepcié la
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tenen en tant que sense aquest mitja no poden arribar a moltissims dels indrets
on aquestes persones obtenen les feines. Aquesta visid es dona pel fet que els
mitjans de transport alternatius, en especial els d’us col-lectiu, no responen a les
necessitats amb que es troben. La percepcié s’agreuja perquée, primerament, en
moltes ocasions en els seus paisos d’origen el cotxe no és un element tant
necessari com aqui i les persones poden resoldre la seva vida quotidiana
prescindint de I'Us tan elevat de 'automobil que es fa en la societat d’acollida. La
segona condicié que agreuja la percepcio d’exclusio és el fet que un nombroés
grup d’aquestes persones tenen el permis de conduir del seu pais d’origen. Aixo
significa que fora de les fronteres comunitaries, o almenys en el seu pais de
procedéncia, estan legalment capacitades per poder conduir. De fet, si fossin
turistes i no estiguessin més de sis mesos també ho podrien fer pels carrers i

carreteres de I'estat espanyol.

Els membres d’aquest col-lectiu perceben que la seva inaccessibilitat al cotxe és
un dels principals problemes amb que es troben. | és que sense vehicle no hi ha
treball o en redueix enormement la capacitat de trobar-ne i els dificulta molt la
seva vida quotidiana. Aquesta percepcid s’entén més quan es relaciona
directament cotxe i treball en unes persones que han iniciat un procés migratori
per tal de poder tenir una feina que els permeti complir un seguit de perspectives
vitals. | encara més quan el treball és l'element imprescindible per poder
regularitzar la seva situacio en el pais receptor ja que és un els requisits basics

per obtenir el permis de residéncia.

Més enlla de la feina, pels immigrants la plena integracié en la societat d’acollida
passa per assumir les pautes d’habits i costums d’aquesta societat. Un d’aquests
habits (o caracteristiques) de la societat de recepcido percebuda per ells és
I'extraordinaria mobilitat quotidiana per tot el territori: d’aquesta manera, la plena
integracié passa per ser mobil també.
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Aquesta situacio els aboca a abragar les estrategies més extremes pel que fa a
temps de desplagament, hores, itineraris i us de mitjans de transport. En aquest
sentit la majoria dels immigrants que tenen el permis de conduir dels respectius
paisos d’origen empren el cotxe quotidianament per anar a la feina. Aquesta
practica no esta exempta de risc ja que aquesta conducta comporta una sancié
administrativa. Tot i aixi, els immigrants prefereixen assumir el risc a una sancio a
haver de renunciar a un treball. Aquesta practica es pot dur a terme sense
excessiva dificultat per la facilitat d’accedir a un cotxe, tot i el temor a ser
sancionats* perqué mentre I'accés al permis de conduir és dificultds (ja sigui per
la manca del permis de residéncia o perqué I'idioma esdevé una barrera de dificil
superacio) l'accés a la possessio del vehicle privat no. Tots els immigrants
perceben aquesta relacio inversa respecte els seus llocs d’origen: mentre el
permis de conduir és dificil d’obtenir, la compra d’un cotxe és abastable per a
tothom, exactament al revés del que succeeix en el paisos de procedéncia en

que un vehicle és un instrument car i fora de I'abast de la majoria®.

Aixi mateix, els membres d’aquest col-lectiu no poden posar en funcionament
altres estratégies, o almenys els és summament dificultds, pel refus social que
perceben que existeix envers ells. En primer lloc, el recurs a les estratégies
depenents (en aquest cas ser acompanyat per altri) son poc factibles degut a la
dificultat que troben que algu que no pertanyi al seu mateix col-lectiu d’origen es
presti a voler compartir el trajecte.

Un segon cas de refus social seria I'intent d’aproximar la residéncia al lloc de
treball. Aquesta opcid topa amb les dificultats de trobar habitatge (més enlla de
les questions economiques) perquée lloguen o compren pisos alla on els volen

vendre i no on ells els agradaria fer-ho. Finalment, tampoc no poden adequar el

* En aquest cas, els immigrants extraeuropeus son els que més perceben el perill a ser
sancionats ja que consideren que per les seves faccions i color de la pell sén més susceptibles de
ser aturats pels cossos de seguretat.

® En alguns paisos, no és només el preu del vehicle sin6 sobretot el preu de la benzina el que
impedeix usar quotidianament el cotxe.
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seu perfil professional a les feines que hi ha a I'entorn de la llar, com fan
membres d’altres col-lectius, degut a que les feines que els sén reservades als
immigrants sempre sén en les categories socioprofessionals més baixes, fet que

els dificulta aquesta especialitzacio professional.

Aquestes dificultats que troben els membres d’aquest col-lectiu per poder establir
estratégies alternatives al vehicle privat en un territori on el model de mobilitat es
basa en la prioritzacié de les solucions individuals per sobre de les comunitaries,
és el que obliga als immigrants a fer els trajectes en les pitjors condicions i, fins i
tot, a actuar al marge de la norma per arribar al treball. D’aquesta manera, els
membres d’aquest col-lectiu és com es veuen abocats a cercar les estratégies
més extremes, fins al punt que algun dels membres d’aquest col-lectiu mai no ha

refusat una feina malgrat haver de caminar fins a dotze quildmetres de trajecte®.
11.2.2. El territori desigual com a variable graduadora de I’exclusi6

L’exclusié del mercat de treball derivada a partir de la inaccessibilitat al vehicle
privat es gradua a partir de la variable territorial. El territori esdevé un element
clau per facilitar o, al revés, dificultar la inclusié dels que no tenen permis de
conduir en el mercat laboral i per tant, d’afavorir els processos de cohesi6 social.
El territori urba és un espai desigual ja que les diferents activitats no estan
repartides homogéniament per tota la ciutat. El grau d’exclusié generat dependra
de la distribuci¢ territorial dels habitatges i de les activitats econdomiques. Aixi, la
localitzacié dels poligons industrials en les arees periferiques urbanes, sense
més alternativa per arribar que el vehicle privat respon a un model territorial
altament selectiu, i per tant excloent, ja que no permet I'accés a aquells que no

disposen de manera autonoma d’un cotxe.

® En aquesta recerca no es valora la percepcio de la distancia a recorrer per part dels membres
d’aquest col-lectiu.
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A la ciutat hi conviuen espais amb una relativa facilitat d’accés amb d’altres on
aquest queda restringit a I'automobil. En el sistema urba de Sabadell la xarxa de
transport d’us col-lectiu té un fort caracter radial amb una gran concentracié dels
diferents mitjans i linies en el centre de la ciutat mentre que a les arees
perifériques els mitjans de transport sén practicament testimonials. La manca de
connexions orbitals fa que en la practica totalitat de desplagaments entre espais
periférics, quan existeix l'oferta, calgui fer transbordament a I'area central del

sistema urba.

Les arees amb la cobertura més gran doferta de transport col-lectiu
(anomenades en aquesta recerca arees A) son les parts del territori més
accessibles per al conjunt de la poblaci6é, independentment del seu
posicionament respecte els mitjans de transport. A més aquestes arees
coincideixen amb els espais centrals de la ciutat, un territori compacte i construit
amb anterioritat a la logica funcional (la ciutat heretada) on encara es manté una
certa diversitat d'usos de manera que els desplagcaments interiors poden fer-se
amb mitjans no motoritzats perquée les distancies funcionals i socials son
relativament curtes. Aquests espais coincideixen a l'area d’estudi amb l'eix
central de la ciutat de Sabadell (perd6 amb una clara concentracié d’oferta al

centre historic) i, amb molta menys intensitat, al centre de Barbera del Valles.

En aquest territori central, la impossibilitat d’accés al vehicle privat es veu aixi
compensada per les estratégies alternatives de mobilitat existents. Per tant, pels
residents en aquest espai, els problemes d’accés es donen al seu exterior, és a
dir, per arribar a espais on no hi arriba cap mitja alternatiu al cotxe. Aixd porta a
definir una exclusié en destinacié ja que en origen (a l'interior d’aquesta area
central) es donen alternatives al vehicle privat, son possibles els desplagaments a

partir d’estratégies autdbnomes.

L’analisi dels tres col-lectius mostra aquest alleugeriment (Qque no desaparicid) de

I'exclusi6 dels residents en aquestes arees centrals. Es en aquestes arees on es
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percep menys la necessitat del vehicle privat en tant que pot desenvolupar-se la
vida quotidiana sense aquest instrument mercés a la proximitat i a la

multifuncionalitat, elements, tots dos, altament valorats pel seus residents.

També és en aquestes arees centrals on el cotxe presenta les valoracions més
negatives. Se’l considera que és un mitja de transport amb alts costos, tant
temporals com monetaris, aixi com un instrument agressiu envers el medi urba.
Aix0 porta a la consideracio del vehicle privat gairebé com un instrument de luxe
en aquests espais centrals (per part dels residents que poden resoldre el seu
desplagament a la feina amb estratégies autdonomes), apropiat pels
desplagaments ocasionals d’oci i que modifica en moltes ocasions els habits de
les persones ja que es realitzen desplagcaments amb els que no caldria

I'automobil.

No ha d’estranyar, doncs, que sigui en aquestes arees urbanes on els mitjans de
transport alternatius al vehicle privat estiguin més ben valorats. L’estructura i
morfologia urbanes i les distancies faciliten els desplagaments en mitjans
somatics. Aquests, tant I'is de la bicicleta com els trajectes realitzats a peu,
esdevenen desplacaments voluntaris, escollits com les millors opcions entre un
ventall més ampli de possibilitats. També els mitjans de transport d’us col-lectiu
és on presenten més alts graus d’eficiéncia i on responen millor a les necessitats
de la vida quotidiana dels residents. Aquesta afirmacié no treu, perd, que encara
presentin déficits temporals, com ara els horaris nocturns i el servei de festius i

agost.

Tot plegat permet que les persones establertes en aquestes arees puguin establir
més facilment estratégies autobnomes per arribar a la feina ja que el ventall de
possibilitats amb que compten és més gran que el dels habitants de les arees
amb baixa cobertura de transport d’us col-lectiu. De tota manera, des de les
arees centrals continuara essent impossible establir estratégies autonomes a les

arees meés perifériques on no hi arriben els mitjans d’us col-lectius.
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Pero la ciutat també esta composada, de manera creixent, per un seguit d’arees
periferiques que presenten unes cobertures de transport d’Us col-lectiu clarament
inferior. Les arees amb la cobertura més baixa (arees C) solen correspondre amb
aquelles arees que han crescut i han estat construides seguint la ldgica funcional
de la segregacio i zonificacio de I'espai i dissenyades perqué sigui el cotxe qui

resolgui les necessitats d’accessibilitat en el territori.

En el sistema urba de Sabadell les arees amb una cobertura més deficient de
transport d’Us col-lectiu es troben localitzades en les urbanitzacions i barris
periferics dels diferents municipis tot i que també abasten els nuclis centrals
d’aquelles poblacions que fins el creixement dels anys seixanta del segle XX eren
petits nuclis rurals entorn dels quals el desenvolupament urbanistic s’ha produit

seguint els principis funcionalistes.

Per tant, es tracta d’arees basicament monofuncionals, on les activitats es troben
separades en l'espai (sobretot les industrials perqué el terciari es concentra
principalment al centre de Sabadell) de manera que els residents d’aquestes
arees que no poden usar el cotxe autbnomament resten captives en el seu entorn
més proper. En aquest cas, pot parlar-se d'exclusi6 en origen ja que les
possibilitats de desplacar-se fora de I'entorn proper amb estratégies autobnomes

son minimes’.

D’aquesta manera, els residents a les arees més mal cobertes pel transport d’us
col-lectiu son els que més necessitat tenen del vehicle privat ja que sense aquest
instrument no poden realitzar-se moltes de les activitats quotidianes, o almenys
s’han de fer d’'una manera restrictiva. S6n aquests els més conscients de la
desigualtat que pateixen per poder arribar a les feines generada a partir de la
seva impossibilitat de poder accedir autbonomament al cotxe. Aixi, la localitzacio

residencial els agreuja el risc d’exclusié.

” No obstant, la diferent organitzacié dels transport d’Us col-lectiu modifica els graus d’exclusié. En
aquesta recerca s’han exposat les diferéncies entre Polinya i Castellar del Valleés. Vegeu I'apartat
8.2.2.
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A diferéncia de les arees centrals, és aqui on més positivament es valora el
cotxe, fins i tot en costos econdmics: la possibilitat d’abastar béns, serveis i
activitats que permet I'is de I'automobil el fa econdmicament viable (com per
exemple poder arribar a una feina més ben pagada). Pero el cotxe és un element
positiu per qui hi va dins ja que per a qui ha de desplagar-se a peu els percep
com un element que posa en perill la seva integritat fisica degut a la inexisténcia
d’'un entorn sense les infraestructures necessaries per caminar en condicions de
seguretat. En aquestes condicions, doncs, no és d'estranyar que els
desplagaments somatics siguin percebuts negativament, com un desplagament
realitzat perqué no existeix cap altra alternativa possible i que normalment sén
molt més llargs que el que estan disposades a assumir les persones residents en

les arees centrals.

Tot i que en alguns casos, en els darrers temps, el transport d’us col-lectiu ha
experimentat una millora, aquests mitjans no poden resoldre les necessitats de
desplagcament que els residents generen, tant per resoldre I'accés al treball com

per la vida quotidiana en general.

En aquesta situacio, els residents emmarquen la cerca de feina en I'entorn més
proper, bo i adaptant-se a les ofertes laborals d’aquest mateix entorn. Si aixd no
és possible, han de limitar la seva cerca a la cobertura territorial i temporal dels

transports col-lectius que cobreixen la seva area de residéncia.

En aquesta recerca s’han descrit unes arees intermeédies, amb una cobertura
mitjana de transport d’Us col-lectiu que s’ha definit com arees B. Es tracta d’'una
primera periféria amb caracteristiques d’ambdues arees extremes. Aixi, quan son
espais que tenen una continuitat urbana de les arees amb més oferta de
transport d’us col-lectiu els seus trets 'aproximen a elles. En canvi, quan estan
allunyades d’aquestes arees centrals les seves caracteristiques tenen meés en

comu amb els espais més periférics.
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Aquests espais intermedis tenen una cobertura de transport d’us col-lectiu que les
connecta amb una certa regularitat amb les arees centrals perd son espais amb
una marcada monofuncionalitat. Un cas exemplificador en aquesta recerca és
Badia del Vallés.

En aquest cas, l'eficiencia dels mitjans de transport d’us col-lectiu depén de la
destinacié: mentre cap al centre respon a les necessitats de la vida quotidiana
(llevat dels horaris nocturns i de certs periodes de I'any), en els desplagaments
cap a les arees més perifériques, o fins i tot, semiperifériques, aquest transport és

percebut com a molt deficient.

Per aix0 els residents d’aquestes arees centren 'ambit territorial de la seva cerca
de feina en aquests espais centrals per poder establir estratégies autdbnomes. Si
el lloc de treball es localitza en les arees perifériques normalment s’ha de recorrer

a establir estratégies depenents per poder arribar.

11.2.3. Altres elements graduadors de I’exclusié: la xarxa personal i la

durada del contracte laboral

A més del col-lectiu de pertinenca i de la localitzacio territorial, existeixen altres
variables que intervenen en l'afavoriment o la disminucié dels riscos d’exclusio

del mercat laboral.

La possibilitat d’establir una xarxa personal n’és un d’ells. Aquesta xarxa significa
poder posar en marxa estratégies depenents per poder arribar al treball. En
aquesta recerca s’ha posat de manifest com aquelles persones que disposen
d’'una xarxa solida tenen menys dificultats per accedir a un territori més ampli o
poden disminuir el temps de desplagament. | és que aquesta estratégia es posa
en marxa quan és impossible (o molt dificultés) arribar al lloc de treball o bé per
poder disminuir els costos temporals (com és el cas de les dones®).

8 Vegeu el subcapitol 11.2 d’aquestes conclusions.
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Aquestes xarxes les composen les persones de I'entorn de les persones sense el
permis de conduir com ara amics, coneguts i veins que viuen al mateix barri
(xarxa de l'entorn) o els familiars més propers amb els que es comparteix la llar
(xarxa familiar). Quan es posa en funcionament la xarxa de I'entorn és perqué es
coincideix amb alguna persona en el recorregut cap a la feina. Habitualment es
tracta de companys de treball tot i que en alguna ocasio fan feines en un mateix
entorn (poligon industrial, per exemple). De fet, aquesta estratégia seria un tipus

de car-pooling® organitzat des de la base i de manera individual.

La xarxa més propera (la xarxa familiar) se sol posar en funcionament només en
situacions de certa excepcionalitat com ara quan la persona sense prmis de
conduir li han fallat totes les altres alternatives de desplagcament possibles. En
aquest cas es tracta de la realitzacié d’un desplagament totalment alie (ni en

itinerari ni en horari) a les necessitats de la persona que fa de conductor.

Aquesta xarxa familiar, per tant, habitualment té un caracter conjuntural: un dia
puntual que ha fallat I'estratégia depenent de la xarxa de I'entorn o bé quan es
tracta de feines per un periode de temps curts, en el que queden clars els limits
temporals del contracte. Aixd fa que, de mutu acord amb el familiar que I'ha
d’acompanyar, la persona que no té el permis accepti la feina i s"assumeixin els
desplagaments que caldra efectuar. Aixi, aquest és un altre dels graduadors del
procés d’exclusio: en contractacions de curta durada, com per exemple un més,
aquesta persona pot mobilitzar conjunturalment la seva xarxa personal
(basicament la familiar o combinant les dues) pel periode de temps que dura el
treball perd que dificilment podria sustentar-lo de manera indefinida en el temps.

Si fallen aquestes xarxes personals o0 no es pot comptar amb elles, la persona
sense el permis de conduir té al seu abast un ventall de possibilitats d’accedir a

feines més reduit, o si se li plantegen situacions puntuals de que no pot arribar al

°El car-pooling es basa en fer coincidir en un mateix cotxe aquelles persones que fan un mateix
recorregut quotidia. A I'area d’estudi en funcionen a Barbera del Vallés i a Sabadell (aquest darrer
organitzat el setembre de 2002) (ALVAREZ, 2002).
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treball un dia, aleshores es veu en la necessitat de recorrer a altres estrategies

com caminar o anar en taxi.

11.3. Darreres consideracions

Tot i que aquesta recerca només ha volgut fer aflorar les desigualtats en 'accés
al mercat laboral a partir d’'una organitzacio territorial i d’'un model de mobilitat
associat concrets, si que es volen fer en aquestes darreres linies unes breus
consideracions que han anat sorgint al llarg d’elaboracié d’aquesta recerca sobre

alguns elements de referéncia encaminats a superar aquestes desigualtats.

Actualment I'endegament de politiques de cohesid social a partir de I'actuacié en
les variables territorials i de mobilitat no poden passar per potenciar encara meés
el vehicle privat ja que a principis del segle XXI la sostenibilitat és el marc

conceptual en el qual han de basar-se les noves actuacions.

El nou paradigma emergent alerta sobre els limits ambientals de les ciutats i del
planeta en general. Dins d’aquest paradigma, la mobilitat sostenible assenyala la
diferent eficiéncia ambiental (no només energetica) de les diferents maneres de
moure’s i potencia aquelles que tenen menys impactes negatius, les que son
menys agressives envers el medi urba i els seus habitants per a la realitzacié

dels desplagcaments quotidians al treball.

De totes maneres és necessari treballar més profundament el vessant social del
concepte de sostenibilitat i prestar especial atencié als impactes socials que es
deriven de l'actual model de desenvolupament. Per aixd cal optar per prioritzar
les estratégies comunitaries per sobre de les individuals en tant que en aquest
darrer cas, com s’ha anat posant de manifest al llarg de tota la recerca,
I'establiment de les estratégies individuals per resoldre la mobilitat quotidiana ha
suposat que sectors de la poblacié quedin exclosos del model de mobilitat

hegemonic i amb ell de les possibilitats d’arribar a un nombre important de llocs
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de treball. Perd és que, a més, aquestes solucions individuals beneficien a una
part de la poblacié perd n’externalitzen les problematiques al conjunt: recursos
destinats a bastir la xarxa viaria metropolitana, pérdua de patrimoni cultural i
natural, pérdua de la qualitat ambiental (contaminacié de I'aire, contaminacié
acustica...), impactes sobre la salut humana, sinistralitat (els accidents de transit
urbans solen tenir com a protagonistes a vianants en serien alguns exemples).
Totes aquestes “externalitats” afecten al conjunt de poblacio, independentment

del posicionament de cadascu respecte els mitjans de transport.

Perd la potenciacio d’aquestes formes de desplagament menys nocives no pot
fer-se sense anar acompanyat d’'un canvi en el model d'organitzaci6 del territori
on les principals variables que el defineixen siguin revisades: densitat,
accessibilitat, us de I'espai public, mobilitat, mitjans de transport, etc. Per tant, no
es pot deslligar la cerca de la mobilitat sostenible sense una transformacié del
model de territori urba. L’horitzé ha de ser un model de ciutat que es plantegi com
organitzar la mobilitat del conjunt dels ciutadans i no només dels conductors, que
s’interrogui com podra arribar als serveis i activitats de la ciutat qui no té cotxe.
Cal entendre que la mobilitat és una activitat que realitzen totes les persones, les
quals tenen caracteristiques, prioritats i interessos diferents perd que malgrat aixo
totes elles tenen el dret a la ciutat i el dret al treball (i es podria dir el dret a poder

optar al millor treball possible).

En aquest context, cal revisar el criteri d’accessibilitat urbana i prioritzar la
proximitat per sobre del transport tot seguint la ldgica ecoldgica de que tot el més
accessible és el que esta més a prop. En aquest sentit, cal un replantejament de
les distancies creixents a recorrer per satisfer la realitzacid de les activitats

quotidianes.
Aixi mateix s’ha de rellegir el territori urba des d’'una escala més humana dels

vianants per poder establir xarxes d’itineraris segurs pel desplagament amb

mitjans somatics, en tant que aquesta manera de moure’s és I'ambientalment
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menys agressiva i la més universal de totes ja que és practicable pel conjunt de
la poblacié. Per aixd, cal recuperar I'espai public per a usos diversos i on hi

tinguin cabudes les diferents maneres de moure’s dels ciutadans.

També cal replantejar el concepte de densitat ja que en la ciutat funcional i
dispersa presenta unes densitats d’'usos i habitants excessivament baixes per
facilitar I'eficiencia dels transports motoritzats d’us col-lectiu. Ja s’ha esmentat en
aquesta recerca com la baixa densitat urbana va impedir la viabilitat del BART a

I'area urbana de San Francisco.
En definitiva, s'imposa una revisio que permeti imaginar un escenari urba on les

oportunitats laborals dels ciutadans no sorgeixin de la seva relaci6 amb els

diferents mitjans de transport. Perd aixo ja seria una altra tesi.
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