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resumen | La contribución de los desplazamientos de la población a las emisiones de 
gases de efecto invernadero, en la medida en que utiliza medios de transporte mecánicos, 
principalmente el automóvil, es irrefutable. Muchos trabajos coinciden en que esa 
contribución bordea el 30 por ciento del total de emisiones. Sin embargo, no todos los medios 
de transporte tienen un mismo nivel de incidencia en este proceso, por lo que es de suma 
importancia analizar el reparto modal de los movimientos de una población para determinar 
su grado de participación en la contaminación ambiental. Este artículo analiza el reparto 
modal en Cataluña, partiendo de los datos de la Encuesta de Movilidad Cotidiana (2006), 
desde el binomio territorial urbano/rural y desde la categoría motivacional que los genera.

palabras clave | Movilidad, transporte urbano, medio ambiente

abstract | "e contribution of the population trips to the emission of greenhouse e#ect gasses, 
in as much as they use mechanical means of transportation, mainly the automobile, is undeniable. 
Many works agree on measuring this contribution at about 30 percent of the total greenhouse 
emissions. However, di#erent means of transportation do not contribute in the same way to those 
emissions. "erefore, it is of the utmost importance to analyze the modal split in the travels of one 
population to determine the degree of participation in the environmental contamination. "is 
paper discusses the modal split in Catalonia, based on the Everyday Mobility Survey (2006) data, 
$om the territorial binomial urban/rural and $om the motivational category that causes them.
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Introducción

Como ya anunció el cuarto informe del Panel Intergubernamental sobre el Cambio 
Climático de las Naciones Unidas en 2007, el calentamiento del sistema climático 
es inequívoco, como consecuencia del efecto invernadero generado por las emisio-
nes de dióxido de carbono en la atmósfera (Intergovernmental Panel on Climate 
Change [IPPC], 2007). Uno de los sectores que más contribuye a estas emisiones 
es el transporte, por lo que parece oportuno per&lar qué circunstancias y cuáles de 
sus variables participan en mayor medida en el aumento de las emisiones de CO

2
.

La primera aproximación es que no todos los medios de transporte contribu-
yen del mismo modo a dichas emisiones. Algunos, como la bicicleta y el ir andan-
do, no favorecen el incremento de los gases de efecto invernadero; en cambio, el 
transporte viario, especialmente el coche privado, aporta importantes cantidades 
de emisiones, con relación a la energía fósil que utiliza. Tales disparidades llevan a 
que sea fundamental analizar el reparto modal de los desplazamientos, para enten-
der la contribución de los transportes al calentamiento global (Kaufmann, 2000; 
Hamilton, 2003). El objetivo de este artículo es analizar la participación que tienen 
los distintos modos de transporte en el total de los desplazamientos en Cataluña, 
una de las comunidades autónomas españolas. 

El análisis de la estructura modal se ha realizado a partir de los datos que ofre-
ce la Encuesta de Movilidad Cotidiana de Cataluña de 2006 (EMQ 2006).1 Esta 
constituye una fuente de información básica sobre los desplazamientos en la región 
desde la perspectiva de la población que se mueve o, lo que es lo mismo, desde la 
demanda y no desde la oferta de medios de transporte. Tal perspectiva permite va-
lorar la incidencia de los transportes más contaminantes en el conjunto del reparto 
modal de todos los viajes, incluidos el ir andando y la bicicleta. A la vez, permite 
estudiar la contribución de los transportes al cambio climático desde los distintos 
modelos urbanos y la estructura social de la demanda de transportes.

El transporte, una actividad altamente contaminante

En la comunidad académica internacional existe un amplio consenso respecto de 
que los transportes contribuyen de forma notable a elevar los niveles de elementos 
nocivos en el medio ambiente, especialmente en el consumo de energía fósil y en las 
emisiones de gases de efecto invernadero, responsables del cambio climático tanto 
a escala local como global (Folch, 2008; Banister & Anable, 2009; Giddens, 2009). 
Y aunque en los últimos años la e&ciencia de los motores y la calidad del combus-
tible han mejorado, estos avances se han diluido por el incremento del parque de 
vehículos y de desplazamientos, por la introducción de motores más potentes y por 
una menor ocupación de los vehículos (Robusté & Casas, 2005). Paralelamente, 

1  La Encuesta de Movilidad Cotidiana de Cataluña (EMQ 2006) se realizó gracias a la colaboración del Departamento 
de Política Territorial de la Generalitat de Cataluña y a la Autoridad del Transporte Metropolitano de Barcelona. 
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empieza a existir cierta unanimidad en torno a la idea de que la participación de los 
transportes en la contaminación ambiental no se puede reducir solo a partir de los 
avances tecnológicos. Es necesario recurrir también a estrategias territoriales que 
afecten directamente los modelos de movilidad (Banister, 2011) y, especialmente, 
al reparto modal de los desplazamientos en las zonas urbanas y metropolitanas, 
pues no todos los medios de transporte contribuyen del mismo modo ni al consu-
mo energético ni a las emisiones de gases contaminantes.

Los transportes son los grandes consumidores de energía fósil (Corominas, 
2005), responsables de más del 35 por ciento de la demanda &nal de combustible 
en Europa (European Union, 2001). En España la situación es similar. Según datos 
del Ministerio de Industria, Turismo y Comercio, en 2005 el transporte consumía 
el 37,5 por ciento de la energía &nal, mientras que la industria lo hacía en 35,4 por 
ciento, y el resto de actividades, con 27,1 por ciento. Además, mientras la indus-
tria ha podido rebajar los niveles de consumo en los últimos veinticinco años en 
unos 15 puntos porcentuales, el transporte los ha aumentado en más de 10 pun-
tos, consumo que no solo se ha incrementado en términos absolutos, sino también 
con relación a las personas transportadas. En Cataluña, en los primeros años de la 
década pasada (2001–2003), la intensidad energética del transporte (el cociente 
entre energía consumida y el número de viajeros transportados por kilómetro) ha 
pasado de un índice de 8,54 a situarse casi en 14 (Insitut d’Estadística de Catalunya 
[Idescat], 2003). 

Sin embargo, el consumo energético no es homogéneo para todos los medios 
de transporte mecánicos. Al contrario, como se ve en el Grá&co 1, mientras la bi-
cicleta tiene un consumo medio de 0,8 millones de joules por persona y kilómetro, 
los transportes colectivos se sitúan por encima de los 2 millones y los transportes 
privados superan los 4 millones. 

Al mismo tiempo, el transporte por carretera tiene un consumo energético me-
nos e&ciente que otros medios, ya que para realizar un mismo trabajo físico (que se 
mide en pasajero-kilómetro) el transporte por carretera consume unos 23 gramos 
equivalentes de petróleo-pasajero-km, mientras que en el ferrocarril este índice baja 
a un nivel de 11 gramos (Agencia Ambiental Europea [AAE], 2011).

Como se ve en el Cuadro 1, en los medios de transporte existe una relación muy 
directa entre energía consumida y emisiones de CO

2
. El transporte por carretera, 

además de ser el que consume más toneladas equivalentes de petróleo, es el que 
más gases de efecto invernadero emite, alcanzando proporciones de más del 70 por 
ciento de las emisiones tanto en el transporte doméstico como en el total. Tales 
cifras derivan del uso masivo de los medios que más consumen, en el marco de una 
dinámica de crecimiento sostenido de los desplazamientos en los últimos años (en 
Cataluña, durante el primer quinquenio del siglo XXI el crecimiento ha sido del 4 
por ciento anual) y de una ocupación de personas por vehículo que, en ningún caso, 
supera el 1,22 de media. 
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gráfico 1 | Consumo energético por medio de transporte en ámbito urbano (mi-
llones de joules-persona-km)

Bicicleta

Autobús

Transporte privado motorizado de gasolina

Tranvía

Tren de cercanías

Transporte privado motorizado diésel

fuente  International Association of Public Transport (UITP), 2009.

cuadro 1 | Consumo de energía (millones de toneladas equivalentes de petróleo) 
y emisiones de CO

2
 (millones de toneladas) anuales de los diferentes 

modos de transporte en Europa (2007) (porcentajes)

Medio Energía (%)
CO

2
 (%)

Doméstico Total

Carretera 81,9 94,5 71,4

Aviación 14,2 2,3 12,6

Ferrocarril 2,5 0,9 0,6

Navegación 1,4 2,3 15,4

fuente  Agence de l'Environnement et de la Maîtrise de l'Energie (Ademe), 2008.

Además, y como también se ha visto en el consumo, a diferencia de las emisio-
nes procedentes del sector doméstico e industrial, las derivadas de los transportes 
son las que están aumentando más rápidamente. En España, entre 1990 y 2000, 
las emisiones de CO

2 
procedentes del transporte se han incrementado de 58 a 85 

millones de toneladas anuales, o sea, 48 por ciento en solo una década. Buena parte 
de este incremento ha sido paralelo al desarrollo económico y social, a la mejora 
de las infraestructuras de transporte y al crecimiento de las zonas metropolitanas 
(Miralles-Guasch & Cebollada, 2009). Por tanto, en el paradigma de la sostenibi-
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lidad que Europa promueve, el reto es desasociar las ratios crecientes de motoriza-
ción respecto del crecimiento general de la economía (Comisión Europea, 2001 y 
2007). Pues, si en la Europa de los 15, en 1990 los índices se igualaron a 100, en el 
año 2006 la población alcanzó 110; el PIB, 145; los viajeros por kilómetro, 160; y 
los gases de efecto invernadero alcanzaron los 190 (Ministerio de Medio Ambiente, 
2006).

Las encuestas de movilidad como fuente de información 
 para evaluar el cambio climático en el sector de los transportes

Para evaluar la contribución del sector transporte a los índices del gasto energéti-
co y de la contaminación atmosférica se utilizan, normalmente, datos del parque 
de vehículos. Sin embargo, estas fuentes de información derivadas de la oferta y 
centradas en un solo medio de transporte no pueden valorar la contribución del 
sector en su conjunto. Esto solo es posible si se la estima con relación a los mode-
los de movilidad del conjunto de desplazamientos de una población, por lo que 
parece imprescindible introducir fuentes de información desde la demanda, desde 
la población que se mueve, donde se contabilicen todos los desplazamientos y el 
conjunto de medios de transporte. En este artículo se analiza el reparto modal de la 
movilidad de toda la población móvil en Cataluña, incluyendo todos los motivos 
y medios de transporte. Este enfoque permite valorar los modos de transporte más 
contaminantes con relación al resto de medios, a los territorios donde se utilizan 
con más frecuencia y a las actividades que estos permiten realizar. A la par, subrayan 
el hecho de que no es la movilidad la que provoca las emisiones de CO

2
, sino la uti-

lización de ciertos modos de transporte; en particular, el coche privado. 
En Cataluña existe una larga tradición en el estudio de la demanda de movilidad 

habitual de las personas; es así que, desde 1970, esta comunidad autónoma incluyó 
un formulario de movilidad en el censo de población. Sin embargo, la operación 
estadística que ha permitido saber cómo y por qué se mueve la población, se inició 
recién en 2006 para el conjunto del territorio catalán. Antes de esta fecha, la infor-
mación procedía de los censos de población (1981 y 2001) y de las renovaciones 
patronales (1986 y 1996), que ofrecían, con una periodicidad quinquenal, infor-
mación sobre el primer desplazamiento del día por motivo de trabajo o estudio, lo 
que hoy se denomina movilidad ocupacional. Y aunque los datos recogidos eran 
muy exhaustivos, también eran muy parciales, al no incluir los desplazamientos rea-
lizados con relación a las actividades personales, como las compras cotidianas, las 
actividades de ocio, las visitas al médico, etcétera. 

La Encuesta de Movilidad Cotidiana 2006 (EMQ 2006) partía de la experien-
cia de los trabajos realizados en la región metropolitana de Barcelona (RMB),2 en 

2  La región metropolitana de Barcelona es el territorio metropolitano alrededor de la ciudad de Barcelona. Aunque no 
tiene una estructura administrativa reconocida, es utilizada para el análisis y la plani&cación territorial y de infraestruc-
turas por el gobierno catalán. 
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los años 1996 y 2001, cuando se elaboraron las dos primeras ediciones de la en-
cuesta de movilidad. La novedad introducida en estos ejercicios estadísticos fue 
contabilizar los desplazamientos de la población desde una perspectiva más cercana 
a las personas que realizaban los movimientos y menos a los medios de transporte. 
Se trataba de conocer las características demográ&cas de la población móvil, cuan-
ti&car todos los motivos que generaban los desplazamientos, incluyendo los ocu-
pacionales (relacionados con el trabajo y el estudio) y los personales (el resto de 
actividades), y saber en qué modos de transporte viajaba. 

En la edición del año 2006 se amplió su alcance geográ&co al conjunto del te-
rritorio catalán, lo que indujo algunos cambios signi&cativos en la metodología. En 
primer lugar, la EMQ 2006 fue una encuesta telefónica y no presencial, como lo 
habían sido las anteriores. Además, la selección de unidades muestrales cambió, al 
sustituirse las unidades familiares por individuos. Por último, las unidades tempo-
rales de referencia semanales dieron paso a las del día anterior a la entrevista.

El objetivo de la EMQ 2006 es doble. Por una parte, caracterizar la movilidad 
desde los desplazamientos realizados por la población residente en el ámbito de 
estudio; y, por otra, analizar las relaciones territoriales que se establecen a partir 
de los orígenes y los destinos de los desplazamientos, teniendo en cuenta todos 
los �ujos en el ámbito de estudio, con independencia del lugar de residencia de la 
población que los efectúa.

La población objeto de estudio de la EMQ 2006 es el conjunto de residentes 
en Cataluña de cuatro años en adelante. Incluye dos grupos, según su movilidad: 
profesionales de la movilidad, que engloba a todas aquellas personas que tienen 
la acción de desplazarse como un elemento clave en su ocupación y que declaran 
hacer más de siete desplazamientos diarios por motivos laborales; y población en 
general, que separa a la población móvil (personas que realizaron algún despla-
zamiento el día anterior a la entrevista) de la no móvil (personas que no salieron 
de casa el día preguntado). El ámbito territorial de análisis se puede desagregar a 
diversas escalas, todas ellas con signi&cación estadística. Por una parte, el conjun-
to de Cataluña, dividida por los ámbitos territoriales funcionales de&nidos en el 
Plan Territorial de Cataluña, por comarcas y por municipios mayores de 50.000 
habitantes. Además, desde el punto de vista territorial, el diseño muestral ha de&-
nido un conjunto de zonas de transporte como segmentación territorial básica en 
la asignación de la muestra (véase Institut d’Estudis Regionals i Metropolitans de 
Barcelona [IERMB], 2006).

Los referentes ambientales de los transportes en Cataluña 
según el reparto modal

El reparto modal de los desplazamientos de una comunidad es la referencia principal 
de la contribución de los transportes a la contaminación ambiental. La utilización de 
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los distintos medios de transporte en los desplazamientos de la población catalana se 
analiza desde el binomio territorial urbano-rural en los distintos ámbitos administrati-
vos catalanes, y desde la categoría ocupacional-personal de los motivos que los generan. 

Los medios de transporte utilizados en Cataluña 

De lo dicho anteriormente ha quedado claro que la utilización de los diferentes me-
dios de transporte no es ajena a las emisiones de CO

2
, debido a su desigual contribu-

ción. En este sentido, es imprescindible utilizar la información que ofrece la EMQ 
2006 en lo referente a los niveles de uso de los distintos medios de transporte en 
Cataluña, en el conjunto de desplazamientos que esta comunidad autónoma genera.

Si se analizan los tres grandes conjuntos de medios de transporte que agrupa la 
EMQ 20063 —el no motorizado, el privado y el público—, resulta que el más uti-
lizado por la población catalana a lo largo de la semana es el modo no motorizado 
(caminar o ir en bicicleta), con un 44,5 por ciento de todos los viajes, seguido del 
transporte privado (42,5 por ciento) y del transporte público (13,0 por ciento). 
Estos datos, en conjunto, indican que los transportes que menos contribuyen a la 
contaminación atmosférica (porque, como se ha visto en el apartado anterior, gene-
ran menos emisiones) son los más utilizados por la población catalana: más del 57 
por ciento de la población usa el transporte no mecánico o el público.

El análisis más desagregado de los medios de transporte utilizados muestra que 
el ir a pie es el modo más habitual en Cataluña donde, en un día laborable, se conta-
bilizan unos 10,2 millones de desplazamientos de este tipo. En los modos de trans-
porte motorizados se observa la relevancia del transporte privado, con 9,4 millones 
de desplazamientos al día, y un claro predominio del coche, especialmente como 
conductor (28,3 por ciento), lo que re�eja un índice de ocupación del vehículo muy 
reducido (1,22 personas-coche). El transporte público concentra en un día labora-
ble en Cataluña 3,30 millones de desplazamientos, de los cuales una cantidad similar 
(alrededor de un millón cada uno) se realiza en metro o en autobús. Los usuarios del 
ferrocarril no llegan a los 800.000 viajeros al día. Por lo tanto, y a pesar de que ir a 
pie es el medio de desplazamiento más utilizado, y a la vez el más sostenible, cuando 
se analizan los medios de transporte que consumen energía fósil y que, consecuente-
mente, son emisores de gases de efecto invernadero, el que tiene más presencia en un 
día laborable en Cataluña es el transporte privado con un solo ocupante. 

No en todos los territorios los transportes contaminan de igual manera

De todos modos, los grandes números de la distribución modal amparan situaciones 
muy desiguales en los diferentes territorios catalanes, que derivan, básicamente, de la 
diversidad de la oferta de transporte público en las diferentes regiones (Figura 1). Estas 

3  A lo largo de la EMQ 2006 se han considerado dieciséis medios de transporte diferentes, que se agrupan en modos no 
motorizados (ir a pie o en bicicleta), medios de transporte público y medios de transporte privado.
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desigualdades hacen que las características de la movilidad tengan un patrón diverso 
según el lugar donde se ubican, hecho que incide directamente en los desiguales refe-
rentes ambientales del transporte en Cataluña. 

Figura 1 | Regiones catalanas y municipios de más de 50.000 habitantes

Val d' Aran

Alta 
Ribagorça 

Pallars 
Sobirà

Pallars 
Jussà

Noguera

Segrià

Pla d' Urgell
Urgell

Conca de 
Barberà

Baix Camp
Tarragonés

0 50 km100

Priorat

Rivera 
de' EbreTerra

Alta

Baix Ebre

Montsià

Alt Camp
Baix
Penedès

Alt
Penedès

Baix
Llobregat

Baredonès

Vallè 
Occidental

Vallès 
Oriental

Maresme

Garraf

Segarra

Ripollès

Garrotxa

Alt Empordà

Pla de l'Estany

Selva

Municipios >50.000 habitantes

Alt pirineu i aran

comarques gironines

comarques centrals

comarques de ponent

terres de l'ebre

àmbit metropolità

camp de tarragona

Gironès Baix 
Empordà

Anoia

Bages

Osona

BerguedàSolsonès

Garrigues

Alt Urgell

Cerdanya

n

fuente  Institut d'Estudis Regionals i Metropolitans de Barcelona (IERMB), 2006.

Más allá del transporte no motorizado (que oscila entre el 45,5 por ciento de 
la RMB y el 53,2 por ciento de las Tierras del Ebro), se pueden de&nir dos mo-
delos de movilidad en Cataluña, según la proporción de uso del modo público y 
el privado: uno identi&cado con la región metropolitana de Barcelona, donde la 
cuota de transporte público llega casi al 20 por ciento de los desplazamientos en 
un día laborable y el transporte privado no supera el 36 por ciento; y otro que 
engloba el resto de los seis ámbitos territoriales, en los que la cuota de los viajes en 



41 Miralles-Guasch  | Las encuestas de movilidad y los referentes ambientales de los transportes |  ©EURE

transporte público oscila entre poco menos del 3 por ciento y el 6 por ciento del 
total de desplazamientos diarios, y donde el transporte privado llega casi al 50 por 
ciento, o incluso sobrepasa este porcentaje (Grá&co 2). Estas diferencias re�ejan 
unos territorios más urbanos, como la RMB, y otros más rurales. En los primeros, 
la dimensión de los municipios, la densidad de las tramas urbanas y la tradición de 
uso del transporte público di&eren del resto del territorio, donde la movilidad se 
expresa en modos individuales, sean no motorizados, como la bicicleta y el ir an-
dando, o el coche privado. 

gráfico 2 | Distribución de los desplazamientos en los días laborables según el 
medio de transporte y el ámbito de residencia
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fuente  Autoritat del Transport Metropolità (ATM) y Generalitat de Cataluña, 2006.

El tamaño del municipio también implica diferencias signi&cativas. En el Cua-
dro 2 se observa que cuanto mayor es la ciudad, más desplazamientos no motoriza-
dos y en transporte público se hacen, y menos en transporte privado. Es signi&cativo 
el caso de Barcelona, donde el 47 por ciento de los viajes en día laborable se realiza 
a pie o en bicicleta, alrededor del 30 por ciento en transporte público y solo el 22 
por ciento en transporte privado. Esta última cifra contrasta con los municipios de 
menos de 10.000 habitantes, donde el 60 por ciento de los desplazamientos se hace 
en transporte privado. Además, el volumen de población incluido en cada una de 
estas tipologías de municipio es similar, por lo que el número absoluto de desplaza-
mientos relacionados con estos porcentajes es de dimensiones comparables.
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Cuadro 2| Distribución de los desplazamientos en día laborable según el modo prin-
cipal de transporte y el tamaño del municipio de residencia (porcentajes)

Menys 
10.000 hab.

De 10.000 a 
50.000 hab.

Més de 
50.000 hab.

Barcelona CATALUNYA

25,5 24,7 24,6 23,7 24,6

28,6 29,7 29,9 31,2 29,9

24,2 24,8 25,0 26,3 25,1

fuente  Autoritat del Transport Metropolità (ATM) y Generalitat de Cataluña, 2006.

Los medios de transporte utilizados dependen del motivo de desplazamiento 

El medio de transporte utilizado no solo depende del lugar de residencia, sino 
también del motivo que genera el desplazamiento. Así, el vehículo privado es el 
más utilizado por motivos ocupacionales (51,1 por ciento), para ir a trabajar y a 
estudiar, mientras que los motivos personales están más asociados a los modos no 
motorizados (57,0 por ciento). Ello deriva, básicamente, de la opcionalidad en 
los destinos de las actividades más personales, como las compras o el ocio, y de 
la proximidad al lugar de residencia de los equipamientos escolares o asistencia-
les. Las ciudades compactas y mixtas como, en general, son las catalanas, ofrecen 
proximidad en muchos de estos desplazamientos y permiten el uso de los modos 
no motorizados, básicamente el caminar. En cambio, la localización del puesto de 
trabajo es más ajena a las voluntades de la población, lo que hace que se encuentre, 
normalmente, más alejado del lugar de residencia. Tal situación se ve reforzada por 
la localización periférica de muchos de los polígonos industriales en las distintas 
ciudades de Cataluña. 

cuadro 3 | Distribución de los desplazamientos según el motivo y el tamaño del 
municipio de residencia

Motivo
Menos de 

10.000 hab.
De 10.000 a 
50.000 hab.

Más de 50.000 
hab.

Barcelona CATALUÑA

Movilidad 
ocupacional

25,5% 24,7% 24,6% 23,7% 24,6%

Movilidad 
personal

28,6% 29,7% 29,9% 31,2% 29,9%

Vuelta 
personal

24,2% 24,8% 25,0% 26,3% 25,1%

Vuelta 
ocupacional

21,7% 20,8% 20,5% 18,8% 20,4%

Total (%) 100% 100% 100% 100% 100%

TOTAL (N) 4.446.086 5.778.035 7.720.717 5.139.452 23.084.291

fuente  Autoritat del Transport Metropolità (ATM) y Generalitat de Cataluña, 2006.
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Esta relación entre el motivo y el modo cambia según el tamaño del municipio. 
Como se ve en el Cuadro 3, por el motivo ocupacional y por el personal, el transpor-
te no motorizado y el público aumentan con relación al volumen del municipio, y 
viceversa, con respecto del privado. También es interesante observar que la cuota de 
transporte público es menor en todos los casos (aunque con dimensiones diferentes) 
para los motivos personales, en comparación con la de ir al trabajo o a estudiar. 

Todo lo anterior clari&ca el lugar y el motivo por los que se utilizan los modos 
de transporte, respecto del consumo energético y con las emisiones de gases de efec-
to invernadero.

Conclusiones

El transporte es la actividad que consume la mayor parte de las energías fósiles y es 
la responsable de más de un tercio de las emisiones de gases de efecto invernadero a 
la atmósfera. Sin embargo, este sector, al tener una fuente de emisiones difusas no 
vinculadas a las medidas de regulación que ha supuesto el Protocolo de Kioto, en 
los últimos años no ha asumido ninguna estrategia de contención. Al contrario, a 
nivel mundial, es uno de los sectores que más ha incrementado el consumo ener-
gético y más CO

2
 ha emitido a la atmósfera. Tal situación se relaciona con los usos 

masivos de los medios de transporte más contaminantes, como son los viarios, que 
suponen el 81 por ciento del consumo de energía y el 93 por ciento de las emisio-
nes del sector. Entre estos, el automóvil de uso privado es el que tiene las tasas más 
elevadas, al contrario del ir andando y el uso de la bicicleta, que tienen niveles de 
contribución a la contaminación ambiental nulos o casi nulos. 

Estas diferencias entre los distintos medios de transporte signi&can que la par-
ticipación del sector transporte al incremento del efecto invernadero depende del 
porcentaje de uso de los distintos medios. Es decir, es el reparto modal lo que ca-
racteriza la movilidad de un territorio, más que la cantidad de desplazamientos que 
en él se dan, lo que puede in�uir más o menos en la contaminación atmosférica por 
parte del sector de los transportes. 

Aquí se ha analizado este reparto modal en la comunidad autónoma de Cata-
luña, partiendo de las cifras de demanda de transportes que ofrece la Encuesta de 
Movilidad Cotidiana 2006, fuente de información muy detallada que contabiliza 
todos los desplazamientos que se desarrollan en el territorio catalán, por todos los 
motivos y medios de transporte.

Desde esta información se ha analizado el reparto modal en los siete territorios 
catalanes, concluyendo que, si bien existen similitudes entre ellos, en los porcenta-
jes de desplazamientos no mecanizados (que se sitúan en torno al 50 por ciento) la 
utilización de los transportes públicos es muy distinta. En la región metropolitana 
de Barcelona —el territorio más urbano y donde existe mayor oferta de medios 
públicos— su cuota de utilización llega casi al 20 por ciento. Si a este porcentaje se 
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suma el correspondiente al transporte no mecanizado, se llega casi al 65 por ciento 
de los desplazamientos, lo que permite a&rmar que este ámbito tiene niveles bajos 
de emisiones de gases de efecto invernadero, con relación a la cantidad de desplaza-
mientos que produce.

También las razones que generan los desplazamientos tienen repartos modales dis-
tintos. Es en los desplazamientos ocasionados por motivos relacionados con el trabajo 
donde se utiliza más el vehículo privado, lo que signi&ca que la distribución periférica 
y suburbana de los polígonos industriales en nuestras urbes, sin medios de transporte 
colectivo característicos de las ciudades catalanas (Miralles-Guasch & Donat, 2007), 
contribuye sustancialmente a los índices de contaminación ambiental. ©EURE
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