
 

 

PART I. L’ESPAI DE VIDA GENERAT 
PER LA MOBILITAT HABITUAL PER 

TREBALL 





Mobilitat habitual i espais de vida a Espanya. Una aproximació a partir del cens de 2001 

 

 3 

1. Característiques de la població major de 15 anys ocupada 

La població ocupada estudiada correspon a la població de més de 15 anys que es trobava treballant en la 

data de referència del Cens de 2001, l’1 de novembre de 2001. És important establir la diferència entre 

població ocupada i població activa, així com definir què s’entén per taxa d’ocupació. Mentre que la 

població activa fa referència al conjunt de població de més de 15 anys que es troba treballant o disposada 

a trobar feina, la població ocupada la conformarien els majors de 15 anys1 que declaren trobar-se 

treballant, en una feina remunerada o no, en el moment del cens. Així, la població activa la formen els 

ocupats més els aturats. 

Tot i que habitualment la taxa d’ocupació es defineix com els ocupats respecte dels actius, en aquest 

treball és més útil adoptar una mesura més laxa de la taxa; de manera que, d’ara endavant, s’entendrà 

per taxa d’ocupació la relació entre els ocupats i aquells que tenen edat per ser al mercat laboral.  

1.1. Característiques generals de la població ocupada: edat, sexe i nacionalitat 

La representació gràfica de l’edat dels ocupats presenta una forma d’U invertida, amb taxes molt baixes a 

les edats extremes i més elevades a les edats centrals. Així, i atesa la importància de l’escolarització 

entre els més joves, la taxa d’ocupació no assoleix el 50% fins als 20-24 anys, per passar a ser, tot seguit, 

al voltant del 70%, on es manté en les edats centrals (vegeu la Taula 1.1). La caiguda, encara que molt 

suau, torna a donar-se a partir dels 45 anys, per després, i sobretot a partir dels 60 anys, arribar a taxes 

molt baixes: dels 60 als 64 anys només un de cada cinc espanyols treballa, mentre que un residual 3% ho 

fa en les edats pròpies de la jubilació. 

Una ràpida comparació de la taxa global d’ocupació a Espanya al 2001 —que era d’un 46,8%— amb la 

d’altres països de la Unió Europa,2 mostra que Espanya té una taxa d’ocupació inferior a la mitjana 

europea, que es situa en un 52%. De fet, es tracta d’una de les taxes més baixes, tan sols per sobre de la 

 

1. A Espanya l’edat mínima per treballar se situa als 16 anys. Malgrat que l’INE —tot i aquesta limitació legal per exercir una 
activitat remunerada— inclou dins aquesta categoria les persones menors de 16 anys que responen que es trobava treballant, 
nosaltres, en aquest informe, tant sols hem considerat els majors de 15 anys, obviant els ocupats menors de 16 anys per tractar-
se d’una situació il·legal i molt poc significativa. 

2. En tractar-se de dades referides al 2001, en la comparació amb altres països de la Unió Europea tan sols s’han contemplat 
els que eren membres en aquella data, és a dir, l’anomenada «Europa dels 15». 
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d’Itàlia i Grècia, que es situen al voltant del 43%,3 mentre que en l’extrem contrari, per la banda alta, i molt 

lluny d’Espanya, se situen Dinamarca i Països Baixos, amb més d’un 62%.  

I si l’edat implica diferències importants en l’ocupació, també el sexe és clau a l’hora d’explicar-les, ja que 

en totes les edats les taxes d’ocupació masculines són majors que no pas les femenines (vegeu la Taula 

1.1). Per tant, es pot afirmar que, encara avui, l’ocupació a Espanya està clarament masculinitzada. Per 

edats, entre els 15 i 19 anys les diferències entre homes i dones són molt destacables, essent la taxa 

d’ocupació masculina quasi el doble que la femenina, degut a una major escolarització no obligatòria 

femenina. A la següent franja d’edat, i fins als 29 anys, la diferència d’ocupació entre sexes no és tant 

gran, ja que durant aquestes edats les dones solen ésser independents econòmicament i lliures de 

qualsevol càrrega familiar. En canvi, a partir dels 30 anys, les diferències entre sexes s’accentuen 

considerablement, degut a la disminució de l’ocupació femenina i al manteniment de la masculina. D’altra 

banda, però, cal tenir en compte la possible lectura generacional d’aquesta informació, de manera que 

segurament el comportament de les dones de 20 a 29 anys no serà el mateix que els de les dones de 40-

49, i, probablement, la taxa d’ocupació femenina cada cop serà major a edats avançades (Ajenjo, 2005). 

Respecte del que s’esdevé a la resta de la Unió Europea, cal destacar que les diferències més importants 

entre països es donen en l’activitat —i, en conseqüència, en l’ocupació— femenina. Així, per exemple, a 

les edats centrals l’activitat masculina és relativament semblant en tots els països, mentre que l’activitat 

femenina dels països del nord —com Suècia, Dinamarca, Finlàndia i el Regne Unit— és clarament 

superior a l’activitat femenina dels països del sud —Itàlia, Espanya i Grècia, sobretot. 

Malgrat això, cal destacar l’evolució de l’ocupació femenina en els darrers anys. Des de 1982 fins 2001 la 

taxa d’ocupació femenina no ha deixat de créixer de forma continuada, passant d’un 22,7% al 1982, a un 

25,9% al 1992, a un 29,1% al 1998 i, finalment, a un 34,8% al 2001.4 En canvi, l’evolució de l’ocupació 

masculina no ha experimentat aquest mateix creixement continuat, sinó que presenta una evolució cíclica, 

amb fortes davallades a mitjans dels anys vuitanta i principis dels noranta, mostrant-se molt més sensible 

a la situació econòmica conjuntural de cada moment. Per tant, es pot dir que, tot i que la taxa d’ocupació 

femenina continua sent molt més baixa que la masculina, en un futur no gaire llunyà, i mantenint-se el 

mateix ritme d’inserció femenina, és d’esperar que la diferència entre ambdós sexes es redueixi. 

 

3. Les dades d’ocupació per als països europeus provenen de l’Enquesta de Forces de Treball 2001, obtingudes a través de 
l’Anuario de Estadísticos Laborales del Ministeri de Treball i Afers Socials. 

4. Les dades corresponents a l’evolució de la taxa d’ocupació femenina provenen de l’Enquesta de Població Activa del quart 
trimestre de cada un dels anys referits.  
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La implicació d’aquests resultats en el present estudi és la composició del col·lectiu de població major de 

15 anys que treballa, format, majoritàriament, per homes adults-joves: gairebé un 50% del conjunt de les 

persones ocupades són homes entre 20 i 49 anys. 

Taula 1.1. Taxa d’ocupació segons l’edat i el sexe. Espanya, 2001 

 Edat Homes Dones Total 
16-19 21,1% 12,3% 16,8% 
20-24 56,4% 43,0% 49,9% 
25-29 78,8% 63,2% 71,2% 
30-34 86,0% 59,9% 73,2% 
35-39 87,0% 55,9% 71,5% 
40-44 86,8% 53,7% 70,2% 
45-49 85,1% 48,1% 66,6% 
50-54 80,5% 37,3% 58,6% 
55-59 67,0% 26,3% 46,2% 
60-64 40,9% 14,8% 27,3% 

65 i més 3,6% 2,1% 2,7% 
16 i més 59,5% 34,8% 46,8% 

Font: elaboració pròpia a partir de dades del Cens de Població de 2001. 

Pel que fa a les diferències d’ocupació segons la nacionalitat dels ocupats, aquestes són importants, amb 

un rang que va del 41,3% al 61,9%, corresponents, respectivament, als ocupats de la Unió Europea no 

espanyols i als americans (vegeu la Taula 1.2). Aquestes diferències, però, no poden ser interpretades 

exclusivament en termes d’intensitat de l’ocupació, sinó a la peculiar estructura per edat i sexe de 

cadascuna de les nacionalitats: majoritàriament, els col·lectius estrangers presenten més efectius en edat 

de treballar que els espanyols —excepte, precisament, els provinents de la resta de la Unió Europa. 

Per eliminar l’efecte de la diferent estructura per edats s’han calculat les taxes estandarditzades pel total i 

per cada un dels sexes.5 Tal i com calia esperar, el resultat mostra que les diferències d’ocupació entre 

nacionalitats disminueixen considerablement, si bé l’ocupació dels col·lectius estrangers, excepte dels 

procedents de la Unió Europa, continua sent més elevada que no pas la dels espanyols. 

Pel que fa a les diferències per sexes dins de cada nacionalitat es destaca, d’una banda, que les taxes 

d’ocupació estandarditzades en totes elles són majors entre els homes que no pas entre les dones, i, de 

l’altra, que aquestes diferències són menors entre els col·lectius estrangers —excepte els africans i els de 

la Unió Europa— que no pas dins del col·lectiu espanyol. Un cop estandarditzades les dades, la major 

ocupació femenina és pel col·lectiu d’americanes, mentre que en el col·lectiu d’africanes l’ocupació és 

 

5. S’ ha fet el que es coneix com a una estandardització directa, que consisteix en aplicar les taxes de cada nacionalitat i cada 
edat a una mateixa estructura per edat, en aquest cas, la corresponent al conjunt de majors de 15 anys. Així, per exemple, es 
calcula quina seria la taxa d’ocupació de cadascuna de les nacionalitats si tinguessin totes elles la mateixa estructura per edats 
que el conjunt d’Espanya. 
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molt menor. Aquestes diferències són una mostra tant de comportament cultural com del motiu de la 

migració. Així, mentre que bona part de les dones americanes arriben buscant un lloc de treball, una part 

important de les que provenen del continent africà és com a conseqüència d’un reagrupament familiar. 

Taula 1.2. Taxa d’ocupació segons la nacionalitat (grans grups) i l’edat. Espanya, 2001 

Nacionalitat 

Edat 
Total Espanyola Unió 

Europea 
Resta 

d©Europa Africana Americana Altres Total 
estrangers 

16-19 16,8% 16,4% 20,0% 29,0% 29,2% 29,6% 23,7% 27,8% 

20-24 49,9% 49,4% 49,9% 61,0% 58,0% 60,9% 58,4% 59,0% 

25-29 71,2% 71,5% 68,3% 68,6% 64,7% 66,6% 65,6% 66,5% 

30-34 73,2% 73,5% 69,3% 69,7% 66,7% 68,6% 66,3% 68,3% 

35-39 71,5% 71,7% 65,6% 70,0% 66,6% 69,7% 68,4% 68,2% 

40-44 70,2% 70,4% 61,2% 69,9% 65,1% 69,7% 68,9% 66,8% 

45-49 66,6% 66,7% 55,0% 67,9% 63,8% 67,6% 67,4% 63,4% 

50-54 58,6% 58,8% 44,1% 56,7% 58,5% 60,0% 62,8% 52,7% 

55-59 46,2% 46,4% 29,8% 36,2% 45,7% 49,1% 52,2% 36,4% 

60-64 27,3% 27,5% 16,8% 18,8% 32,2% 32,9% 37,1% 20,8% 

65 i més 2,7% 2,7% 3,9% 4,6% 8,3% 10,7% 11,5% 5,6% 

16 i més 46,8% 46,4% 41,3% 61,2% 59,8% 61,9% 60,5% 56,3% 

Taxa estandard. 46,8% 46,8% 41,7% 47,1% 48,0% 49,8% 49,3% 45,7% 

Homes 59,5% 59,7% 51,5% 55,5% 59,2% 59,1% 57,7% 57,3% 

Dones 34,8% 34,7% 32,5% 38,3% 28,2% 43,0% 39,2% 38,4% 

Font: elaboració pròpia a partir de dades del Cens de Població de 2001. 

1.2. Distribució territorial de l’ocupació 

Tot i que la taxa d’ocupació mostra un component territorial molt marcat, en alguns casos les diferències 

tornen a ser degudes a l’estructura per edats, la qual pot amagar les veritables taxes d’ocupació de cada 

unitat territorial analitzada. És per aquest motiu, per anul·lar la influència de l’edat, que sempre que ha 

estat possible els resultats han estat estandarditzats per aquesta variable. 

Pel que fa a l’ocupació en les províncies, Espanya es pot dividir en dues grans zones (Figura 1.1): per 

una banda, el quadrant nordest, amb les taxes d’ocupació més elevades, destacant-hi les províncies de 

Girona, Lleida i Sòria, amb unes taxes superiors al 53%; i, per l’altra, el quadrant sudoest amb les taxes 

d’ocupació més baixes, destacant-hi Cadis amb el 35,8%, i Melilla, Ceuta i Badajoz amb un 38,2%, 38,6% 

i un 39,9%, respectivament. 

Les províncies del sud d’Espanya tenen una estructura per edats més jove que les del nord, però, per 

què, un cop eliminat aquest efecte, se segueixen donant ocupacions tant baixes? Tot i que la resposta no 

és senzilla i, en cap cas, es pot parlar d’un únic factor explicatiu, sí que és possible aventurar dues 
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hipòtesis: per una banda, la major taxa d’atur que es dóna al sud, i, per l’altra, el mateix caràcter agrari i 

jornaler que fa que moltes feines estiguin subjectes a un alt grau de temporalitat.  

Figura 1.1. Taxa estandarditzada d’ocupació. Província de residència, 2001 

 

Font: elaboració pròpia a partir de dades del Cens de Població de 2001. 

A escala municipal (vegeu la Figura 1.2), les taxes d’ocupació, malgrat que no han estat 

estandarditzades, mostren una distribució de l’ocupació molt similar a la del mapa provincial. Els 

municipis amb unes taxes d’ocupació més elevades es concentren al quadrant nordest, sobretot a les 

zones urbanes del País Basc, Madrid, Catalunya i València, però estenent-se cap a Múrcia i Almeria  

—amb forta importància del sector agrícola—, cap els municipis costaners de les Illes Balears i les Illes 

Canàries —amb importància del turisme de sol i platja—, i cap els municipis d’alta muntanya, sobretot 

dels Pirineus —on destaca la importància del turisme de neu. 

A l’extrem contrari, amb les taxes d’ocupació més baixes, se situen els municipis de les zones 

muntanyoses, sobretot a les Serralades Bètiques, al Sistema Ibèric i a la zona fronterera entre Espanya i 

Portugal. Destaquen dues zones que no tenen unes taxes d’ocupació gaire baixes però tampoc són tant 

elevades con s’esperaria, com són Biscaia i Astúries, a causa, principalment, de la reconversió industrial 

a la que han estat subjectes ambdues províncies.  
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Figura 1.2. Taxa d’ocupació. Municipi de residència, 2001 

 

Font: elaboració pròpia a partir de dades del Cens de Població de 2001. 

1.3. Característiques del treball dels ocupats 

Respecte del tipus d’ocupació, les categories professionals que aglutinen a més ocupats són els 

«treballadors dels serveis de restauració, personals, protecció i venedors dels comerços», i els «artesans 

i treballadors qualificats de les indústries manufactureres», amb més d’un 14% del total d’ocupats en 

cadascuna de les categories (vegeu la Taula 1.3). 

Analitzades les dades segons el sexe, es palesa que les dones es troben clarament sobrerepresentades 

en les categories de «tècnic i professional científics i intel·lectual», en la dels «empleats de tipus 

administratiu» i en els «treballadors dels serveis de restauració», on són clarament majoritàries; però 

també a les categories de «tècnic i professional de recolzament» i de «treballador no qualificat», on la 

seva presència supera el 38,2% observat en el conjunt de l’ocupació.  Per altra banda, les categories més 

clarament masculinitzades són la dels «artesans i treballadors qualificats de les indústries 

manufactureres» i la de les «forces armades», on els homes superen el 85% del total. 

Si en lloc del tipus d’ocupació es té en compte el sector d’activitat, les diferències segueixen sent molt 

importants (vegeu la Taula 1.4). En primer lloc, cal destacar que l’economia espanyola està basada en la 

importància dels serveis, sector en què treballen gairebé dos de cada tres ocupats. Es tracta, a més, del 
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sector amb una presència més gran de dones, que representen gairebé la meitat dels treballadors, 

diferència molt important, sobretot si es compara amb la construcció on només un 7% dels ocupats són 

dones. 

Taula 1.3. Tipus de treball que realitza la població ocupada. Espanya, 2001 

Percentatge respecte del total de cada categoria 
Professió Total 

Homes Dones 

Forces Armades 106.429 86,8% 13,2% 

Direcció de les empreses i de les administracions públiques 1.315.556 68,4% 31,6% 

Tècnics i professionals científics i intel·lectuals 1.988.704 48,7% 51,3% 

Tècnics i professionals de recolzament 1.769.035 57,9% 42,1% 

Empleats de tipus administratiu 1.586.215 41,5% 58,5% 

Treballadors dels serveis de restauració, personals, protecció i venedors 
dels comerços 2.427.697 42,1% 57,9% 
Treballadors qualificats a l© agricultura i a la pesca 597.369 78,1% 21,9% 

Artesans i treballadors qualificats de les indústries manufactureres, la 
construcció, i la mineria, excepte els operadors d’instal·lacions i maquinària 2.787.703 88,9% 11,1% 
Operadors d’instal·lacions i maquinària, i muntadors 1.753.600 80,0% 20,0% 

Treballadors no qualificats 1.997.405 53,8% 46,2% 

Total 16.329.713 10.089.395 6.240.318 

Font: elaboració pròpia a partir de dades del Cens de Població de 2001. 

Taula 1.4. Branca d’activitat de la població ocupada. Espanya, 2001 

Percentatge respecte del total de cada branca 
 Branca d’activitat Total 

Homes Dones 

Agricultura, ramaderia i pesca 1.034.784 73,4% 26,6% 

Indústria 2.998.658 73,5% 26,5% 

Construcció 1.916.693 92,8% 7,2% 

Serveis 10.379.578 51,5% 48,5% 

Total 16.329.713 61,8% 38,2% 

Font: elaboració pròpia a partir de dades del Cens de Població de 2001. 

1.4. Una primera aproximació a l’espai de vida generat pel treball 

En una primera aproximació al fenomen de la generació d’espai de vida per part dels ocupats, cal 

destacar que fins a un 62,5% dels ocupats treballa al mateix municipi on resideix, de manera que el 

desplaçament diari entre la residència i el lloc de treball és relativament curt (vegeu la Taula 1.5). En 

conseqüència, tan sols un 37,5% dels ocupats canvien de municipi per anar a treballar.  

Si tenim en compte només aquest darrer col·lectiu, fins a un 73% fa un desplaçament dins de la mateixa 

província de residència, aspecte que comporta que la distància de recorregut sigui relativament curt; un 

9,5% treballa a una província diferent a la de residència; i només un 1,05% treballa a un altre país. 
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Finalment, el 16,2% restant correspon als ocupats que treballen a més d’un municipi, però dels quals no 

hi ha informació sobre el lloc exacte. 

S’ha de tenir en compte que, molt probablement, una part dels ocupats que afirmen treballar fora de la 

seva província de residència es pot tractar de mals empadronaments: hi ha ocupats que, tot i treballar al 

mateix municipi en el qual resideixen, no s’hi troben empadronats, bé perquè consideren que és un treball 

temporal, bé perquè prefereixen estar empadronats a un altre municipi. Malgrat tot, en aquests casos 

també es pot parlar d’eixamplament de l’espai de vida, en tant que utilitzen dos municipis, el 

d’empadronament i el de residència-treball. 

Una altra manera de veure què representa l’eixamplament de l’espai de vida és a través del temps que 

triguen des del propi municipi fins al lloc de treball. La mitjana de temps declarada es troba en 21,2 

minuts, i, evidentment, difereix molt segons el lloc de treball: pels qui no canvien de municipi, aquest 

temps baixa fins als 16,3 minuts, mentre que creix a mesura que el lloc de treball es troba més allunyat 

(vegeu la Taula 1.5). És curiós que el temps que triguen aquells ocupats que afirmen treballar en un altre 

país és tan sols de 33,2 minuts, temps que només pot assolir aquell ocupat que resideixi en algun 

municipi proper a la frontera, ja sia de França, Portugal, Andorra, Marroc o Gibraltar. 

On també s’esdevenen diferències importants és en el mode de transport utilitzat per al desplaçament. 

Del total de desplaçaments que es realitzen per anar a treballar, més de la meitat es duen a terme en 

cotxe, concretament un 57% (vegeu la Taula 1.5), seguit pels que es realitzen a peu o en bicicleta, amb 

un 20,1%. En canvi, tant sols un 19,8% dels desplaçaments per treball es realitzen en algun tipus de 

transport públic. 

Taula 1.5. Característiques dels desplaçaments generats pel treball, en funció al lloc de treball. Espanya, 
2001 

Lloc on treballa (relació municipi de residència/municipi d©estudi 

  

Mateix 
domicili 

Diversos 
municipis 

Mateix 
municipi 

Un altre 
municipi, 
mateixa 
província 

Un altre 
província, 
mateixa 
CC.AA 

Una altre 
CC.AA Diferent país Total 

Total 518.385 997.187 9.669.524 4.489.355 243.759 346.739 64.764 16.329.713 

% respecte ocupats 3,2% 6,1% 59,2% 27,5% 1,5% 2,1% 0,4%   

Temps de desplaçament (minuts)* 
  np np 16,3 30,3 46,9 46,2 33,2 21,2 

Mode de transport utilitzat per al desplaçament (%)* 
% cotxe np np 48,7% 74,1% 77,1% 73,0% 64,2% 57,0% 
% moto np np 3,7% 1,7% 0,7% 0,6% 9,5% 3,0% 
% a peu/bicicleta np np 29,3% 1,0% 1,8% 1,4% 8,2% 20,1% 
% autobús np np 10,6% 11,4% 8,1% 13,7% 9,8% 10,8% 
% altre transport públic np np 7,7% 11,8% 12,2% 11,4% 8,3% 9,0% 

* Als col·lectius que treballen al mateix domicili o en diversos municipis no se©ls donava l’opció de contestar en quin mode 
transport anaven al treball i per tant tampoc la pregunta quin temps trigaven en el desplaçament. 
Font: elaboració pròpia a partir de dades del Cens de Població de 2001. 
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L’ús del vehicle propi és majoritari en els desplaçaments per treball, tant en els que es produeixen dins 

d’un municipi com en els que es produeixen cap a un altre. Tan sols per als desplaçaments al mateix 

municipi l’ús del cotxe disminueix per sota del 50%, guanyant importància en aquest àmbit els 

desplaçaments a peu, amb un 29,3%. També es destaca la major utilització del transport públic en els 

desplaçaments cap a un altre municipi de la mateixa província, amb un 23,2%, sobretot degut als 

moviments a les grans àrees urbanes. Per altra banda, és d’observar la importància de la utilització del 

cotxe per als desplaçaments transfronterers, probablement fruit dels intercanvis laborals d’Espanya amb 

Gibraltar, Andorra, França i Portugal. 
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2. L’espai de vida generat pel treball, segons el lloc de residència dels 

ocupats 

Hi ha un seguit de variables territorials que esdevenen cabdals per comprendre les diferències en l’espai 

de vida que es genera a partir de la variable treball. Prèviament, però, cal un apunt sobre com es 

distribueixen els municipis segons la seva grandària al llarg i ample del territori. No es tracta, ni molt 

menys, d’una distribució fruit de l’atzar, sinó de les diferents pautes d’assentament que s’han donat al 

llarg de la història. 

Així, i en termes molt resumits, històricament la meitat nord i la zona de l’antic regne de Granada es 

caracteritza per un poblament molt disseminat en el territori, de manera que s’han constituït un gran 

nombre de nuclis poblats, els quals han donat lloc a la creació de molts municipis de superfície reduïda. 

En canvi, a la meitat sud, amb l’excepció feta de Granada, la distribució de la població és molt més 

compacta, l’assentament és en pobles grans, de manera que els municipis tenen una extensió molt major. 

És important tenir en compte aquestes característiques del mapa municipal perquè afecten, tal i com es 

veurà tot seguit, en gran mesura a la mobilitat, en general, i a la mobilitat per treball, en particular: a priori, 

resulta més fàcil sortir d’un municipi de superfície reduïda i que es troba, per exemple, a quatre 

quilòmetres d’un altre, que no pas d’un de superfície extensa i que es troba a 40 quilòmetres del municipi 

més proper. Per tant, en resum, una superfície municipal més gran comporta, amb independència d’uns 

altres factors, una menor probabilitat de mobilitat. 

2.1. El lloc de treball 

El percentatge de treballadors que canvien de municipi per qüestions laborals presenta una zonificació 

molt peculiar (vegeu la Figura 2.1). En primer lloc, cal destacar les grans capitals, com Madrid (17,8%), 

Barcelona (22,3%), Saragossa (16,1%), València (30,0%) i Sevilla (17,5%), així com quasi totes les 

capitals provincials (Toledo 18,5%, Vitòria 11,8%, Burgos 11,9%, entre moltes altres), que es 

caracteritzen per uns percentatges d’ocupats que surten del seu municipi per anar a treballar molt baixos. 

En canvi, els municipis que es troben al voltant de les capitals provincials, especialment de les més 

poblades, es destaquen pel contrari: un elevat nombre d’ocupats que canvia de municipi per a treballar 

(Rivas-Vaciamadrid, 78,4%; Tiana, 80,4%; Santa Coloma de Gramenet, 74,4%; etc). Aquests dos àmbits 

diferenciats són efecte de la concentració demogràfica i urbana entorn a les capitals provincials, i, 

sobretot, de la concentració de llocs de treball a la ciutat principal de cada àmbit, concentració que actua 
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com un iman, en tant que comporta una retenció de la població ocupada i una atracció de la població 

ocupada propera. 

A banda de la capitalitat, i en termes generals, els municipis de la meitat nord i de la zona de Granada 

mostren una elevada mobilitat dels ocupats (Barrios de Luna, 80,9%; Cáñar, 66,7%; etc), facilitada per 

l’esmentada reduïda dimensió territorial dels municipis. En canvi, la meitat sud es caracteritza per 

percentatges baixos d’ocupats que surten del municipi per anar a treballar (Lorca, 17,5%; Osuna, 12,5%; 

Jerez de los Caballeros, 9,7%; etc). 

Figura 2.1. Proporció d’ocupats que canvien de municipi per treballar. Municipi de residència, 2001 

 

Font: elaboració pròpia a partir de dades del Cens de Població de 2001. 

Els desplaçaments que comporten un canvi de municipi —que poden qualificar-se de relativament 

nombrosos— impliquen, en poques ocasions, un canvi de província (vegeu la Figura 2.2). La seva 

distribució territorial respon a dos elements: el primer, i el més obvi, a la mateixa proximitat a una altra 

província, de manera que normalment són els municipis situats a la perifèria, en les proximitats dels límits 

provincials, on es dóna una major mobilitat cap a una altra província; el segon element respon més a 

l’estricta proximitat a una província amb un fort pes econòmic i amb una forta concentració de llocs de 

treball, és a dir, a la proximitat a les províncies que tenen cert caràcter de capitalitat, ja sia autonòmica o 

estatal.  
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Així, les províncies de Valladolid, Madrid, Saragossa i Barcelona es destaquen com a atraients d’ocupats 

de les províncies limítrofes, de manera que més del 30% dels ocupats en molts municipis que pertanyen a 

altres províncies, però que són fronterers a alguna d’aquestes, canvia diàriament de província per arribar 

al seu lloc de treball. Sens dubta, la província de Madrid és el cas més espectacular, ja que pràcticament 

tots els municipis que l’envolten tenen més d’un 30% dels seus ocupats treballant-hi, fins al punt que es 

dibuixa perfectament el contorn provincial. 

Hi ha dos factors que hi ajuden de manera determinant en aquest cas: la facilitat de comunicacions amb 

la capital, que permet treballar-hi tot i residint a una distància considerable, i l’elevat preu dels habitatges, 

tant de la capital com dels municipis més propers. 

Figura 2.2. Proporció d’ocupats que canvien de província per treballar. Municipi de residència, 2001 

 

Font: elaboració pròpia a partir de dades del Cens de Població de 2001. 

L’anàlisi d’àmbits territorials superiors, com ara les províncies o les mateixes comunitats autònomes, 

permet incorporar algun matís a la informació que prové dels mapes municipals. Cal tenir en compte, 

però, que, en primer lloc, el valor observat al conjunt de la província ve condicionat per la importància de 

la concentració de població i del mercat laboral en uns pocs municipis o en un de sol. A tall d’exemple, si 

el 90% de la població ocupada es concentra a la capital, malgrat que s’hi concentrin tots els llocs de 

treball, la mobilitat a escala provincial no podrà ser elevada, en tant que els municipis que no són capital, 

malgrat que hi enviïn tota la seva població ocupada, són irrellevants en termes relatius.  
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Així, per exemple, si els desplaçaments són poc importants a Còrdova, Àlaba i Saragossa —19,8%, 

21,2% i 22,4%, respectivament— és com a conseqüència de la forta concentració de població a la seva 

capital provincial —40,4%, 75,7% i 71,3%, respectivament.  

Per una altra banda, la mobilitat intermunicipal més gran es dóna a les províncies de Biscaia, Guipúscoa i 

Navarra —59,8%, 48,9% i 47,8%, respectivament (vegeu la Figura 2.3). En el cas de les dues primeres, 

cal tenir en compte que el seu creixement urbà ha sobrepassat clarament el límits municipals i provincials, 

generant un continu urbà que uneix Bilbao i Sant Sebastià, seguint l’autopista A-8 i la línia de tren 

explotada per Euskotren. En el cas de Navarra, en canvi, cal tenir en compte que entre 1991 i 2001 es va 

produir un procés de creació de municipis entorn a Pamplona fruit de la segregació de nombrosos barris 

que abans pertanyien a la capital, de manera que moviments que abans eren intramunicipals ara tenen 

rang intermunicipal. 

Figura 2.3. Proporció d’ocupats que canvien de municipi per a treballar. Província de residència, 2001 

 

Font: elaboració pròpia a partir de dades del Cens de Població de 2001. 

Les províncies de Barcelona i València —47,8% i 45,5%, respectivament— se situen a continuació, fruit 

de les seves àrees metropolitanes composades per un gran nombre de municipis. A Madrid, en canvi, tot i 

la seva important àrea metropolitana, tant sols un 41,4% d’ocupats canvien de municipi per anar a 

treballar. I és que la capital, per si sola, aglutina més del 54% del total de la població de la província. A 
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banda de les principals àrees urbanes, es destaca també la província de Guadalajara, com a 

conseqüència, precisament de la seva proximitat a Madrid. 

Per la seva banda, per tal de comprendre els desplaçaments a una altra província, cal tenir en compte 

tant la grandària de la mateixa província com el seu veïnatge. En aquest aspecte es destaquen quatre 

províncies, Barcelona, Madrid, Saragossa i Valladolid, però no pas pels seus percentatges, sinó per haver 

creat una àrea d’atracció de treballadors al seu entorn (vegeu la Figura 2.4). 

Barcelona s’ha convertit en un focus d’arribada d’ocupats procedents de les altres tres províncies 

catalanes, ja que tant Tarragona com Lleida tenen més d’un 6% ocupats a altres províncies, i Girona més 

d’un 5%. Pel cas d’Aragó, Saragossa esdevé un pol d’atracció de treballadors d’Osca i Terol, que tenen 

un 8,2% i un 7,5% de població ocupada a una altra província, respectivament. Per la seva banda, 

Valladolid també juga un paper similar, si bé diluït per la proximitat a Madrid, la qual s’erigeix en el focus 

més important d’atracció d’ocupats del centre peninsular: totes les províncies que hi són limítrofes 

superen l’11% d’ocupats que treballen a una altra província, destacant-se la província de Guadalajara, 

amb més d’un 21%. 

Figura 2.4. Proporció d’ocupats que canvien de província per treballar. Província de residència, 2001 

 

Font: elaboració pròpia a partir de dades del Cens de Població de 2001. 

Tal i com es pot deduir del que s’ha dit fins ara, en la major part de les conclusions apareix, d’una o altra 

manera, la mida del municipi —demogràfica o territorial— com a explicació més plausible de la distribució 

de la mobilitat per treball. 
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Pel que fa a la grandària poblacional, es pot concloure, en primer lloc, que quant més petit és el municipi 

més desplaçaments hi ha cap a fora de la província (vegeu el Gràfic 2.1), degut a que els municipis petits 

es troben, probablement, més allunyats de la capital i, generalment, més pròxims als límits provincials: als 

municipis de menys de 100 habitants un 13,1% d’ocupats treballa a una altra província, percentatge que 

descendeix ràpidament fins a l’1,9% que es dóna als municipis de més de 500.000 habitants. 

Per la seva banda, els desplaçaments cap a un altre municipi de la mateixa província presenten uns 

percentatges elevats i constants —entorn al 40% dels ocupats— des de els municipis de menys de 100 

habitants fins als municipis de 50.000 habitants; i només comença a descendir en els municipis més 

grans —fins arribar al mínim del 17,0% en els municipis de més de 500.000 habitants. De forma 

complementària, els desplaçaments dins del municipi són relativament escassos als municipis de menys 

de 100 habitants, on afecten un 44,5% d’ocupats; es van incrementant de forma moderada fins als 

municipis de 100.000 habitants —58,3%—, grandària a partir de la qual l’increment és molt acusat, en 

tant que als municipis de més de 500.000 habitants és del 80,2%. Es tracta, sens dubte, de l’esmentada 

capacitat d’autocontenció dels municipis més grans, i del seu poder d’atracció de població ocupada. 

Gràfic 2.1. Proporció d’ocupats que es desplacen per anar a treballar, segons la grandària del municipi de 
residència. Espanya, 2001 
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Font: elaboració pròpia a partir de dades del Cens de Població de 2001. 

Una altra variable territorial que també afecta molt als desplaçaments per treball és la distancia entre el 

municipi de residència i a la capital provincial (vegeu el Gràfic 2.2): 

�  Desplaçaments cap a fora de la província. Són baixos en general, tot i que augmenten a mesura que 

ens separem de la capital: representen un 2,5% del total de moviments que es produeixen en els 

municipis més propers, i fins a un 7,7% dels que es donen als municipis que es troben a més de 80 

quilòmetres de la capital. La distància a la capital provincial és, sens dubte, sinònim de major 

proximitat a una altra província. 
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�  Desplaçaments a un altre municipi de la mateixa província. Tal i com ja s’intuïa, el menor nombre de 

desplaçaments es dóna a les capitals provincials, on només un 17,8% són a un altre municipi de la 

mateixa província. En canvi, els valors més elevats es donen als municipis situats entre els 0 i els 10 

quilòmetres de la capital provincial, mentre que van perdent importància a mesura que incrementa la 

distància. Això confirma que aquest tipus de desplaçament són fruit del creixement urbà i, més 

especialment, dels processos de metropolitanització. 

�  Desplaçaments dins del municipi. Donada la baixa incidència dels desplaçaments a una altra 

província, els desplaçaments dintre del mateix municipi tenen un comportament completament 

simètric als anteriors.  

Gràfic 2.2. Proporció d’ocupats que es desplacen per treballar segons la distància entre el municipi de 
residència i la capital provincial. Espanya, 2001. 
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Font: elaboració pròpia a partir de dades del Cens de Població de 2001. 

2.2. El temps de desplaçament al lloc de treball 

A escala municipal, i a causa del secret estadístic, només ha estat possible obtenir informació sobre el 

conjunt dels desplaçaments, no essent possible, per a la totalitat de municipis, avaluar el temps 

separadament segons si es tracta d’un desplaçament intermunicipal o intramunicipal. Això limita 

extremadament l’anàlisi municipal, en tant que ambdós tipus de desplaçament són completament 

diferents pel que fa al significat —els uns comporten eixamplament de l’espai de vida i els altres no— i al 

temps. 

Trobem un exemple d’aquest inconvenient en analitzar els temps en alguns municipis del voltant de les 

grans ciutats. A tall d’exemple, vegi’s què s’esdevé amb Barcelona i Santa Coloma de Gramenet. A la 
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capital catalana els desplaçaments són, de mitjana, de 26,8 minuts, mentre que els ocupats de Santa 

Coloma de Gramenet triguen uns quatre minuts més en fer els seus desplaçaments —30,9 minuts. Doncs 

bé, aquest diferència en el temps només reflecteix que la majoria de desplaçaments que es fan des de 

Barcelona són interns, mentre que els de Santa Coloma són externs, probablement en direcció a 

Barcelona. Així, analitzats, per una banda, els qui canvien de municipi i, per l’altra, els qui no ho fan, els 

temps a Barcelona són clarament superiors als de Santa Coloma de Gramenet. És a dir, en aquest cas el 

temps només és un indicador de la major o menor proporció de treballadors que es desplaça a un altre 

municipi. 

A grans trets, tot sembla indicar que el temps de desplaçament està lligat a la densitat de població i a 

l’accés a les grans capitals. Així, al voltant de les grans ciutats es donen les mitjanes més elevades, 

destacant la zona al voltant de Madrid i que s’estén cap a Ciudad Real seguint el corredor de l’AVE i de la 

N-IV, i cap a la província de Guadalajara (vegeu la Figura 2.5). A continuació vindrien les zones urbanes 

de Barcelona, Bilbao i Oviedo-Gijón, però en cap cas arribant als nivells de les proximitats de Madrid. 

S’ha de destacar que els nuclis d’aquestes zones urbanes, que coincideixen amb la ciutat principal o la 

capital provincial, no són els que tenen uns temps de desplaçament més grans sinó que això s’esdevé als 

municipis del seu voltant. 

Figura 2.5. Mitjana de temps en arribar al lloc de treball per part dels ocupats. Municipi de residència, 
2001 

 

Font: elaboració pròpia a partir de dades del Cens de Població de 2001. 
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En aquest cas, per altra banda, no s’han trobat diferències significatives entre nord i sud, ja que la majoria 

de municipis tenen una mitjana de temps de desplaçament al voltant dels 15 minuts. 

A escales territorials més àmplies, per exemple la província, sí que és possible disposar de la mitjana 

segons si es treballa o no al municipi on es resideix. En aquest cas s’han analitzat tres grups: els 

desplaçaments al propi municipi, els desplaçaments a un altre municipi de la mateixa província, i els 

desplaçaments a una altra província (vegeu els resultats a la Taula 2.1). 

Pel que fa a aquest últim cas, es destaquen, amb molta diferència, les províncies del voltant de Madrid. 

En primer lloc, Ciudad Real, que malgrat no limitar amb Madrid, i com a conseqüència de la comunicació 

directa entre ambdues capitals gràcies a l’AVE, és la província on els ocupats que es desplacen a una 

altra província triguen més, fins a una hora i vint minuts en mitjana.6 En un sentit semblant cal interpretar 

els temps corresponents als treballadors de Toledo, Àvila i Segòvia, que són, en mitjana, de pràcticament 

una hora. 

Per una altra banda, les províncies que menys temps destinen a aquest tipus de desplaçament són 

Ceuta, Balears, Melilla i La Rioja —22,2, 23,5, 24,7 i 25,8 minuts, respectivament. Per la seva situació 

geogràfica, el cas de les tres primeres ha de ser degut a un error a l’hora de contestar les preguntes del 

cens: molt probablement els residents en aquestes províncies que afirmen treballar a una altra província 

també hi viuen, però sense empadronar-s’hi.7 

En quant als desplaçaments intermunicipals dins de la mateixa província, Madrid, Las Palmas, Tenerife i 

Còrdova són les àrees on els ocupats destinen més temps a aquest tipus de desplaçament. En el cas de 

Madrid és degut a la concentració de llocs de treball i al creixement urbà; en canvi, a les dues províncies 

canàries és com a conseqüència de la difícil mobilitat que comporta la seva orografia; i, per últim, el cas 

de Còrdova és per la grandària dels seus municipis, amb assentaments compactes, però aïllats, fet que 

dificulta la mobilitat. A l’extrem contrari es troben Lleida, Girona, Navarra i Segòvia, amb desplaçaments 

d’aproximadament 20 minuts. 

Els desplaçaments dels ocupats per anar a treballar dins del mateix municipi de residència vénen 

condicionats per dos factors: per una banda, la grandària demogràfica de les principals ciutats de la 

província, i, per l’altra, la disponibilitat de transport urbà. Així, els elevats temps que es donen a Madrid i  

 

6. Evidentment, no és l’AVE qui comporta aquests elevats temps de desplaçament, ans ben el contrari. La distància entre 
Ciudad Real i Madrid és prou elevada com per què si no existís l’AVE els desplaçaments diaris entre ambdues ciutats no fossin 
factibles. Així, abans de l’AVE els contactes per motius laborals entre Madrid i Ciudad Real eren anecdòtics, i això comportava 
que els temps de desplaçament de Ciudad Real fossin molt menors. 

7. Es tracta del fenomen conegut com a empadronament atípic, on algú s’empadrona, per motius molt diversos, en un municipi 
on no hi resideix. 
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Taula 2.1. Temps de desplaçament al lloc de treball, segons el tipus de desplaçament. Província de 
residència, 2001 

Desplaçaments al propi municipi Desplaçaments a un altre 
municipi de la província 

Desplaçaments fora de la 
província 

Província de residència Mitjana 
desplaçament 

(minuts) 

Desplaçaments 
superiors als 30 

minuts 

Mitjana 
desplaçament 

(minuts) 

Desplaçaments 
superiors als 30 

minuts 

Mitjana 
desplaçament 

(minuts) 

Desplaçaments 
superiors als 45 

minuts 

Total 

Àlaba 15,8 5,0% 23,9 21,7% 36,9 54,4% 18,0 
Albacete 12,1 2,3% 30,2 38,0% 42,1 53,8% 14,4 
Alacant 13,0 3,2% 24,2 22,1% 36,8 47,5% 15,7 
Almeria 12,2 2,5% 26,1 25,9% 39,3 49,5% 15,4 
Astúries 15,1 6,2% 30,0 38,7% 38,7 42,7% 19,7 
Àvila 11,3 3,0% 24,5 24,9% 59,5 75,2% 17,1 
Badajoz 12,0 3,4% 27,3 31,6% 44,2 56,8% 15,0 
Balears 14,1 4,4% 24,6 22,5% 23,5 17,8% 16,4 
Barcelona 18,2 14,6% 31,1 41,5% 41,2 52,6% 24,1 
Burgos 14,4 4,6% 24,8 23,7% 31,7 37,8% 16,4 
Càceres 11,9 2,5% 27,3 29,2% 53,2 75,1% 15,2 
Cadis 14,0 4,2% 30,6 37,5% 52,7 66,2% 18,7 
Cantàbria 13,0 3,6% 22,2 18,5% 43,1 66,2% 17,3 
Castelló 11,3 2,1% 23,1 18,6% 42,3 59,3% 15,0 
Ciudad Real 11,1 2,6% 24,6 23,4% 79,9 83,7% 16,5 
Còrdova 15,9 7,2% 33,0 43,8% 48,7 61,4% 18,3 
Corunya (La) 13,9 4,3% 26,4 26,9% 45,4 59,6% 18,5 
Conca 10,9 2,8% 26,9 28,3% 48,3 60,0% 14,7 
Girona 10,3 2,5% 20,2 15,1% 42,0 51,6% 15,0 
Granada 14,6 6,1% 24,8 21,8% 55,3 70,3% 18,4 
Guadalajara 12,1 3,8% 21,8 16,9% 49,0 67,9% 21,9 
Guipúscoa 11,7 3,0% 21,8 16,8% 39,5 53,0% 16,9 
Huelva 12,6 3,5% 26,2 26,2% 45,4 66,0% 16,0 
Osca 10,2 1,9% 22,9 20,1% 40,3 62,4% 13,4 
Jaén 12,8 3,3% 27,0 29,8% 42,7 53,9% 14,9 
Lleó 13,0 3,1% 25,0 23,4% 45,0 58,0% 17,0 
Lleida 11,3 2,6% 20,0 13,4% 39,6 51,8% 14,4 
Lugo 12,7 3,5% 26,3 28,1% 42,0 56,9% 16,1 
Madrid 26,9 34,9% 43,2 64,8% 46,3 66,4% 33,3 
Màlaga 16,0 7,5% 31,9 42,2% 46,0 55,3% 19,5 
Múrcia 14,2 4,6% 27,3 30,2% 44,8 63,3% 17,0 
Navarra 11,8 3,1% 20,8 15,8% 31,2 37,5% 16,0 
Orense 13,2 3,9% 24,2 21,8% 50,6 69,0% 17,5 
Palència 11,4 2,3% 20,9 13,0% 44,1 77,8% 15,2 
Palmas (Las) 18,5 12,5% 33,6 46,1% 29,2 31,9% 23,2 
Pontevedra 14,6 5,2% 27,6 31,8% 43,0 63,3% 18,7 
Rioja (La) 12,0 2,3% 22,6 18,9% 25,8 23,3% 14,7 
Salamanca 14,4 5,1% 25,2 23,6% 53,0 75,2% 18,1 
Santa Cruz de Tenerife 16,9 9,0% 33,1 40,7% 34,0 38,7% 23,0 
Segòvia 11,2 2,8% 20,9 16,5% 55,5 71,7% 16,2 
Sevilla 16,9 9,5% 28,6 32,8% 53,9 70,1% 20,7 
Sòria 9,1 1,9% 23,7 28,1% 33,3 35,5% 11,6 
Tarragona 11,3 2,4% 21,2 14,0% 48,3 64,8% 16,2 
Terol 10,2 1,8% 23,2 21,0% 36,9 45,9% 12,6 
Toledo 11,1 3,2% 22,8 19,0% 59,6 76,8% 19,6 
València 14,2 6,7% 24,4 23,6% 48,2 65,6% 18,8 
Valladolid 16,7 7,9% 24,8 25,3% 46,8 76,0% 19,4 
Biscaia 13,8 5,0% 25,9 28,3% 43,8 62,9% 21,5 
Zamora 11,1 2,4% 22,1 19,2% 49,3 75,8% 14,4 
Saragossa 19,3 14,3% 29,8 40,6% 49,3 63,3% 21,3 
Ceuta 13,9 2,7% - - 22,2 14,2% 14,0 
Melilla 11,7 1,5% - - 24,7 25,6% 11,9 
Total Espanya 16,3 10,6% 30,3 37,2% 46,3 62,0% 21,2 

Font: elaboració pròpia a partir de dades del Cens de Població de 2001. 

Barcelona són com a conseqüència de la grandària de les seves ciutats, sobretot de les dues capitals; 

mentre que a Saragossa i Las Palmas, on els temps també són molt elevats, cal incidir en la manca d’un 
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transport públic a la mida de les seves necessitats. En canvi, a la part baixa es troben províncies com 

Sòria, Osca i Terol, on es dóna una reduïda dimensió de les seves ciutats. 

Tot i que en bona part dels arguments exposats la variable nombre d’habitants apareix com a explicativa 

dels temps diferents, la relació entre ambdues no és tan clara com caldria preveure, sobretot en els 

desplaçaments dintre del mateix municipi (vegeu el Gràfic 2.3). De fet, en el cas dels desplaçaments 

interns es tracta d’una relació, fins a cert punt, curiosa, amb una clara forma d’U asimètrica. Així, el temps 

menor es dóna en municipis de 2.000 a 5.000 habitants, on, en mitjana, els seus habitants només triguen 

10,1 minuts per als desplaçaments; mentre que es donen dos màxims en els extrems, un de relatiu, que 

es correspon als municipis menors de 100 habitants, i un d’absolut, per als municipis més grans. De fet, 

però, cal destacar la forta estabilitat en els temps de desplaçament, amb valors molt similars per a totes 

les grandàries inferiors al 50.000 habitants. 

On més clara és la relació directa és en el temps dedicat a un desplaçament que comporta canvi de 

municipi: a partir dels 100 habitants, cas en que es triga 24,6 minuts, l’ascens és constant fins als 39 

minuts corresponents als municipis més grans de mig milió d’habitants. Tant en un cas com en l’altre,  cal 

pensar que la grandària comporta una distància major, però també un major risc de saturació de les vies 

de comunicació. 

Gràfic 2.3. Temps de desplaçament destinat pels ocupats en arribar a la seva feina, segons la grandària 
del municipi de residència. Espanya, 2001 
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Font: elaboració pròpia a partir de dades del Cens de Població de 2001. 

2.3. El mode de transport al lloc de treball 

Tal i com ha succeït amb el temps de desplaçament, el secret estadístic també ha impedit obtenir la 

informació, a escala municipal, de l’ús d’un o altre mode de transport desagregat segons si es tracta d’un 
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desplaçament al propi municipi o d’un desplaçament entre municipis, de manera que aquesta informació 

només ha pogut ser tractada a escales superiors, com la provincial. 

La importància del transport públic8 està íntimament lligada al fet urbà (vegeu la Figura 2.6), amb una 

incidència més gran a les grans ciutats, com són els casos de Madrid i Barcelona, on, respectivament, el 

51,3% i el 46,6% dels ocupats es desplacen en transport públic, i a la seva àrea metropolitana: Alcorcón i 

l’Hospitalet de Llobregat presenten, per exemple, uns valors del 46,8% i del 40,1%, respectivament. 

Figura 2.6. Incidència del transport públic en els desplaçaments al lloc de treball. Municipi de residència, 
2001 

 

Font: elaboració pròpia a partir de dades del Cens de Població de 2001. 

A les altres capitals provincials més poblades, el transport públic també incideix de forma considerable: 

Bilbao (35%), Saragossa (34%), València (26%) i Sevilla (21%). A més, destaca la incidència del transport 

públic en algunes altres capitals o ciutats provincials de menor importància, on, a priori, caldria pensar en 

una menor presència del transport públic: Valladolid (24%), Burgos (23%), Puertollano (18%) i Lorca 

 

8. Cal tenir en compte que el cens de 2001 permet fins a dos modes de transport diferents. Així, per homogeneïtzar els 
resultats, ha calgut assignar un o altre mode a totes les combinacions. S’han considerat com a desplaçaments en mode públic 

(continua) 
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(16%). Així, a més de la importància del nombre d’habitants, per a una incidència important del transport 

públic cal una bona xarxa, com succeeix en algunes d’aquestes ciutats.  

Pel que fa als desplaçaments dels ocupats en transport privat,9 majoritàriament en cotxe, es pot afirmar 

amb rotunditat que el vehicle privat té una incidència molt més gran que el públic, excepte en les grans 

àrees urbanes com Madrid o Barcelona —on el privat tan sols representa un 39’3% i un 36’2%, 

respectivament. Així, si el transport públic és important en els llocs més poblats, el privat segueix la 

relació inversa; de manera que els municipis més petits, i especialment aquells on es dóna un 

assentament dispers, és on més ús es fa del cotxe per a desplaçar-se a la feina: a Galícia, Cantàbria, 

País Basc, Navarra i el nord d’Aragó i de Catalunya el transport privat és pràcticament l’exclusiu. En 

canvi, als municipis de la meitat sud, més compactes i generalment de major mida, el transport privat perd 

importància, ja que molts desplaçaments tenen un caràcter intramunicipal i s’opten per fer a peu. 

Figura 2.7. Incidència del transport privat en els desplaçaments al lloc de treball. Municipi de residència, 
2001. 

 

Font: elaboració pròpia a partir de dades del Cens de Població de 2001. 

(ve de la pàgina anterior) 

totes les respostes que només afectaven als modes públics, però també a aquelles combinacions entre un mode públic i un mode 
privat. 

9. En aquest cas la categoria només engloba tots els ocupats que afirmen desplaçar-se exclusivament en transport privat, ja sia 
cotxe, moto, o una combinació d’ambdós. 
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Passant a l’escala provincial, on és possible distingir entre desplaçaments interns i externs a un altre 

municipi, els resultats són similars als ressenyats (vegeu la Taula 2.2): 

�  Desplaçaments intramunicipals. El transport privat és el majoritari en pràcticament totes les 

províncies, amb valors superiors al 50% en la majoria de d’indrets. Només en cinc províncies no es 

tracta del mode principal: a Palència, Salamanca, Biscaia i Zamora on els desplaçaments a peu 

superen als fets en transport privat, i a Madrid on és el transport públic el majoritari. 

�  Desplaçaments intermunicipals. Aquí sí que el transport privat és majoritari en les cinquanta 

províncies i en les dues ciutats autònomes, amb valors que arriben, en molts casos, a superar el 

90%: a Sòria i Osca —94’9% i 95’8%, respectivament— es donen els màxims, i a Ceuta i Madrid —

56,0% i 57’8%, respectivament— els mínims. En aquest cas, òbviament, els desplaçaments a peu  

són irrellevants. De fet, tan sols destaquen a Melilla i Ceuta, amb un 12,1% i un 26,7%, 

respectivament, que, de fet, per la seva situació, es tracta de resultats que de ben segur provenen 

d’una declaració errònia. 

També en aquest cas la grandària del municipi de residència és important de cara a entendre el 

comportament en l’ús d’un mode de transport o un altre, sobretot en els desplaçaments que no impliquen 

un canvi de municipi (vegeu el Gràfic 2.4). En aquests, la incidència del transport privat és molt menor en 

els municipis més grans —un 40% als municipis de més de 500.000 habitants. El transport públic, per la 

seva banda, mostra una clara relació positiva amb la grandària del municipi, arribant-se a un màxim del 

43,1% als municipis de més de 500.000 habitants. En canvi, els desplaçaments a peu presenten, encara 

que a un altre nivell, el mateix tipus de relació que els desplaçaments en transport privat, una relació 

incerta en els municipis petits, per perdre pes relatiu a partir de certa grandària.  

Gràfic 2.4. Distribució modal del desplaçaments al lloc de treball segons la grandària del municipi de 
residència. Espanya, 2001 
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Font: elaboració pròpia a partir de dades del Cens de Població de 2001. 



Mobilitat habitual i espais de vida a Espanya. Una aproximació a partir del cens de 2001 

 

 27

En quant als desplaçaments intermunicipals, aquests es realitzen majoritàriament en transport privat, tot i 

que presenten una disminució a mesura que el municipi és més gran, passant d’una incidència del 93,8% 

als municipis de menys de 100 habitants al 66’5% per als de més de 500.000 habitants. 

Taula 2.2. Mode de transport emprat en els desplaçaments per treball, segons el tipus de desplaçament. 
Província de residència, 2001 

Desplaçaments al propi municipi Desplaçaments a un altre municipi Província de residència 
Transport privat Transport públic A peu Transport privat Transport públic A peu 

Àlaba 52,2% 14,0% 33,9% 83,7% 15,6% 0,7% 
Albacete 59,6% 2,3% 38,0% 90,4% 7,1% 2,5% 
Alacant 61,7% 5,7% 32,6% 92,2% 6,3% 1,5% 
Almeria 67,4% 3,7% 28,9% 87,5% 11,9% 0,6% 
Astúries 45,9% 14,2% 39,9% 77,0% 22,2% 0,8% 
Àvila 54,5% 2,7% 42,8% 90,8% 7,7% 1,5% 
Badajoz 62,3% 3,4% 34,2% 94,5% 4,6% 0,9% 
Balears 67,0% 7,3% 25,7% 93,6% 5,4% 1,0% 
Barcelona 42,2% 26,7% 31,1% 70,4% 28,0% 1,6% 
Burgos 50,1% 16,4% 33,6% 89,8% 9,0% 1,2% 
Càceres 57,1% 3,8% 39,2% 92,1% 7,0% 0,9% 
Cadis 63,4% 7,6% 29,1% 82,0% 16,5% 1,5% 
Cantàbria 51,2% 11,1% 37,7% 88,2% 10,9% 0,9% 
Castelló 62,4% 2,1% 35,5% 94,6% 4,9% 0,6% 
Ciudad Real 55,9% 2,9% 41,2% 82,3% 16,7% 1,0% 
Còrdova 67,4% 7,4% 25,2% 91,2% 7,0% 1,8% 
Corunya (La) 57,0% 11,2% 31,8% 89,7% 9,5% 0,8% 
Conca 59,5% 2,6% 37,9% 91,9% 7,0% 1,1% 
Girona 60,4% 2,3% 37,3% 93,4% 5,4% 1,3% 
Granada 55,3% 10,0% 34,7% 89,0% 10,0% 1,0% 
Guadalajara 59,4% 6,3% 34,3% 77,8% 21,9% 0,3% 
Guipúscoa 45,1% 12,5% 42,4% 78,4% 19,2% 2,4% 
Huelva 59,1% 7,4% 33,5% 90,4% 8,8% 0,7% 
Osca 58,3% 1,8% 39,9% 95,8% 3,3% 0,8% 
Jaén 63,4% 3,1% 33,5% 92,7% 5,9% 1,5% 
Lleó 50,0% 5,5% 44,5% 87,2% 10,0% 2,8% 
Lleida 56,6% 5,2% 38,2% 94,0% 4,9% 1,0% 
Lugo 58,5% 2,9% 38,6% 93,1% 6,0% 0,9% 
Madrid 39,4% 44,1% 16,5% 57,8% 41,8% 0,4% 
Màlaga 66,1% 8,8% 25,2% 89,9% 8,9% 1,3% 
Múrcia 68,7% 6,0% 25,3% 90,2% 9,1% 0,7% 
Navarra 52,7% 12,0% 35,4% 82,1% 16,0% 1,9% 
Orense 51,7% 5,8% 42,5% 91,0% 7,7% 1,3% 
Palència 43,3% 5,8% 50,9% 83,0% 16,1% 0,9% 
Palmas (Las) 62,7% 17,4% 19,9% 84,1% 15,5% 0,5% 
Pontevedra 61,9% 8,6% 29,5% 90,5% 8,7% 0,8% 
Rioja (La) 52,1% 7,3% 40,6% 82,9% 16,6% 0,6% 
Salamanca 42,0% 9,9% 48,1% 84,9% 13,6% 1,5% 
Santa Cruz de Tenerife 64,3% 11,6% 24,1% 87,1% 12,2% 0,7% 
Segòvia 56,3% 4,5% 39,2% 89,0% 10,3% 0,7% 
Sevilla 64,7% 12,3% 23,0% 88,2% 11,2% 0,6% 
Sòria 50,3% 0,4% 49,3% 94,9% 4,1% 1,0% 
Tarragona 59,6% 4,9% 35,5% 89,6% 9,6% 0,7% 
Terol 59,3% 2,7% 38,0% 92,3% 6,8% 0,9% 
Toledo 59,3% 4,8% 35,9% 87,7% 11,9% 0,4% 
València 52,8% 13,8% 33,5% 83,2% 15,2% 1,6% 
Valladolid 47,8% 18,6% 33,6% 83,4% 15,9% 0,7% 
Biscaia 30,4% 20,9% 48,6% 68,1% 29,9% 2,0% 
Zamora 41,2% 1,5% 57,3% 93,6% 5,3% 1,0% 
Saragossa 47,6% 27,9% 24,5% 75,7% 23,1% 1,2% 
Ceuta 58,9% 12,0% 29,2% 56,0% 17,3% 26,7% 
Melilla 75,0% 4,0% 21,0% 70,6% 17,3% 12,1% 
Total Espanya 53,6% 16,4% 30,0% 77,4% 21,5% 1,1% 

Font: elaboració pròpia a partir de dades del Cens de Població de 2001. 
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3. L’espai de vida generat pel treball segons les característiques 

sociodemogràfiques dels ocupats. Un model 

L’objectiu d’aquest capítol és doble. Per una banda, s’analitzarà si els ocupats que es desplacen per 

motius laborals presenten unes característiques sociodemogràfiques diferents d’aquells que treballen al 

mateix municipi de residència; en aquest sentit es tindrà en compte l’edat i el sexe (apartat 3.1), la 

nacionalitat (apartat 3.2) i la categoria socioeconòmica (apartat 3.3). Per l’altra, s’avaluaran conjuntament 

les característiques territorials amb les pròpiament sociodemogràfiques (apartat 3.4), per tal de veure 

quines són més importants, i on es generen les diferències més rellevants en la mobilitat de la població 

ocupada.  

3.1. L’espai de vida segons el sexe i l’edat dels ocupats 

A grans trets, es pot afirmar que l’espai de vida generat pels ocupats és diferent per cadascun dels sexes, 

en tant que les proporcions de les ocupades a un municipi diferent al de residència són 10 punts inferiors 

a la dels homes: el percentatge de dones que treballen fora del municipi de residència és d’un 31,2%, 

mentre que per als homes és d’un 41,5%. Per intentar entendre les causes d’aquesta diferència, s’ha 

analitzat les variables «disponibilitat de vehicle a motor» i «mode de transport utilitzat» per sexes, ja que 

ambdues incideixen de manera determinant en els desplaçaments. 

Tot i que les diferències entre homes i dones pel que fa a la disponibilitat de cotxe són força escasses  

—un 87,1% per a ells i un 83,6% per a elles—, cal tenir en compte que la pregunta formulada al cens de 

2001 es referia a vehicles disponibles a la llar familiar, de manera que aquesta diferència adquireix major 

rellevància: prové exclusivament de les llars on només hi ha homes o més homes que no pas dones. 

De fet, on la diferència és abassegadora és en l’ús d’un mode de transport o un altre: més d’un 70% dels 

ocupats afirmen desplaçar-se al treball en transport privat —cotxe o moto—, per tant sols un 47,3% de les 

ocupades que afirmen fer-ho. Així, els homes disposen de vehicle a motor per anar a treballar, podent 

afrontar desplaçaments més llargs —generalment intermunicipals—, mentre que les dones, en utilitzar 

més el transport públic o en fer els desplaçaments a peu, tenen una possibilitat més baixa de recórrer 

distàncies llargues i opten pels desplaçaments intramunicipals. 

Amb tot, cal tenir en compte que aquesta relació de causalitat pot també ser interpretada en el sentit 

contrari, amb la consideració que el tipus de transport utilitzat pot derivar de la localització del lloc de 

treball. Així, una possible interpretació seria que per als desplaçaments interns —més importants entre les 
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dones— es pot optar pel transport públic o per fer-los a peu, mentre que per als desplaçaments externs 

—més importants entre els homes— els ocupats es poden decantar més cap al transport privat. 

Per una altra banda, amb la inclusió de la variable edat les diferències entre sexe es mantenen, al mateix 

temps que es perfila com una variable determinant a l’hora d’explicar la incidència de la mobilitat en els 

ocupats. Tot i que, a grans trets, tot sembla indicar que, malgrat alguns alts i baixos, la mobilitat 

disminueix amb l’edat, la recerca recent ens mostra que no es tracta d’un efecte d’edat, o no només 

d’edat, sinó sobretot de generació (Ajenjo, 2005). 

Així, a partir del Gràfic 3.1 tot sembla indicar que a partir dels 25-29 anys, i a mesura que avança l’edat, 

els treballadors tenen una major tendència a apropar el seu lloc de treball a la residència habitual, en tant 

que la incidència dels desplaçaments cau en picat a partir d’aquesta edat. Ara bé, cal no oblidar que 

aquest és un gràfic per a l’any 2001, on s’il·lustra el comportament de mobilitat de generacions molt 

separades en el temps. Generacions que el moment que els tocà viure fou molt diferent a l’actual en 

quant a la mateixa disponibilitat de vehicle. Així, tot i que no ho revelin aquestes dades, la bibliografia 

mostra que en moments com l’actual —caracteritzat per un increment important de mobilitat—, els 

individus, tinguin l’edat que tinguin, tendeixen cada cop a treballar més lluny de la seva llar. És a dir, amb 

l’edat no apropen el lloc de treball, ben al contrari, l’allunyen: 

La conclusió que podria extreure’s en analitzar només l’edat en un únic moment, en el sentit que a 
mesura que els treballadors es van fent grans tendeixen a fer coincidir el municipi de residència amb 
el de treball, es mostra totalment errònia en observar el comportament de les generacions. La norma 
general és precisament la contrària, i és que en les circumstàncies actuals, on es tendeix a la 
dissociació entre ambdues localitats, aquest és també el comportament mostrat per la pràctica 
totalitat de treballadors, amb certa independència de l’edat. L’única excepció significativa correspon 
al més grans, els quals, però, malgrat no incrementar la mobilitat, tampoc la redueixen: en les 
generacions nascudes abans de la Guerra Civil, i que tenen més de 50 anys el 1986, pràcticament 
no s’adverteix cap canvi en la mobilitat. Així, quan l’observació d’un únic moment conduïa a 
prefigurar un model de relació inversa amb l’edat, o quan la comparació entre 1986 i 2001 indicava 
un fort increment en les edats més avançades, cap de les dues situacions es corresponia a una 
lògica longitudinal. (Ajenjo, 2005, p. 348) 

Evidentment no es tracta d’un allunyament generalitzat, sinó que es dóna en major o menor mesura en 

funció de l’edat que es té en aquell moment, o, el que és el mateix, en funció de l’any de naixement: 

A grans trets, l’evolució de la mobilitat en les generacions observades permet establir tres grans 
grups: en primer lloc, els nascuts després de 1960, els quals en vint anys han augmentat més d’un 
50% la seva mobilitat, a continuació els nascuts entre 1936 i 1960, amb increments superiors al 25%, 
i per acabar, els nascuts abans de 1936 que han experimentat increments inferiors al 10%. 

Òbviament, aquests increments no són producte només de l’any de naixement, sinó també de l’edat 
que tenien en el moment de l’observació. Així, cal anar en compte amb les comparacions entre 
generacions, ja que totes s’observen en edats diferents, i no es pot inferir el comportament de la 
generació de 1926-1930 quan tenia, per exemple, 30 anys, ni es poden fer projeccions de futur, en 
tant que els resultats no permeten predir quin serà el comportament de, per exemple, els nascuts 
entre 1966 i 1970 quan tinguin 50 anys. Malgrat això, la tendència a incrementar la mobilitat en les 
generacions més recents dóna, sens dubte, pistes importants de cara a comprendre quina serà 
l’evolució de la mobilitat en els propers anys. (Ajenjo, 2005, p. 348-349) 
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En avaluar conjuntament l’edat i el sexe, es palesa una distribució i una evolució molt semblant per als 

homes i per a les dones. Ara bé, tot i que les diferències de mobilitat es donen a totes les edats, no són 

uniformes, sinó que cal distingir tres grups d’edats diferents (o de generació, caldria dir): els menors de 45 

anys, on la diferència entre ells i elles és moderada; els compresos entre 45 i 64 anys, on la diferència és 

molt significativa; i els qui estan en edat de jubilació, on les diferències són menors. De cara a ser 

avaluades, cal tenir en compte que algunes d’aquestes diferències es deuen l’edat i les altres a la 

generació. Així, l’escassa diferència entre sexes a les edats més avançades té un fort component d’edat: 

a partir de 65 anys disposar de cotxe propi i utilitzar-lo a diari per anar a treballar és una qüestió 

associada a l’edat i que afecta a ambdós sexes, de manera que s’observen diferències entre ells i elles 

molt baixes. En canvi, la major diferència que es dóna a les edats 45-64 respecte de les edats 16-44 té, 

sens dubte, un fort component generacional: la menor diferència a edats joves pot ser sinònim de la major 

igualtat entre homes i dones en les generacions recents, mentre que l’augment de la diferència a edats 

majors pot ser degut a les desigualtats pròpies d’unes generacions passades. 

Tot i que en les generacions més actuals el comportament d’ells i elles és més similar, resta encara molt 

lluny de poder-se parlar d’una plena igualtat en quant al lloc de treball.  

Gràfic 3.1. Incidència dels desplaçaments per motiu de treball, segons l’edat i el sexe. Espanya, 2001 
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Font: elaboració pròpia a partir de dades del Cens de Població de 2001. 

Per altra banda, i respecte del temps de desplaçament, cal esmentar que, en general, i malgrat que la 

diferència entre homes i dones no és gaire important, el sentit de la diferència és molt homogeni, essent 

els homes els que menys triguen en arribar al seu lloc de treball. En els desplaçaments interns la 

diferència entre ambdós sexes és de 0,6 minuts —16,0 i 16,6 minuts per a homes i dones, 

respectivament—, mentre que en els externs se situa en 0,7 minuts —31,1 minuts per als homes i 31,8 

minuts per a les dones. Aquestes diferències, a més, són molt similars en totes i cadascuna de les edats. 
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La distribució del temps, però, no és independent del tipus de transport utilitzat pels uns i les altres: els 

homes són els màxims usuaris del transport privat, mentre que les dones són les utilitzen amb una major 

proporció el transport públic en els desplaçaments externs, que combinen amb els desplaçaments a peu 

en els interns.  

Analitzarem, per acabar, quina és la diferència entre homes i dones en quant a l’ús d’un o altre mode de 

transport respecte de l’edat (vegeu el Gràfic 3.2). Pel que fa als desplaçaments interns, tant per homes 

com per dones, l’edat juga a favor dels desplaçaments a peu. Una curiositat digna d’esment és que la 

major diferència en l’ús del transport privat en aquest tipus de desplaçament es dóna, precisament, en les 

edats més joves: dels 16 als 29 anys, fins a un 64% d’homes es desplaça en vehicle privat, cosa que 

només fa un 40% de les dones. Aquesta diferència abismal entre ells i elles, en unes generacions 

presumiblement més igualitàries, té una explicació en l’ús d’un mode privat molt utilitzat en els moviments 

interns, i que té una popularitat molt més gran en els homes que en les dones, la moto.  

Pel que fa als desplaçaments intermunicipals, hi ha una presència majoritària del transport privat, més 

gran entre els homes que no pas entre les dones, mentre que la importància del transport públic és més 

elevada a les edats joves i velles, mentre que a les edats centrals la major disponibilitat de vehicle propi 

disminueix la utilització del transport públic. Cal tenir en compte, novament, l’efecte causat per la 

generació, ja que a més edat és més probable el desplaçament en transport públic degut a la disminució 

de la taxa de motorització de les generacions més antigues. 

Gràfic 3.2. Mode de transport per als desplaçaments al lloc de treball, segons el tipus de desplaçament, 
l’edat i el sexe. Espanya, 2001 
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Font: elaboració pròpia a partir de dades del Cens de Població de 2001. 
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3.2. L’espai de vida segons la nacionalitat  

Tot i que la gran majoria dels ocupats són de nacionalitat espanyola —un 95,3% (vegeu l’apartat 1.1)—, 

l’anàlisi de la mobilitat segons la nacionalitat dóna uns resultats prou interessants. Cal destacar, en primer 

lloc, que els espanyols tenen una major mobilitat que  la resta de nacionalitats. Així, mentre un 38,0% dels 

ocupats espanyols canvien de municipi per a treballar, aquesta xifra és del 28,6% entre els ocupats 

estrangers: 31,8% per a la resta d’europeus, 32,4% per als africans, 25,4% per als americans, 19,3% per 

als asiàtics i 29,5% per als oceànics. 

Aquesta diferència està íntimament associada —no queda gaire clar si com a causa o com a 

conseqüència— amb les diferències en la mateixa disponibilitat de vehicle. Entre la població espanyola 

ocupada, un 87,5% declara tenir vehicle propi, mentre que entre els estrangers ocupats el percentatge es 

redueix al 51,7%. Una diferència de més de trenta cinc punts que incideix, com es veurà tot seguit, en l’ús 

d’un o altre mode de transport per als desplaçaments.  

Un altre factor que actua com a generador de diferències és la mateixa mobilitat residencial, 

concretament el motiu de la migració. Tot i que aquesta mobilitat afecta a espanyols i estrangers, no 

presenta les mateixes característiques en ambdós col·lectius: mentre que per a la majoria d’espanyols la 

mobilitat residencial respon a factors extralaborals —qualitat de vida, habitatge més gran, etc—, en els 

estrangers sol anar associada a factors laborals, sovint explícitament per a apropar-se al lloc de treball. 

Així, mentre que per uns la mobilitat residencial els comporta un augment de la necessitat de 

desplaçaments per motius laborals, en els altres, els disminueix. 

Tot i que la diferència entre ambdós és molt important, no és, ni molt menys, homogènia amb l’edat. Així, 

mentre per als espanyols la mobilitat varia de manera significativa amb l’edat, entre els estrangers, la 

variació és mínima, donant-se una gran estabilitat, lleugerament per sota del 30%, en pràcticament totes i 

cadascuna de les edats (vegeu el Gràfic 3.3). Això implica que a partir dels 60 anys la mobilitat sigui 

superior entre els estrangers que no pas entre els espanyols. 

Feta una primera anàlisi de les diferències de mobilitat entre espanyols i estrangers, és el moment de fer 

un apunt sobre les altres dues variables: el temps de desplaçament i el mode de transport. En primer lloc, 

cal destacar que, tot i que el percentatge d’espanyols que han de realitzar un desplaçament intermunicipal 

per anar a treballar és major que el d’estrangers, el temps de desplaçament dels primers és molt inferior 

al dels segons: 23,6 minuts davant dels 29,0 minuts. Per tant, els espanyols tot i desplaçar-se a major 

distància triguen menys en anar a treballar que no pas els estrangers, com a resultat del mode de 

transport utilitzar per cada col·lectiu. I és que les diferències entre els modes de transport són molt 

importants: els estrangers es mostren com als principals usuaris del transport públic, situant-se en un 

45,5% del total, enfront el 21,8% dels espanyols. 
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Gràfic 3.3. Incidència dels desplaçaments per motiu de treball, segons l’edat i la nacionalitat. Espanya, 
2001 
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Font: elaboració pròpia a partir de dades del Cens de Població de 2001. 

Respecte del temps, en els desplaçaments intermunicipals la diferència entre espanyols i estrangers és 

molt més important que quan els desplaçaments són interns. Així, en mitjana, per als espanyols els 

desplaçaments a un altre municipi tenen una durada de 31,2 minuts, mentre que per als estrangers és de 

sis minuts més, 37,2. En canvi, en els desplaçaments interns la diferència no arriba als cinc minuts: 16,0 

minuts per als espanyols i 20,7 per als estrangers.  

3.3. L’espai de vida segons la categoria socioeconòmica 

Definir la categoria socioeconòmica d’un individu és un tema molt complex, al qual la sociologia ha 

dedicat molta literatura sense que les conclusions hagin estat compartides pel conjunt de la comunitat 

científica. Tot i que se solen utilitzar múltiples indicadors, hi ha un relatiu consens segons el qual l’activitat 

laboral té un paper determinant en la definició socioeconòmica dels ocupats. 

Sembla raonable pensar que la posició socioeconòmica pot incidir en l’espai de vida generat pel treball, el 

qual hauria de ser major en les posicions millor situades, una conclusió que es verificarà a continuació. 

Com que la mesura de la categoria socioeconòmica depassa amb escreix l’objectiu d’aquest informe, no 

s’entrarà en buscar una bona mesura d’aquesta posició, sinó que l’anàlisi s’ha limitat a avaluar la mobilitat 

segons diferents indicadors d’aquesta posició, amb la qual cosa no es podran emetre conclusions 

categòriques, però si entreveure les pautes generals i obtenir, així, alguna conclusió parcial. 

Fruit d’aquestes consideracions prèvies, la categoria socioeconòmica ha estat avaluada a partir de tres 

indicadors: el nivell d’estudis, la condició socioeconòmica pròpiament dita i la superfície de l’habitatge. 
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3.3.1. El nivell d’estudis 

Per avaluar-ho s’han considerat quatre categories: estudis inferiors a l’EGB (el 22,7% dels ocupats), 

estudis d’EGB, ESO o similars (30,6%), estudis secundaris (26,1%) i estudis universitaris (20,7 %). 

El resultat d’observar directament el percentatge d’ocupats que canvien de municipi segons els estudis 

mostra que hi ha una relació directa positiva: a un nivell d’estudis més elevat es correspon una major 

incidència dels desplaçaments. Així, els ocupats que disposen d’estudis inferiors a l’EGB tenen una 

mobilitat del 32,2%, mentre que els ocupats amb estudis universitaris mostren una mobilitat del 41,6%, 

mentre que els d’EGB i secundaris, un 36,6% i un 40,1% respectivament. 

Gràfic 3.4. Percentatge de desplaçaments a un altre municipi per treball segons el nivell d’estudis. Taxes 
brutes i estandarditzades segons la grandària municipal. Espanya, 2001 
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Font: elaboració pròpia a partir de dades del Cens de Població de 2001. 

Aquests resultats són completament coherents amb la hipòtesi expressada d’una major mobilitat en les 

categories socialment més ben situades. A més, cal tenir en compte que hi ha un factor que juga 

negativament en aquesta relació, com és la grandària poblacional del municipi. Ha estat abastament 

explicat que en els municipis que exerceixen de capitals —que són també els més grans— la mobilitat és 

menor, en tant que es dóna una forta concentració de llocs de treball que aconsegueix retenir la seva 

població ocupada. Per una altra banda, també és conegut que a les capitals es dóna una major 

concentració de llocs de treball que han de ser ocupats per universitaris, de manera que aquests no es 

distribueixen aleatòriament en el territori, sinó que, en termes relatius, són més importants en les 
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capitals.10 Tot sembla indicar, doncs, que aquesta major concentració dels universitaris en els llocs grans 

és un fre a la seva mobilitat. 

Per aquest motiu s’ha considerat que calia estandarditzar en funció de la mida del municipi, de manera 

que s’obtingués quina era la mobilitat en el supòsit d’una distribució territorial equitativa de la població 

amb estudis. I els resultat no poden ser més clars: la mobilitat és molt més elevada en els nivells més alts 

d’estudi, molt més del que palesen les dades en si (vegeu comparativament les dues imatges que es 

donen en el Gràfic 3.4). 

3.3.2. La condició socioeconòmica 

Respecte del segon indicador d’estatus socioeconòmic, la condició socioeconòmica pròpiament dita, 

s’han tingut en compte fins a vuit categories diferents més una novena corresponent als difícilment 

classificables: empresaris amb assalariats (5,7% dels ocupats); empresaris sense assalariats (8,6%); 

directors generals o alts funcionaris de l’administració (2,7%); professionals o tècnics que treballen per 

compte propi (2,5%); professionals o tècnics que treballen per compte d’altri (16,5%); treballadors de 

l’administració pública, personal administratiu, comercial o de serveis (32,0%); operaris qualificats (23,3%) 

i operaris no qualificats (7,0%). 

Malgrat que tambe s’ha intentat ordenar les categories, aquesta ordenació no és tan òbvia com en el cas 

del nivell d’estudis: algunes de les categories socioeconòmiques estan subjectes a un fort grau 

d’ambigüitat provocada, en part, per l’amplitud de la seva definició. Aquesta circusmtància és 

especialment certa en la categoria d’empresaris sense assalariats, ja que pot incloure des d’empresaris 

amb tots els ets i uts a situacions més pròpies d’una petita empresa o negoci familiar, o, fins i tot, 

autònoms subcontractats per una empresa, categories amb un perfil socioeconòmic molt diferent. 

Tal i com mostren els percentatges d’ocupats que canvien de municipi per anar a treballar (vegeu el 

Gràfic 3.5), la major mobilitat correspon a les categories de professionals o tècnics a compte d’altri (45,7% 

de mobilitat) i als operaris qualificats i als directors i alts funcionaris (44,8% i 44Â7%, respectivament); 

mentre que la menor mobilitat és per als professionals i tècnics per compte propi i per als empresaris en 

general. No es dóna, doncs, una ordenació socioeconòmica que permeti verificar la hipòtesi de partida; 

una situació que es repeteix en estandarditzar els resultats.11 

 

10. A tall d’exemple, fins un 18,7% de la població dels municipis de més de mig milió d’habitants té estudis universitaris 
finalitzats, un percentatge que es redueix al 6,8% en els municipis de menys de 10.000 habitants. 

11. En aquest cas s’ha estandarditzat segons l’edat i la grandària del municipi de residència, obtenint-se resultats molt similars. 
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Gràfic 3.5. Percentatge de desplaçaments a un altre municipi per treball segons la condició 
socioeconòmica. Espanya, 2001 
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Font: elaboració pròpia a partir de dades del Cens de Població de 2001. 

3.3.3. La superfície de l’habitatge 

Per tal concloure aquesta qüestió, el darrer indicador que s’ha avaluat és la superfície de l’habitatge 

principal, del qual s’han considerat fins a vuit categories diferents; habitatges inferiors als 55 metres 

quadrats (el 6% dels ocupats hi viuen), de 56 a 65 m2 (8,7%), de 66 a 75 m2 (13,5%), de 76 a 85 m2 

(13,0%), de 86 a 95 m2 (20,8%), de 96 a 115 m2 (18,0%), de 116 a 135 m2 (8,2%) i de 136 m2 o més 

(11Â8%). 

Tal com passa amb el nivell d’estudis, la superfície de l’habitatge és una variable clarament ordinal, 

corresponent, en principi, els habitatges més petits a les posicions menys benestants. Tot i aquesta 

relació, cal tenir en compte que la seva distribució al territori no és tampoc homogènia, de manera que a 

les grans ciutats se solen donar habitatges amb una superfície menor que als municipis més petits. 

Així, malgrat que en observar directament el percentatge tot sembla indicar que es dóna certa relació 

directa (vegeu la primer imatge del Gràfic 3.6), un cop estandarditzats els resultats la relació desapareix 

completament, o fins i tot s’arriba a invertir. És a dir, ja no són els habitatges de major superfície els que 

presenten major mobilitat, sinó que són els resident en habitatges de 56 a 66 m2 els qui es desplacen 

més. Així, doncs, la relació entre estatus socioeconòmic i mobilitat és del tot ambivalent, observant-se 

conclusions contradictòries segons l’indicador que s’utilitzi. 
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Gràfic 3.6. Percentatge de desplaçament a un altre municipi per treball segons la superfície de l’habitatge. 
Taxes brutes i estandarditzades per la grandària municipal. Espanya, 2001 
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Font: elaboració pròpia a partir de dades del Cens de Població de 2001. 

3.4. L’espai de vida generat pel treball. Un model 

Després de diferents assajos s’ha optat per construir un model que contingui un total de deu variables, la 

majoria utilitzades als apartats anteriors, encara que se n’ha incorporat alguna de nova com la comunitat 

autònoma de residència, o el règim de tinença de l’habitatge. Tot i que el model consisteix en una 

regressió logística que inclou les deu variables conjuntament, també s’han fet regressions per a cada 

variable per separat; amb l’objectiu d’avaluar si es donen canvis significatius en els models bivariables 

respecte del general. 

Les variables utilitzades per al model es poden agrupar en tres categories: 

�  Variables demogràfiques. S’ha tingut en compte l’edat, que per qüestions de mostra s’ha agrupat en 

quatre categories —16-29, 30-44, 45-59 i 60 i més anys—; el sexe; el lloc de residència fa deu anys, 

on s’analitzen dues categories —els que no han canviat de municipi en els darrers deu anys i els que 

sí—; i la nacionalitat —espanyola o estrangera.  

�  Variables geogràfiques del lloc de residència. Es tracten dues variables: la grandària del municipi i la 

comunitat autònoma. Dins la primera s’han establert quatre categories: per una banda, el conjunt de 

capitals provincials, i per l’altra, la resta de municipis dividits en tres grups —menors de 10.000 

habitants, de 10.000 a 50.000 habitants i més grans de 50.000 habitants. Respecte de la comunitat 
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autònoma de residència, s’han generat un total de tretze categories, a partir de tres criteris: el 

territorial, el del valor de la mobilitat i l’estadístic.12 Així les agrupacions resultants han estat; 

Andalusia, Ceuta i Melilla; Aragó i La Rioja; Cantàbria i Astúries; Illes Balears; Illes Canàries; 

Castella-La Manxa i Extremadura; Catalunya; Comunitat Valenciana; Galícia; Comunitat de Madrid; 

Múrcia; i País Basc i Navarra. 

Tot i l’interès de la variable, no ha estat possible incloure la distància a la capital provincial, que sí 

apareix al llarg del informe. 

�  Variables sociodemogràfiques. Dintre d’aquesta categoria s’han inclòs la condició socioeconòmica 

(agrupada en nou categories), el nivell d’estudis, el règim de tinença de l’habitatge (habitatge de 

propietat, de lloguer i altres tipus) i la superfície (agrupada en tres categories: menys de 55 m², 56-

135 m² i més de 135 m²).  

En el Gràfic 3.7 es mostren les odd ratio obtingudes en les dues regressions esmentades, el model 

individual i el model conjunt. 13  

Els resultats del model conjunt mostren, en primer lloc, que, de les deu variables introduïdes, n’hi ha tres 

que presenten una major incidència sobre la mobilitat, i que són la grandària del municipi, la condició 

socioeconòmica i la comunitat autònoma de residència. La resta de variables introduïdes —com ara el 

sexe, el nivell d’estudis o, fins i tot, l’edat— no tenen un poder explicatiu tant gran en les diferències de 

mobilitat de la població ocupada.  

�  Grandària del municipi de residència. Es tracta de la variable que major incidència té sobre la 

mobilitat dels ocupats, generant diferències molt importants sobretot a igualtat de la resta de 

variables (model conjunt). Pel que s’havia vist fins ara —model individual— hi ha poques diferències 

de mobilitat en els municipis de grandària mitjana, de manera que la mobilitat és molt menor en les 

capitals, però les diferències són poc importants en la resta. Ara bé, a igualtat de la resta de 

variables, això ja no és així, sinó que la relació entre grandària poblacional i mobilitat és clarament 

inversa: els residents en municipis menors de 10.000 habitants tenen una probabilitat fins a un 70% 

més elevada d’haver de canviar de municipi per a treballar, mentre que en una capital provincial 

aquesta probabilitat és menys de la meitat que en el conjunt de municipis. 

 

12. El criteri territorial correspon a la qüestió de veïnatge, és a dir, les comunitats autònomes agrupades entre sí són veïnes 
geogràficament; el de mobilitat agrupa els territoris amb percentatges de mobilitat similars; i l’estadístic correspon a la necessitat 
d’agrupar aquelles comunitats amb poca representació en la mostra. 

13. Cal tenir en compte que l’odd ratio expressa la relació entre la probabilitat de desplaçar-se a un altre municipi i la probabilitat 
de no fer-ho. Cadascuna indica com de diferent és aquesta relació si la variable pren aquell valor, respecte del conjunt de la 

(continua) 
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�  Categoria socioeconòmica. Tot i ser la segona variable en quant a les diferències que genera en la 

mobilitat, la relació que mantenen ambdues no és gens nítida. Així, per exemple, és molt clar que els 

empresaris, tinguin o no tinguin assalariats, tenen una menor mobilitat que la resta d’ocupats; o que 

els directors i gerents tenen una mobilitat relativament elevada, però no tant com els professionals 

per compte d’altri que són els més mòbils. Ara bé, no hi ha cap mena d’ordinalitat en la relació, com 

es pot observar si es compara la mobilitat dels professionals per compte propi i la dels professionals 

per compte d’altri —caldria pensar que els primers es troben en millor situació que els segons, però la 

seva mobilitat és molt menor—: i la dels operaris qualificats amb els operaris sense qualificació —els 

primers millor situats i, ara sí, amb una mobilitat molt més elevada que els segons. 

�  Comunitat autònoma de residència. També és molt important la relació de la comunitat autònoma 

amb la mobilitat, per tal i com es podia deduir de les fortes diferències entre el nord i el sud. Les 

diferències entre comunitats arriben a superar el 20 punts percentuals que, en termes d’odd ratio, cal 

llegir que, per exemple, a Navarra i al País Basc hi ha una mobilitat un 80% més elevada que en el 

conjunt, mentre que a Múrcia és pràcticament la meitat. De fet, els resultats permetrien parlar de tres 

grups clarament diferenciats, els d’aquelles comunitats amb una mobilitat clarament inferior a la 

mitjana, les que se situen al voltant d’aquesta mitjana, i les clarament superiors. Entre les primeres hi 

ha les regions de caràcter més rural del sud, com són Andalusia, Extremadura, Castella-la Manxa i 

Múrcia, però també algunes de rurals del nord, com Aragó i la Rioja; i les Illes Balears, que, malgrat 

el seu caràcter clarament turístic, també estaria en aquesta categoria. El segon grup està format per 

aquelles comunitats amb una mobilitat semblant a la del conjunt: Cantàbria, Astúries, les Illes 

Canàries, Castella-Lleó, el País Valencià i Galícia. Per últim, al tercer grup, se situarien aquelles 

comunitats amb una mobilitat clarament superior, i que podrien considerar-se com les més 

industrialitzades: el País Basc, Navarra, Catalunya i Madrid. 

�  Nivell d’estudis. Tot i que el seu poder explicatiu és molt menor, la relació amb la mobilitat és 

clarament ordinal, de manera que a major nivell educatiu, major és la mobilitat. Tal i com ja s’havia 

vist en l’anàlisi individual, la introducció del conjunt de variables, sobretot de la grandària municipal, 

augmenta el seu poder explicatiu. 

�  Superfície de l’habitatge. La relació que manté és molt baixa, essent insignificant en els habitatges 

compresos entre els 56 i els 135 metres quadrats, que d’altra banda representen més del 80% del 

total. És per aquest motiu que només s’han tractat tres categories. Tot i que en aquestes tres 

categories les diferències són més clares, en igualar la resta de variables, sobretot la grandària 

(ve de la pàgina anterior) 

població: en una categoria que estigui per sobre de la unitat vol dir que hi ha una major probabilitat de mobilitat, mentre que els 
valors per  sota la unitat cal llegir-los com a una menor probabilitat d’efectuar un desplaçament. 
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municipal, les diferències es redueixen en gran mesura; passant a ser la variable que menor 

informació aporta al model conjunt. 

�  Règim de tinença. Viure en un pis de propietat comporta una major probabilitat de desplaçar-se, tant 

en ella mateixa com a igualtat de la resta de variables; mentre que viure de lloguer en disminueix, 

òbviament, la probabilitat. 

�  Trajectòria migratòria. Les diferències entre migrants i estables són importants, de manera que els 

primers, els arribats fa pocs anys al municipi, tenen una mobilitat molt superior a la resta, gairebé un 

50% superior al conjunt. Tot sembla indicar, doncs, que la mobilitat residencial no té un component 

d’apropament al lloc de treball, ans ben al contrari. 

Gràfic 3.7. Odd ratio de les regressions logístiques per a la mobilitat habitual per treball per part dels 
majors de 15 anys. Incidència de cadascuna de les variables per separat (model bivariable) i del model 
conjunt amb totes les variables (model multivariable). Espanya, 2001 

 Grandària municipal i categoria socioeconòmica Comunitat autònoma de residència 
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Font: elaboració pròpia a partir de dades del Cens de Població de 2001. 

�  Nacionalitat. Aquí sí que els canvis són més importants. Observats espanyols i estrangers sense tenir 

en compte altres variables, els espanyols tenen un mobilitat relativament superior als estrangers. Ara 

bé, la introducció d’altres variables, és a dir si els espanyols i els estrangers fossin iguals en quant a 

edat, sexe, nivell d’estudis, lloc de residència, etc, les diferències encara serien més grans. 
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�  Sexe. Els homes tenen una mobilitat major que les dones, tant si s’analitza només el sexe com si 

s’anul·la la influència de la resta de variables. 

�  Edat. També l’edat comporta diferències en quant a la mobilitat, mantenint una relació completament 

inversa: a major edat menor mobilitat per motius laborals. Tot i que aquesta relació s’atenua 

lleugerament en introduir la resta de variables, segueix sent molt important, amb diferències 

rellevants en el grup de major edat —60 i més— amb una mobilitat que és poc més de la meitat que 

la del conjunt de treballadors.  


