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1. INTRODUCCIÓ 
 
 
Es defineix la mobilitat com la capacitat de despla­ament per tal dõaccedir als centres de treball, dõestudi, als 
serveis i a lõoci mitjan­ant diversos modes de transport. En aquest sentit, el desenvolupament econ¸mic ha 
implicat una major demanda de mobilitat als ciutadans, de la mateixa manera que més mobilitat ha impulsat un 
major dinamisme, competitivitat, productivitat i creixement econòmic (Fundación Movilidad, 2009). 
 
Lõentorn metropolit¨ de Barcelona no ®s ali¯ a aquesta realitat, i la mobilitat constitueix un dels eixos vertebra-
dors del nostre model socioeconòmic, integrant-se en el dia a dia fins a tal punt que els mitjans de comunicació 
dediquen apartats específics al trànsit en el seus butlletins informatius per informar la població de les incidènci-
es que es produeixen a la xarxa viària i a les infraestructures de transport públic. 
 
Per tal de dimensionar la rellevància de la mobilitat, segons dades de lõEnquesta de Mobilitat Quotidiana 2006 
(EMQ)1 es registren 15,8 milions de desplaçaments realitzats pels residents a la Regió Metropolitana de Barce-
lona (RMB) en dia feiner2. El mode de transport més utilitzat és el no motoritzat (45,5%), seguit pel vehicle 
privat (35,8%) i el transport públic (18,6%) (ATM i DPTOP, 2007). 
 
Quan acotem els despla­aments als dies dõactivitat laboral, observem que el model de mobilitat actual es basa 
en gran mesura en lõ¼s del vehicle privat enfront del transport públic, tal i com reflecteix lõEnquesta de Mobilitat 
en dia Feiner 2009 (EMEF)3 a la RMB es realitzen 14,9 milions de desplaçaments, dels quals el 45,3% són en 
mode no motoritzat, el 35,1% en vehicle privat i el 19,6% en transport públic.  
 
El patró de mobilitat a la RMB distingeix diferents dinàmiques (DPTOP et al., 2010): 
 Barcelonès. Més del 80% dõaquests 14,9 milions de desplaçaments tenen com a origen i/o destinació 

aquesta comarca. La ciutat de Barcelona ®s lõ¨mbit amb m®s despla­aments interns no motoritzats, i pre-
senta la ràtio transport públic/privat, més elevada: 2,10. 

 1a corona. Les relacions de major magnitud es donen entre el Barcelonès i la primera corona metropolitana, 
especialment amb el Baix Llobregat i el Vallès Oriental. El transport públic segueix sent preeminent, tot i 
que el vehicle privat motoritzat guanya pes, amb una ràtio transport p¼blic/privat dõ1,04. 

 2a corona. Presenta un menor volum de desplaçaments degut a la distància, i una major presència del ve-
hicle privat com a resultat de la menor disponibilitat de modes de transport públic, amb una ràtio transport 
públic/privat que presenta valors inferiors a 1. 

 
El predomini del vehicle privat motoritzat en el nostre model de mobilitat, amb un considerable increment de la 
circulació de vehicles a motor durant els darrers 40 anys, sõexplica per diversos factors, entre els quals desta-
quen: 
 el desenvolupament del teixit urb¨, amb una planificaci· urban²stica orientada a garantir lõacc®s i la conne-

xió en vehicle privat, 
 la dispersió de la població sobre el territori, modificant el tradicional model de ciutat mediterrània compacta 

en favor de poblaments menys densos en urbanitzacions de vivendes unifamiliars, 
 la inversió prioritària en xarxes públiques de carreteres, deixant de banda les infraestructures de transport 

públic de gran capacitat (ferrocarril i metro) 

                                                           
1 Univers constituït pels residents a Catalunya de 4 i més anys, recollint tots els desplaçaments, entesos com el trajectes que es fan 
des d'un origen fins a una destinació per qualsevol motiu. 
2
 Promig diari dels desplaçaments registrats de dilluns a divendres. 

3
 Univers format pels residents a Catalunya de 16 i més anys. 
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 una oferta de transport públic col·lectiu que no satisfà totes les necessitats de desplaçament dels ciuta-
dans, amb freqüències i recorreguts poc competitius, i 

 la flexibilitat pròpia del vehicle privat motoritzat. 
 
Lõaugment del tr¨nsit i la congesti· urbana coincideixen amb un increment de la contaminació atmosfèrica i 
sonora, fins al punt que lõ¼s del vehicle privat ja ®s considerat per alguns com la principal font emissora de con-
taminants a lõatmosfera en zones urbanes (Künzli i Pérez, 2007). 
 
Aquest model de transport porta associats uns costos socioeconòmics i ambientals, també anomenats externa-
litats, que el sistema no integra en els seus preus. Els costos ambientals m®s remarcables dõefecte directe 
sobre la salut humana i la dels ecosistemes són les emissions de gasos contaminants, les emissions de gasos 
dõefecte hivernacle i la contaminació acústica. 
 
Indirectament són també remarcables els costos associats a la ineficiència energètica en el consum dels mo-
tors de combusti·, lõexhauriment de recursos naturals no renovables (petroli), la generació de residus, 
lõocupaci· ineficient del territori, la p¯rdua de funcionalitat de lõespai p¼blic, la p¯rdua de la complexitat dels 
usos del sòl o la dispersió de les activitats en el territori. 
 
La dispersió sobre el territori eixampla les distàncies a recórrer diàriament des del lloc de residència fins al cen-
tre de treball o estudi. Aquesta realitat del model de poblament a la RMB es veu també reflectit als centres de 
la Universitat de Barcelona. Així, entre els cursos 1992-93 i 2001-02 es va constatar un augment de la distància 
recorreguda per estudiant entre el lloc de resid¯ncia i dõestudi, que va passar de 18,5 a 22,1 km, amb un aug-
ment del 19,1% de la distància total recorreguda com a conseqüència del pes relatiu demogràfic dels municipis 
de la perifèria de la regió metropolitana (Marcos i Mateu, 2005). 
 
Els costos socioecon¸mics recullen impactes com lõaccidentalitat, lõexclusi· laboral dels qui no tenen vehicle 
privat o perm²s de conduir, el colālapse dõinfraestructures i serveis (que generen p¯rdues de temps que afecten 
a la productivitat), impactes econ¸mics tals com lõadquisici· de terreny destinat a lõaparcament o la despesa en 
atenció sanitària, impactes paisatgístics, entenent el paisatge com a patrimoni i bé sociocultural i econòmic i, 
lõafectaci· directa sobre la salut humana en quant a mort prematura i morbilitat en relació a malalties cardio-
vasculars i respiratòries. 
 
En aquesta línia, el treball de Künzli i Pérez (2007) és una primera aproximació als beneficis socials que compor-
taria la reducció de la contaminació atmosfèrica a la RMB. Segons aquest estudi, ajustar els nivells de PM10 als 
est¨ndard establert per lõOMS, significaria cada any 
 3.500 morts prematures menys entre persones majors de 30 anys (14 mesos dõincrement en lõesperan­a 

de vida), 
 1.800 hospitalitzacions cardiorespiratòries menys, 5.100 casos menys de bronquitis crònica en adults, 
31.100 casos menys de bronquitis agudes en nens i 54.000 atacs dõasma menys en nens i adults, 

 un benefici econ¸mic estimat entre 3.000 i 6.400 milions dõeuros. 
 
Per altra banda, el model econòmic dels països més desenvolupats està reflectint els darrers anys la finitud dels 
recursos naturals, i entre ells lõenergia ®s probablement el m®s rellevant. Garantir el subministrament energ¯tic 
que ha sustentat el creixement econòmic ha esdevingut un dels nous reptes de començaments del segle XXI, i 
en aquest sentit hi ha un alt grau de consens en què la solució és una combinació dõestalvi i diversificació de les 
fonts energètiques. 
 
El sector transport és un dels grans consumidors energètics. Segons el Pla dõAcci· 2008-2012 de la Estratègia 
dõEstalvi i Eficiència Energètica a Espanya es calcula que el trànsit representa un 36% del consum total 
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dõenergia final. Si reduµm lõabast a Catalunya, les dades de lõInstitut Catal¨ dõEnergia indiquen que al 2007 va 
suposar el 39,9% del consum final dõenergia. 
 
En termes dõorganitzaci· social i benestar, la capacitat dõuna ciutat i dõun territori per organitzar un flux de des-
plaçaments repercuteix directament en la seva pròpia capacitat de progrés (Fundación Movilidad, 2009). És per 
això que les polítiques europees, estatals, autonòmiques i locals recullen la mobilitat com a un àmbit de planifi-
cació cada cop més important i es redacten normatives específiques per dissenyar i implantar un model de 
mobilitat més eficaç, net, integrador i cohesionat que aporti beneficis a totes les escales. 
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2. JUSTIFICACIÓ 
 
 
La realització del pla de mobilitat del Campus de Mundet i la diagnosi que recull aquest document es justifica en 
primer terme per lõobligaci· que estableix la normativa vigent al nostre entorn geogr¨fic, per¸ tamb® t® ra· de 
ser pel comprom²s institucional de la Universitat de Barcelona per con¯ixer i reduir lõimpacte ambiental de la 
seva activitat. 
 
 
 
2.1. COMPROMÍS INSTITUCIONAL 
 
La mobilitat ®s lõ¨mbit dõactivitat que t® una major incid¯ncia ambiental a la Universitat de Barcelona. Aquesta 
no ®s una afirmaci· gratuµta, sin· que es fonamenta en lõan¨lisi de la petjada ecol¸gica de la UB realitzada a 
Marcos i Mateu (2005), on es posava de manifest que la petjada de la mobilitat sumava dues terceres parts del 
total (vegeu la Figura 1). 
 

 
Figura 1. Petjada ecol¸gica de la Universitat de Barcelona lõany 2002. Font: Marcos i Mateu (2005). 

 
Un exercici similar ha estat realitzat per altres universitats amb resultats equiparables. Aix² a lõinforme MIES 
(Cuchí et al., 1999) es detallava que la petjada ecol¸gica de lõactivitat que es desenvolupa a lõEscola 
dõArquitectura del Vall¯s de la Universitat Polit¯cnica de Catalunya corresponia al transport, superant la suma 
de les emissions de CO2 atribuïbles a la construcci· i lõ¼s de lõedifici4.  
 
Tenint en compte aquesta realitat, es fa necessari integrar la mobilitat en la gestió ambiental universitària ator-
gant-li un grau dõatenci· superior al que tenia fins ara. 
 

                                                           
4 Segons aquest estudi la petjada de lõactivitat dels llicenciats quan exerceixin la seva professi· multiplica per 1.821 la del propi edifici, 
i és 3.146 vegades superior a la de la mobilitat. Tot i admetent que la institució universitària es projecta al conjunt de la societat, i que 
la sostenibilitat universit¨ria tamb® sõha dõentendre m®s enll¨ de les fronteres espacial ĭels seus edificis i campusĭ i temporal ĭels 
anys en què els estudiants sõestan formantĭ, creiem que incloure la petjada de lõactivitat professional dels llicenciats t® un gran valor 
pedagògic i permet definir clarament que la sostenibilització curricular ha de ser un pilar bàsic de la política de sostenibilitat a la uni-
versitat, però no pot formar part del càlcul de la petjada universitària. 
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Tot i no disposar dõun sistema de planificaci· de la gesti· de la mobilitat, la UB ha vingut desenvolupant per 
iniciativa pr¸pia i en coordinaci· amb lõadministraci· local, mesures orientades a promoure la mobilitat sosteni-
ble entre la comunitat universitària. 
 
Des de lõOficina de Seguretat, Salut i Medi Ambient (OSSMA), unitat administrativa de la UB encarregada de la 
gesti· ambiental, els esfor­os sõhan concentrat en la realitzaci· dõaccions per incrementar lõacc®s en bicicleta 
als edificis universitaris, atès que les actuacions de promoció de la mobilitat sostenible passen en bona mesura 
per lõexist¯ncia dõinfraestructures que excedeixen les compet¯ncies tant dõaquesta unitat administrativa com de 
la pròpia UB. 
 
Quan es va començar a treballar aquest tema, lõany 2003, es va detectar que el nombre dõaccessos en bicicleta 
era esc¨s. Entre altres causes, degut al reduµt nombre de places dõaparcament i a la seva inseguretat, ja que es 
tractava de models dõaparcament de lligat simple que obligaven a lligar la bicicleta per una roda, el que facilita 
els robatoris. Des de llavors, el nombre dõaparcaments als centres de la UB ha passat de 291 a 970 el 2009, 
triplicant-ne la disponibilitat. A m®s sõhan substituµt els aparcaments menys segurs pel model en U invertida, 
que ®s lõest¨ndard a la ciutat de Barcelona. 
 
Aquesta acci· continuada, en la que tamb® ha participat lõAjuntament de Barcelona instal·lant aparcaments a 
via pública en les proximitats dels centres de la UB, ha donat un resultat molt positiu. Simultàniament, la UB ha 
dut a terme accions de promoci· de lõ¼s de la bici en col·laboració amb el BACC ð Bicicleta Club de Catalunya, 
com per exemple les campanyes La bicicleta a la ciutat (2001), Mercat de la Bici dõOcasi· (2003), Dies de Bici 
(2004), Setmana Universit¨ria de la Bicicleta (diverses edicions) o lõOperaci· Ring-Ring (diverses edicions). 
 
La col·laboració ha assolit el seu màxim exponent amb el projecte Bicicampus, on sõhan posat a disposició de la 
comunitat universitària de la UB i la UPC una flota de 200 bicicletes en préstec. A diferència de serveis de bici-
cleta pública com el Bicing, aquestes bicicletes es troben a disposició dels usuaris per a ús totalment lliure les 
24 hores del dia durant tot el curs acadèmic, i es poden fer servir tant per accedir al Campus com per qualsevol 
desplaçament al llarg de la setmana, com si fos una bici pròpia. Les bicicletes són equipades amb dispositius de 
seguretat (llum, reflectants i timbre), portaequipatges al darrera, un cadenat tipus U rígida i sistemes de segu-
retat per a rodes i seients.  
 
Tots els usuaris de Bicicampus gaudeixen de serveis especials pel simple fet de tenir la bicicleta en préstec. En 
primer lloc, en el moment dõentrega de la bicicleta els tècnics del BACC ofereixen una sessió de formació i as-
sessorament sobre com moureõs amb bicicleta per la ciutat, ensenyen els usuaris com lligar la bicicleta 
correctament i donen consells de seguretat. Una altra avantatge per als usuaris de Bicicampus és poder gaudir 
dels beneficis, de manera gratuµta, de ser soci del BACC, ja que el carnet de lõassociaci· inclou una asseguran­a 
de responsabilitat civil en els desplaçaments amb bici i múltiples descomptes en botigues de bicicleta. 
 
A més del servei de préstec, la campanya inclou la creació del Punt Bici, un servei que es troba instal·lat un cop 
per setmana a lõacc®s de lõavinguda de la Diagonal de les facultats de F²sica i de Qu²mica del Campus de Diago-
nal ð Portal del Coneixement, on sõofereix serveis de reparació gratuïta i venda de petits accessoris, informació 
de rutes dõacc®s a la universitat i ubicaci· de p¨rquings de bicicleta al Campus, assessorament de sistemes de 
seguretat, explicaci· de la normativa municipal sobre lõ¼s de la bici, etc. El Punt Bici està obert tant als usuaris 
de Bicicampus com a qualsevol membre de la comunitat universitària, que pot reparar la seva bicicleta amb mà 
dõobra gratuµta i pagant nom®s el cost de les peces i accessoris. 
 
Aquest programa es troba en funcionament des del curs 2006-2007, i ha esdevingut ja un servei universitari 
m®s, afegit als que existien en altres ¨mbits. La gesti· dõaquest projecte, que sõha pogut engegar gr¨cies al 
suport de lõObra Social la Caixa i el Departament de Medi Ambient i Habitatge de la Generalitat de Catalunya, 



 DIAGNOSI DE MOBILITAT ALS CENTRES DE LA UNIVERSITAT DE BARCELONA - CAMPUS DE MUNDET 

 

 

8 

correspon al BACC. Des de les universitats sõofereixen espais per a lõemmagatzematge de material i recursos 
humans per a les tasques de lliurament i recollida de les bicicletes i el seguiment del programa. 
 
El projecte va ser guardonat en la VIII edici· dels Premis Pacte de la Mobilitat 2008 que atorga lõAjuntament de 
Barcelona, i ha obtingut una puntuació elevada per part dels universitaris: 8,16 sobre 10 punts al curs 2009-
2010. 
 
Per complementar aquestes accions, sõhan dut a terme altres accions de difusi· i sensibilitzaci· sobre la bicicle-
ta, com ara lõEspai UBici, un apartat del web de medi ambient de lõOSSMA que cont® una senzilla aplicaci· per 
trobar recorreguts fins als centres dõestudi/treball de la UB, documents i contactes dõinter¯s, i les fitxes 
dõecoconsells, un recurs dõinformaci· en format digital a disposici· de tota la comunitat universit¨ria on sõhan 
dedicat diversos números a la bicicleta, a difondre els avantatges que proporciona usar-la i a recomanacions 
bàsiques de seguretat contra robatoris. 
 
Tot i que la pr¸pia UB t® contractats pocs serveis de mobilitat tamb® sõhi han fet algunes intervencions, com ara 
lõobligatorietat dõ¼s de biocombustible (biodi¯sel) i la utilitzaci· de vehicles dõalta efici¯ncia energ¯tica i baixos 
nivells dõemissions de contaminants en el servei de transport d'autob¼s per a lõ¼s dels estudiants i personal del 
Campus de Mundet. 
 
Com a precedent de la planificació de la mobilitat aplicada a un centre de la UB, destacar que lõany 2006 es va 
dur a terme un estudi de mobilitat amb motiu del trasllat de les facultats de Filosofia i de Geografia i Història 
des del Campus de la Diagonal cap a un nou edifici al centre de Barcelona (OSSMA, 2006). 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

Figura 2. Tríptic i pòster de mobilitat sostenible per a les facultats de Filosofia i de Geografia i Història. Font: OSSMA. 
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Figura 3. Exposició i punt de consulta sobre mobilitat sostenible a las facultats de Filosofia i de Geografia i Història. Font: Banc 
dõimatges OSSMA (2006). 

 
A més de definir un perfil de mobilitat on es posava de manifest que entre un 80 i un 90% dels desplaçaments 
que fan els estudiants i treballadors són en modes de transport sostenibles, majorit¨riament en metro, lõestudi 
va servir de base per redactar i executar un pla dõacci· de promoci· de la mobilitat sostenible que va incloure, 
junt amb diverses accions dõinformaci· ambiental (veure la Figura 2 i Figura 3), la realització de la cursa dels 
transports en colālaboraci· amb lõAssociaci· per a la Promoci· del Transport P¼blic (PTP). Aquesta cursa, con-
sistent en dur a terme recorreguts procedents de diverses ubicacions de Barcelona i poblacions de lõ¨rea 
metropolitana que tenen com a destí un mateix punt, i que es realitzen simultàniament en diferents modes de 
transport (bicicleta, transport públic, moto, cotxe i/o taxi) per comprovar quin és més ràpid i més econòmic, va 
tenir com a lloc de trobada el nou edifici de les facultats de Filosofia i de Geografia i Història al carrer de Monta-
legre. 
 
Comptant amb aquesta experiència prèvia, la UB afronta el repte dõintegrar la planificaci· de la mobilitat en la 
gestió ambiental de la institució. Actualment, ja sõha realitzat la Diagnosi de mobilitat del Campus de Diagonal ð 
Portal del Coneixement (OSSMA, 2010), i a continuació caldrà anar realitzant les diagnosis dels altres Campus 
de la UB.  
 
Aquest estudi, per tant, permet realitzar una Diagnosi de la mobilitat al Campus de Mundet per tal de disposar 
de les eines necessàries per dissenyar i implantar el pla de mobilitat en els centres ubicats en aquest Campus.  
 
 
 
2.2. MARC LEGAL 
 
La inclusió de la mobilitat al marc normatiu és recent, i deriva de la necessitat de reduir les emissions de con-
taminants atmosf¯rics m®s que no pas de la necessitat dõassolir un major nivell dõefici¯ncia en el consum 
energ¯tic dõaquesta activitat. Amb tot, lõincrement dels preus dels carburants i la incertesa sobre el subminis-
trament dõenergia, amb dependència dels combustibles fòssils procedents de regions inestables, ha fet que el 
factor energètic sigui cada cop més rellevant en la definició de polítiques i normatives reguladores de la mobili-
tat.  
 
Aquesta realitat es posa clarament de manifest a la normativa catalana. Així, la llei 22/1983, de 21 de novem-
bre, de protecci· de lõambient atmosfèric, estableix a lõarticle 10.1 que el Consell Executiu ha de declarar una 
zona determinada com a zona de protecció especial si es constata que aquest sector del territori ultrapassa 
els nivells de qualitat de lõaire admissibles. 
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Figura 4. Resum del marc legal dels plans de mobilitat als centres de treball dõacord amb la normativa vigent de mobilitat a Catalunya. 
Font: Elaboració pròpia. 

 
Va passar gairebé un quart de segle fins que aquesta zonificació es posés en pràctica. Com a resultat de 
lõincompliment a diversos municipis de la RMB dels valors de protecció de la salut definits per la Directiva 
1999/30/CE (derogada per la Directiva 2008/50/CE), es va aprovar el Decret 226/2006, de 23 de maig, pel qual 
es declaren zones de protecci· especial de lõambient atmosf¯ric diversos municipis de les comarques del Bar-
celonès, el Vallès Oriental, el Vallès Occidental i el Baix Llobregat per al contaminant diòxid de nitrogen i per a 
les part²cules. Lõarticle 10.3 dõaquest Decret obliga a formular un pla amb les mesures a prendre per reduir les 
concentracions dõaquests contaminants. 
 
El Decret 152/2007, de 10 de juliol, dõaprovaci· del Pla dõActuaci· per a la millora de la qualitat de lõaire dels 
municipis declarats zones de protecci· especial de lõambient atmosf¯ric mitjan­ant el Decret 226/2006, de 23 
de maig, estableix les mesures necess¨ries per prevenir i reduir lõemissi· de di¸xid de nitrogen (NO2) i partícules 
en suspensió de diàmetre inferior a 10 micròmetres (PM10) a les zones de protecció especial delimitades. 
 
Tot i que el Pla dõActuaci· defineix desenes de mesures, la que ens interessa destacar en aquest cas és la que 
detalla lõarticle 18.1 del Decret 152/2007: 
 

«S'han de dotar de plans de mobilitat, abans del 31 de desembre de l'any 2008, els centres de tre-
ball i centres generadors de mobilitat següents: 

a) Centres de treball d'administracions públiques i d'empreses públiques amb més de 200 tre-
balladors propis o externs. 

b) Centres de treball amb més de 500 treballadors propis o externs o centres generadors de 
mobilitat amb més de 500 visitants habituals, tret que estiguin inclosos en un pla de mobilitat 
de l'àrea industrial a què pertanyen.» 

 
El pla de mobilitat, que al Decret 152/2007 es defineix com a pla de despla­ament dõempresa (PDE), ®s per tant 
una obligació legal per a la major part dels centres de la UB, ja que aquests superen els 200 treballadors propis 
o externs i cal tenir en compte lõelevat nombre de visites di¨ries que generen.  
 
Així, cadascuna de les facultats i serveis de la Universitat de Barcelona amb emplaçament o adreça física dife-
rents haurien de disposar del seu propi pla. 
 
El pla de mobilitat dels centres de la UB al Campus de Mundet, del qual definirem lõabast geogr¨fic a lõapartat 
tercer dõaquest document, pren en consideraci· altres eines de planificaci· territorial de la mobilitat existents a 
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nivell autonòmic, metropolità i municipal (vegeu la Figura 5), assumint-ne els objectius i adaptant-los al seu 
¨mbit dõactuaci·, i sõadequa a la resta de normativa vigent en aquest ¨mbit.  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Figura 5. Resum de la diversitat i jerarquia dõeines de planificaci· de la mobilitat a Catalunya. Font: Elaboració pròpia. 

 
En aquest sentit és un referent la Llei 9/2003, de 13 de juny, de la mobilitat, que té per objecte minimitzar el 
consum de recursos energètics i de sòl i internalitzar costos socials i ambientals gestionant el transport de per-
sones i mercaderies cap a un sistema de transport públic col·lectiu de baix impacte. Segons la Llei 9/2003, el 
PDE té rang de Pla Específic de Mobilitat (PEM) i es subordina 
 al Pla de Mobilitat Urbana (PMU) dõ¨mbit municipal, que té com a objectiu configurar estratègies de mobili-

tat sostenible als municipis; 
 al Pla Director de Mobilitat (pdM) de la Regió Metropolitana de Barcelona, que segons la Llei 23/1983 de 

política territorial té naturalesa de pla territorial sectorial, i es va redactar en concordança amb el planeja-
ment territorial vigent i tenint en compte la declaració de 40 municipis de la RMB com a Zona de Protecció 
Especial; i 

 a les Directrius Nacionals de Mobilitat (DNM), que constitueixen el marc orientador per a lõaplicaci· de la 
llei de la mobilitat a Catalunya. De les 28 DNM aprovades pel Decret 362/2006, cal destacar per la seva re-
lació amb el pla de mobilitat objecte dõaquest document: 
ˈ Fomentar lõ¼s del transport p¼blic als diferents ¨mbits territorials [Directriu 1]. 
ˈ Assegurar lõaccessibilitat als centres de treball i estudis i evitar lõexclusi· social en la incorporaci· al 

món laboral i acadèmic [Directriu 5]. 
ˈ Racionalitzar lõ¼s del vehicle privat en els despla­aments urbans i metropolitans [Directriu 11] 
ˈ Introduir lõaccessibilitat en transport p¼blic, a peu i en bicicleta en el proc®s de planificaci· dels nous 

desenvolupaments urbanístics i en els àmbits urbans consolidats [Directriu 23] 
ˈ Aprofundir en el coneixement sobre la mobilitat a Catalunya [Directriu 27] 
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Dõacord amb aquest marc normatiu, la diagnosi funcional que es presenta constitueix el primer pas per a la 
definició del pla de mobilitat del Campus, que sõhaur¨ dõintegrar en el PMU de la ciutat de Barcelona mitjan­ant 
la coordinaci· amb lõens municipal i els agents de mobilitat dõ¨mbit local i metropolit¨. 
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3. CARACTERITZACIÓ DEL CAMPUS 

 
El Campus de Mundet és un espai  dõunes 14 hectàrees situat a la perifèria de la ciutat de Barcelona. Adminis-
trativament forma part del barri de Montbau, del districte dõHorta-Guinardó.  
 
Al Campus trobem les Facultats de Psicologia, Pedagogia i Formaci· del Professorat, aix² com lõInstitut de Ci¯n-
cies de lõEducaci·, reunint diàriament més de 10.000 persones. Les dinàmiques de mobilitat dõaquests centres 
tenen trets molt similars, ja que comparteixen les mateixes infraestructures de transport, vials dõacc®s, mitjans 
de transport p¼blic, espais dõaparcament en via p¼blica, etc.  
 
Per aquest motiu, es considera que no seria gens eficient lõelaboraci· de plans de mobilitat per separat a cada 
centre, atès que es repetirien processos de diagnosi sense aportar informació significativa per a la planificació 
de la mobilitat, els plans inclourien accions que es repetirien innecessàriament a tots els centres, i probable-
ment es perdrien les possibles sinèrgies que aporta un planejament a escala de Campus. 
 
A més, el propi Decret 15/2007 ja considera com una alternativa v¨lida lõelaboració de plans de mobilitat per a 
àrees industrials que englobin centres de treball amb obligació de tenir el seu propi pla. En aquest sentit el 
Campus ®s una realitat similar a la dõun pol²gon industrial, i ®s una situaci· assimilable a la que preveu lõarticle 
18.1 de lõesmentat Decret. 
 
Per tot aix¸, i per tal dõapropar la gesti· de la mobilitat a la realitat institucional i espacial, lõ¨mbit geogr¨fic del 
pla supera els centres de treball considerats individualment i es presenta per al conjunt dels centres de la UB 
ubicats al Campus de Mundet (dõara en endavant Campus). 
 
Des del punt de vista de definici· dõun campus es pot parlar de dos models clarament diferenciats: 
 El model europeu de localització nítidament urbana i cohesionat amb la ciutat. En aquest cas el campus 

constitueix en si mateix una ciutat integrada en la ciutat, ja que per nombre de persones genera dinàmi-
ques de mobilitat, consum de recursos, generaci· de residus, etc., que s·n equiparables a les dõun nucli 
urbà però compartint espai i infraestructures amb el seu entorn. 

 El model anglosax· de localitzaci· periurbana o quasi rural ĭcom el seu nom llat² indicaĭ, que forma un 
nucli cohesionat entre s² per¸ no necess¨riament amb lõespai urb¨ que lõenvolta. En trobem fins i tot amb un 
campus que constitueix una ciutat en si mateix, aµllat de la resta de lõespai urb¨, que genera din¨miques in-
dependents de mobilitat, consum de recursos o generaci· de residus, que disposa dõinfraestructures 
independents del sistema urbà. 

 
Així, es pot considerar que el Campus de Mundet respon al model anglosaxó, ja que integra centres docents, 
administració i serveis, i unes instal·lacions esportives, així com amplis espais ajardinats i de vegetació (Tribó, 
2008) que generen una dinàmica de mobilitat independent.   
 
El Campus, situat a la banda de muntanya de la Ronda de Dalt, es troba dintre del Recinte de Mundet, un espai 
de m®s de 30 hect¨rees conegut antigament com a Llars Anna Gironella de Mundet, que va ser inaugurat lõany 
1957. La seva historia es remunta al 1954, quan el matrimoni Mundet va fer una donació a la Diputació de Bar-
celona per construir un conjunt dõedificis destinats a tasques socials. Un dels objectius era poder ubicar a les 
persones que estaven a la vella Casa de la Caritat del Raval, on hi havia sobretot nens amb problemes de caire 
social. A partir dõaquell moment, es van anar incorporant altres institucions, com va ser el cas de la resid¯ncia 
per a gent gran. A partir dels anys 80, el Recinte de Llars Mundet va patir un procés de canvi degut al traspàs 
dõalguns edificis a lõAjuntament de Barcelona i a la Universitat de Barcelona.  
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Figura 6. Vista aèria i plànol del Recinte de Mundet. Font: Tribó (2008). 

Concretament, lõany 1991 la Diputaci· de Barcelona va cedir part de les seves instal·lacions a la Universitat de 
Barcelona per crear un campus universitari, el que va comportar una adaptació dels espais i edificis. Bàsica-
ment, els edificis adaptats i restaurats van ser lõorfenat i el Palau de les Heures, edifici construµt per lõarquitecte 
August Font lõany 1893. Aquest palau va ser la resid¯ncia dõestiu de la fam²lia Gallart fins la Guerra Civil, mo-
ment en qu¯ van abandonar el palau, que va servir com a refugi durant els bombardeigs. Lõany 1958 va passar a 
ser de la Diputació, i finalment, es va cedir a la universitat el 1991, convertint-se en la seu dels Estudis de For-
maci· Continuada de la Universitat de Barcelona i de la Fundaci· Bosch i Gimpera. Lõany 2006 es va traslladar el 
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Centre dõInnovaci· i de Formaci· Continuada  IL3-UB al districte del 22@, de forma que el Palau de les Heures 
es va reconvertir en seu dels màsters oficials i estudis de tercer cicle que ofereixen les facultats del Campus. A 
m®s, tamb® va ser necessari la construcci· dõun nou edifici, lõedifici Migdia II.   
 
Lõany 1994 es va instalālar la facultat de Psicologia a lõedifici de Ponent, i al 1996 es van instalālar les facultats 
de Formaci· del Professorat i Pedagogia, aix² com lõInstitut de Ci¯ncies de lõEducaci·.   
 
Actualment, les instal·lacions de la Universitat de Barcelona comparteixen espai amb altres instal·lacions de la 
Diputaci· i lõAjuntament de Barcelona (vegeu la Figura 6). Concretament, al Recinte Mundet hi ha una escola 
bressol (EBM LõArbo­), un centre psicopedag¸gic dõeducaci· especial (CPEE Mundet-La Ginesta), una escola 
dõeducaci· infantil i prim¨ria (CEIP Els Pins), un institut dõensenyament secundari, batxillerat i FP (IES Anna Giro-
nella de Mundet), una residència per a la gent gran (Pavelló Nord), un centre per a persones amb disminució 
(edifici Serradell Trabal), la Fundació Albà-Hospital Sant Miquel, el Centre Collserola Mutual i lõEsgl®sia de les 
Llars Mundet. A més, també hi ha el complex Poliesportiu Llars Mundet, que són unes instal·lacions esportives 
de lõAjuntament de Barcelona, que gestiona la Federaci· Catalana dõEsports per a Disminuµts Ps²quics (ACELL), 
que ofereix crèdits universitaris i abonaments específics per al col·lectiu de la UB.  
 
A prop del recinte Mundet tamb® sõhi troben el Vel¸drom dõHorta, el Parc del Laberint dõHorta i una resid¯ncia 
dõestudiants (ëgora BCN), que ®s gestionada per un centre adscrit a la Universitat de Barcelona, el CETT. 
 
Els edificis de la UB que formen part del Campus s·n lõedifici de Calderes (on es troba ubicat el gimn¨s), lõedifici 
de Llevant (departaments de les Facultats de Pedagogia i de Formació del Professorat, biblioteca del Campus, 
serveis de reprografia, bar i restaurant), lõedifici de Migdia I (Institut de Ci¯ncies de lõEducaci· i les Facultats de 
Pedagogia i Formaci· del Professorat), lõedifici de Migdia II (aulari), lõedifici de Ponent (Facultat de Psicologia), 
lõedifici del Teatre (Aula Magna), i el Palau de les Heures (administració de centre i aules).   
 
El Campus ofereix una elevada varietat dõensenyaments relacionats amb el sector educatiu i psicol¸gic, donant 
servei a més de 10.000 estudiants, i a uns 1.000 treballadors. Durant el curs 2009-2010 sõhan ofert unes 14 
titulacions de 1r i 2n Cicle que es troben actualment en proc®s dõextinci· (tot i que encara hi ha uns 5.866 es-
tudiants cursant alguna dõaquestes diplomatures o llicenciatures); 7 Graus (2.610 estudiants); uns 29 M¨sters 
universitaris oficials (994 estudiants); més de 50 Màsters i postgraus propis (1.021 estudiants); i uns 15 pro-
grames de doctorat (190 estudiants). A aquesta poblaci· sõha dõafegir les 752 persones que integren el 
col·lectiu de Personal Docent i Investigador (PDI) permanent, i uns 210 membres del Personal dõAdministraci· i 
Serveis (PAS). 
 
Taula 1. Població dels centres de la UB al Campus de Mundet. Font: Elaboració pròpia basat en dades del Servei de Gestió Acadèmica i 
lõaplicatiu Xiper de la UB. 

CENTRE 
ESTUDIANTS 

PDI PAS 
BECARI 

DE RECERCA 
PERSONAL 
EXTERN 

TOTAL % 
Grau Postgrau 

Facultat de Formació del Professorat 3.034 604 261 18 4 17 3.938 33,55 

Facultat de Pedagogia 2.864 477 244 62 5 17 3.669 31,26 

Facultat de Psicologia 2.578 887 247 52 22 14 3.800 32,38 

CRAI - Biblioteca del Campus  0 0 0 24 0 0 24 0,20 

Institut de Ciències de l'Educació 0 250 0 22 2 0 274 2,33 

Palau de les Heures 0 0 0 32 0 0 32 0,27 

TOTAL 8.476 2.218 752 210 33 48 11.737 100 

% 72,22 18,90 6,41 1,79 0,28 0,41 100 
 

Nota: Les dades dõestudiants corresponen al curs 2009-2010. Les dades de treballadors (PDI, PAS, becaris de recerca i altre personal) 
corresponen al mes de setembre de 2010. 
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4. ANëLISI DE LõOFERTA DõACCESSIBILITAT 
 
 
Lõan¨lisi de lõoferta dõaccessibilitat física consisteix en la caracterització de les infraestructures i els serveis de 
transport que donen accés al Campus. Les infraestructures de transport són un element estratègic potencial-
ment lligat al mode de transport disponible, i aquestes determinen en bona mesura el perfil de mobilitat tant del 
territori en conjunt com dels centres de treball o estudi que formen part del Campus.  
 
En tant que qualsevol centre de treball t® garantida lõaccessibilitat mitjan­ant infraestructures vi¨ries, at¯s que 
aquestes recorren tot el territori i uneixen totes les poblacions i tots els assentaments, les infraestructures fer-
roviàries només connecten els corredors més importants de la regió (ATM, 2008), deixant sense cobertura 
poblacions de segon ordre i diverses àrees de la RMB. 
 
Quan nom®s es disposa del primer tipus dõinfraestructures existeix una limitaci· de volum per a lõaccessibilitat, 
resultant necessari o be una major superf²cie dõaparcaments i vials amb m®s carrils, o una bona xarxa de trans-
port públic per carretera per donar servei a tota la població que necessita desplaçar-se. Si lõoferta 
dõaccessibilitat tamb® incorpora infraestructures ferrovi¨ries, que ofereixen una gran capacitat de transport amb 
trajectes ràpids, es redueix el grau de dependència respecte les infraestructures vi¨ries, facilitant lõaccessibilitat 
i alliberant espai per a altres usos públics. 
 
 
Taula 2. Classificació de modes de transport. Font: Elaboració pròpia basat en PIRMB i DPTOP (2007). 

Motoritzat Transport públic Autobús 
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Vehicle privat Moto 
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Vehicle privat Bicicleta pròpia 
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No classificable A peu 
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Lõan¨lisi de lõoferta dõaccessibilitat al Campus permetr¨ determinar en quin grau predominen un o altre tipus 
dõinfraestructures, per¸ tamb® detectar si existeixen modes de transport complementaris que garanteixin 
lõacc®s des de tot el territori, ja que a difer¯ncia de qualsevol altre centre de treball la UB no t® nom®s una po-
blació fixa de treballadors sinó que compta amb una població dinàmica que varia al llarg del temps i atreu 
alumnat procedent de tot el territori català. 
 
A efectes de classificació dels modes de transport, tant en aquest apartat com al conjunt del document es 
distingeixen tres grans grups (veure la taula 2), diferenciant entre  
 transport públic motoritzat, que inclou tots els modes a motor gestionats directament per organismes pú-

blics (autobús, FGC, Renfe, metro i tramvia) i per empreses privades que operen amb autorització 
administrativa per cobrir línies regulars (autobús) o trajectes discrecionals (taxi); 

 transport privat motoritzat, distingint entre motocicletes i cotxes; i 
 transport no motoritzat, incloent tant desplaçaments a peu, com els sistemes de transport públic basats en 

la bicicleta (Bicing i Bicicampus), o altres modes en vehicle privat (bicicleta pròpia i altres vehicles minorita-
ris com ara patins, monopatins, etc.). 

 
En els seg¿ents apartats es fa una an¨lisi de lõoferta dels diferents modes de transport del Campus, recorregut, 
servei i coherència territorial. 
 
 
 
4.1. TRANSPORT PÚBLIC MOTORITZAT 
 
El transport públic col·lectiu és un servei clau per assolir un model sostenible de mobilitat des del punt de vista 
mediambiental i de qualitat dels desplaçaments. El transport públic engloba els serveis col·lectius amb infraes-
tructura pròpia com els Ferrocarrils de la Generalitat de Catalunya (FGC), els ferrocarrils metropolitans (metro) i 
la Renfe; els que circulen pel viari públic com ara els autobusos; i els tramvies que comparteixen el viari general 
però circulen guiats sobre via. I finalment els taxis, que constitueixen un mode de transport públic individual i 
circulen pel viari públic.  
 
Lõestructura organitzativa de les infraestructures, operadors i modes de transport públic és força complexa, i 
dep¯n dõorganismes dõ¨mbit local, auton¸mic i estatal. De la voluntat política de coordinar el sistema de trans-
port p¼blic a Barcelona i als municipis del seu radi dõinflu¯ncia lõany 1975 es va crear lõEMT (Entitat 
Metropolitana del Transport) i despr®s lõATM (Autoritat del Transport Metropolit¨) el 1997. 
 
LõEMT ®s un ens jurídic-administratiu dõ¨mbit local que gestiona els transports p¼blics de la ciutat de Barcelona 
i dels 17 municipis de la primera corona metropolitana. És titular del servei de metro i de les l²nies dõautobusos 
operades per TMB5. 
 
Per la seva banda, lõATM ®s un consorci interadministratiu format per la Generalitat, lõAjuntament de Barcelona, 
lõEMT, lõAMTU (associaci· de municipis de la segona corona metropolitana que tenen obligaci· de proveir servei 
urbà de transport públic per comptar amb una població de dret superior als 50.000 habitants, o que proveeixen 
aquest servei més enllà de les obligacions municipals), i lõAdministraci· Central de lõEstat com a observador. 
Aquest organisme abasta un territori que equival a la Regió Metropolitana de Barcelona6, la part sud de lõAnoia i 

                                                           
5 Transports Metropolitans de Barcelona (TMB) és la denominació comuna de les empreses Ferrocarril Metropolità de Barcelona, S.A. 
i Transports de Barcelona, S.A., que presten servei de transport colālectiu de viatgers a Barcelona i la seva ¨rea dõinflu¯ncia. EMT és 
propietària de les accions de les dues empreses. 
6
 La Regió Metropolitana de Barcelona està formada per les 7 comarques següents: Alt Penedès, Baix Llobregat, Barcelonès, Garraf, 

Maresme, Vallès Oriental i Vallès Occidental. 
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el Bages. LõATM ®s titular del servei dõautob¼s interurb¨ i el tramvia, que presta servei amb la denominació 
Tram (Trambaix i Trambesòs). 
 
Lõoferta de transport p¼blic a la RMB es completa amb FGC i Renfe Rodalies, que s·n gestionats per la Generali-
tat de Catalunya, i Renfe Regionals, que opera sota la titularitat de lõAdministraci· de lõEstat, i tot i que no 
disposen dõestacions al Campus, constitueixen un complement bàsic per a accedir-hi en transport públic des de 
les diverses poblacions on presten servei. 
 
Aquests modes de transport es troben inclosos en el sistema tarifari integrat, el que facilita la seva utilització 
combinada amb els mateixos títols de transport (vegeu lõannex cartogr¨fic ð figura 5). La tarifa del transport 
públic amb aquest sistema integrat divideix la RMB en sis zones en funció de la distància respecte al centre de 
Barcelona, i estableix preus diferents en funció de les zones i dels t²tols que sõofereixen (vegeu la Taula 3).  
 
La majoria de recorreguts es realitzen dintre de la zona 1, ja que aquesta cobreix tot el municipi de Barcelona, 
els municipis de la primera corona metropolitana, els costaners del Baix Llobregat fins a Castelldefels, i els del 
Maresme fins a Montgat. El títol més utilitzat és el que possibilita realitzar 10 viatges (T-10), seguit pel que 
permet 50 viatges en 30 dies (T-50/30). 
 
 
Taula 3. Preus vigents des de lõ1 de gener de 2011 al sistema tarifari integrat de la RMB. Font: ATM.  

 
Nota: existeix una tarifa especial per els títols de T-Mes, T-Trimestre i T-Jove per a membres de família nombrosa i membres de 
família nombrosa de categoria especial. 

 
 
Els operadors també ofereixen títols individuals que no es troben integrats, i altres títols propis com ara 
 Renfe, que a més de mantenir un sistema de zonificació (vegeu lõannex cartogr¨fic ð figura 6) amb títols no 

integrats, ofereix una targeta Studi als estudiants matriculats en Universitats i Centres Oficials 
dõensenyament amb viatges ilālimitats durant un trimestre natural (el preu vigent des de lõ1 de gener de 
2011 ®s de 82,65 ł per a 1 zona, 99,05 ł per a 2 zones, 151,70 ł per a 3 zones, 180,45 ł per a 4 zones, 
217,45 ł per a 5 zones, i 258,60 ł per a 6 zones); i 
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 FGC, que emet Abonaments FGC dõun trimestre a preus m®s assequibles per¸ en funci· de la l²nia utilitzada 
(la del Vallès, la del Llobregat o la línia Llobregat-Anoia) i en grups tarifaris diferents als establerts al siste-
ma tarifari integrat. 

 
 
4.1.1. METRO 
 
Una de les formes dõaccedir al Campus ®s mitjan­ant lõestaci· de Mundet (vegeu la Figura 7) de la línia 3 de 
metro que connecta el Campus amb els barris del Nord-est de la ciutat, el centre de Barcelona i la zona del 
districte de Les Corts, on està ubicat el Campus Diagonal ð Portal del Coneixement (vegeu lõannex cartogràfic ð 
figura 7).  
 
Lõestaci· de Mundet es va inaugurar lõany 2001, quan es va posar en funcionament el tram de la l²nia 3 entre 
Montbau i Canyelles. Aix¸ va permetre millorar lõacc®s en metro al Campus, ja que anteriorment la connexi· es 
feia des de lõestaci· de Montbau (a uns 1,2 km del campus) mitjan­ant lõautob¼s intern del Campus a trav®s de 
la Ronda de Dalt. Aquesta combinació suposava un augment del temps de recorregut sobretot en hores punta, 
degut a la congestió de trànsit. 
 
Lõestaci· de Mundet es troba al Passeig de la Vall dõhebron, entre lõAvinguda de Can Marcet i el Passeig dels 
Castanyers, i disposa de dues boques dõacc®s a banda i banda de la Ronda de Dalt, permetent el seu f¨cil cre-
uament a trav®s dõun ampli pas soterrat per a vianants. La sortida del costat de muntanya dóna accés al 
Campus i al barri de Montbau, mentre que la sortida del costat de mar comunica amb el barri de La Vall 
dõHebron. A m®s, lõestaci· est¨ adaptada per a PMR (Persones amb Mobilitat Reduµda). 
 
Al 2008 es va fer una nova ampliació de la línia de metro L3 fins a Trinitat Nova, que actualment actua com a 
intercanviador entre les línies L3, L4 i L11, donant servei al districte de Nou Barris.  
 
 

 
Figura 7. Ubicació de les estacions de Montbau i Mundet de la L3 de metro. Font: Ajuntament de Barcelona (www.bcn.cat/guia). 

http://www.bcn.cat/guia
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La L3 permet el transbordament a la xarxa de Renfe Rodalies a lõestaci· de Passeig de Gr¨cia (R2 Nord i Sud), i 
a lõestació de Plaça Catalunya (R1, R3 i R4), el que suposa que aquestes línies de Rodalies es troben a unes 8 o 
9 parades del Campus respectivament, facilitant lõacc®s des de/cap a diferents punts de la RMB. A més, aques-
tes estacions també permeten la connexió amb les línies de Renfe Regionals, que tenen com a destinació 
Lleida, Riba-roja dõEbre, Tortosa i Portbou, permetent aix² el despla­ament des dõaltres municipis de fora de la 
RMB. 
 
La L3 també enllaça amb totes les línies de metro existents i amb la línia Llobregat-Anoia dels FGC a lõestaci· 
de Plaça Espanya i la línia Vallès dels FGC a les estacions de Plaça Catalunya i de Diagonal. 
 
El temps de desplaçament fins a lõestaci· de Mundet sõestima entre 10-12 minuts segons si sõaccedeix de Dia-
gonal, Passeig de Gràcia o Catalunya (vegeu lõannex cartogràfic ð figura 8). Per a lõacc®s des de Pla­a Espanya 
sõhan de sumar 8 minuts m®s al recorregut. A aquests valors cal afegir el temps dõacc®s i espera des del lloc 
dõorigen, que ®s variable, i el temps del tram final entre lõestaci· i lõedifici de dest², que pot arribar fins a 10 mi-
nuts en algunes zones del Campus si es realitza el despla­ament per lõinterior a peu. 
 
 

 
Figura 8. Sortida de lõestaci· de metro de Mundet. Font: Goople Maps. 

 
Lõhorari de servei de metro en dia feiner ®s de 05:00 h a 24:00 h, i es perllonga fins a les 02:00 h les vig²lies de 
festius, cobrint per tant les necessitats dels usuaris del Campus, atès que els edificis tenen activitat entre les 6 
del mat² (quan hi accedeix personal extern, principalment de lõempresa de neteja) i les 10 de la nit, un cop ja 
finalitzades les classes.  
 

Taula 4. Característiques dels trens que presten servei a la L3 de metro de Barcelona. Font: TMB. 

 Nombre de trens Places assegudes Places dempeus* Total 

Sèrie 2000 6 162 706 868 
Sèrie 3000 18 168 610 778 
Sèrie 5000 6 112 + 2PMR 815 929 

* Considerant una ocupació màxima de 6 persones per m2. 

 

 
La L3 disposa dõun parc m¸bil de 30 trens distribuïts en 3 sèries diferents, totes amb 5 vagons. Segons dades 
proporcionades per TMB, en hora punta circulen 27 dõaquests trens amb uns intervals mitjans de pas de 3,13õ. 
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Tenint en compte la capacitat dels vehicles (vegeu la taula 4) i aquests intervals de pas mitjans en hora punta, 
la L3 pot donar servei a gairebé 16.000 persones per hora. 

 

Taula 5. Mitjana diària de validacions a la L3 de metro en hores punta de dia feiner, setembre de 2008. Font: TMB. 

 
 ZUn PRe MCr LCo PSa SaE Tar Esp PSe Par Dra Lic Cat PGr Dia Fon Val Pen VHe Mon Val Can Roq TrN Total 

7-8 h 245 226 372 462 468 1445 352 841 1151 759 259 468 848 1136 353 600 620 791 181 484 257 269 370 839 13796 

8-9 h 257 260 484 676 705 2034 507 1078 1603 972 457 740 1288 1511 553 974 903 1132 294 603 360 348 476 915 19130 

9-10 h 243 244 496 456 413 1505 368 747 1051 765 498 787 1088 1107 534 717 684 703 235 407 238 284 292 424 14286 

 
 
Tot i que no es disposa dõinformaci· sobre les estacions de sortida dels usuaris de metro, i per tant no es poden 
treure conclusions sobre lõacc®s al Campus en aquest mitj¨ de transport, les dades mitjanes de validacions 
diàries en dia feiner al setembre de 2008 proporcionades per TMB (vegeu la taula 5), ens indiquen que entre les 
8 i les 9 hores utilitzen aquesta línia més de 19.000 usuaris, en tant que de 7 a 8 i de 9 a 10 hores hi ha aproxi-
madament 14.000 usuaris. Aquestes variacions sõexpliquen tant per un interval de pas inferior als 3 minuts 
entre 8 i 9 hores, com a una densitat dõocupaci· superior a la mitjana en aquest interval horari. 
 
 

 
Figura 9. Tren de la L3 de metro a lõestaci· de Mundet. Font: www.trenscat.com.  

 
 
 

http://www.trenscat.com/
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4.1.2. AUTOBÚS URBÀ 
 
Existeixen 5 l²nies regulars dõautobusos urbans operades per TMB (vegeu la Taula 6) que donen servei al Cam-
pus. Aquestes línies disposen de vehicles i parades adaptats a PMR. 
 

Taula 6. Línies de TMB que tenen parada al Campus de Mundet. Font: TMB. 

Autobús Recorregut Horaris feiner Freqüència en hora punta per sentit 

10 Pg. Marítim ð Montbau 07:00 ð 22:00 h 9 ð 11 min 
27 Pl. Espanya ð Roquetes 04:50 ð 23:10 h 6 ð 8 min 
60 Pl. Glòries ð Z. Universitària 06:05 ð 22:20 h 13 ð 16 min 
73 Maquinista ð Pl. Kennedy 05:45 ð 22:05 h 8 ð 10 min 
76 Sant Genís ð C. Meridiana 05:30 ð 23:30 h 12 ð 14 min 

 
 
La parada dõautob¼s de la banda de muntanya que queda m®s propera al Campus ®s òFundaci· Alb¨ - Llars 
Mundetó, i al costat de mar ®s òPg. Vall dõHebron - Can Marcetó, totes dues ubicades al Passeig de la Vall 
dõHebron, on tenen parada diverses l²nies dõautobus urb¨ (27, 60, 73 i 76), interurb¨ (B16 i B19) i nocturn (N4).  
 
La l²nia 10, en canvi, t® les parades una mica m®s allunyades del Campus, concretament, hi ha la parada òCiutat 
Sanit¨ria Vall dõHebronó al passeig de la Vall dõHebron, i la parada òVayreda (Poesia ð Joan de Sales)ó que per-
met lõaccés des de la part esquerra del Campus (accés Sud). A lõaltre costat de la Ronda de Dalt es troba la 
parada del òParc de la Vall dõHebronó. 
 

 
Figura  10.  Ubicaci· de les parades dõautobusos urbans i interurbans a les rodalies del Campus. Font: Ajuntament de Barcelona 
(www.bcn.cat/guia). 

 
La línia 10 (vegeu lõannex cartogràfic ð figura 9) uneix els districtes de Sant Martí, Eixample i Horta-Guinardó. El 
seu recorregut és vertical, ja que connecta el Passeig Marítim amb el barri de Montbau circulant pel carrer Ma-

http://www.bcn.cat/guia
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rina i Lepant, i passant pel Túnel de la Rovira. Aquesta línia està connectada a diverses línies de metro (L1 Ma-
rina, L2 Monumental i Sagrada Família, L3 Montbau, L4 Ciutadella ð Vila Olímpica i Alfons X, i L5 Horta). 
 
Les altres línies de bus urbà diürn (27, 60, 73 i 76) tenen una part del seu recorregut per la Ronda de Dalt o pel 
Passeig de la Vall dõHebron, fet que possibilita una ràpida connexió entre el Campus i els altres districtes de la 
ciutat. 
 
Concretament, la línia 27 (vegeu lõannex cartogràfic ð figura 10) connecta la Plaça Espanya amb el barri de Ro-
quetes. Aquesta línia està connectada als FGC de Barcelona-Vallès i Llobregat-Anoia, a diverses línies de metro 
(L1, L3 i L5), i a m®s, el fet que passi per lõEstaci· de Sants permet la seva connexi· amb totes les l²nies de 
Renfe, i amb diversos autobusos urbans, interurbans i de llarg recorregut.   
 
La línia 60 (vegeu lõannex cartogràfic ð figura 11) té un recorregut en forma semicircular i fa bona part del seu 
trajecte per la Ronda de Dalt. Connecta el Campus amb la zona est de la ciutat (districtes de Nou Barris, Sant 
Andreu i Sant Martí) fins a la Plaça de les Glòries, i també amb la part nord-oest fins a la Zona Universitària, on 
es troba el Campus de la Diagonal-Portal del Coneixement i el Campus de la UPC. El temps de trajecte aproxi-
mat entre els dos campus ®s dõuns 30 minuts. Tot i que al llarg del seu recorregut permet lõacc®s directe a 
Renfe-Rodalies (R2 Sant Andreu Comtal) i al metro (L1, L3, L4, L5 i L11), aquest autobús també dóna servei a 
una àrea molt important de la ciutat (Les Corts i Sarrià-Sant Gervasi) que no està connectada amb el Campus 
amb cap línia de metro. 
 
La línia 73 (vegeu lõannex cartogràfic ð figura 12) connecta el districte de Sarrià-Sant Gervasi amb el de Sant 
Andreu a trav®s principalment del Passeig de la Vall dõHebron i del Passeig Valldaura. Aquesta línia passa per 
lõestaci· de Renfe Sant Andreu Comtal (R2), i tamb® permet el transbord amb metro (L1, L3, L4, L5, L9, L10) i 
FGC (Línia Barcelona-Vallès). 
 
La línia 76 (vegeu lõannex cartogràfic ð figura 13) comença el seu recorregut al barri de la Vall dõHebron, i circula 
a trav®s del Passeig de la Vall dõHebron, el Passeig Valldaura i lõAvinguda Meridiana, fins arribar al barri de Ciutat 
Meridiana, i finalment, a la urbanització de Santelvira del terme municipal de Montcada i Reixac. Aquesta línia 
connecta amb el metro (L1, L3, L4, L5 i L11) i amb Renfe a la parada de Torre Baró (R3, R4 i R7). 
 
A més, també té parada a prop del Campus el Bus Nocturn N4. Aquest Nitbus fa el recorregut de Via Favència 
(Metro Canyelles) ð Plaça Catalunya ð Gran Vista (Carmel), amb un horari de 22:35 ð 04:55h i amb un interval 
de pas de 20 minuts. 
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Figura 11.  Autobusos de les línies urbanes de TMB al Campus: línia 27 (superior esquerra), línia 60 (superior dreta), línia 73 (inferior 
esquerra) i línia 76 (inferior dreta). Font: Banc dõimatges OSSMA (10/03/2011) i Google Maps. 

 
La línia 27 és la que té una freqüència de pas més alta, amb una mitjana dõentre 7,5 i 10 serveis per sentit en 
hora punta els dies feiners. Les línies 73 i 10 realitzen entre 5,5 i 7,5 serveis, i les línies 60 i 76 són les que te-
nen una freqüència més baixa, ja que disposen dõentre 3,8 i 5 serveis en hora punta per sentit.  
 
Alguns dels autobusos de la línia 10 i 73 són articulats, i totes les parades que donen servei al Campus dispo-
sen de marquesina simple. 
 

 
Figura 12. Marquesina de la parada dõautobusos de TMB al lateral muntanya del Passeig de la Vall dõHebron. Font: Banc dõimatges 
OSSMA (12/01/2011). 
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4.1.3. AUTOBÚS INTERURBÀ 
 
Els autobusos interurbans que donen servei al Campus corresponen a les línies B16 i B19. Aquests autobusos 
s·n gestionats per lõempresa TUSGSAL i es troben adaptats per a PMR. 
 

 
 

Figura 13. Autobusos interurbans al seu pas pel Campus: B16 (esquerra) i B19 (dreta). Font: Banc dõimatges OSSMA (12/01/2011 i 
10/03/2011). 

 
Les dues línies realitzen una part del seu trajecte pel Passeig de la Vall dõHebron i el Passeig Valldaura, connec-
tant els municipis de Santa Coloma de Gramenet i Badalona amb els districtes dõHorta-Guinardó, Nou Barris i 
Sant Andreu (vegeu lõannex cartogràfic - figura 14 i figura 15). 
 
A m®s, permeten el transbord amb el metro (L1 Torras i Bages / Bar· de Viver, L3 Vall dõHebron / Montbau / 
Mundet / Valldaura, L4 Llucmajor, L5 Vall dõHebron i L9 Can Peixauet). En el cas de la l²nia B16, aquesta tamb® 
permet realitzar la connexió amb les línies de metro L2 (Gorg / Pep Ventura) i L10 (Llefià / La Salut) i amb el 
trambesòs (T4 i T6 Gorg). 
 
Taula 7.  Autobusos interurbans que operen al Campus. Font: EMT-AMT. 

Autobús Recorregut Horaris feiner 
Freqüència en hora punta 

per sentit 

B16 
Barcelona (Hospital Vall dõHebron) - Sta. Coloma 
de Gramenet - Badalona (Pl. Pep Ventura) 

07:00 ð 23:00 h 30 min 

B19 
Barcelona (Hospital Vall dõHebron) - Sta. Coloma 
de Gramenet - Badalona (Hospital Can Ruti) 

06:45 ð 22:45 h 30 min 

 

Tot i que la freqüència de pas de cada una de les línies és de 30 minuts (vegeu la Taula 7), sõha de tenir en 
compte que la major part del recorregut de les dues línies coincideix i que circulen de forma intercalada, fent 
que la freqüència de pas en el recorregut comú sigui de 15 minuts. 
 
Com a conclusi· de lõan¨lisi del transport p¼blic que d·na servei al Campus, sõobserva que lõoferta és bastant 
limitada, ja que nom®s es pot accedir al Campus a trav®s dõuna ¼nica l²nia de metro, cinc autobusos urbans i 
dos autobusos interurbans (vegeu lõannex cartogr¨fic ð Mapa 1).  
 
Aquesta deficient oferta de transport públic provoca que sigui gairebé nul·la la connexió directa des dels dife-
rents municipis de la RMB, de forma que només queden ben coberts pel transport públic motoritzat aquells 
municipis per on passa la xarxa ferroviària. A més, diversos barris de la ciutat de Barcelona tampoc tenen una 
connexió molt bona, sent necessari realitzar diversos transbords per accedir al Campus.  
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Per tal dõanalitzar el radi de cobertura del transport públic que permet lõacc®s directe al Campus sõha considerat 
una velocitat a peu mitjana per al vianant des de i fins les parades de metro i autobús de 4,5 km/h o  1,5 m/s 
(Institut Catal¨ de la Seguretat Vi¨ria, 1992), el que situa el radi dõinflu¯ncia en 375 metres per a un temps de 
viatge de 5 minuts a peu  (vegeu lõannex cartogr¨fic ð Mapa 2). Així, sõobserva que el transport públic només 
dóna servei als municipis de Badalona, Santa Coloma de Gramenet, la urbanització de Santelvira de Montcada i 
Reixac i a algunes zones de Barcelona. Els districtes amb una major cobertura són els que es troben situats 
més a prop del Campus, com és el cas de Nous Barris, Horta-Guinardó, Sarrià-Sant Gervasi i Gràcia. Altres bar-
ris de Barcelona també disposen de connexió directa amb bus o metro, tot i que el temps de trajecte és més 
elevat degut a la distància en el desplaçament.   
 
Aquests aspectes són importants a tenir en compte, ja que un trajecte massa llarg i amb m®s dõun transbord 
deixa de ser competitiu i decanta a lõusuari/¨ria cap a la utilitzaci· dõalternatives, si es que existeixen, per cobrir 
aquella distància, com ara la utilització del vehicle privat. 
 
Si sõanalitza lõ¨rea de cobertura de les diferents parades de metro i dõautobusos urbans i interurbans properes al 
Campus (vegeu lõannex cartogr¨fic ð Mapa 4) sõobserva que les parades del transport públic existents només 
donen cobertura als edificis de la part baixa del Campus, com és el cas dels edificis Migdia I, Migdia II i Calde-
res. La resta dõedificis del Campus (edifici de Llevant, Ponent, Teatre i Palau de les Heures) queden fora del radi 
dõaccessibilitat, fet que justifica lõexist¯ncia de lõautob¼s intern del Campus de Mundet. 
 
 
4.1.4. TAXI 
 
El Campus no disposa de cap parada de taxi en el seu interior. De totes formes, existeix una parada propera 
ubicada al carrer de Berruguete, que dóna servei a lõHotel Alimara (vegeu la Figura 14).  
 

 
Figura 14. Ubicació de la parada de taxi a les rodalies del Campus. Font: Ajuntament de Barcelona (www.bcn.cat/guia). 

Tanmateix, la possibilitat de trucar a algun dels serveis de taxi disponibles a la ciutat garanteix que els usuaris 
del Campus que requereixin aquest servei el puguin utilitzar. 

http://www.bcn.cat/guia
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4.2. TRANSPORT PRIVAT MOTORITZAT 
 
Lõaccessibilitat en transport privat sõavalua a partir de les infraestructures vi¨ries existents i lõaforament 
dõaparcaments a lõinterior del Campus de Mundet i als altres espais de la via p¼blica.  
 
La Ronda de Dalt (B-20) ®s una via dõalta capacitat que transcorre pel nord de la ciutat de Barcelona connectant 
el Nus de la Trinitat amb el del Llobregat. El IMD (Index Mitjà Diari) de la Ronda de Dalt és de 150.000 vehi-
cles/dia (DOYMO, 2009), i en hores punta, absorbeix una gran quantitat de vehicles, arribant fins i tot a estar 
saturada. Es tracta dõuna infraestructura que actua com a barrera entre gran part de la ciutat de Barcelona i el 
Campus, degut a què en aquesta zona la Ronda està constituïda per tres carrils per cada sentit de circulació. La 
sortida 4 és la que dóna accés al recinte de Mundet en vehicle privat motoritzat.  
 

 

 

Figura 15. Mapa dels vials principals de lõ¨mbit dõestudi (superior) i imatge satèl·lit ampliada (inferior). Font: Google Maps 2011. 
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Als laterals de la Ronda de Dalt hi ha el Passeig de la Vall dõHebron, constituµt per dos carrils de sentit ¼nic a 
banda i banda de la Ronda. Per accedir en vehicle privat al Campus cal circular per la part de muntanya del Pas-
seig de la Vall dõHebron. En hora punta normalment sõobserven certes retencions entre els vehicles que volen 
accedir al Campus i els que volen incorporar-se a la Ronda de Dalt. 
 

 
Figura 16. Imatge del Passeig de la Vall dõHebron (costat de muntanya) i de la Ronda de Dalt a lõ¨mbit del recinte de Mundet. Font: 
Google Maps 2011. 

 

Els altres carrers propers al Campus són secundaris, i són utilitzats majoritàriament per a buscar aparcament, 
sobretot a la zona del Velòdrom i del Parc del Laberint. 
 
Lõacc®s en cotxe a lõinterior del Campus es troba restringit, de forma que nom®s els vehicles amb autorització hi 
poden accedir, i la velocitat màxima de circulació és de 30 km/h. 
 

 
Figura 17. Imatge de la barrera dõacc®s al Campus de Mundet on es pot veure la velocitat màxima permesa dins del recinte. Font: Banc 
dõimatges OSSMA (12/01/11).  
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Per tal de saber el nombre de places dõaparcament disponibles al Campus i als espais propers es va realitzar un 
aforament el dia 10 de març de 2011. Així, es va poder identificar que el Campus tenia un potencial dõunes 
1.065 places dõaparcament en total, de les quals 886 eren places per a cotxes i 179 de motos (vegeu la Taula 
8), per a les 11.737 persones que formen part de la comunitat universitària del Campus (vegeu la Taula 1).  
 
Taula 8. Resum de places dõaparcament per a vehicles privats motoritzats disponibles al Campus de Mundet per ubicaci· i tipus de 
plaça al març 2011. Font: Elaboració pròpia. 

 

Tipus places Cotxes Motos Total 
Campus Mundet 413 179 592 
Via pública 473 - 473 
Total 886 179 1.065 

 

Es destaca que les places de cotxe de lõinterior del Campus de Mundet, concretament unes 413 places, només 
poden ser utilitzades pels treballadors del Campus (durant el curs 2009-2010 hi havia aproximadament 1.043 
treballadors), de forma que sense comptar les places de motos, la ràtio entre la població total de treballadors 
que poden aparcar a lõinterior del Campus i les places existents ®s de 2,5.  
 
En canvi, els estudiants només disposen de les 473 places de cotxe de via pública, tot i ser el col·lectiu amb 
major representaci· dins de lõunivers (al Campus hi ha uns 10.694 estudiants). Per aquest motiu, la ràtio de 
places dõaparcament de cotxes per als estudiants sõeleva a 22,6. 
 
A més, els aparcaments a la via pública no són només exclusius per als estudiants del Campus, sinó que poden 
ser utilitzats per qualsevol altra persona que visiti per exemple, el Parc del Laberint, el Velòdrom o qualsevol 
altre centre proper al Campus.  
 
Degut a la localització perifèrica del Campus i a que els aparcaments a la via pública són lliures i gratuïts, també 
es pot donar el cas que aquesta zona dõaparcament tingui una funció de park&ride i que hi hagi usuaris que 
aparquin el cotxe en aquest espai perquè només utilitzen el cotxe per accedir a Barcelona però que es despla-
cen per lõinterior de la ciutat en algun altre mode de transport.  
 
A lõannex cartogr¨fic ð mapa 17 es mostra el nombre i la ubicaci· de les places dõaparcament de cotxes, motos 
i bicicletes, diferenciant si es tracta de places situades a lõespai p¼blic o a lõinterior del Campus, i sense comp-
tabilitzar les situacions dõaparcament indegut.   
 
 
4.2.1. ESTACIONAMENT ALS ESPAIS DE VIA PÚBLICA 
 
Tal com sõha comentat anteriorment, els estudiants del Campus no tenen autoritzaci· per accedir en cotxe a 
lõinterior del Campus, de forma que es veuen obligats a estacionar a la via pública. A la Figura 18 es mostren 
tots els espais dõestacionament disponibles als vials públics propers al Campus.    
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Figura 18. Estacionament als espais de via pública propers al Campus. Font: Elaboració pròpia. 

 

En total es disposa de 473 places de cotxes, de les quals 3 places són per a PMR (vegeu la Taula 9). A 
lõaparcament del Parc del Laberint sõhan comptabilitzat unes 258 places (54,5%), i les altres 215 places es tro-
ben sobre la calçada, la majoria de les quals són en bateria. Totes les places són sense senyalització horitzontal.  
 
Taula 9. Aforament dõaparcaments disponibles als espais de via p¼blica propers al Campus de Mundet. Font: Elaboració pròpia. 

Aparcament Localització 
# places 

cotxe 
Tipus Observacions 

A 
C/Germans Desvalls (Aparcament del 
Parc del Laberint) 

76 Aparcament desordenat. No asfaltat   

B 
C/Germans Desvalls (Aparcament del 
Parc del Laberint) 

55 Aparcament desordenat. No asfaltat   

C 
C/Germans Desvalls (Aparcament del 
Parc del Laberint) 

46 Aparcament desordenat. No asfaltat   

D 
C/Germans Desvalls (Aparcament del 
Parc del Laberint) 

46 Aparcament desordenat. No asfaltat   

E 
C/Germans Desvalls (Aparcament del 
Parc del Laberint) 

35 Aparcament desordenat. No asfaltat   

F 
Carrer s/n (davant d'Àgora Bcn-
Residència Universitària Internacional) 

24 
Sobre calçada, sense senyalització (en 
cordó) 

  

G Carrer s/n (Velòdrom) 
68 

Sobre calçada, sense senyalització (en 
cordó) 

  

13 
Sobre calçada, sense senyalització (en 
bateria) 

3 places PMR 

H 
Carrer s/n (davant del Parc del Labe-
rint) 

21 
Sobre calçada, sense senyalització (en 
cordó) 

  

I Pg. dels Castanyers 71 
Sobre calçada, sense senyalització (en 
cordó) 

  

J 
Passeig de la Vall d'Hebron (entre Pg. 
Castanyers i el C/Germans Desvalls) 

18 
Sobre calçada, sense senyalització (en 
cordó) 

  

TOTAL 473 
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Es destaca que no hi ha cap aparcament reservat per a motos, i a més, no es va comptabilitzar cap moto apar-
cada en aquests espais durant la realitzaci· de lõaforament.  
 

 

 
Figura 19. Aparcament a la via pública proper al Campus de Mundet: aparcament H (superior esquerra), aparcament D (superior dreta), 
aparcament J (inferior Esquerra) i aparcament I. Font: Banc dõimatges OSSMA (10/03/11). 

 
 
4.2.2. ESTACIONAMENT A LõINTERIOR DEL CAMPUS  
 
Lõacc®s en cotxe al recinte de Mundet est¨ controlat mitjan­ant una barrera, situada a la rotonda inferior del 
recinte, que permet lõentrada nom®s a aquelles persones que disposen dõuna autoritzaci· de la Universitat de 
Barcelona (vegeu la Figura 20).  
 
La barrera ®s gestionada per la Diputaci· de Barcelona, que disposa dõuna llista amb les matr²cules dels cotxes 
dels usuaris de la Universitat de Barcelona que tenen permís per accedir al Campus. La lectura de la matrícula 
es realitza mitjançant una càmera, i també es controla els cotxes que abandonen el recinte.   
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Figura 20. Barrera dõaccés al Campus situada a la rotonda inferior del recinte. Font: Banc dõimatges OSSMA (12/01/2011). 

 
El personal autoritzat ®s el Personal dõAdministraci· i Serveis, el Personal Docent i Investigador, els treballadors 
dõempreses colālaboradores externes (servei de neteja, seguretat, etc.) i aquells estudiants que tenen alguna 
discapacitat que limita la seva mobilitat.  
 
Així, el nombre de persones autoritzades per accedir al Campus és aproximadament dõunes 1.000, sent el nom-
bre total de places disponibles per als vehicles autoritzats de 592 places. A la Figura 21 es mostra la localització 
dels diferents aparcaments existents al Campus.   
 

 
Figura 21. Estacionament a lõinterior del Campus de Mundet i localitzaci· de la barrera dõacc®s al recinte. Font: Elaboració pròpia.  
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En total, al Campus hi ha unes 413 places per als cotxes, de les quals 12 estan reservades per a PMR, i 179 
places per a motos, totes elles a lõaire lliure (vegeu la Taula 10).  
 
Taula 10. Aforament dõaparcaments disponibles a lõinterior del Campus de Mundet. Font: Elaboració pròpia. 

Aparcament Localització 
# 

places 
cotxe 

# 
places 
moto 

Tipus Observacions 

1 
Migdia - 
aulari 

100 
 

Aparcament desordenat. No asfaltat 
El dia de l'aforament hi havia aparcats 
només 44 cotxes, tot i que es va esti-
mar una capacitat d'uns 100 cotxes 

2 Migdia 

72 
 

Aparcament desordenat. No asfaltat 
 

5 
 

Sobre calçada, irregular (passos de 
vianants o similar) 

Aparcament en doble fila (obstaculit-
zen la sortida d'altres cotxes) 

12 
 

Aparcament ordenat. Asfaltat 
 

 
7 

Sobre vorera, irregular (hi ha senyal de 
prohibició o obstaculitzen pas de via-
nants) 

Hi ha un cartell on es demana que no 
s'aparqui en el porxo. 

3 Calderes 19 
 

Aparcament ordenat. Asfaltat 3 places PMR 

   
1 

Sobre calçada, irregular (passos de 
vianants o similar) 

Moto aparcada en zona prohibida (línia 
groga) 

4 
Palau de les 
Heures 

11 3 Aparcament desordenat. Asfaltat 2 places PMR 

35 
 

Aparcament desordenat. No asfaltat 
 

5 Ponent 
84 5 Aparcament ordenat. Asfaltat 2 places PMR 

6 
 

Sobre calçada, desordenat 
Cotxes aparcats fora de les places 
senyalitzades 

6 Migdia I i II 
2 

 
Sobre calçada, places amb senyalitza-
ció horitzontal (en bateria) 

2 places PMR 

 
40 Aparcament desordenat. Asfaltat 

Espai amb senyalització horitzontal en 
forma de rectangle reservat a motos 

   
16 

Sobre calçada, irregular (passos de 
vianants o similar) 

Motos situades fora de lõ¨rea senyalit-
zada 

7 
Migdia - part 
darrere 

36 2 Aparcament desordenat. Asfaltat 3 places PMR 

8 
 

Sobre calçada, irregular (passos de 
vianants o similar) 

Cotxes aparcats en zona prohibida 
(línia groga) 

8 
Migdia - part 
superior  

35 
Sobre vorera, irregular (hi ha senyal de 
prohibició o obstaculitzen pas de via-
nants) 

Les motos aparcades sobre la vorera 
dificulten l'accés a peu 

9 Teatre 23 
 

Aparcament desordenat. No asfaltat 
 

10 
Ponent - 
barracons 

 
68 Aparcament desordenat. Asfaltat 

 

 
2 

Sobre calçada, irregular (passos de 
vianants o similar) 

Motos situades a l'aparcament de bicis 

TOTAL 413 179 
  

 

En quant als aparcaments per als cotxes, només el 28,3% de les places es troben es espais que estan ordenats 
i asfaltats, concretament una part de lõaparcament 2 (Migdia), lõaparcament 3 (Calderes) i lõaparcament 5 (Po-
nent).  
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Figura 22. Imatges de lõaparcament 3 ð Calderes (esquerra) i de lõaparcament 5 ð Ponent (dreta). Font: Banc dõimatges OSSMA 
(10/03/11). 

 

A més, hi ha certes places que es troben en aparcaments asfaltats però desordenats, és a dir, sense senyalit-
zació horitzontal que delimiti les places. Aquest és el cas dõuna part de lõaparcament 4 (Palau de les Heures) i 
de lõaparcament 7 (Migdia - part darrere).    
 

 
Figura 23. Imatges de lõaparcament 4 ð Palau de les Heures (esquerra) i de lõaparcament 7 ð Migdia part darrere (dreta). Font: Banc 
dõimatges OSSMA (20/09/10). 

 

En canvi, la majoria de les places dõaparcament (55,7%) es troben en espais sense asfaltar i desordenats. Es 
tracta dõaparcaments que presenten en diversos casos desnivells i irregularitats en el terreny, dificultant així el 
seu accés, sobretot en dies de pluja. Aquests espais sense asfaltar s·n lõaparcament 1 (Migdia ð aulari), una 
part dels aparcaments 2 (Migdia) i 4 (Palau de les Heures) i lõaparcament 9 (Teatre). 
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Figura  24. Imatges de lõaparcament 1 ð Migdia-aulari (superior esquerra; 10/03/11), aparcament 2 ð Migdia (superior dreta; 
10/03/11), aparcament 9 - Teatre (inferior esquerra; 25/11/10),  aparcament 4 - Palau de les Heures (inferior dreta; 20/09/10). Font: 
Banc dõimatges OSSMA. 

 

Els aparcaments del Campus acostumen a estar plens en horari lectiu, sobretot pel matí, de forma que és habi-
tual veure situacions dõindisciplina en molts dels espais, com per exemple cotxes aparcats en doble fila o en 
zones on està prohibit estacionar (vegeu la Figura 25).  
 

 
Figura 25. Situaci· dõindisciplina a lõaparcament 7 ð Migdia part darrere en zona amb senyalització horitzontal (línia groga pintada) que 
prohibeix lõestacionament (esquerra) i a lõaparcament 2 ð Migdia on hi ha vehicles aparcats en doble fila que dificulten la sortida 
dõaltres cotxes (dreta). Font: Banc dõimatges OSSMA (12/01/2011 i 10/03/2011 respectivament). 
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En canvi, lõaparcament 1 (Migdia ð aulari) acostuma a estar per sota de la seva capacitat, havent places lliures. 
El motiu de que hi hagin places lliures ®s que ®s lõaparcament m®s gran que hi ha al Campus i es troba allunyat 
de la majoria dels edificis del Campus, de forma que els usuaris del cotxe tenen tendència a aparcar als altres 
espais habilitats que es troben just davant del seu edifici de treball. 
 
En el cas de les motos, no es disposa de cap control del seu accés al recinte ja que aquestes entren al Campus 
pel costat de la barrera dõacc®s, de forma que lõentrada de la gent amb aquest mode de transport ®s indiscrimi-
nat. El volum de motos observat al realitzar lõaforament és superior als espais habilitats per al seu 
estacionament, ja que al Campus només hi ha 116 places habilitades per a les motos distribuïdes pels aparca-
ments 4 (Palau de les Heures), aparcament 5 (Ponent), aparcament 6 (Migdia I i II) i aparcament 10 (Ponent-
barracons).  
 
Es destaca que en el cas de les motos estacionades a lõaparcament 4 (Palau de les Heures), tot i que les places 
no estan ordenades i no hi ha cap senyal horitzontal ni vertical, es considera que el lloc on acostumen a estar 
aparcades no provoquen cap mol¯stia a la resta dõusuaris.  
 

  
 

 
Figura 26. Imatges de lõaparcament 4 ð Palau de les Heures (superior esquerra), aparcament 5 ð Ponent (superior dreta), aparcament 6 
ð Migdia I i II (inferior esquerra) i aparcament 10 ð Ponent barracons (inferior dreta). Font: Banc dõimatges OSSMA (10/03/2011). 

 
Tal com ja sõha comentat, degut a què les motos poden accedir al recinte lliurement, el nombre de motos que 
aparca al Campus ®s superior a les places disponibles per al seu estacionament. Concretament, sõhan compta-
bilitzat unes 63 places per a motos repartides pel Campus en llocs no habilitats per a tal efecte, provocant en 
molts casos problemes de saturació de les voreres que impedeixen el pas dels vianants o taponant les sortides, 
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fet que podria arribar a ser greu en cas que els serveis dõemerg¯ncia hagin dõaccedir als edificis o que aquests 
sõhagin dõevacuar.  
 

 

 

Figura 27. Situaci· dõindisciplina a lõaparcament 6 ð Migdia I i II (superior), lõaparcament 2 ð Migdia(inferior esquerra) i lõaparcament 8 
ð Migdia part superior (inferior dreta) per lõestacionament de motos en espais no habilitats a tal efecte, obstruint la sortida dels edificis  
en cas dõemerg¯ncia. Font: Banc dõimatges OSSMA (10/03/2011 i 12/01/2011 respectivament). 

 
En el cas de lõaparcament 3 de Calderes, tot i que el dia de lõaforament nom®s es va trobar una moto estacio-
nada de forma irregular a lõespai on hi ha una senyalitzaci· horitzontal (l²nia groga pintada) que prohibeix 
lõestacionament, en visites anteriors es va poder constatar que lõestacionament irregular en aquest espai ®s 
bastant comú (vegeu la Figura 28).    
 



 DIAGNOSI DE MOBILITAT ALS CENTRES DE LA UNIVERSITAT DE BARCELONA - CAMPUS DE MUNDET 

 

 

38 

 
Figura 28. Situaci· dõindisciplina per aparcament indegut de motos a lõaparcament 3 ð Calderes el dia 10/03/2011 quan es va realitzar 
lõaforament del Campus (esquerra) i imatge del dia 20/09/2010 del mateix espai durant una visita al Campus (dreta). Font: Banc 
dõimatges OSSMA. 
 

 
 
4.3. TRANSPORT NO MOTORITZAT 
 
La crisi energ¯tica, la degradaci· de la qualitat de lõaire a lõentorn urb¨ i lõexist¯ncia dõevid¯ncies cient²fiques 
cada cop més sòlides sobre un procés de canvi clim¨tic dõorigen antr¸pic han generat una creixent consciència 
social i pol²tica en el sentit dõafavorir els modes de transport menys contaminants i m®s respectuosos amb el 
medi ambient i la salut de les persones. Així, les polítiques de mobilitat i urbanisme als darrers anys pretenen 
donar al vianant i a la bicicleta un paper principal dins lõespai p¼blic, i ja no ®s infreq¿ent que les obres de remo-
delació dels carrers del nostre entorn creïn carrils específics per a la bicicleta i donin més espai a les persones, 
ja sigui per la creaci· dõespais ²ntegrament destinats a vianants, o per lõampliaci· de voreres en detriment de 
carrils abans destinats al vehicle privat motoritzat. 
 
La ciutat de Barcelona gaudeix dõun ambient ideal per despla­ar-se en modes de transport no motoritzats, atès 
que el clima típicament mediterrani es caracteritza per temperatures suaus, una amplitud tèrmica anual mode-
rada, temperatures mitjanes a lõhivern de 9ºC-11ÜC i a lõestiu de 23ÜC-24ºC, i precipitacions poc freqüents amb 
una mitjana de 81 dies de pluja a lõany (SMC, 2010). 
 
Els dos modes de transport no motoritzat per excel·lència són la bicicleta i el desplaçament a peu, i la intermo-
dalitat entre aquests i el transport públic és fonamental per aconseguir una mobilitat eficient a nivell urbà.  
 
Lõespai dedicat a la mobilitat a peu ®s la vorera, amb passos espec²fics per creuar els vials, en tant que la bici-
cleta no ha disposat hist¸ricament dõun espai espec²fic. Tanmateix, la modificaci· de lõOrdenan­a de circulaci· 
de vianants i altres vehicles de 2007 de lõAjuntament de Barcelona va fixar que la bicicleta çcircular¨ obligat¸ri-
ament per carrils bici segregats, preferentment per la resta de carrils bici o per calçades 30 i en el seu defecte 
podran circular per voreres de m®s de 5 metres deixant 3 metres dõespai lliure, per parcs p¼blics, per ¨rees de 
vianants o zones de prioritat invertida». 
 
Cal tenir en compte que al voltant del Campus no existeixen un gran nombre de residències, ja que el Campus 
es troba situat a la perifèria de la ciutat de Barcelona, i a més, la Roda de Dalt actua com a barrera entre el 
Campus i la major part de la ciutat. També cal afegir un altre aspecte que pot afectar negativament la mobilitat 
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en modes no motoritzats, com ®s el cas de lõorografia. Aquesta zona dõestudi presenta certs pendents, que 
poden arribar a dificultar lõacc®s al recinte de moltes persones que visquin fins i tot a prop del Campus. 
 
 
4.3.1. MOBILITAT A PEU 
 
El vianant és sensible al confort de la vorera (amplada, obstruccions de pas, tipus i estat del revestiment), al 
confort ambiental del recorregut (soroll, olors, pres¯ncia dõombres, contaminaci· de lõaire) i al temps dõespera 
als semàfors (els semàfors atribueixen al tr¨nsit el temps dõespera m®s curt). Aquests factors poden ajudar o 
desincentivar la realització dels desplaçaments a peu, però també poden derivar en falta de respecte a la se-
nyalització, sobretot si no és adequada i/o entesa, de forma que es travessa la calçada fora dels passos 
reservats o es creua el carrer sense esperar a la llum verda. 
 
En aquest apartat sõanalitza tant lõaccessibilitat a peu com lõadequaci· del viari p¼blic al vianant, ja que aix¸ 
determina en bona part la connectivitat entre els edificis del Campus i dõaquest amb el seu entorn m®s immedi-
at. 
 
Per avaluar lõaccessibilitat a peu al Campus sõha considerat que poden despla­ar-sõhi totes aquelles persones 
que es situµn en un radi dõinflu¯ncia m¨xim dõ1,5 km, que correspon a un temps de viatge de 20 minuts7 (vegeu 
lõannex cartogràfic - mapa 3), i sõha de tenir en compte que els trams amb pendent superior al 4% penalitzen 
significativament al viatger a peu. Així, el Campus és accessible per als residents dels barris situats més al nord 
del districte dõHorta-Guinard· (Montbau, La Vall dõHebron, Horta, La Clota, Sant Gen²s dels Agudells i La Teixo-
nera). 
 
La potenciaci· dõaquest mode de transport per a les zones accessibles dep¯n, entre dõaltres caracter²stiques, 
de lõespai assignat i de la qualitat dõaquest espai o composici· del paisatge urb¨. A m®s, per tal que el vianant 
reconegui una determinada àrea com a espai per desplaçar-sõhi a peu cal dotar-la dõelements identificadors de 
conjunt que estableixin un lligam amb la ciutat. 
 
Els principals elements creadors de paisatge a les ciutats són les construccions, el verd urbà, el mobiliari, els 
espais plens i buits, els revestiments, la diversitat de materials, olors, etc., poden fer que un itinerari sigui atrac-
tiu o despertar en el vianant un sentiment de molèstia (Institut Català de la Seguretat Viària, 1992). El mobiliari 
urbà, a banda de les seves prestacions funcionals, contribueix a estructurar i donar coherència al paisatge pro-
porcionant un caràcter propi a la via i interaccionant amb el vianant. Pot ser un mobiliari de decoració 
(escultures, elements vegetals, etc.), mobiliari per al lleure i el repòs (bancs, cadires, etc.) o mobiliari funcional 
(enllumenat, papereres, semàfors, etc.). 
 
En quant al desplaçament a peu per lõinterior del Campus de Mundet, a la Figura  29 es mostren els diferents 
espais per on els vianants poden moureõs entre els diferents edificis del Campus.  

                                                           
7 Es considera una velocitat mitjana de desplaçament a peu de 4,5 km/h (1,25m/s), dõacord amb PIRMB i DPTOP (2007). 
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Figura  29. Recorregut per accedir als diferents edificis del Campus a peu. Font: Elaboració pròpia. 

 
El Campus Mundet es caracteritza per una orografia amb forts pendents que poden dificultar lõacc®s a peu i la 
comunicació interna entre els diferents edificis del recinte.   

Figura 30. Perfil de lõitinerari a peu des de lõestaci· de metro Mundet fins a la pla­a de davant de lõesgl®sia. Font: Intra s.l. (2001). 

 
 
La dist¨ncia recorreguda si lõacc®s al Campus es realitza a peu des de la sortida de metro fins a la plaça de 
davant de lõEsgl®sia ®s de 480 metres, amb un pendent mitj¨ del 10% (vegeu la Figura 30).   
 
El fet que sigui necessari accedir a peu des de lõestaci· de metro de Mundet o la parada de busos urbans o 
interurbans fins a la parada de bus intern del Campus, cobrint una distància de 140 metres amb un pendent 
mitjà del 7%, fa que aquest sigui un trajecte bastant feixuc per a moltes persones (veure la Figura 31).  
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Figura 31. Recorregut entre lõestaci· de metro de Mundet i la rotonda inferior dõacc®s al Campus. Font: Bing Maps. 

 
Un cop sõha accedit al recinte de Mundet, el recorregut a peu per accedir als diferents edificis de lõinterior del 
Campus també és bastant dificultós degut a lõelevat nombre dõescales que hi trobem (vegeu la Figura 32). 
Aquesta dificultat en lõacc®s a peu pot arribar a ser fins i tot dissuasori, afavorint lõ¼s del vehicle privat en els 
seus desplaçaments diaris al Campus. 
 

 
 

 
Figura 32. Imatges del recorregut a peu entre els diferents edificis de lõinterior del Campus. Font: Banc dõimatges OSSMA (12/01/2011). 
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Al Campus també hi ha un trajecte alternatiu que segueix el recorregut del vial dels cotxes o bicicletes on no és 
necessari utilitzar les escales, per¸ el seu tra­at es troba molt malm¯s en alguns trams, dificultant lõacc®s a les 
persones i impedint que les persones amb mobilitat reduïda es puguin moure pels diferents centres del Campus 
amb total autonomia (vegeu la Figura 33).   
 

 
 

 
 

 
Figura 33. Recorregut a peu per lõinterior del Campus. Font: Banc dõimatges OSSMA (20/09/2010; 25/01/2011 i 10/03/2011). 



DIAGNOSI DE MOBILITAT ALS CENTRES DE LA UNIVERSITAT DE BARCELONA - CAMPUS DE MUNDET  

 

 

43 

En el cas dels estudiants que no poden aparcar el cotxe a lõinterior del Campus, aquests han dõaparcar a la zona 
del Vel¸drom, i han dõaccedir a peu al centres del Campus, alguns dõells situats a una certa dist¨ncia del lloc on 
sõha estacionat. A m®s, tal com es mostra a la Figura 34, accedir al recinte de Mundet des del Velòdrom impli-
ca recórrer una pujada que pot crear dificultats a certes persones. Un cop superada aquesta rampa, els usuaris 
poden escollir agafar el bus intern a la parada de davant de lõedifici de Migdia o seguir el trajecte a peu. 
 

 
Figura 34. Rampa que d·na acc®s des dels aparcaments del Vel¸drom a lõinterior del Campus. Font: Banc dõimatges OSSMA 
(20/09/2010). 
 

Cal destacar que tot i que la majoria dels usuaris del Campus accedeixen al recinte de Mundet a través de 
lõacc®s Nord, hi ha una petita part de la comunitat universit¨ria que accedeix al recinte per lõacc®s Sud (vegeu 
la Figura  35). Aquesta entrada està restringida als usuaris de vehicle privat de les instal·lacions de la Diputació 
de Barcelona presents al recinte de Mundet, però és de lliure accés per a les persones que accedeixen a peu. 
Per tant, aquest trajecte és utilitzat sobretot pels habitants del barri de Montbau i pels usuaris de lõautob¼s urb¨ 
de la línia 10.  
 

 
Figura  35. Imatge de lõaccés Sud del recinte de Mundet. Font: Banc dõimatges OSSMA (12/01/2011). 
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En quant a la senyalització del Campus per als vianants (vegeu la Figura  36), la ubicació de tots els edificis del 
recinte de Mundet està indicada mitjançant uns panells, tot i que alguns dõells es troben una mica deteriorats. 
Els edificis que corresponen al Campus de la UB estan senyalitzats amb panells de color blau o verd, i en canvi, 
els edificis de la Diputació de Barcelona estan senyalitzats en color gris, facilitant així la comprensió per part 
dels vianant.  
 

 
 

 
Figura  36. Senyalitzaci· espec²fica per a vianants al Campus de Mundet. Font: Banc dõimatges OSSMA (12/01/2011). 

 
Per avaluar la qualitat del viari al Campus sõha dut a terme una avaluaci· multicriteri basada en PIRMB i DPTOP 
(2007), considerant els següents aspectes: 
 amplada de les voreres,  
 estat de la pavimentació, la senyalització i el pendent, 
 pres¯ncia dõombres o arbrat i  
 presència de mobiliari urbà. 

 
A cada variable se li assigna un valor segons una escala de gradació per obtenir un indicador global que deter-
mini la funcionalitat o adequació del viari al vianant (veure la Taula 11), diferenciant entre vials de qualitat baixa, 
qualitat mitjana i qualitat alta. 
 
 
 












































































































































































































