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333...   MMOOBBIILLIITTAATT  II  AACCCCEESSSSIIBBIILLIITTAATT  

3.1. INTRODUCCIÓ 

Recollirem, en aquest capítol, les maneres com s’han definit els conceptes de mobilitat i 
d’accessibilitat. Veurem els factors de la ciutat que influiran sobre l’accessibilitat dels 
habitants de Melen, com l’estructura viària de la ciutat o els seus modes de transport, alhora 
que recollirem les característiques dels desplaçaments de la gent de Melen. Tot això ens 
ajudarà a traspassar la definició d’accessibilitat teòrica a la que es dóna a Melen. 

3.2. CONCEPTES 

El concepte d’accessibilitat expressa la capacitat d’un lloc per ésser assolit des d’espais amb 
diferents localitzacions geogràfiques. És a dir, entenem l’accessibilitat com la qualitat d’un 
punt o àrea per reduir els obstacles en la comunicació de les components d’un sistema 
espacial (Castiello, Scippacerola, 1998). Aquesta qualitat és el producte de la conjunció, en 
temps i espai, de tota una sèrie de factors que han condicionat la capacitat i la estructura de les 
xarxes de transport. 

El concepte de distància, un dels factors més influents en l’accessibilitat, resulta complex 
perquè pot ser enfocat des de diversos punts de vista. Podem parlar de la distància espacial 
com la real o física si ens situem al plànol absolut euclidià. Però si tractem la distancia més 
enllà de la seva relació espacial i afegim el sentit temporal, podrem parlar de distància com el 
temps en assolir un punt des de l’origen. Així, la unitat temps és emprada habitualment per 
mesurar la distància. La conjunció d’aquestes dues accepcions del concepte és la velocitat, 
una de les diferenciacions en la dotació d’accessibilitat segons el mode de transport utilitzat.  

De la transcendència de la distància sobre els costos del transport, desenvolupada àmpliament 
per l’economia clàssica, neix el concepte de distància econòmica, paràmetre amb el qual es 
mesuren els costos implicats en la cobertura de distàncies espacials. Així doncs, dins d’un 
espai físic isòtrop, la distància econòmica augmentaria paral·lelament a l’augment de la 
distància física. Aquesta manera de mesurar la distància dóna lloc al concepte d’home 
econòmic que triarà sempre el seu recorregut en funció de la distància més curta, és a dir, la 
més econòmica. 

Aquest raonament queda coix si no es considera que també influeixen en la tria d’un 
recorregut l’apreciació subjectiva de la persona, en la que influiran factors com els biològics, 
els socio-econòmics o els culturals. Aquí apareix el concepte de distància perceptiva, una 
distància relativa mesurada sobre un espai relatiu en les seves dimensions (Vasconcellos, 
2001). 

La conjunció de l’accessibilitat amb la distància, amb altres factors, determinarà la mobilitat, 
definida per Potrykowski y Taylor (1984), com una conseqüència de la falta d’equilibri 
espacial entre la oferta i la demanda. 

La mobilitat és un concepte vinculat a les persones que desitgen moure’s o que es desplacen. 
S’utilitza indistintament per expressar la facilitat de desplaçament i com a mesura dels propis 
desplaçaments realitzats. En canvi, l’accessibilitat és un concepte vinculat a l’espai; per 
extensió s’utilitza per definir la facilitat de les persones per arribar a un lloc. L’accessibilitat, 
per tant, es valora en relació al cost o dificultat de fer el desplaçament desitjat. 
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Hem fet un petit recull de com s’han definit el concepte d’accessibilitat i de mobilitat. Pel 
nostre estudi, en el que desitgem comparar la diferència d’accessibilitat de les persones que 
viuen a Melen, recollirem l’accessibilitat com el concepte vinculat a l’espai, el que ens 
identifica la facilitat o dificultat d’assolir un destí, sense oblidar de fer un petit anàlisi de les 
motivacions dels viatges. 

L’accessibilitat d’un destí per a una persona és el resultat de combinar les motivacions per 
assolir aquest destí i les dificultats que li suposen arribar a aquest destí, és a dir, la impedància 
del trajecte. 

Per poder caracteritzar l’accessibilitat del conjunt de la població de Melen haurem de tractar 
de conèixer quins són els destins més desitjats. Això ho farem combinant el recompte de la 
mobilitat dels habitants de Melen amb els destins més sol·licitats. Aquesta mobilitat es va 
recollir segons la motivació del viatge : raons laborals, anar al mercat, anar a l’hospital i anar 
a l’escola o a la universitat. Per aprofundir en els destins dels viatges que tenen com a objectiu 
arribar a la feina, creuarem les dades d’aquest tipus de mobilitat amb els percentatges de les 
activitats laborals de la gent de Melen recollides a l’enquesta. 

D’altra banda haurem de caracteritzar l’espai físic per poder mesurar la dificultat de ser 
superat. Començarem per caracteritzar l’estructura viària de la ciutat i després definirem quins 
són els modes de desplaçament que li donen servei. Com veurem més endavant, un dels 
factors que més influirà sobre l’accessibilitat és la situació de l’habitatge de la família dins del 
barri de Melen. 

3.3. MOTIVACIONS I DESTINACIONS DELS DESPLAÇAMENTS 

En aquest apartat del nostre estudi ens plantegem com a objectiu caracteritzar: (i) per què es 
desplacen els habitants de Melen, (ii) quins són els destins que permeten assolir aquestes 
motivacions i (iii) en quin grau es desplacen a cadascun dels destins anteriors. El resultat que 
esperem és tenir un esquema quantificat dels desplaçaments dels habitants, i d’aquesta manera 
poder definir la branca de motivacions del concepte d’accessibilitat dels habitants de Melen. 

3.3.1. Funcions econòmiques de Yaundé 

• La funció pública: 
Degut principalment a la seva funció de capital administrativa i política del Camerun, 
Yaundé és l’emplaçament de la majoria dels funcionaris del país. 

Tot i aquesta capitalitat, la crisi econòmica existent al Camerun des del 1985 i els 
programes d’ajustament estructural impulsats pel Fons Monetari Internacional i el Banc 
Mundial han ocasionat una pèrdua d’un 2% dels funcionaris camerunesos. D’aquesta 
manera, al 1994 (últim any del que coneixem dades) el sector públic ocupava un 21%6 de 
la població ocupada. 

• Les empreses de servei públic: 
Sota un procés de privatització o ja privatitzades, totes les grans empreses de transports o 
de serveis de vocació nacional tenen la seva seu principal a Yaundé (SDAU,2001). Entre 
aquestes empreses les que ocupen un major nombre d’empleats són: 

- La SNEC: Société Nationale des Eaux du Cameroun 
- La SONEL: Société Nationale de l’Electricité 
- La Régie Nationale des Chemins de Fer 
- Cameroun Airlines 

                                                           
6 Dada recollida per l’SDAU 
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- Cameroun Shipping Line 
- Intelcam 

Tot aquest procés de privatització ja finalitzat o en curs ha provocat un important descens 
del nombre de persones que treballaven en aquest sector. 

• El sector terciari: 
Xarxa Bancària: Yaundé compta amb 8 entitats que ofereixen serveis bancaris (BICEC, 
SGBC, SCB-CL, CCEI, Standard, CBC, CFC, SNI). En total sumen 15 sucursals situades 
totes al centre de la ciutat. 

Asseguradores: Després d’una reestructuració, el sector de les assegurances es troba en 
creixement. Però la majoria de les societats, tant d’assegurança com d’intermediari, 
s’estan situant a Douala i molt poques obren la seva seu a Yaundé. 

Sector comercial superior: Existeix un incomptable nombre de centres que ofereixen 
aquest servei. Aquesta activitat la donen des de grans superfícies com Niki o grans 
quincalleries implantades arreu de tota la ciutat. També ofereixen aquest servei els 
mercats tradicionals que dia rera dia obren al mateix indret amb petits comerciants, 
normalment situats dins del sector informal. A més d’aquests dos tipus de serveis també 
podem trobar petits comerciants ambulants per tota la ciutat que implanten el seu comerç 
a qualsevol vorera prou transitada. La situació dels mercats tradicionals és un focus 
d’atracció de la població que no deixa d’arribar a qualsevol hora del dia. 

Serveis a empreses i administracions: són les empreses consultores, les gestories, els 
gabinets informàtics, etc. Tots ells, tot i no ser abundants a la ciutat, tenen el seu focus 
d’activitat al centre de la ciutat. 

Els transports: Donat que tots els eixos de carreteres importants passen per Yaundé, totes 
les empreses dedicades al transport, siguin petites o grans, es localitzen a Yaundé. Podem 
diferenciar entre els petits operadors de transport per carretera i les seus socials de les 
grans empreses de transport. Com són les representacions de les companyies aèries 
internacionals (i la nacional) i les representacions de les grans companyies de transport de 
mercaderies, que es situen al centre de la ciutat. En canvi, els petits operadors terrestres, 
que generen molts més desplaçaments dins de la ciutat, estan situats als afores de la 
ciutat, de manera que s’estalvien el trànsit del centre a l’inici dels seus viatges. 

Sector turisme: Els serveis relacionats amb el turisme estan molt poc desenvolupats a tot 
el Camerun, i la capital no n’és una excepció. Actualment, però, la capital tracta de 
potenciar els serveis relacionats amb la organització de seminaris i congressos amb la 
construcció de l’hotel Hilton i del Palau de Congressos. A part d’aquests dos centres 
existeixen a la ciutat uns 35 establiments hotelers d’una estrella com a mínim. 

Ensenyament superior: Yaundé ha tingut sempre el monopoli de l’ensenyament superior 
del país. Aquest fet ocasiona que el nombre més gran d’estudiants de grau superior 
visquin a Yaundé, tot i la implantació de nous centres d’estudis a altres regions del país.  

3.3.2. Emplaçament de les grans funcions de la ciutat 

Ara passem a situar aquestes grans funcions de la ciutat, que són les que atreuen els viatges 
dels habitants. Les grans funcions de la ciutat es reparteixen per turons: 

• El Centre Administratiu, que allotja la pràctica totalitat de l’aparell governamental, es 
localitza sobre l’altiplà que porta el mateix nom. Trobem entre altres: el MINEFI, el 
MINEDUC, el MINPOSTEL, el MINEPIA, el MINAGRI, el MINJUSTICE, el 
MINJES, el MINCULTURE, el MINEF, el MINTRANSPORT, el MINMEE, el 
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MINTP, el MINESUP, el MINUH, el MINSANTE, etc. Aquest grup de ministeris és 
un element bàsic per entendre el flux de viatgers cap al centre durant les hores 
laborables. 

• El Centre Comercial Central, anomenat “GOLA”, només està separat del Centre 
Administratiu per la vall de la antiga estació ferroviària. Està organitzat al voltant  del 
mercat central i ocupa una gran extensió del centre de la ciutat per la qual és 
impossible circular. Aquest mercat atrau un gran nombre de gent que es desplaça a 
treballar o bé a realitzar les seves compres. 

Aquests dos usos del centre ciutat provoquen una gran afluència de viatgers durant les hores 
laborables, per deixar després un aspecte semi-desert només transitat pels taxis que travessen 
el centre per arribar a la seva destinació. 

• L’altiplà Atemengue, on es situa la nostra zona d’estudi, és el centre del quarter 
General de les Forces Armades Cameruneses. També s’hi troben l’Hospital militar i 
una legió de la gendarmeria. Aquesta és una zona dedicada especialment a les funcions 
militars, com també ho és la de Ngoa-Ekelle, on està implantada l’École Militaire 
Interarmes, així com una Comissaria de Policia. 

•  En aquest mateix altiplà de Ngoa-Ekelle es situa la Universitat de Yaundé I i les seves 
grans escoles, situades totes elles en un radi inferior al quilòmetre (ENS, ENAM, 
ESSTIC, IRIC, INJS, ENSPY, École des Postes). Així, en aquesta zona de la ciutat es 
concentren un gran nombre de militars i d’estudiants que trien viure prop del seu espai 
d’activitat per reduir el cost del transport del seu pressupost. 

• La vessant septentrional d'aquest altiplà acull l'Assemblea Nacional. 
• L'aeroport de Nsimalem, distant 15 quilòmetres del centre ciutat, ha induït la creació 

d’un cordó habitat situat al llarg de l’eix que el lliga al centre ciutat. 
• A cada turó la funció residencial s’organitza de manera variada, albergant totes elles 

un standing diferent. 

3.3.3. Aproximació a la repartició dels viatges dels habitants de Yaundé 

Si fem un recapitulació de les dades de l’enquesta laboral feta a Yaundé al 1993 sobre 
551.000 persones7 tindrem un esquema com el següent: 

110.000 inactives 58.788 Funcionaris 28,4%

desitjarien tenir feina 29.601 Sector privat formal 14,3%
però no fan res per trobar-la

118.611 Sector privat informal 57,3%

68.000 aturats 24,7%

persones

275.000 persones actives

50,1% 49,9%

166.000

276.000 persones no actives

551.000

 
Figura 3.1: Esquema del mercat laboral de Yaundé 
Font: Enquesta del mercat laboral de Yaundé, 1993 

Amb aquest esquema de desplaçaments ens sortiria que la meitat de la població de Yaundé no 
té cap motiu relacionat amb la feina per desplaçar-se. Aquí hi hauríem d’afegir el percentatge 

                                                           
7 Presentada al punt 2.2 d’aquesta tesina 
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de gent jove que no treballa i que va a l’escola. Hem fet una aproximació del 38% del total de 
la població, sumant les branques d’edat de la piràmide (taula 2.1) que es troben de 3 a 14 
anys. Pel que fa a les persones inactives, podríem associar aquest percentatge a les persones 
que fan de mestressa de casa. 

Fetes aquestes suposicions podríem dir que: 

- el 38% de la població es desplaça cap a l’escola, sense comptar amb les 
persones que treballen de mestres,  

- el 6% de la població treballaria a l’administració, és a dir, es desplaça al centre 
ciutat, 

- el 29% de la població no té cap motiu relacionat amb el món laboral per 
desplaçar-se, ja que es troben fora del mercat laboral. Existeixen altres motius 
que provoquen força desplaçaments en aquest sector de la població com ara 
anar al mercat, visitar a amics, hospital, feines molt puntuals, etc., 

- el 7% de la població es veu obligada a desplaçar-se per buscar feina, ja que són 
aturats actius, 

- el 3% de la població es desplaça per anar a la feina dins del sector privat 
formal, amb emplaçament variat, però destacant el situat al centre ciutat i  

- el 12,5% treballa al sector informal, del que no es pot referenciar un destí 
concret. Sí que podem dir que entre aquestes persones dominen els comerciants, 
que busquen les zones on es concentra més volum de gent i els carrers més 
transitats. 

3.3.4. Activitat econòmica a Melen 

Es pot agrupar en dos sectors: el comercial i l’artesanat. 

Activitats comercials: el petit comerç és l’única activitat existent al barri. Generalment aquest 
comerç no consisteix més que en una taula que es col·loca a l’entrada de casa, o més 
habitualment propera a la via principal, sobre la qual s’exposen els productes de primera 
necessitat destinats a la venda.  

Les activitats s’exerceixen tant de dia com al vespre, algunes són més habituals entre els 
homes i d’altres entre les dones. 

Homes Dones 
Venda de tabac Venda de menjar cuinat 
Venda de carn a la brasa Venda de fruites 
Venda de medicaments Venda de peix a la brasa 
Venda de productes de la 
ferreteria 

Grillada de plàtan i altres 

Venda de peix Venda de menjar als restaurants 
Petits restaurants familiars Perruqueries 

Taula 3.1: Activitats comercials dels habitants de Melen 
Font: ERA-Cameroun 

Activitats artesanals: principalment s’agrupen entre aquestes les fusteries, de ferro i de fusta, 
les perruqueries, els tallers, les sabateries,… Tots aquests artesans busquen la proximitat de 
l’eix asfaltat  per instal·lar el seu negoci. 
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En aquesta imatge s’aprecia la situació dels comerços i activitats del sector terciari que s’han 
identificat a les enquestes de cens dels habitatges. En aquestes enquestes existeix una 
mancança en la identificació dels comerços que existeixen al voltant de la via principal. Si 
aquesta feina s’hagués fet correctament apreciaríem tota la primera filera dels habitatges que 
toquen a la via principal de color. Tot i això no és un fet molt greu ja que podem considerar 
que aquests habitatges no pertanyen a un teixit espontani dens, sinó que ho fan al teixit mixt 
comercial/residencial (que no és l’objecte del nostre estudi). 

Com podem veure a la imatge (Figura 3.2), els comerços i activitats que existeixen al barri 
són pocs. Estan distribuïts d’una manera bastant homogènia a l’espai, fet que provoca que no 
s’apreciï una tendència clara en la col·locació dels comerços. Això s’explica pel fet que el 
“comerciant d’interior de barri” no busca un lloc específic per obrir el seu negoci, sinó que ho 
fa davant de casa seva, allà on pot, col·locant els productes a la vista de tothom. El petit 
comerç no és el negoci que fa subsistir a la família, sinó que són uns ingressos extra que 
s’aconsegueixen per poder arribar millor a final de mes. 

 
Figura 3.2: Activitats comercials al barri 
Font: Elaboració pròpia 

En la taula que a continuació presentem podem observar tot el llistat d’activitats, 
principalment comercials, que es desenvolupen al barri. 
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Activitats Secundaries dins dels habitatges del barri Total 

asseguradora 1 
bar i restaurants 18 
bar, telèfon i perruqueria 1 
botiga 33 
botiga i venda d'aigua 2 
perruqueria 3 
col·legi i escola maternal 2 
costureres 7 
ramaderia 2 
reparació de vehicles 3 
hotels 3 
edifici farmàcia 1 
màquina trituradora 3 
casa de comerç 1 
fusteria 4 
petit comerç 50 
petit comerç i costura 2 
petit comerç i perruqueria 3 
petit comerç i botiga 8 
petit comerç i ramaderia 1 
petit comerç, perruqueria i botiga 1 
petit comerç, màquina trituradora, telèfon i venda d'aigua 1 
ferreteria 2 
telèfon a us públic 2 
venda de pollastre 1 
venda d'aigua 2 
venda de llibres 1 
venda de sabó 1 
Total 159 

Taula 3.2: Activitats existents al barri 
Font: Elaboració pròpia 

La majoria d’activitats que es desenvolupen dins del barri són activitats secundàries que porta 
la mestressa de la casa i que permeten fer uns ingressos extra. Els caps de família, tant homes 
com dones, es veuen obligats a sortir del barri per anar a la feina, per buscar-la, per anar al 
mercat. En definitiva, la majoria dels viatges obligats de la població de Melen són cap a fora 
del barri. La dona que marxa al mercat a comprar el menjar del dia, el pare que surt a provar 
sort,.... tots ells són viatges que tenen com a inici en comú la sortida del barri per anar a trobar 
la via principal que passa per la part alta del barri, des d’on agafar el taxi o continuar el viatge 
a peu.  

3.3.5. Mercat laboral a Melen: 

Dins de l’anàlisi dels resultats de l’enquesta hem volgut veure quines són les activitats 
laborals dels membres de la família. Aquestes, junt amb la situació que hem fet dels pols 
d’atracció a la ciutat, ens ajudarà a entendre l’estructura dels moviments dels habitants de 
Melen per motius de feina. 
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Entre els moviments de la família per motius laborals existeix una forta diferència entre 
cadascun dels membres. Els caps de família són els que porten habitualment els ingressos a 
casa, mentre que entre les dones més de la meitat no estan dins del mercat laboral i es 
dediquen a les tasques de la casa. Els infants de la família no acostumen a treballar i es 
dediquen principalment a l’estudi. Els que sí treballen ho fan dins del mercat laboral informal 
o bé dins de les forces armades (com gendarmes o com militars). 

Les activitats de cap de família enquestats les presentem a la següent taula: 

Activitat Nombre % 
Funcionari 20 13,4 
Jubilat 16 10,7 
Estudiant 15 10,0 
Professor 15 10,0 
Comerciant 14 9,4 
Aturat 14 9,4 
Militar 13 8,7 
Assalariat dins l’empresa privada 10 6,7 
Artesà 9 6,0 
Mestressa de casa 7 4,7 
Sanitat 5 3,4 
Assalariat 4 2,7 
Secretari 3 2,0 
Taxista  2 1,3 
Periodista 2 1,3 
Total 149 100 
Taula 3.3 : Activitat dels cap de família enquestats 
Font: Elaboració pròpia 

Com mostra la taula precedent (taula 3.3), la majoria dels caps de família es veuen obligats a 
sortir del barri per realitzar la seva feina. Els funcionaris, professors, estudiants, comerciants, 
militars, assalariats, els que treballen dins de la sanitat, els secretaris, taxistes i periodistes han 
de sortir del barri per anar al seu lloc de treball. A més a més d’aquests, les persones que no 
tenen feina també ho han de fer per cercar un lloc de treball. Tot això suma un percentatge de 
viatges cap a fora del barri per motius de feina del 85%. 

Pel que fa al segon cap de família, s’han recollit 87 respostes de les 163 cases enquestades. 
Aquest percentatge es degut o bé a que no existeix aquesta figura o bé a que aquesta persona 
no reconegués com a activitat el ser mestressa de casa. De totes maneres, de les 87 persones 
que han respost la pregunta, 43 han declarat que fan les tasques de la casa. Presentem a 
continuació la taula que recull l’activitat d’aquest membre familiar (taula 3.4): 

Activitat Nombre % 
Mestressa de casa 43 49,4 
Comerciant 13 14,9 
Professor 9 10,3 
Artesà 6 6,9 
Funcionari 5 5,7 
Estudiant 4 4,6 
Aturat 3 3,5 
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Jubilat 1 1,2 
Sanitat 1 1,2 
Assalariat dins l’empresa privada 1 1,2 
Assalariat 1 1,2 
Total 87 100 
Taula 3.4 : Activitat de la parella del cap de família 
Font: Elaboració pròpia 

3.3.6. Quantificació de la mobilitat a Melen 

Dins del treball de coneixement del barri hem volgut caracteritzar quins són els desplaçaments 
de les famílies. Juntament amb les enquestes es repartia un petit qüestionari demanant el 
volum de viatges que es feien a la setmana per motius de feina, desplaçaments al mercat, 
desplaçaments a l’escola i altres. 

Les característiques de la mobilitat dels habitants de Melen són: 
Membre Motiu Comentaris (enquestades 163 famílies) 

Feina 3,7 desplaçaments8 respecte al total 
5,7 desplaçaments entre els que es treballen (57 no es desplacen) 

Mercat 0,5 desplaçaments respecte al total 
2,9 desplaçaments entre els que viatgen (28 es desplacen) 

Escola 0,4 desplaçaments respecte al total 
5,3 desplaçaments entre els que viatgen (11 es desplacen) 

Cap de família 

Salut Només sis persones declaren que van a l’hospital, ho fan 1 cop per 
setmana 

Feina 1,1 desplaçaments respecte al total 
5,5 desplaçaments entre els que viatgen (33 es desplacen) 

Mercat 1,8 desplaçaments respecte al total 
3,2 desplaçaments entre els que viatgen (91 es desplacen) 

Escola Només set persones diuen que es desplacen per aquest motiu 
Parella 

Salut Només dues persones declaren que van a l’hospital, ho fan 1 cop per 
setmana 

Feina No es declaren desplaçaments d’aquest tipus 

Mercat No es declaren desplaçaments d’aquest tipus 

Escola 3,1 desplaçaments respecte al total 
5,1 desplaçaments entre els que viatgen (99 es desplacen) 

Nens escola 

Salut No es declaren desplaçaments d’aquest tipus 

Feina No es declaren desplaçaments d’aquest tipus 

Mercat No es declaren desplaçaments d’aquest tipus 

Escola 1,0 desplaçaments respecte al total 
4,6 desplaçaments entre els que viatgen (35 es desplacen) 

Nens universitaris 

Salut No es declaren desplaçaments d’aquest tipus 
Taula 3.5: Resultats de l’enquesta de mobilitat dels habitants de Melen 
Font: Elaboració pròpia 

Els motius de viatge més importants estan distribuïts segons el rol que tingui cada membre de 
la família. El cap de família té com a motiu més important de desplaçament obligat la feina, i 
                                                           
8 L’anada i tornada es comptabilitza com un sol desplaçament 
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realitza més de 5 viatges per setmana. Cal destacar que un terç dels caps de la família diu que 
no es desplaça a la feina, és a dir, que no té una feina estable. 

La dona de la casa té com a motiu principal de desplaçament anar al mercat, i ho fa per 
mitjana tres vegades a la setmana. Els estudiants de primària, secundària i universitaris es 
desplacen gairebé únicament per anar al centre d’ensenyament. Els dos primers grups tenen 
una freqüència de viatge més alta i ho fan cinc vegades a la setmana. Els universitaris es 
desplacen menys sovint, 4,6 vegades per setmana. 

3.3.7. Esquema dels desplaçaments obligats dels habitants de Melen 

Hem fet un exercici per obtenir una aproximació de les destinacions dels desplaçaments dels 
habitants de Melen. Per aquesta feina hem fet una sèrie d’hipòtesis que a continuació 
detallem: 

 La mobilitat dels caps de família i la parella per raons de feina ha estat multiplicada 
pel percentatge de les activitats anteriorment recollit. Amb això hem obtingut un 
percentatge de la combinació dels desplaçaments i els destins d’aquests. 

 Els desplaçaments als mercats surten de sumar les persones que només es 
desplaçaven per motius recollits al grup “anar al mercat”. 

 Els desplaçaments per anar al mercat han estat multiplicats pel percentatge de 
repartició de persones (estimat a l’enquesta com a 30% compra al mercat de Melen i 
70% al mercat de Mokolo) que realitzen les seves compres a Melen i a Mokolo 
respectivament, els dos mercats més propers. 

 A les persones que declaraven que treballen com a mestres els hem inclòs dins de la 
categoria anar a l’escola. 

Motiu desplaçament Percentatge 
Anar al mercat de Mokolo 14% 
Anar al mercat de Melen 6% 
Treballa com a home d’armes a les casernes 
properes 3% 

Treballa amb destinació desconeguda 13% 
Universitat 13% 
Estudia o treballa a les escoles properes 32% 
Es desplaça per treballar al centre ciutat 9% 
No es desplaça 10% 

Taula 3.6: Percentatges de reparticions dels desplaçaments segons motiu i destí 
Font: Elaboració pròpia 

Presentem a continuació la figura 3.3 on trobem un plànol de Melen i els seus voltants amb la 
senyalització aproximada en percentatge dels destins dels viatges que realitzen els habitants 
de Melen. 
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Figura 3.3: Esquema dels desplaçaments dels habitants de Melen. La informació prové de l’enquesta efectuada. 
Font: Elaboració pròpia 
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Podem agrupar les dades per després comparar-les amb les que hem obtingut a nivell ciutat. 
Les persones que es desplacen als dos mercats (20%) i les que no es desplacen, no tenen feina, 
i per tant són comparables amb aquest grup a nivell ciutat. 

Per comparar el percentatge de persones que són funcionàries a Melen amb les que ho són a 
nivell ciutat hem agrupat el grup de militars que hi ha a Melen amb els que es desplacen al 
centre ciutat de Melen. Així el percentatge de funcionaris a Melen és del 12%. 

Recollida la mobilitat obligada dels habitants de Melen i les destinacions més habituals, 
presentem la taula dels percentatges comparada amb els desplaçaments a nivell de ciutat: 

Ciutat Barri 
Motiu desplaçament Percentatge Motiu desplaçament Percentatge 
No es desplaça 29% No es desplaça 30% 
Funcionaris 6% Funcionaris 12% 
Escola 38% Escola/Universitat 45% 
Aturats 7% 
Sector informal 12,5% 
Privat formal 3% 

Destí desconegut 13% 

Taula 3.7: Comparació de la repartició dels motius de viatge. 
Font: Elaboració pròpia 

Podem veure a la taula que el percentatge de les persones que no es desplacen, a les dues 
escales (nivell ciutat i nivell barri) és molt similar. En canvi, a Melen el grup de funcionaris és 
el doble que el percentatge dels que hi ha a la ciutat. El fet que el barri de Melen estigui 
relativament proper al centre ciutat, on treballen els funcionaris, i que estigui envoltat dels 
quarters militars explica la diferència entre els percentatges. 

Un fet molt similar és el que es dóna amb els escolars i universitaris. La proximitat dels 
centres d’estudi és l’explicació de la diferència de 12 punts percentuals entre les dues escales. 
És molt possible que aquesta diferència estigui sobrevalorada, ja que al barri de Melen hem 
inclòs les persones que es dediquen a l’ensenyament al grup d’escolars i universitaris. 

Tota aquesta diferència a favor dels percentatges de la gent de Melen en els grups de 
funcionaris i estudiants provoca que a la resta de grups sigui més destacat el valor del 
percentatge de la ciutat que no pas el del barri. Els grups d’aturats, del sector informal i del 
privat formal sumen un percentatge del 22,5% entre les professions a la ciutat. En 
contraposició, el grup de destí desconegut entre els viatges de la gent de Melen, que hauria 
d’agrupar a aquests tres grups, només representa un 13% dels destins. 

De la comparació de la repartició dels percentatges de barri podem extreure certes 
conclusions. La primera és que la població del barri fa desplaçaments a llocs propers a on viu. 
De fet els funcionaris i els estudiants accepten pagar un lloguer més elevat per residir prop del 
centre ciutat i prop de les universitats. L’estalvi en transport i el guany en comoditat poden ser 
les prestacions obtingudes a canvi d’un lloguer més elevat. 

Una dada que crida l’atenció és el percentatge menys elevat de persones que treballen dins del 
sector informal de Melen en comparació al percentatge global de la ciutat. Aquesta variació és 
la que es traspassa a l’increment d’universitaris al barri. És curiós comprovar que la quantitat 
de comerços informals que existeixen a les pistes principals dels voltants de Melen no són 
propietats de la gent de Melen, sinó que ho són de gent d’altres indrets de la ciutat. En 
contraposició a aquesta comparació de percentatges, les dades de l’enquesta reflectien que un 
nombre elevat dels habitants de Melen es desplaçaven al mercat de Mokolo, on tenien la seva 
parada o hi treballaven. És possible que el fet que la gent que viu a Melen sigui d’instal·lació 
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a la ciutat més antiga que la dels barris perifèrics els hagi donat l’oportunitat d’aconseguir una 
plaça de comerciant més estable, com és la que es té als mercats formals. 

El que cal dir dels desplaçaments de la gent de Melen és que la majoria d’ells són de distància 
reduïda, als mercats, al centre ciutat o als centres d’ensenyament dels voltants. Molt poca gent 
ha d’invertir part del seu temps en transport. L’oportunitat d’aquesta proximitat a les activitats 
dels habitants de Melen queda enfosquida per les greus dificultats que es pateixen per circular 
dins del barri i per arribar de la porta de casa seva fins a la via principal.  

A continuació passarem a descriure aquesta part de l’accessibilitat relacionada amb l’espai 
físic en el que es realitza el desplaçament. Tenint molt present les característiques dels viatges 
de la població de Melen, la distància mitja dels desplaçaments no és massa elevada. Ja 
explicarem un cop coneguem els modes de desplaçament existents a Yaundé què vol dir una 
distància no massa elevada. 

3.4. L’ESPAI FÍSIC, INFLUÈNCIA SOBRE L’ACCESSIBILITAT 

Sota aquest títol volem explicar quines són les característiques geogràfiques i viàries 
fonamentals de la ciutat de Yaundé i del barri de Melen per aconseguir crear una definició 
apropiada de l’accessibilitat dels habitants de Melen. A més a més de les motivacions i 
destinacions dels desplaçaments i de les característiques de l’espai físic sobre el que es 
realitzen els desplaçaments haurem de conèixer quines eines estan a disposició de les persones 
per assolir la seva destinació. És a dir, quins són els modes de transport a l’abast de la 
població de Melen.  

Ens disposem a conèixer geogràficament Yaundé per poder entendre la resistència de 
cadascun dels desplaçaments. Abans però, sense conèixer quina ha estat l’evolució de la ciutat 
no podrem entendre la seva dinàmica. 

3.4.1. Història de la formació i creixement de Yaundé 

La ciutat de Yaundé té una extensió actual de 18.000 ha. de terreny. Aquesta resulta d’un 
procés de creixement, amb mecanismes ben coneguts. La formació de la ciutat es fa de 
manera independent a cada un dels turons (Mougoué, 2001): 

• Implantació de la població sobre les crestes recolzada sobre la xarxa viària primària 
existent. 

• Colonització dels vessants, principalment als que no hi ha vegetació. 

• Conquesta dels baix fons, que són inundables en els períodes de crescudes. 

• Els baix fons pantanosos i insalubres es comencen a reomplir amb material, i s’intenta 
dominar els cursos d’aigua que transcorren aprofundint els seus llits. A la vegada es 
construeixen dics de fortuna on s’implanta la població amb menys recursos. 

Un cop l’espai central es troba saturat, els nous vinguts i també els que busquen millorar les 
seves condicions d’habitatge comencen a buscar els terrenys d’implantació a la perifèria. La 
ciutat s’estén però a la vegada es densifica la zona central. 

Evolució del perímetre urbà 

Yaundé part d’un enclavament militar construït al 1889 per KNUD i per TAPPENBECK i és 
a partir del 1956 quan la seva veritable expansió comença. Mougoué descriu l’evolució del 
perímetre urbà en cinc etapes (Mougoué, 2001): 

• Ocupació del sòl al 1956:  
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Al 1956, el que caracteritzava els teixits urbans de Yaundé i la seva extensió era la 
presència majoritària de zones verdes, de cultiu o simplement els boscos originals 
encara respectats per la colonització. 

Al nord-oest, el camp de Madagascar (primer habitatge planificat construït per 
l’administració colonial) limita l’extensió de la ciutat, que a l’est és limitada per la 
selva. La densificació ja és remarcable als barris com Nlongkak, Briqueterie, Mokolo, 
Ndamvout, que són les zones d’implantació dels immigrants. La ciutat cobreix un total 
de 1740 ha. de terreny. 

Figura 3.4: Creixement del perímetre urbà 
Font: Benoit Mougoué 

• Ocupació del sòl al 1968: 

La superfície s’avalua en 2920 ha. En aquesta època la ciutat sembla haver arribat als 
seus límits de creixement pel costat occidental (limitat per la zona muntanyosa). La 
ciutat està constituïda pels barris residencials espontanis que graviten al voltant del 
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centre administratiu i comercial. Es tracta dels barris al nord-oest (Briqueterie, 
Nkomkana, Mokolo,...), al nord est (Nkol-Eton, Manguissa, Elig-Edzoa,...) i al sud 
(Dakar, Elig-Belibi, Ndamvout, Mfoundass,...) 

La creació de la parcel·lació de la zona d’Essos per part de l’autoritat municipal a la 
zona Oriental indica la intencionalitat o vocació de la ciutat de créixer per aquesta 
vessant. 

• Ocupació del sòl al 1974: 

Catorze anys després de la independència les funcions actuals de la capital ja són 
consolidades, fet que provoca l’arribada continua de la gent del camp que busca una 
oportunitat per viure millor a la capital. Els barris cèntrics consolidats es densifiquen 
fins al punt que es fa molt complicat trobar una parcel·la on establir-se. 

La construcció al barri d’Essos del gran Estadi municipal té un efecte d’atracció sobre la 
urbanització i la densificació del barri. El front d’urbanització, que avança ara cap a 
l’est, arriba a Mimboman I tot i l’efecte repulsiu dels boscos. Ara ja es veu de manera 
irreversible la vocació d’extensió de la ciutat cap a la zona oriental. 

El perímetre urbà acull 3.830 ha. de terreny. 

• Ocupació del sòl al 1981: 

L’extensió de la ciutat suma ja les 5.300 ha. Estem arribant a la quasi saturació del 
terreny existent, començant els teixits antics a transformar-se amb la construcció en 
alçada. A més a més, a això cal afegir les actuacions urbanístiques de la municipalitat o 
l’estat (renovació-reestructuració de barris antics, allargament d’eixos viaris, 
construcció del gran palau de la unitat, dels edificis ministerials, de la reforma de 
l’antiga vall de l’estació,...) que provoquen una gran quantitat de desplaçats. Aquests 
troben una nova ubicació a la zona de creixement de l’est de la ciutat (barris com 
NimbomanII, Nkommesseng,...o nous barris com Ngousso, Nkolbong, Mvog-Ebanda). 
Això sí, sempre el creixement de la ciutat ve fixat pel camí obert pels eixos viaris de 
sortida de la ciutat cap al nord, est o sud-est. 

• Ocupació del sòl al 1992: 

Aquest any l’empenta de la urbanització cap a l’est és molt forta. La construcció de 
l’aeroport internacional de Nsimalem al sud-est indueix al creixement d’un habitat 
espontani al voltant de l’eix que l’uneix amb la ciutat. 

De nou, barris de recent aparició com Olembé, Messa SIC, Mendong prenen cos i es 
desenvolupen vertiginosament. Yaundé ocupa ja 13.500 ha. de terreny. 

La ciutat en l’actualitat s’estén gairebé  a 18.000 ha., i continua creixent en direcció nord, 
nord-est, est i sud-est. Els antics límits de la urbanització com el Palau de la unitat o l’antic 
aeroport han estat sobrepassats. Tot i l’existència d’una zona no edificada al voltant d’aquests 
equipaments, la ciutat s’estén al seu voltant i es menja pobles propers com Simbock, Ovolon, 
Nkolo, Biteng, i altres. El creixement actual de la ciutat es produeix cap a la perifèria, on 
continua donant-se el mateix procediment d’implantació, sense cap actuació de l’ajuntament 
per la seva planificació. 

En el futur els barris de la perifèria es densificaran i patiran les mateixes mancances 
d’accessibilitat que ara mateix pateixen els barris densos del centre ciutat. A aquestes 
mancances haurem d’afegir la dificultat afegida de viure lluny del centre i d’haver de perdre 
molt de temps i diners en desplaçaments. 
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Els actuals barris densos del centre ciutat començaran a densificar-se mitjançant l’increment 
d’alçada dels habitatges. Les condicions de vida d’aquests barris milloraran, i molta de la 
població que ara viu allà com llogater seran expulsats pel propi increment del lloguer. En 
definitiva, si no existeix una actuació reguladora de la propietat del terreny i planificadora 
dels nous assentaments, les greus dificultats en quant a accessibilitat dels pobladors de Melen 
passaran a patir-les els pobladors dels barris peri-urbans, que serà on vagin a parar els 
expulsats dels barris densos del centre ciutat. 

Densificació dels barris de formació espontània situats al centre ciutat 

Com ja hem dit abans, els primers assentaments comencen per les crestes dels turons. Aquests 
són els punts alts, millor ventilats i drenats. Progressivament, el creixement s’orienta cap als 
vessants. 

Un cop tots els terrenys que es poden considerar edificables estan ocupats, els immigrants es 
llancen a l’edificació a les zones del baix fons, caracteritzades per ser pantanoses i insalubres. 
Aquests terrenys, que són de propietat nacional per llei, es comencen a vendre segons 
l’autoritat tradicional i costumista. Així la densitat del barri ja és molt elevada. 

Amb els anys, l’increment del valor del terreny donada la seva escassetat porta als primers 
ocupants a dividir el seu terreny en parcel·les més petites. Passada aquesta fase, comencen les 
mutacions fortes del paisatge urbà. Es divideix no la parcel·la, sinó la casa principal per 
obtenir petits apartaments o habitacions amb la finalitat de llogar-les. 

 Sovint l’increment del valor del terreny i dels lloguers, provoca que el propietari inicial deixi 
el barri i passi a habitar a la perifèria, donat que li resulta molt més profitós llogar tot el seu 
espai. Si no és així, donada la necessitat de millorar les condicions en les que viu i depenent 
de la capacitat d’invertir, es pot decidir a substituir les cases de primera generació per 
immobles en alçada que comportaran més ingressos pels lloguers. 

Com a fre en aquesta tendència de densificació apareix el consum d’espai per les activitats 
comercials, que generalment s’instal·len en aquests barris antics i cèntrics a prop de la via 
principal en la que discorre tota l’activitat de la ciutat. Tot i això, el fre d’aquest efecte és poc 
important, doncs ocupa només la zona més propera a la via. 

De manera general, actualment dins dels barris antics de Yaundé de generació espontània, la 
densitat deixa de créixer quan arriba a valors de 350 a 380 hab/ha. Aquest sostre s’entén degut 
a la qüestió sobre la propietat dels terrenys (sovint fora de la legalitat) i al mode d’ocupació, 
amb una forta dominació del lloguer (que sovint té prohibit les reformes o les noves 
edificacions a les parcel·les). 

3.4.2. Característiques geogràfiques de Yaundé 

Orografia  

A Yaundé es poden diferenciar dues entitats morfològiques: a l’Oest una zona muntanyosa 
molt erosionada, i a l’Est altiplans creuats per nombrosos cursos d’aigua. 

La zona muntanyosa té uns canvis d’alçades molt forts i nombrosos pics (alçada des del 
1295m. fins als 1000m. del més baix) separats per valls profundes i estretes. L’erosió 
d’aquesta zona és molt forta i contínuament es veuen zones d’esllavissades recents. Malgrat 
tots aquests problemes, relleu complicat, esllavissades contínues, l’edificació il·legal va en 
augment en aquesta zona de la ciutat. 

A l’est de la ciutat apareix un altiplà creuat per nombrosos rius. La zona entre rius té forma 
(en planta), en general convexa i estan separats uns dels altres per una distància mitjana de 5 a 
200m. Podem diferenciar en aquesta zona tres unitats morfològiques: 
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• Les parts altes dels entre rius, que tenen una forma plana i es situen les zones dels 
barris amb més alt nivell (Bastos, Centre Commercial, Centre administratif,...). És per 
aquí per on circula la xarxa primària asfaltada de Yaundé. 

• Les vessants que tenen fortes pendents (superiors sovint al 10%). El desnivell mitjà 
varia entre els 20 i els 150m. 

• Els fons de vall inundables 

Per veure la distribució de l’altimetria de la ciutat hem fet el càlcul del percentatge d’àrea 
situat entre intervals d’alçada 40 metres, prenent com a mínim els 640 metres i com a màxim 
800 metres. 

Intervals d’alçada Percentatges 
<640 m. 0,18 

640 – 680 4,21 
680 – 720 28,61 
720 – 760 30,20 
760 – 800 24,40 
800 – 900 9,57 
> 900 m. 2,83 

Taula 3.8: Repartició de la superfície de la ciutat 
amb intervals d’alçada 
Font: SDAU9 

Si analitzem aquests percentatges, i només tenint en compte el punt de vista d’alçada màxima 
a la que es pot edificar (hem pres 800m.), trobem que el percentatge del territori de la ciutat 
apte per l’edificació és del 84,77%. Això sí, sense tenir en consideració les zones inundables, 
les zones ocupades per boscos, els espais viaris, etc. 

L’orografia complicada de Yaundé provoca que un mode de transport dominant en altres 
ciutats de l’Àfrica subsahariana com és la motocicleta no sigui adequada per aquesta ciutat. 
La motocicleta és un mode assequible per als habitants de ciutats amb pocs recursos i pot 
dotar d’accessibilitat a zones de difícil accés, on no poden arribar els cotxes. 

El clima 

Yaundé està situada a 3º 5’ de latitud Nord i a 11º 31’ de longitud Est, a una distància 
aproximada de la costa Atlàntica de 200 quilòmetres. Aquest emplaçament confereix unes 
temperatures mitges suaus, que varien entre els 22º al mes de Juliol i els 25º al mes de Març. 

La pluviometria anual ascendeix fins als 1600 mil·límetres, repartits entre 152 dies anuals de 
pluja. Aquests dies estan repartits en dos períodes. 

El primer, anomenat petita estació de pluges, va del març al maig. Són pluges espaiades en el 
temps i que cauen de forma tempestuosa, és a dir amb fort poder erosiu. El segon període, la 
gran estació de pluges, va dels mesos de setembre a novembre, i es deu a l’entrada dels 
monzons. Si a aquest fet li afegim la variada orografia de la capital, que provoca unes pluges 
deslocalitzades, resultarà que a la ciutat pot ploure a un barri i a un altre fer sol. La gran 
quantitat d’aigua caiguda en aquesta estació provoca greus problemes d’inundacions i 
dificultats de caminar per les pistes de sorra sense canalitzacions de les aigües pluvials. 

Pel que fa a la resta de l’any, és considerat d’estació seca. Tot i això és un fet estrany trobar 
dos mesos consecutius lliures de precipitacions. 
                                                           
9 SDAU són les sigles en francès de Esquema Director de Millora i Urbanisme (Schéma Directeur 
d’Aménagement et d’Urbanisme) 
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Aquesta climatologia, amb pluges copioses i concentrades en dues temporades, unida al fort 
relleu de Yaundé, ocasiona una erosió molt forta de carrers que ni tenen recollida de les 
aigües pluvials ni estan asfaltats. Aquests carrers són els de la xarxa secundària, els que 
circulen per l’interior dels barris. A més a més de l’erosió, l’aigua deixa un paviment lliscós i 
molta acumulació d’aigua. Aquests són els problemes més greus que els habitants de Melen 
denuncien quan parlen de l’accés des de la pista principal fins a casa seva. 

Característiques de la xarxa hidrogràfica 

La regió de Yaundé presenta una xarxa hidrogràfica molt ramificada.  

El Mfoundi és el principal riu de la ciutat. De l’Oest rep l’aigua del Biyeme i de l’Ekozoa. 
Aquest últim riu , canalitzat sota l’avinguda 20 mai, rep el curs d’aigua Abiergué i col·lecta, 
també les aigües pluvials i usades dels barris del Nord de la ciutat. Aquest fet, i afegint el mal 
estat de la seva canalització (el llit del riu, i la seva àrea d’inundació estan plens de residus 
sòlids transportats per l’aigua i dipositats després de les seves crescudes) incrementa els riscos 
d’inundacions al seu pas per la part mitja i baixa de la ciutat. De l’Est el Mfoundi rep les 
aigües del Tongwala, del Ntem, de l’Ebogo, de l’Akié i del Nkié. 

Una de les característiques principals dels cursos d’aigua que travessen Yaundé és la seva 
variabilitat amb el temps. La variabilitat en el traçat es deu al feble pendent (estem parlant de 
la part mitja i baixa del pas dels rius per Yaundé), a la sedimentació i als treballs humans 
realitzats al llit dels cursos d’aigua. La variabilitat en el cabal quan plou és un efecte combinat 
de la forta intensitat de les pluges i de l’elevat percentatge d’escolament del terreny. En 
general, les crescudes no duren més de cinc hores, però durant aquestes cinc hores han 
aconseguit fer molt mal a les edificacions que ocupen l’espai al voltant dels rius. Aquestes 
edificacions són il·legals, ja que ocupen una zona no urbanitzable, i han estat construïdes per 
la gent que arriba a la ciutat i per manca de recursos no ha tingut altra opció que emplaçar-se 
en zones inundables. 

Un altra característica dels cursos d’aigua de la capital és la forta quantitat de productes en 
suspensió que porten, resultat del poder erosiu de les aigües i de l’ús dels cursos d’aigua com 
abocadors naturals. 

3.4.3. Emplaçament i característiques físiques de Melen 

 Un cop recollida la informació i les implicacions pel que fa a l’accessibilitat de les 
característiques físiques de la ciutat farem l’exercici de remarcar quins són els trets 
característics dels barris on provem de demostrar la nostra tesi. 

Melen I, III i V són barris de creació espontània, situats sobre la plana d’Atemengue, propera 
al centre de la ciutat de Yaundé, pertanyen al districte 6 de la comunitat urbana de Yaundé. 
Tots tres barris són de forta densitat, al voltant dels 200 habitants per hectàrea. 

 persones Ha hab/ha 

m1 1.568 9,1 172 

m3 2.565 14,8 173 

m5 1.243 5,3 235 

Total 5376 29,2 184 
Taula 3.9: Densitats estimades mitjançant el cens d’habitatges 
Font: Elaboració pròpia 
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Figura 3.5: Barris de l’estudi i equipaments propers 
Font: Elaboració pròpia 
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Les densitats presentades a la Taula 3.9 són una aproximació de les reals. Per arribar a 
conèixer el numero de persones que habiten a Melen es va fer un treball de recompte dels 
habitatges. Aquesta feina, feta per estudiants d’enginyeria, no es va prendre amb tota la cura 
que hagués estat necessària. A l’hora de representar les dades dins d’un sistema d’informació 
geogràfica ens vam adonar que només havien estat recomptats al voltant del 75% dels 
habitatges dels barris. Si fem l’aproximació, la densitat mitja de les tres zones seria de 240 
hab/ha. Aquesta densitat és bastant elevada en comparació a les zones que existeixen al 
voltant seu, i més si considerem que les zones del baix fons no les hauríem de considerar com 
edificables pels greus problemes d’inundacions que pateixen. 

Els barris representats a la Figura 3.5, estan tocant amb la via nacional que surt del centre de 
la ciutat i va cap al sud oest. Aquesta és una via molt transitada i que ocasiona que els límits 
del barri amb aquesta estiguin plens de comerços i de bars que donen molta vida al barri. 

Com es pot observar a la Figura 3.5 i a la 3.7, els barris escollits per l’estudi no estan situats 
lluny del centre de la ciutat. Així tenen un accés proper a la zona d’activitat econòmica formal 
més important de la ciutat. De la mateixa manera, la situació de l’Hospital Central 
Universitari, de les Universitats de Yaundé 1 i de l’Escola Nacional Politècnica, a més dels 
centres d’educació primària i secundària donen als habitants d’aquests barris la possibilitat 
d’un accés senzill al servei sanitari i a l’educació. També els mercats de Mokolo i de Melen 
abasteixen a la població de totes les necessitats: menjar, roba, materials, etc. Amb un accés 
proper a totes les necessitats bàsiques de les persones volem aconseguir que la part més 
significativa de l’accessibilitat d’una persona sigui el trajecte interior al barri. Part d’aquesta 
tasca ja la hem aproximat en l’estudi dels desplaçaments de la gent de Melen, on veiem que la 
majoria d’aquests es realitzaven en un radi bastant reduït. 

Orografia 

Els tres barris que formen part de l’estudi tenen unes característiques similars pel que fa a 
l’orografia. Tots tres tenen un dels seus límits a tocar de la carretera nacional, i un altre dels 
límits és el curs d’aigua anomenat Mingoa. El desnivell que hi ha des d’un punt a l’altre (al 
voltant dels 230 metres de distància) és de com a mínim 25 metres i com a màxim 40 metres. 
La part alta del barri coincideix amb la ruta principal i la baixa amb la Mingoa. Les cases es 
distribueixen al llarg d’aquesta zona, que es pot dividir en tres categories segons el seu 
pendent: 

• La zona de pendent nul·la (0-3%). Existeixen dues zones amb un pendent proper a zero. 
La primera és el baix fons pantanós. Els habitatges situats en aquesta zona són regularment 
inundats per la seva proximitat a les aigües del riu Mingoa i per les aigües d’escolament 
que no tenen una bona sortida cap al curs d’aigua. Existeixen moltes cases abandonades en 
aquesta zona. 
La segona zona és la que es troba una mica més llunyana del curs d’aigua. Els problemes 
d’inundació, menys greus, estan ocasionats únicament per les aigües d’escolament. 
Existeixen poques cases abandonades. 

• La zona de pendent suau (3-10%), el millor espai per edificar, on abunden les terres no 
inundables i d’habitatges en bon estat. El pendent que existeix és ocasionat perquè les 
pistes de la xarxa primària transcorren a una alçada superior a la del barri. Les edificacions 
es construeixen, la majoria d’elles al nivell de la via principal per això són únicament les 
pistes penetrants al barri les que es veuen obligades a salvar un pendent important. 

• La zona de pendent fort però irregular (10-20%), plena de terrenys molt accidentats. Per 
construir abans es va fer un treball de drenatge i d’aterrassament sobre el terreny. 
Actualment, a causa del no manteniment d’aquests treballs, és preocupant l’erosió i 
l’inclinació d’aquestes cases. 
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Figura 3.6: Zones del barri segons el seu pendent 
Font: Elaboració pròpia 

El pendent existent al barri és un factor que influeix tant en les condicions de vida dels 
habitants, ocasionant problemes d’inundacions, d’esfondraments causats per desfalcaments, 
etc. com també en la dificultat del trajecte per l’interior del barri. No només parlem de 
caminar per zones d’elevat pendent sinó també els efectes que té aquest pendent combinat 
amb les fortes pluges i les mancances de canalitzacions de les aigües. 

La xarxa hidrogràfica 

Els barris són travessats per dos cursos d’aigua, la Mingoa i el Commando. 

• La ribera del Mingoa que pertany als barris està ocupada per latrines, habitatges i petites 
construccions tancades on habitualment es practica la ramaderia de subsistència. 

• El curs d’aigua Commando és el límit natural entre els barris de Melen III i Melen I. 
L’espai que ocupa és totalment envaït per les edificacions, deixant simplement una 
canalització oberta, per la que circula l’aigua i les deixalles llançades. 

A més d’aquests dos cursos d’aigua amb cabal assegurat tot l’any, quan plou se’n creen molts 
més. El fet que no existeixin canalitzacions d’aigües pluvials, el desnivell que existeix a tot el 
barri i el paviment de terra de les pistes interiors al barri, provoca que quan plou es formin 
petits cursos d’aigua. Aquests, amb el seu poder erosiu han deixat un aspecte característic de 
rigoles naturals a totes les pistes penetrants al barri. 

3.4.4. Característiques de la xarxa viària de Yaundé 

Dins del pla de circulació simplificat de Yaundé (Sodeteg, 2000), s’examina l’estructura de la 
xarxa viària, i es constata que està formada per una trama essencialment radial amb un eix 
Nord – Sud, que assegura les relacions amb Obala (cap al Nord) i amb Douala (cap al Sud), i 
un segon eix Est – Oest, cap a Akonolinga (Est) i Nkolbisson (Oest). 
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Figura 3.7: Estructura de la xarxa viària de primer nivell 
Font: Elaboració pròpia 

Aquestes dues grans vies de caràcter nacional travessen tota la ciutat convergint al centre 
ciutat i seguint una secció comuna entre el carrefour Hilton i el carrefour Coron. 

En aquesta retícula es connecten tres eixos considerats de la xarxa viària principal però sense 
el caràcter de vies nacionals. Segueixen també la mateixa estructura radial i són: 

• La carretera de Soa, en direcció Nord – Est, 
• La carretera de Nsimalen (l’aeroport) i de Mbalmayo cap al Sud – Est, 
• L’antiga carretera de Kribi, al Sud – Oest 

A més d’aquesta xarxa principal existeixen tota una sèrie de carrers i camins secundaris que 
completen la xarxa. A la figura 3.8 es poden apreciar les tres categories de la xarxa viària de 
Yaundé: de color negre apareix la xarxa de nivell nacional, de color vermell la xarxa primària, 
i de color blau la secundària. 
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Figura 3.8: Xarxa viària de Yaundé. En negre la xarxa nacional, en vermell la primària i en blau la secundària 
Font: Elaboració pròpia 
 

A la taula 3.10 presentem els quilòmetres de xarxa segons les tres categories que hem 
presentat anteriorment: 
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Tipus de xarxa viària Quilòmetres

Xarxa nacional 61,7 

Xarxa primària 236,0 

Xarxa secundària 807,3 

Total 1.105,0 
Taula 3.10: Quilòmetres de la xarxa viària de Yaundé 
Font: Elaboració pròpia 

La característica més important de la xarxa viària de Yaundé és un dèficit important de la 
xarxa viària secundària, no per la seva quantitat sinó pel seu deficient estat. La xarxa deixa 
sense un bon servei viari a les zones interiors dels barris.  

Les xarxes nacionals i primàries estan en bon estat i circulen totes elles per la part alta dels 
turons. La xarxa secundària en la seva gran majoria també circula per la part alta únicament 
en els barris centrals i de més alta categoria. Les pistes d’aquest nivell arriben a donar servei a 
la totalitat del territori. Als barris que hem recollit com a no estructurats, la xarxa viària de 
Yaundé deixa sense accés als habitatges que no es troben a la part alta del barri, per on 
circulen les pistes principals. La resta del barri queda servit per petites pistes estretes per les 
que no poden circular els vehicles, i per tant per exemple, no hi pot haver un servei de 
recollida d’escombraries. 

En definitiva, als barris sense planificar i als perifèrics manca un nivell de xarxa viària en bon 
estat per donar servei a totes les zones. Així a moltes d’elles només s’hi pot arribar a peu, 
existint una diferència molt important entre la gent dins d’un mateix barri. Qui habita a la part 
alta pot arribar a casa seva amb cotxe , però qui viu dins del barri arribarà a casa seva amb 
moltes dificultats. Un exemple molt il·lustrador d’aquestes dificultats és la manera que la gent 
del barri ha enginyat per poder sortir del barri amb les sabates netes. Quan algú es disposa a 
sortir del barri és acompanyat per un nen del barri que porta unes sabates a les mans. Un cop 
han arribat a la part alta, a la via principal, la persona que marxa del barri es canvia les sabates 
i li dóna les que portava al nen. També hi ha una imatge que ens explica aquestes dificultats: 
un passeig al vespre pel barri de Melen és veure a la porta de cadascuna de les cases tres 
parells de sabates assecant-se, després de treure’ls-hi el fang.  

Estat de la xarxa viària: 

La xarxa viària de Yaundé suma 700 quilòmetres de vies, dels quals 375 estan asfaltats i 325 
tenen un paviment de sorra deficientment compactat (Sodeteg, 2000). La xarxa viària 
principal ( 4 eixos nacionals més tres eixos) es troba en un bon estat de circulació, mentre que 
la secundaria té molts trams que obliguen a reduir molt la velocitat de circulació dels vehicles, 
ja sigui pels grans forats existents a la calçada que obliguen als conductors a vorejar-los per 
no malmetre els seus vehicles, ja sigui per la estretesa del carrer, ja sigui per la convivència al 
mateix espai de vianants i vehicles motoritzats o bé per l’anarquia de l’aparcament i les zones 
d’aturada dels taxistes. 

Aquestes característiques de la xarxa viària secundària varien molt depenent dels barris que 
travessin. En la zona del centre administratiu, centre comercial i els barris rics i estructurats de 
la ciutat la densitat de la xarxa viària augmenta i destaquen les òptimes condicions de 
circulació gràcies al bon estat de conservació. 

Alguns dels problemes que originen les dificultats de la circulació per la ciutat de Yaundé ja 
els hem citat, però n’existeixen d’altres: 
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• L’absència de senyalització horitzontal i la insuficiència d’illes direccionals destinades 
a canalitzar i separar els fluxos direccionals. 

• L’escassetat d’encreuaments equipats amb regulació semafòrica 

• Les seccions de via degradades 

• L’absència de senyalització direccional vertical que permeti la bona tria d’itineraris 

• L’absència de passos de vianants i de segregació dels trànsits motoritzat i a peu 

• Una manca de reglamentació viària i l’aplicació de disciplina als conductors infractors 

La xarxa viària de Yaundé forma un mallatge complet i jerarquitzat. Malgrat això, el deficient 
estat de les vies secundàries comporta un desafectació del trànsit d’aquestes vies cap a les 
principals, amb la finalitat d’aprofitar el seu bon estat. Els conductors agafen les vies 
principals per desplaçar-se d’un barri a un altre tot i que no sigui el camí més curt a l’espai. 
Això comporta una multiplicació del trànsit pel centre ciutat, tot i que alguns desplaçaments 
es podrien fer ometent el pas pel centre, ja de per si col·lapsat. En definitiva, tot i la riquesa 
dels quilòmetres de la xarxa viària de Yaundé en comparació amb el parc automobilístic, el 
seu estat de conservació provoca que les vies principals en les hores punta estiguin molt 
properes a la congestió. Detallarem aquesta afirmació amb algunes dades de trànsit que hem 
pogut recopilar del Pla de circulació simplificat de Yaundé (Sodeteg, 2000). 

Principals fluxos de circulació: 

Els principals fluxos de circulació (figura 3.9) que entren o surten de Yaundé fan servir l’eix 
nord–sud. El volum diari de vehicles que utilitzen aquest eix a l’entrada nord de la ciutat és de 
23.00010. Al nord-est per la carretera de Soa passen 15.00010 veh/dia que convergeixen a 
l’encreuament de Bata Nlongkak. 

A l’entrada sud de la ciutat el trànsit és lleugerament inferior i es situa entorn als 
20.000910veh/dia., repartit entre la carretera cap a Douala (14.000) i cap a Nsimalem (6.000). 

En aquest eix, el repartiment del trànsit durant el dia és bastant uniforme, així com el 
repartiment entre els dos sentits. 

L’eix Est-Oest acull tràfics significativament més febles que el Nord-Sud. Tant cap a l’Oest 
com cap a l’Est, el tràfic en hora punta del matí és de 500 vehicles per hora i per sentit. Al 
vespre, cap a l’Est el trànsit és similar al del matí en els dos sentits. En canvi cap a l’Oest 
s’incrementa molt i ascendeix en hora punta fins als 1.400 vehicles per hora i per sentit, fet 
que s’explica per la cerca d’activitat que es genera al centre. 

Al contrari passa en direcció Nord-Oest, quan al matí el flux important es dona cap allà i al 
vespre es dona cap al centre. L’explicació d’aquest fet la trobem a la important activitat que 
concentren aquests barris i que atreuen a la població dels barris obrers. 

Distribució modal del trànsit 

La distribució modal del trànsit (figura 3.10) posa en evidencia la importància dels taxis 
col·lectius pels desplaçaments dins de Yaundé. Al Nord de la ciutat, els taxis col·lectius 
representen el mode de transport utilitzat per gairebé dos terços dels desplaçaments. A la part 
Est i Oest, aquest percentatge supera el 75%. Només al Sud de l’aglomeració els 
desplaçaments en taxi representen menys del 50%. 

Al centre de Yaundé el mode de transport majoritari torna a ser el taxi col·lectiu, que 
representa aproximadament un de cada dos desplaçaments. 

                                                           
10 Suma dels dos sentits 
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Figura 3.9 : Fluxos de circulació a les vies principals de la ciutat 
Font: Plan de circulation simplifié de la ville de Yaoundé, Sodeteg 2000 

Els vehicles particulars representen el segon mode de transport més present a les vies de 
Yaundé. Mentre que al Sud de la ciutat aquest mode representa la meitat dels desplaçaments, 
a la resta de la ciutat només n’acapara un terç. 
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El bus i el minibus són modes de transport molt secundaris i irregularment presents al 
territori. De fet, la repartició territorial del bus i minibus correspon a les vies estructurades de 
Yaundé sobre l’eix principal Nord-Sud i per servir als barris peri-urbans cap a l’Oest de la 
ciutat (Mendong, Nkonkana Plateau, etc.). 

 
Figura 3.10: Repartició modal del trànsit 
Font: Plan de circulation simplifié de la vielle de Yaoundé, Sodeteg 2000 
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3.4.5. Característiques dels modes de transport 

Els taxis 

El taxi és en l’actualitat el mitjà de transport més utilitzat a la ciutat de Yaundé, sempre i quan 
no comptabilitzem els desplaçaments a peu (Mbogning, 1992). Després de la fallida 
privatització de la societat de transport urbà camerunesa (SOTUC) que va comportar la seva 
desaparició, els taxis col·lectius han absorbit gran part dels desplaçaments que aquesta 
companyia realitzava mitjançant autobusos11. 

Els taxis que exerceixen la seva activitat a la ciutat de Yaundé són col·lectius. El propietari és 
habitualment una persona física que acostuma a tenir una flota de taxis amb conductors 
contractats, en el millor dels casos, en situació precària. L’activitat l’autoritzen les autoritats, 
mitjançant el pagament de les taxes d’explotació, sense controlar el respecte a les tarifes, 
l’estat tècnic dels vehicles, etc. D’aquesta manera l’anarquia pel que fa a la regulació tarifària 
permet al conductor del taxi regular el preu del viatge segons la demanda. 

El parc total de vehicles exercint de taxi és molt difícil a estimar, ja que molts d’ells no 
paguen les taxes i ja que no existeix cap entitat reguladora del sector. La policia que podria fer 
el control dels taxis il·legals es limita a rebre les propines dels conductors per evitar les 
multes. Així, les darreres dades del parc total de taxis exercint a la ciutat es remunten a una 
estimació feta per la Communauté Urbaine de Yaoundé al 1992. 

 
Població Parc 

total 
Nº veh/ 

1.000 hab 
Nº places 

brutes/ 1000 
hab 

Nº veh. 
funcionals 

Nº veh. 
funcionals/ 
1.000 hab. 

Nº places netes/ 1.000 
hab. 

900.000 7.000 7,77 31 5.950 6,61 26,44 
Taula 3.11: Estimació del numero de taxis per habitant al 1992 
Font: SDAU 
 
La preponderància del mode de transport taxi per sobre de la resta confereix unes 
característiques específiques a la circulació a la ciutat. Hem de dir, però, que aquestes són 
comunes a moltes ciutats de l’Àfrica subsahariana. El fet que els conductors treballin en 
situació precària, en la qual no cobren un sou fix sinó que ho fan en funció de la recaptació 
que tinguin durant la seva jornada, provoca una conducció agressiva a la recerca del client. 
Els cotxes que tenen alguna plaça lliure circulen propers a l’espai dels vianants frenant 
contínuament per demanar la destinació dels possibles clients. En el moment en que el client 
diu un destí que s’adequa als ocupants del taxi, aquest proposarà un preu que serà acceptat en 
la majoria dels casos pel xofer. 

No existeixen parades estipulades, els clients es col·loquen allà on els interessa, de la mateixa 
manera que la parada es demana exactament allà on es vulgui, sense antelació i sense llocs 
d’aturada estipulats. 

La incomoditat del trajecte és destacable, sobretot quan el taxi és ple. Es circula amb tres 
ocupants al seient del darrera i dos al seient del copilot, dificultant així en molts casos la 
conducció. 

Habitualment un taxi és conduït en dos torns: de sis del matí fins la una del migdia i d’aquesta 
fins les nou del vespre. El canvi de conductor es realitza en punts pactats, on es produeix una 
acumulació de taxis que genera importants retencions. 
                                                           
11 Al 1992 la companyia disposava de 93 vehicles operatius, dels quals 81 eren autobusos ordinaris (al voltant de 
100 places), 8 autobusos “express” (49 places) i 4 autobusos mitjans. Això representava 13,3 places per cada 
1000 habitants. 
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Podem fer un recompte de quin nivell de servei donen els taxis a les persones més enllà de 
l’estadística de taxi per persona. A la ciutat hi ha un total de 7.000 taxis (prenent la hipòtesi 
pessimista de que no han augmentat el nombre de taxis a la ciutat des del 1992). Cada taxi fa 
un total de 2012 carreres per jornada de quatre hores. Si fem la hipòtesi que a cada carrera dins 
del taxi hi viatgen quatre persones, el resultat és que 80 persones han passat pel taxi en una 
jornada. El que es converteix en 560.000 persones desplaçades amb taxi en una jornada.  

Yaundé és una ciutat de 1.500.000 persones aproximadament, i d’aquestes hem fet la 
suposició que es desplacen diàriament al voltant del 70%, unes 1.050.000 persones. És a dir, 
els taxis representen més de la meitat (53%) dels desplaçaments que fa la població de Yaundé. 

Els mitjans individuals de desplaçament: 

• Dins d’un estudi realitzat al 1991 per Takendo (1991) es mostra una proporció del 
38% de la població que es desplaça a peu. Aquesta dada no està molt lluny de l’actual, 
donat la situació de crisi de la societat camerunesa, que obliga a la població a 
prescindir dels mitjans de comunicació rodats si no és imprescindible. 

De totes maneres, aquest mode de desplaçament resulta perillós donada la convivència 
en l’espai del trànsit rodat amb els vianants, l’escassetat de voreres i l’ocupació de les 
existents o de l’espai dels vianant per comerços informals. 

• Un altre mitjà de desplaçament molt habitual a les ciutats africanes és la motocicleta, 
molt adequada per les distàncies a recórrer i pel clima existent. Tot i això, aquest mode 
destaca per la seva absència, fet que s’explica per l’orografia de la capital, amb 
contínues pujades i baixades que fan impossible l’ús de ciclomotors o motocicletes de 
baixa cilindrada. 

• L’ús del vehicle privat com a mitjà de desplaçament es limita a les poblacions amb 
importants recursos econòmics. En els darrers anys, el parc de vehicles privats està 
començant a augmentar gràcies a les importacions de vehicles de segona mà 
provinents d’Europa. Si afegim les dades plantejades per Takendo de desplaçaments a 
peu (38%)a l’aproximació de l’ús del taxi que hem fet (53%), trobarem que només el 
9% de les persones es desplacen amb vehicle privat. 

Les conclusions que podem treure de tot l’anàlisi de la xarxa viària i dels modes de transport 
que la serveixen són: 

• Existeix una mancança de manteniment a la xarxa viària que provoca una greu 
desafectació de trànsit per les vies secundàries. Aquest utilitza la xarxa primària i 
nacional tot i que no sigui el camí més curt, provocant-hi importants congestions. 

• Part dels habitants de la ciutat no tenen accés una xarxa viària apropiada i pateixen 
greus dificultats per arribar-hi. És fonamental per millorar les condicions de vida de 
les persones crear un tercer grau a la xarxa viària, el que passa per l’interior i els 
baixos fons dels barris, permetent a la vegada higienitzar aquestes zones i dotar 
d’accés a la vialitat de les persones. Aquesta conclusió ja va ser presentada per 
Magrinyà a la conferència “Tecnologia pel Desenvolupament Humà” dins de la seva 
ponència “Les xarxes de serveis urbans com a tecnologies pel desenvolupament 
humà sostenible” (Ingeniería Sin Fronteras, 2003). 

• Les congestions a la xarxa són provocades principalment per la manera en que els 
taxistes condueixen. La cerca contínua del client provoca un ralentitzament molt greu 
en la circulació. 

                                                           
12 Estimació realitzada en base a les carreres que realitza un taxi a Sevilla 
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• És urgent la creació d’un segon mode de transport públic a la ciutat que ajudi a la 
reducció de l’ocupació dels taxis i faci disminuir el seu nombre de parades. De la 
mateixa manera, s’hauria de regular el sector del taxi creant un cert grau de 
coherència en les parades i en les tarifes. 

3.5. EL CONCEPTE D’ACCESSIBILITAT A MELEN 

Hem definit l’accessibilitat com la facilitat de l’individu per arribar a la destinació desitjada. 
Aquí influeix el desig de l’individu respecte a la destinació, la seva capacitat econòmica, la 
seva situació en l’espai i altres factors que poden facilitar el seu desplaçament 

Ara tractarem de definir què vol dir accessibilitat per a una família que habita al barri de 
Melen. Partint de la definició d’accessibilitat anterior, veurem quins són els factors que 
caracteritzen l’accessibilitat d’una persona que habita a un barri espontani dens del centre 
ciutat com és Melen. 

Anteriorment hem recollit el patró de les destinacions del habitants de Melen, relacionades 
amb els desplaçaments obligats. D’aquest podem extreure una sèrie de conclusions que ens 
seran d’interès per a la definició de l’accessibilitat: 

• En primer lloc, aquesta estructura de desplaçaments està molt influenciada per la 
situació del barri a la ciutat. El fet de tenir la majoria de les destinacions relativament 
properes és una de les primeres característiques que ens influirà en l’accessibilitat.  

• La segona característica influent és que els habitants de Melen tenen tots una distància 
de desplaçament molt similar. Tant qui va al mercat de Mokolo com qui va al centre 
ciutat o qui ho fa a la universitat es veu obligat a desplaçar-se de la mateixa manera i 
inverteix un temps bastant similar. 

•  Les diferències importants que marquen els diferents graus d’accessibilitat dels 
habitants de Melen no radiquen en les destinacions escollides. Els sistemes de 
transport mínimament assequibles per a la majoria de població és un dels factors que 
ajuda a aquest fet. 

• Respecte a les destinacions, la influència més important en quant als graus 
d’accessibilitat l’hem d’anar a buscar en la diferència entre la gent que es desplaça per 
l’interior del barri i qui ha de sortir del barri. Si comptabilitzem els percentatges de qui 
no necessita connectar-se a la xarxa viària principal obtindrem només un 13% dels 
desplaçaments. Hem estat generosos a l’hora de calcular aquest percentatge que surt de 
sumar els desplaçaments interiors al barri (10%) amb el 3% dels desplaçaments dels 
militars per anar a la feina. En aquest últim percentatge hem considerat que tothom que 
té com a professió militar es desplaça al quarter que es troba a tocar del barri, la 
Gendarmerie, sense la necessitat de passar per la xarxa de primer nivell. Si a aquest fet 
li sumem que alguns dels desplaçaments que es fan per l’interior del barri tenen la 
necessitat de passar per la via principal, veurem com un percentatge molt elevat dels 
desplaçaments (l’estimem entorn al 90%) de les persones de Melen té com a 
característica fonamental que han d’arribar a la xarxa viària principal per assolir 
la destinació desitjada. 

Un altra influència sobre l’accessibilitat és el mode de transport emprat al viatge. L’ús d’un 
mode de transport o un altre és funció de la capacitat econòmica de les persones i de la 
distància a la qual es troba la destinació. Un habitant de Melen, segons el radi en el que es 
desplaça, té al seu abast tres modes de desplaçament: a peu, en taxi i en cotxe propi. 

A aquest últim mode de desplaçament esmentat hi tenen accés molt pocs habitants de Melen. 
A l’enquesta realitzada, de les 163 famílies enquestades només 9 van respondre 
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afirmativament a la pregunta de si disposaven o no d’un vehicle propi per desplaçar-se. És a 
dir, 9 cotxes per 163 famílies, o bé 1.039 persones. El vehicle propi com a mode de 
transport de la població de Melen és molt minoritari. 
Així, la influència del mode de transport en l’accessibilitat radica entre l’elecció d’anar en taxi 
o bé anar a peu. Aquesta elecció, donada la situació econòmica de la població de Melen, en 
general no és lliure. Sempre i quan la distància i el motiu del viatge ho permetin, el 
desplaçament es farà a peu. Només els escolars que tinguin l’escola propera al barri i els 
universitaris faran el seu desplaçament a peu. Qui va al mercat ha d’agafar un taxi per portar 
les seves compres, i qui va al centre de la ciutat anirà en taxi, ja que la distància és massa 
llunyana per anar a peu. 

Respecte a la influència de la xarxa viària sobre l’accessibilitat de les persones, cal diferenciar 
entre la xarxa viària principal i la secundària o interior al barri. La primera d’elles no té 
diferències importants pel que fa a les seves característiques. En canvi, la xarxa viària que 
transcorre per l’interior del barri és molt heterogènia (com veurem al proper capítol) i pot 
induir a greus desigualtats d’accessibilitat entre els habitants de Melen. 

Com a conclusions d’aquest recull d’influències podem dir que: 

• Gairebé tots els desplaçaments dels habitants de Melen tenen com a tret en comú que 
han de connectar-se a la xarxa viària principal. 

• Un cop allà, el desplaçament es farà a peu o en taxi. Aniran a peu només els escolars 
que tinguin el seu centre d’estudis proper i els universitaris, la resta agafarà el taxi. 

• La xarxa viària principal és prou uniforme com per no incloure diferències en 
l’accessibilitat. 

• El radi dels desplaçaments de la gent de Melen és similar. 

Si dividim el viatge d’un habitant de Melen en les parts que el conformem, i recollint totes les 
afirmacions anteriors, trobarem que la diferència fonamental entre els habitants de Melen és el 
que els hi costa arribar a la xarxa viària primària. Un cop allà, la homogeneïtat del radi dels 
desplaçaments i l’ús diferenciat dels modes de transport segons el propòsit del viatge fa que la 
diferència fonamental entre els  viatges dels habitants de Melen és la dificultat en arribar a la 
via principal. 

Així, el concepte d’accessibilitat dels habitants de Melen el podrem caracteritzar com a la 
facilitat d’una persona per arribar a la via principal. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 


