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CAPITOL 1. INTRODUCCIO | MARC DEL PLA

1 ANTECEDENTS

En els darrers anys el marc legislatiu i normatiu catala, estatal i europeu respecte de la mobilitat ha
variat substancialment. A Catalunya, la Llei 9/2003, de 13 de juny, de la mobilitat, ha esdevingut el marc
de referéncia en tota la planificacié i gestié de la mobilitat i, particularment, ha creat un conjunt nous
organismes i d’instruments de planificacio per tal de fer més sostenible la mobilitat a Catalunya.

En alguns ambits territorials, com la regié metropolitana de Barcelona, ja s’han vist reflectides aquestes
transformacions, principalment amb I'elaboraci6 i aprovaci6 del Pla Director de Mobilitat (pdM). Amb
anterioritat, ja s’havien comencgat a desenvolupar altres instruments de planificacié d’ambit més local,
com els plans de mobilitat urbana. De fet, els municipis de més de 50.000 habitants o que presten el
servei de transport urba, tenen I'obligacié de redactar-ne un. Aquesta obligacié amb I'aprovacio del pdM
s’ha estés també en aquells municipis amb més de 20.000 habitants.

Addicionalment, I'ambit metropolita barceloni esta afectat pel Decret 226/2006 de declaracié de
diferents municipis de les comarques del Barcelones, el Vallés Oriental, el Valles Occidental i el Baix
Llobregat com a Zones de Proteccié Especial de I'Ambient Atmosféric (ZPE). Presenta, per tant,
problematiques ambientals comunes i n’ha de complir amb uns objectius de reduccié d’'immissions
relacionades amb la mobilitat.

Cal tenir present, perd, que des d’aquest nivell local o municipal fins al nivell de I'ambit territorial
funcional de 'RMB, el territori de I'area metropolitana de Barcelona, conforma un ambit intermedi amb
unes relacions de mobilitat molt elevades, que superen els limits municipals, on no s’ha desenvolupat
un instrument de planificacio de la mobilitat especific i adequat a les seves caracteristiques.

En aquest context i atés que amb la Llei 31/2010, del 3 d’agost, de I'’Area Metropolitana de Barcelona,
I'’AMB té d'un rol més actiu en el desenvolupament d’'una estratégia politica en matéria de mobilitat,
s’inicia el desenvolupament d’'un nou instrument de planificacié de la mobilitat metropolitana, entés com
un Pla de mobilitat urbana. Aquest nou instrument, que s’anomena Pla Metropolita de Mobilitat Urbana
(PMMU) establira el marc de referéncia en la mobilitat supramunicipal per als 36 municipis metropolitans
i ampliard o concretara allo que estableix el pdM en aquest territori i també, establira criteris i
orientacions pel que fa al desenvolupament dels plans de mobilitat urbana d’abast municipal.
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2 OBIJECTE, NATURALESA | ABAST DEL PLA

El Pla de Metropolita de Mobilitat Urbana (PMMU) és el pla que afecta I'area de gestié unitaria del
transport urba de I'area metropolitana de Barcelona en els termes que estableix la Llei de creacié de
I'AMB de I'any 2010.

D’acord amb la Llei de la mobilitat és el document basic per a configurar les estratégies de mobilitat
sostenible a 'ambit territorial de I'area metropolitana de Barcelona en el periode 2015-2021 pel que fa
a mobilitat de persones i mercaderies. Tot i aix0, el Pla també vol reconéixer les dinamiques
supramunicipals i regionals que tenen lloc en aquest territori i plantejar un model de mobilitat per a un
escenari temporal a 12 anys vista.

Tal i com determina larticle 9 de la llei de la mobilitat, com a pla de mobilitat urbana d’abast
plurimunicipal, el seu contingut s’ha d’adequar als criteris i les orientacions establerts pel Pla Director
de Mobilitat de 'RMB (pdM) que, alhora, desenvolupa al territori el que determinen les Directrius
Nacionals de Mobilitat (art. 7.1 de la Llei) i segueix els principis i objectius citats en els articles 2 i 3.

Continguts

Segons la llei de la mobilitat i la llei de creacié de I'area metropolitana, el PMMU ha de contenir com a
minim:

e Les estratégies de mobilitat sostenible de I’ambit metropolita, és a dir determinacions
generals, objectius, directrius i linies d’actuacio.

e Pla d’accés als sectors industrials, propi de qualsevol PMU.

e Definicié de la xarxa viaria basica metropolitana: els distribuidors basics i les arteries
urbanes, en expressio de l'article 197 de les Normes Urbanistiques del Pla General Metropolita
(PGM). Aguesta concreci6, permetra en el marc de la planificacié urbanistica, definir quin sera
'ambit competencial que es reserva 'AMB a I'hora de definir continguts, obligacions i
compromisos en aguesta xarxa.

A banda també preveu incorporar el transport de mercaderies, I'aplicacié del concepte de “ciutat
intel-ligent” aixi com també orientacions en relacid a les politiques municipals de mobilitat sota una
estratégia de mobilitat metropolitana.

Naturalesa

D’acord amb la naturalesa dels plans de mobilitat urbana, el PMMU no conté determinacions
urbanistiques, ja que, de fet, no pot contenir reserves de sol per a infraestructures, sind conté
orientacions, previsions, propostes o indicacions. El que és I'afectacié directa de la propietat a una
vinculacié a un determinat Us no pot venir definit pel PMMU. En aquest sentit, és doncs convenient
assenyalar la importancia que tindra el futur Pla Director Urbanistic Metropolita (PDU), ja que podra
incorporar les estratégies de mobilitat del PMMU.
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Si bé el seu abast i objectius no son els mateixos, el PMMU es refereix a mobilitat en xarxa viaria basica
(principal, segons el pdM), mentre que els PMU municipals es refereix a la xarxa viaria local.

El PMMU, per tant, es refereix a la xarxa viaria basica i als serveis de competéncia metropolitana:

e Planificacio i gestio de les xarxes d’autobusos i altres mitjans de transport public urba col-lectiu
de viatgers en superficie, excepte els tramvies.

e Prestacio dels serveis de metro i transport pablic subterrani de viatgers.

e Ordenacio del servei de taxi.

¢ Definicio de la xarxa viaria basica metropolitana. Participacié en la gestio del transit en aquesta
xarxa, conjuntament amb la Generalitat.

e Ordenacid i gesti6 del transport de viatgers amb finalitats culturals i turistiques, per delegaci6
dels ajuntaments.

e Promocid del transport sostenible.

e Gestio de les rondes de Barcelona.

El PMMU també pot establir modificacions en funcié del qué estableixi el Pla cap a altres instruments
(planejament urbanistic, ordenances, etc.) atenent al caracter transversal de la mobilitat sostenible.

Per altra banda, les mesures que es derivin sobre la resta de serveis que son competencia de 'ATM,
de la Generalitat o dels municipis, el PMMU podra plantejar acords de diferent naturalesa per a la seva
execucio, ja que en aquest cas no podra imposar obligacions, llevat que es determini simultaniament el
finangament corresponent.

10
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3 MARC NORMATIU | DE PLANIFICACIO DE REFERENCIA

Atesa la naturalesa transversal dels plans de mobilitat urbana, aquests es relacionen amb una ampli
ventall de plans generals i sectorials, que incideixen en una gran varietat de sectors de planificacid, de
diferent rang normatiu i a diferents escales territorials. Partint dels plans més directament relacionats
amb el sistema de transport i la mobilitat de caracter general, i més especifics (els relacionats amb les
infraestructures de transport, el transport de viatgers, la mobilitat urbana, etc.) aquests estan afectat
per altres plans relacionats, també de caracter transversal com sén els plans territorials, i els plans
sectorials que fomenten la proteccié del medi ambient o el desenvolupament sostenible. En relacié amb
aquest ultim aspecte, hi ha tota una altre série de planejament més concret, en 'ambit de I'energia i el
canvi climatic, la qualitat de I'aire, la contaminacié acustica i la seguretat viaria, que també s’ha de tenir
en compte.

El PMMU s'elabora d’acord al marc legal existent en matéria de mobilitat i amb el coneixement d'altres
plans i programes amb influéncia directa o indirecta sobre a la mobilitat del territori metropolita i amb
diferent rang normatiu, des de l'europeu al més local. Més directament, s’adapta als criteris i
orientacions establerts pel pdM de la regié metropolitana de Barcelona, que alhora integra les Directrius
Nacionals de Mobilitat de Catalunya en el territori metropolita.

A continuacio es presenta un resum dels principals documents de referéncia que afecten en major o
menor grau els continguts i directrius establerts pel PMMU.

3.1. Marc de referéncia europeu i estatal

La UE ha establert una série d’orientacions en el camp del transport i la mobilitat aixi com altres camps
que hi estan relacionals (energia i canvi climatic, contaminacié atmosférica i medi ambient urba) que
marquen el cami a seguir en la gestié de la mobilitat a escala europea i espanyola, i que hauran de ser
tingudes en compte en els Plans mobilitat urbana, ja que el principi de subsidiarietat implica que moltes
vegades siguin les administracions locals les encarregades de concretar-les. Entre els principals
documents és destacable el programa “Transport 2050: principals desafiaments i mesures clau”. Entre
d’altres, aquest document planteja la internalitzacié dels costos externs en el transport privat i, també
la necessitat de normativa comunitaria comuna en matéria de tarificacio de I'is de vies urbanes i régims
de restriccié de I'accés amb I'objectiu de pal-liar la congesti6 i modificar els patrons de transport de les
ciutats.

De I'Administracié6 General de I'Estat cal destacar tres documents amb incidéncia amb la planificacié
de la mobilitat urbana, com sén el Pla Estratégic d’Infraestructures de Transport (PEIT) 2005-2020, on
per primer cop es fa referéncia als plans de mobilitat urbana, I'Estratégia espanyola de mobilitat
sostenible aixi com també el “Plan AIRE”. Aquest darrer estableix un marc de referéncia transversal en
la millora de la qualitat de I'aire. En quant al sector del transport, aquest pla estableix 26 mesures entre
les que destaquen:

e Lacreaci6 d’'un marc normatiu estatal per a la implantacio de les Zones de Baixes Emissions.

e La implementacié d'un sistema de classificaci6 de vehicles en funci6 del seu potencial
contaminador.

11
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Figura 3.1.1. Marc de referéncia europeu i estatal
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mercaderies (Directiva sobre I'Eurovinyeta)

Transport i mobilitat

Directiva 2002/49/EC sobre soroll ambiental

Contaminaci6 acustica

Transport 2050: principals desafiaments i mesures clau

Transport i mobilitat

Estratégia Europa 2020

Desenvolupament sostenible

Estratégia tematica sobre el medi ambient urba (COM(2005) 718 final)

Sostenibilitat i medi ambient

Estratégia tematica sobre la contaminacié atmosferica (COM (2005) 446)

Qualitat de l'aire

Llibre verd sobre la mobilitat urbana (COM (2007) 551 final)

Mobilitat urbana

Pla d’acci6 sobre la mobilitat urbana (2008-2009)

Mobilitat urbana

Junts cap a una mobilitat urbana competitiva i eficient amb I'is dels recursos

(COM(2013) 913 final

Mobilitat urbana

Administracié

Estatal General de

I'Estat

Normativa, plans i programes de referencia

Sector

Llei 2/2011, de 4 marg, d’economia sostenible

Economia sostenible

Llei 37/2003, de 17 de novembre, de soroll

Contaminacié acustica

Reial Decret 1513/2005, sobre avaluacio i gestié del soroll ambiental

Contaminacié acustica

Reial Decret 1367/2007, sobre zonificacid, objectius de qualitat i emissions
acustigues

Contaminaci6 acustica

Llei 34/2007, de 15 de novembre, de qualitat de l'aire i proteccié de I'atmosfera

Qualitat de l'aire

Reial Decret 459/2011 (transposicié Directiva 2009/28/CE foment energia
renovable)

Energia

millora de la qualitat de I'aire.

Reial Decret 678/2014, pel qual es modifica el Reial Decret 102/2011, relatiu a la

Qualitat de I'aire

Pla Estratégic d’Infraestructures i Transport (PEIT) 2005-2020

Infraestructures i transport

2016

“Plan AIRE”. Pla Nacional de Qualitat de I'Aire i Proteccié de I'Atmosfera 2013-

Qualitat de I'aire

Pla d’Accié d’Energies Renovables (PANER) 2011-2020

Energia

Estratégia Espanyola de Canvi Climatic i Energia Neta 2007-2020 (EECCEL)

Canvi climatic

Estratégia Espanyola de Mobilitat Sostenible (EEMS) 2009

Mobilitat sostenible

Estratégia Espanyola de Desenvolupament Sostenible (2007)

Desenvolupament sostenible

Estratégia Espanyola de Sostenibilitat Urbana i Local (EESUL) (2011)

Sostenibilitat urbana

Estratégia Espanyola de Seguretat Viaria 2011-2020

Seguretat viaria

3.2. Marc de referéncia autonomic

En I'ambit autondmic catala, cal parlar d’'un marc de referéncia de caracter general, un de directament
relacionat amb la mobilitat i d’altres relacionats amb els efectes de la mobilitat sobre la societat i el medi
ambient. Entre els de caracter general cal destacar el Pla Territorial General de Catalunya aprovat per
la Llei 1/1995 i la Llei 6/2009, d’Avaluacié Ambiental Estratégica que, com ja s’ha comentat, té com a
objectiu la plena integracié dels requeriments ambientals en totes les fases d’elaboracié del pla, i per
tant, té molta influéncia en la manera en la que s’ha de plantejar 'elaboracié del PMMU i en resultat
final del mateix, que s’ha de fer a base a uns objectius ambientals preestablerts.

Pel que fa al marc normatiu i instruments de planificacié relacionats directament amb la mobilitat cal
destacar especialment la Llei 9/2003, de la mobilitat, que t¢ com a objectiu “establir els principis i els
objectius als quals ha de respondre una gestié de la mobilitat de les persones i del transport de
mercaderies dirigida a la sostenibilitat i a la seguretat, i determinar els instruments necessaris perquée
la societat catalana assoleixi els esmentats objectius i per garantir a tota la ciutadania una accessibilitat
amb mitjans sostenibles” (art 1.1). Aquesta llei crea una série de figures de planejament, a més dels
mateixos Plans de mobilitat urbana, que han de ser tingudes en compte en I'elaboracié d’aquests ultims.
Aquestes figures sén Les Directrius Nacionals de Mobilitat, els Plans directors de mobilitat i els Plans
especifics.
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Altre normativa relacionada amb la mobilitat és tota la que fa referéncia als seus impactes sobre el medi
ambient, com ara la Llei 16/2002 de proteccié de la contaminacié acustica, el Pla de I'Energia i canvi
climatic de Catalunya i I'Estratégia Catalana d’Adaptacié al Canvi Climatic. Entre aquest marc de
referéncia, perd, cal destacar el Pla d’actuacié per a la millora de la qualitat de l'aire, ja que la
contaminacio atmosférica és el principal problematica derivada del sistema de mobilitat de I'area
metropolitana, amb un impacte directe sobre la salut de les persones.

Figura 3.2.1. Marc de referencia autonomic catala

Ambit Administracio Normativa, plans i programes de referéncia Sector
Llei 9/2003, de 13 de juny, de la mobilitat Transport i mobilitat
Llei 6/2009, del 28 d'abril, d'avaluacié ambiental de plans i programes Avaluacié ambiental
| Llei 13/2014, de 30 d'octubre, d’accessibilitat Accessibiliat
Llei 16/2002, de 28 de juny, de proteccié contra la contaminacié acustica Contaminaci6 acustica
Llei 4/2006, de 31 de marg, ferroviaria Transport
Decret 226/2006, pel qual es declaren zones de protecci6 especial de 'ambient atmosférica | Qualitat de I'aire
diversos municipis del Barcelonés, el Valles Oriental, el Vallés Occidental i el Baix Llobregat
per al contaminant de dioxid de nitrogen i per a les particules
Decret 466/2004, relatiu a determinats instruments de planificacié de la mobilitat i al Consell | Transport i mobilitat
de la Mobilitat
Decret 176/2009, pel qual s’aprova el Reglament de la Llei 16/2002 de proteccié contra la | Contaminacié acUstica
contaminacié acUstica
Decret _legislatiu 2/2009 pel qual s’aprova el Text Refés de la Llei de carreteres Transport
Generalitat Decret 427/2011, sobre un nou sistema de descomptes d’aplicacié a autopistes i vies en | Transport
- regim de peatges de titularitat de la Generalitat de Catalunya
de Decret 128/2003, sobre mesures d'innovacié i foment de la qualitat de la xarxa de serveis | Transport
Catalunya regulats de transport de viatgers a Catalunya

Pla Territorial General de Catalunya (1995)

Planificaci6 territorial

Directrius Nacionals de Mobilitat (DNM) (2006)

Transport i mobilitat

Pla d'infraestructures de transport a Catalunya (PITC) (2006-2026)

Infraestructures de transport

Pacte Nacional per a les infraestructures (PNI) 2009-2020 Infraestructures
Pla de transports de viatgers de Catalunya (PTVC) (2008-2012) Transport de viatges

Pla d'actuacié per a la millora de la qualitat de l'aire a les zones de protecci6é especial de
I'ambient atmosferic. Horitz6 2020

Qualitat de l'aire

Pla estratégic de la bicicleta de Catalunya (2008-2012)

Transport en bicicleta

Pla estratégic de Seguretat Viaria de Catalunya (PESV) 2014-2020

Seguretat viaria

Pla de I'energia i canvi climatic de Catalunya 2012-2020

Energia i canvi climatic

Pla marc de mitigacié i d’adaptacié al canvi climatic 2008-2012

Canvi climatic

Canvi climatic

Estratégia Catalana d'Adaptacié al Canvi Climatic 2012-2020 (ESCACC)

3.2.1. Pla d’actuacio6 per a la millora de la qualitat de l'aire

Dins de la normativa de nivell autondmic, cal destacar la relacionada amb la contaminacié atmosferica,
per ser una de les principals problematiques, directament relacionades amb el sistema de transport i
mobilitat, a la que s’enfronta I'area metropolitana, aixi com d’altres conurbacions urbanes europees,
degut als seus importants efectes sobre la salut dels seus ciutadans.

En aquest sentit, el Decret 226/2006, de 23 de maig, va declarar zones de proteccié especial de
I'ambient atmosféric diversos municipis de les comarques del Barcelonés, el Vallés Oriental, el Valles
Occidental i el Baix Llobregat per als contaminants didxid de nitrogen (NO2) (zona amb 16 municipis a
I'area de Barcelona) i per a les particules en suspensié de diametre inferior a 10pm (PM10) (zona amb
quaranta municipis). A continuacio, el Departament competent (actualment el Departament de Territori
i Sostenibilitat) va aprovar el 10 de juliol de 2007 el Pla d’Actuacions per a la Millora de la Qualitat de
I'Aire als Municipis Declarats Zones de Proteccid Especial de I'Ambient Atmosféeric mitjancant el Decret
226/2006, de 23 de maig. L’objecte del Pla era establir les mesures necessaries per a prevenir i reduir
I'emissio d’aquests contaminants i ajustar les emissions als limits que estableix la legislacié de la Unié
Europea per a 'any 2010, definits per preservar i reduir els efectes nocius sobre la salut humana i el
medi ambient.

Posteriorment, mitjangant I'Acord de govern 82/2012, de 31 de juliol de 2012, es van declarar 24
d’aquests quaranta municipis també com a zona de proteccid especial per al didoxid de nitrogen (NO2).
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El segiient mapa inclou tots els municipis que estan inclosos en la zona de proteccié especial de
'ambient atmosféric (ZPE).

Mapa 3.2.1 Zones de Proteccié Especial de ’Ambient Atmosfeéric

Granollers,

Terrassa

ua
Sant Qurze de Mogoda Martorelles
la Llagosta

Sant Fost de

Castelibisbal

"1 No pertanyen a cap zona
Zones de qualitat de l'aire

Font: IERMB a partir de Departament de Territori i Sostenibilitat, Generalitat de Catalunya

Durant I'any 2008 es va aprovar la Directiva 2008/50/CE del Parlament Europeu i el Consell, de 21 de
maig, relativa a la qualitat de I'aire i una atmosfera més neta a Europa?, que s’ha traslladat a Espanya
amb el RD 102/2011 relatiu a la millora de la qualitat de I'aire?. Aquesta Directiva també introdueix la
mesura de particules en suspensié amb diametre inferior a 2,5 micres (PMzs) i els seus objectius de
qualitat de I'aire. Els limits d’'immissié establerts per la UE i transposats als estats membres pel que fa
als diferents contaminants locals es presenten a la segient taula. A la mateixa taula també es troben
els valors de concentracié de contaminants locals recomanats per I'Organitzacié Mundial de la Salut
(OMS), que com es pot comprovar, sén meés restrictius que els proposat per la Unié Europea.

Taula 3.2.1 Valors limit d’'immissio pels contaminants NO2, PM10, PM2,5, O3, CO i SO2, segons la Unio
Europeaila OMS

Unié Europea (RD 102/2011) OMS( Fact sheet N°313)
. o Llindar o
Contaminant Valors limit d'alterta Valors limits
NO, Horari: Mitjana anual: Horari: Horari: Mitjana anual:
200ug/m?® 40ug/m?® 200ug/m® 200pug/m?® 40ug/m®

1 En aquesta Directiva ha refés la normativa vigent anterior (Directiva 96/62/CE, Directiva 1999/30/CE, Directiva 2000/69/CE,
Directiva 2002/3/CE i la Decisié 97/101/CE) excepte la Directiva 2004/107/CE sobre arsénic, cadmi, niquel, mercuri i hidrocarburs
aromatics policiclics.

2 E| Decret 102/2011 ha refés per la seva banda els RD 1073/2002, RD 1796/2003, RD 812/2007 i la Llei 37/2007.
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(limit superat per més: Al llarg de dues
18 vegades any) hores consecutives
Diari (24h):
50ug/m? . . .
[No superar més de 35 Mitjana anual: Diari (24h): Mitjana anual:

vegades I'any el valor 40ua/m?3 - 50ua/m?3 20ua/m3

limit de 50 pug/m® o que HY HY HY

el percentil 90,4 sigui
igual o inferior al valor

limit[*] de 50 pg/m°]

PMao

Mitjana anual: Diari (24h): Mitjana anual:
Objectiu 2010: 25ug/m?® 10pg/m3
25ug/m?

Limit 2010: 29 ug/mé [**]
Limit 2011: 28 pg/m? [*]
Limit 2012: 27 ug/mé [*]
PMz s Limit 2013: 26 pg/m® [*]
Limit 2014: 26 ug/m® [**]

Limit 2015:
25 ug/m?®
Limit 2020:
20 ug/m?®

8 horari, objectiu

(entra en vigor al 8 horari, objectiu
2020): Horari: 100ug/m?®

120pg/m3 240ug/m?

[Limit superaci6
permes: 25 dies a I'any
de promig en un
periode de 3 anys]

cOo 8 horari:
10 mg/m3
Horari: (Mitjana - 10
350ug/m?® minuts):
[Limit superacifio 500 pg/m?
S0, ermes: 24 vegades
I'any] -— -
Diari (24): Diari (24h):
125pug/m? 20pg/m?®
[Limit superior permes:
3 vegades I'any]
[¥] S’ha d’aplicar el percentil 90,4 en aquelles estacions amb menys del 90% de mesures valides. [**] Amb marge de

tolerancia.

O,

Font: IERMB a partir de Departament de Territori i Sostenibilitat de la Generalitat de Catalunya i OMS

Actualment esta en vigor el Pla d’actuacié per a la millora de la qualitat de I’aire a les zones de
proteccié atmosferica (horitzé 2020) aprovat per I'acord de Govern GOV/127/2014 (PAMQA), amb
I'objectiu de garantir el compliment de les directives europees de qualitat de l'aire.

En els darrers anys al territori metropolita s’han superat els llindars europeus en NO2, PM1o i Oz6. Els
altres contaminants presents a l'aire estan situats a nivells per sota del maxims acceptats. La diagnosi
de la qualitat de I'aire a 'ambit metropolita se centrara basicament de I'evolucio dels contaminants: NO2,
PM1o i PM2,5 ja que sén contaminants principalment d’origen antropogénic (principalment transport i
determinats processos industrials), i s6n contaminants que actualment registren nivells per sobre la
legislacio.

Entre d’altres mesures el PAMQA. recull:

e Creaci6 de I'etiqueta “vehicle eco” per dissenyar i aplicar politiques que orientin la demanda
de vehicles cap a models més nets, de molt baixes emissions, amb una atenci6é especial cap
al vehicle eléectric. Aquesta etiqueta comportara diferents beneficis en les tarifes en els peatges
i en l'accés al carril Bus-VAO-ECO de la C-58. En municipis de més de 100.000 habitants de
la ZPE sera obligatoria la bonificacio positiva de les taxes d’aparcament en zones regulades.

15



PLA DE METROPOLITA DE MOBILITAT URBANA 2015-2021

3.3.

En episodis de contaminacio per NOx i PMio:

o increment de les tarifes en els peatges (exempts "vehicles ECO”)

o bonificacions als preus del titol de transport public

o increment de la taxa d’aparcament (exempts "vehicles ECO”)
Creacio de les zones urbanes d’atmosfera protegida (ZUAP) en municipis de més de
100.000 habitants inclosos a la ZPE: consisteix a delimitar les arees urbanes més densament
poblades on la qualitat de l'aire és especialment critica i aplicar-hi mesures restrictives a la
circulacio dels vehicles més contaminants, incentivar I'is de vehicles nets i incorporar la flota
més neta de transport public. En aquestes zones es preveuen dues actuacions més:

o Taxacié municipal dels aparcaments: en zona blava i verda, amb discriminacié positiva

per als vehicles de baixes emissions d’acord amb els criteris del PAMQA.
o Reduccié de la contaminacié a les zones escolars, prioritzant les ZUAP on hi hagi
centres escolars per derivar el transit a més de 50 m de les aules.

Gestionar dinamicament la velocitat per reduir la congestio i la contaminacié amb informaci6 a
la poblacié.
Impulsar la renovacié de les flotes publiques de vehicles, amb criteris de compra verda.
Distintiu de garantia de qualitat ambiental per a flotes de vehicles
Control dels vehicles més contaminants: detectar els vehicles més contaminants que circulen
per la zona de proteccidé especial i requerir la seva reparacié per reduir les emissions a
I'atmosfera.
Flota de taxis: ajuts a I'adquisicié de vehicles de baixes emissions locals i eléctrics, suport a la
diversificacio energeética per al servei de taxi i increment del nombre de parades.
Impuls al vehicle eléctric.

Marc de referéencia regional i metropolita

El marc de referéncia metropolita es pot diferenciar entre el que actua sobre el territori metropolita més
ampli que conforma la regié metropolitana de Barcelona, i el que se centra en els municipis que estan
integrats a 'AMB. En els dos, hi ha un marc normatiu més general, i d’altres de directament o
indirectament relacionats amb la mobilitat.

Figura 3.3.1. Marc de referencia regional i metropolita

Ambit Administracio Normativa, plans i programes de referéncia Sector
Generalitat { Pla Territorial Metropolita de Barcelona (PTMB Planificaci territorial
de Catalunya a Territorial Metropolita de Barcelona (| ) anificacio territorial
= Pla Director de la Mobilitat de 'RMB (PDM) 2013-2018 Transport i mobilitat
Metropolita
RMB Pla Director d’Infraestructures per al transport public col-lectiu de 'RMB 2011-2020 | Infraestructures de transport
Pla d’Infraestructures ferroviaries de rodalia de Barcelona 2008-2015 Infraestructures ferroviaries
PEMB Pla Estrategic Metropolita de Barcelona (PEMB). Visi6 Barcelona 2020 Planificacio estratégica
Reflexié Estratégica Metropolitana (REM). Construint la Barcelona metropolitana. P, -
N . i Planificaci6 estrategica
Metropolita Enfortint el mén local.
AMB Pla de Sostenibilitat Ambiental de 'AMB (PSAMB 2014-2020) Sostenibilitat i medi ambient
AMB Pla d’Actuacio Metropolita de 'AMB (PAM 2011-2015) Planificaci6 estrategica
Pla General Metropolita (i els treballs previs al Pla Director Urbanistic de ’AMB) Planejament urbanistic
Programa metropolita de mobilitat 2014-2015 Mobilitat
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3.3.1. Marc de referencia regional

Pel que fa a 'ambit d’influéncia més ampli, destaca el Pla Territorial Metropolita de Barcelona (PTMB),
ja que el cas del PMMU esta dins del seu ambit d’actuacié (comarques de I'Alt Penedeés, el Baix
Llobregat, el Barcelones, el Garraf, el Maresme, el Valles Occidental i el Valles Oriental). En el PTMB
s’inclouen determinacions sobre el sistema d’infraestructures de mobilitat sota criteris per a assegurar
una mobilitat sostenible.

D’altra banda, el Pla Director de Mobilitat de la RMB (pdM) 2013-2018 i el Pla Director d’Infraestructures
de 'RMB 2011-2020 (PDI) com a instruments que recullen les determinacions del planejament territorial
metropolita, son els principals documents de referéncia del PMMU tant pel que fa al contingut de les
mesures com per la definici6 dels impactes socio-ambientals, la seva avaluacié territorial i per
I'elaboracio d’escenaris i dels impactes relacionats amb les mesures proposades.

3.3.2. Marc de referéencia metropolita

Des que 'AMB ha esdevingut de una administracié metropolitana amb noves competéncies atorgades
per la llei de la seva creacid, ha activat nous plans i programes. Entre aquests, destaca la redaccié del
Pla de Sostenibilitat Ambiental de TAMB (PSAMB 2014-2020), el qual estableix un full de ruta amb les
linies estratégiques d'actuacio, aixi com les mesures i accions concretes a desenvolupar per a la
sostenibilitat ambiental a diferents escales: el conjunt del territori metropolita, la propia Institucio i els
municipis que en formen part. La mobilitat sostenible esdevé un eix tematic contemplat en les tres
escales de treball del pla.

Per altra banda, la “Reflexié Estratégica Metropolitana. Construint la Metropoli, enfortint el mén local”
analitza la realitat, detecta reptes, formula prioritats, planteja objectius i proposa iniciatives en relacio a
6 eixos de treball. Entre aquests eixos, la mobilitat eficient defineix prioritats pel que fa a tres grans
tematiques:

e Lagovernabilitat i finangament de la mobilitat
e La gestio del transport, les xarxes i les infraestructures
e Les xarxes en les noves dinamiques metropolitanes

També s’ha de fer esment al Programa de mobilitat sostenible 2014-2015, que a I'espera del futur
PMMU, promou actuacions vinculades amb la reduccié d’emissions contaminants apostant per la

mobilitat a peu i en bicicleta i la promocio del vehicle eléctric.

També cal tenir present el marc de planejament urbanistic metropolita, tematica que es tractara més
ampliament en el capitol 2.

3.4. Ambit municipal

Des dels ajuntaments s’impulsen instruments de planificacié de la mobilitat des d’'una optica integrada
0 bé sectorial (vianants, bicicletes o seguretat viaria) atenent a les propies competéncies dels
ajuntaments, com son el transport urba, I'ordenacié del transit i la seguretat viaria, els vianants, les
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bicicletes i la distribucié urbana de mercaderies. Es tracta de plans que marquen la fulla de ruta en
relacié a les politiques municipals de mobilitat, sense ser instruments vinculants.

Els Plans de mobilitat urbana (PMU) sén el document basic per configurar estratégies de mobilitat
sostenible dels municipis de Catalunya. Els seus continguts s’han d’adequar als criteris i orientacions
establerts en el Pla director de mobilitat del seu ambit. L’elaboracié i aprovacié dels mateixos son
obligatories per als municipis que, d’acord amb la normativa de régim local o el corresponent pla director
de mobilitat, hagin de prestar el servei de transport col-lectiu urba de viatgers. El pdM 2007-2012 va
ampliar I'obligacié de redactar PMU als municipis de més de 20.000 habitants i en va establir els
objectius a assolir complementaris als pdM.

Per tal de promoure la redaccié dels plans de mobilitat urbana al tots municipis metropolitans
independentment de la seva poblacié, 'AMB i la Diputacié de Barcelona van signar un conveni que
permet donar suport técnic i economic als ajuntaments per a la seva redaccié. Actualment, ja hi ha 25
municipis que han finalitzat la redaccié del PMU (no implica I'aprovacio inicial per part de I’Ajuntament)
i tota la resta de PMU ja es troben en fase de redaccié.

Mapa 3.4.1 Instruments de planificacié locals relacionats amb la mobilitat. Plans de mobilitat urbana,
Plans directors de bicicleta i Plans locals de seguretat viaria
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Font: IERMB a partir de AMB (setembre 2015)

Paral-lelament els municipis, d’acord amb I'estratégia marcada Servei Catala de Transit, promouen els
Plans locals de seguretat viaria (PLSV). Els nuclis urbans, a causa de la concentracié humana i el
gran nombre de desplagcaments que s’hi realitzen diariament, tenen un risc de ser I'escenari d’algun
tipus d’accident viari i, de fet, la majoria dels accidents amb victimes tenen lloc en I'ambit urba.
Actualment 26 municipis pertanyents a 'AMB ja han elaborat el seu PLSV. Tots els municipis de la
primera corona metropolitana ja han elaborat el seu PLSV.

18



PLA METROPOLITA DE MOBILITAT URBANA 2015-2021

Contrariament als PLSV i als PMU, els plans directors de bicicleta estan menys estesos i s6n només
Montcada i Reixac, Barcelona i I'Hospitalet de Llobregat els municipis que n’han impulsat la seva
redaccié.

La planificacié de la mobilitat a peu s’ha realitzat fins a la data basicament a través dels PMU, els plans
especifics de poligons i centres generadors de mobilitat o els estudis d’avaluacié de la mobilitat
generada. A més cal citar els Plans Locals d’Accessibilitat, els PLSV i els estudis i plans de camins
escolars, que sense tenir caracter de planificacio integral, recullen actuacions de millora de la mobilitat
a peu. Tanmateix, s’ha de dir que amb la nova llei 13/2014, de 30 d’octubre, d’accessibilitat es preveu
que els plans d’accessibilitat es puguin integrar en altres figures de planificacié, com els plans de
mobilitat urbana.
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4 FASES | CONTINGUTS DEL PLA

Les fases del procés d’elaboracié del Pla, venen establertes per la Llei de la mobilitat i també pel que
fa al procés d’Avaluacié ambiental estratégica ordinaria (AAE) d’acord amb la Llei 21/2013, de 9 de
desembre, d’avaluaci6 ambiental. Aquesta llei estatal transposa en I'ordenament juridic de I'Estat
Espanyol la directiva 2001/42/CE, de 27 de juny de 2001, relativa a l'avaluacié dels efectes de
determinats plans i programes en el medi ambient i la poblacié.

Mentre no es produeixi 'adaptacio de la llei catalana Llei 6/2009, del 28 d’abril, d’avaluacié ambiental
de plans i programes al nou marc regulatori, cal adoptar les novetats introduides per la llei estatal en
aquells plans o programes que hagin iniciat el procediment d’avaluacié ambiental a partir del 12 de
desembre de 2013. Els procediments iniciats amb anterioritat a aquesta data continuen regint-se com
fins ara per la llei catalana vigent.

Tal i com es mostra a la figura seguent, la redaccié del PMMU i 'AAE han de ser dos processos a
desenvolupar de forma paral-lela.

Figura 4.1. Fases del Pla Metropolita de Mobilitat Urbana
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El Document Inicial Estratégic (DIE) (el que es coneixia fins ara com a Informe de Sostenibilitat
Ambiental preliminar, segons la llei catalana) s’ha de lliurar una vegada finalitzada la fase de diagnosi
(que incloura la identificacié dels aspectes ambientals rellevants) i de I'establiment dels objectius i de
les linies estrategiques, pero abans de la formalitzacié de les propostes detallades. Aquest document

20



PLA METROPOLITA DE MOBILITAT URBANA 2015-2021

passa per un periode de consultes a partir del qual I'érgan ambiental redacta el Document d’Abast (el
que es coneixia fins ara com a Document de Referéncia, segons la llei catalana) en el qual es determina
els continguts que haura d’incloure I'Estudi Ambiental Estratégic (EAE) (el que es coneixia fins ara com
Informe de Sostenibilitat Ambiental definitiu, segons la llei catalana) que acompanyara el PMMU amb
les propostes incloses. Al mateix temps el Pla compta amb un Programa de participacié i de
comunicaci6é que es fa de manera transversal al llarg del procés. La Llei de la mobilitat estableix en
aquest sentit, que en el procés d’elaboracio del Pla ha de restar garantida la participacié del consell
territorial de la mobilitat o bé en el cas que aquest no estigui constituit, la consulta al consell comarcal
corresponent, i als organismes, les entitats i els sectors vinculats amb la mobilitat.

Fase 1: Analisi i diagnosi

Aquesta fase té com a objectiu determinar els punts forts i les principals disfuncions del sistema de
mobilitat actual metropolita en relacié a la consecucié d’'un model de mobilitat més sostenible, d’acord
amb els preceptes de la normativa i la planificacié de la mobilitat de rang superior. Aixi mateix, s’hi
definiran les linies estratégiques del Pla.

Per a I'elaboracié del document d’Analisi i de diagnosi s’han elaborat un conjunt de treballs, estudis i
workshops participatius:

e Elaboracio de la base de dades de mobilitat metropolitana 2011/2013: s’ha fet un treball
de fusi6é de les enquestes municipals de mobilitat (promogudes per 'AMB i la Diputacié de
Barcelona) on a més s’ha incorporat informacio dels desplacaments dels residents a Barcelona
(a partir de 'Enquesta de Mobilitat Quotidiana 2006 i 'Enquesta de Mobilitat en dia feiner 2011
i 2013). Aquesta fusio ha estat possible perqué la metodologia d’enquestacio és la mateixa en
tots els casos.

e Estudis sectorials del PMMU: sobre transport public, vianants i bicicletes, transport de
mercaderies i logistica, smart-mobility. També s’ha realitzat una diagnosi energética i ambiental

e Workshops participatius el PMMU: al llarg de I'any 2014 i part del 2015 s’han desenvolupat
diferents jornades patrticipatives en qué els participants han pogut ajudar a configurar la
diagnosi de mobilitat. Aquestes sessions han estat dinamitzades per técnics experts que han
ajudat a ordenar el debat i garantir la participacié activa i proporcionada de tots els agents.

e Workshops sobre I’experiéncia a altres ciutats europees: al llarg de 'any 2014 s’han
desenvolupat diferents jornades en qué s’ha explicat I'experiéncia en la gestio i la planificacié
d’altres ciutats europees (Copenhaguen, Donostia-San Sebastian, Frankfurt, Hélsinki, Mila,
Manchester i Nantes).
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Per tal d’explicar tots aquest treballs,
FAMB ha editat diferents publicacions PBLCACON R PBLCACS
que expliquen i sintetitzen aquests

treballs realitzats. Les “Publicacions del
PMMU” pretenen ser una eina per a
difondre i deixar constancia de les
reflexions i els debats generats a les .
jornades i workshops que s’estan duent ’ s
a terme en el marc d’aquest procés. :

A AMB 4 AMB

En paral-lel, tota la informacié de les sessions que s’han dut terme es troba també disponible al lloc
web: http://www.amb.cat/web/mobilitat/pla-metropolita-de-mobilitat-urbana

Com s’ha vist, en aquesta fase també s’ha elaborat el Document Inicial Estratégic del procediment
d’avaluacié ambiental estratégica ordinaria. Aquest document és fonamental a I'hora d’elaborar una
correcta diagnosi ambiental que faciliti 'avaluacié de les alternatives. També ho és en tant que defineix
uns objectius d’acord amb aquesta diagnosi i planteja les linies estratégiques que han de determinar la
formulacié del pla.

El Document Inicial Estratégic s’emetra a I'6rgan ambiental (Departament de Territori i Sostenibilitat
de la Generalitat de Catalunya) el qual emet el Document d’Abast on s’estableix la idoneitat ambiental
de les propostes de l'avang; estableix I'abast, el nivell de detall i el grau d'especificacié de I'Estudi
Ambiental Estratégic; especifica els objectius i els criteris ambientals per a la formulacié del pla i els
indicadors a verificar en el procés d'avaluacié, les administracions publiques afectades i el public
interessat, els quals hauran de ser objecte de consultes especifiques.

Fase 2: Escenari i propostes

Aquesta fase té com a objectius:

e Concretar I'escenari de mobilitat tendencial i valorar els impactes ambientals i socials previstos
en aquest escenari.

o Definir el model de mobilitat objectiu i avaluar els d’escenaris alternatius. S’elaboraran diferents
escenaris, cadascun dels quals estara integrat per diferents iniciatives i caldra seleccionar
aquell escenari que millor s’ajusti als objectius del Pla.

e Seleccionar l'alternativa del Pla i definir el Programa d’actuacions.

Com s’ha vist, en aquesta fase caldra elaborar ’Estudi Ambiental Estratégic (EAE) el qual

conjuntament amb el document del PMMU s’ha de sotmetre a informacio publica. El PMMU a més s’ha
d’emetre a 'ATM, per tal que faci un informe d’adequacié al pdM.
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Fase 3: Tramitacio i aprovacio

Una vegada efectuades l'aprovacidé inicial i la informacié publica del pla, caldra realitzar les
modificacions pertinents al PMMU.

Finalment, per tal que aquest s’aprovi de forma definitiva, el PMMU s’ha de presentar conjuntament

amb el Document Resum a I'd6rgan ambiental. Aquest document haura de justificar el compliment dels
objectius, els criteris i els indicadors establerts en el Document d’abast.

Fase 4: Avaluaci6 i seguiment

Establiment dels protocols d’avaluaci6 i de seguiment del pla mitjangant diferents mecanismes. Aquest
seguiment també ha d’incloure els mecanismes d’avaluacio i seguiment dels PMU municipals.

¢ l'Informe Anual de Seguiment

¢ Indicadors (de seguiment de les mesures i dels objectius del Pla)
e Reuvisio el Pla cada 6 anys
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5 CRITERIS | DIRECTRIUS DEL PLA

El PMMU no parteix de zero. Com s’ha vist, el pla s’emmarca i s'insereix en un marc de referéncia que
el condiciona i fa que aquest estigui ja dotat d’uns principis o de criteris.

Aixi mateix, des que es va acordar la seva creaci6 com a administracio, 'AMB ha elaborat diversos
documents que fan que aquesta hagi assumit la necessitat de fer canvis profunds en el sistema de
mobilitat metropolita i n'ha determinat aixi, (particularment a través de la Reflexié Estratégica
Metropolitana) les necessitats i els principals reptes des d’una dptica transversal.

En conseqiencia, el posicionament inicial des del qual es parteix, és 'assumpcié de que la mobilitat té
implicacions importants en 'economia, en la salut de les persones i, en general, en la qualitat de la vida
dels ciutadans. En la linia del qué es fa a Europa, el PMMU vol apostar per un model més sostenible
de mobilitat. Prioritzara I'objectiu de disminuir la contaminaci6 atmosférica i les emissions provocades
pel transport de forma que 'AMB es compromet a desenvolupar politiques restrictives amb el transport
privat, pero també a promoure un transport public metropolita més competitiu i eficient.

Addicionalment, hi ha sobre la taula altres elements que modulen les directrius que han d’orientar el
PMMU en base a aquests principis o de criteris inicials:

¢ Un alt nivell d’autoexigéncia: durant les sessions participatives de la fase de diagnosi del Pla
s’ha constatat que Barcelona i la seva area metropolitana disposen d’'un marc d’agents que a
més de mostrar clarament un ampli coneixement del fenomen de la mobilitat metropolitana, han
evidenciat un alt nivell d’autoexigéncia. Aixo és fonamental perqué Barcelona se situi en una
posicio de referéncia a Europa en la gestié d’un sistema tan complex com ho és la mobilitat i,
més particularment, en un entorn metropolita.

e La crisi economica: a més de la coincidencia del Pla en un moment de canvi tant a nivell
institucional com d’ambit de prestacio del servei (extensio serveis de transport urba a la segona
corona metropolitana), el Pla també coincideix amb la crisi econdomica que fa que els recursos
publics siguin més limitats. Sera en aquest sentit clau, planificar i aplicar les mesures de la
forma més eficient possible.

e L’urbanisme i la mobilitat: un altre factor que és important considerar en aquest moment de
canvi institucional i que es deriva també de la Llei 31/2010 de I'Area Metropolitana de
Barcelona, és el futur Pla director urbanistic metropolita (PDU). Es tracta d'un pla
omnicomprensiu que ha de permetre reflexionar sobre el futur de la ciutat metropolitana i, per
tant, sera necessari i oportu que I'element mobilitat es tracti i s’integri en el procés de
planificacié urbanistica metropolitana.

Per tot aix0, les directrius que han d’orientar les diferents fases del PMMU sén les que es plantegen tot
sequit i que en conjunt indiquen que la mobilitat metropolitana ha de ser afonada de forma més reflexiva,
més intel-ligent i més realista:

e Més realisme: les actuacions que es desprenguin del PMMU han de ser realistes d’acord amb
els terminis de planificacié i el financament disponible. Cal apostar per sistemes de transport
dissenyats de forma més intel-ligent i de menor cost. L’autobus i altres sistemes de baix
impacte, en aquest sentit, poden cobrir diverses necessitats en el territori metropolita. No
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obstant aixo, també és important la necessitat de finalitzar infraestructures de transport
planificades encara pendents.

Més qualitat: si bé en els darrers anys s’han donat millores notables en la xarxa de transport
public (xarxa de metro, integracié tarifaria, xarxa ortogonal d’autobus a Barcelona, Bicing,
pacificacié del transit a les ciutats, etc.), en conjunt s’ha assenyalat que cal donar un nou salt
qualitatiu. Es tracta de donar un nou impuls al sistema de transport public per tal de guanyar
en eficiencia i competitivitat enfront del vehicle privat (millor integracié de les xarxes a partir de
sistemes d’informacié coordinats, T-Mobilitat, atorgar major prioritat al transport public de
superficie, entre d’altres).

Més racionalitat en I’s del vehicle privat: cal reduir la forta dependéncia del vehicle privat
(especialment en alguns corredors de mobilitat, en la mobilitat laboral i en el transport de
mercaderies) per reduir els impactes que genera en la salut de les persones i, al mateix temps,
per complir amb la normativa ambiental.

Més protagonisme als vianants i als ciclistes: els grans protagonistes del PMMU han de ser
els vianants i els ciclistes, tant per la seva condicié de majoritaris en la mobilitat quotidiana (i
aixi ho demostren les enquestes de desplacaments) com per la capacitat i el potencial de
creixement que encara tenen en la mobilitat intermunicipal.

Més coordinaci6é institucional: es planteja la necessitat d’establir i protocol-litzar noves
dinamiques de treball entre administracions amb competéncies diferents sobre transport i
urbanisme (i també altres agents implicats en la gestié del transport), per tal de millorar el
funcionament del sistema.

Més coneixement de la realitat: cal millorar els sistemes d’informacié vinculats amb la
mobilitat i els transports de I'area metropolitana i municipal, ja que és clau per dur a terme una
bona planificacié i gestio del sistema.

Més i millor consciéncia ambiental i social: la conscienciacio ciutadana és la palanca de
canvi necessaria poder afrontar els canvis del futur. | aqui el rol de I'administracié es
fonamental.
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CAPITOL 2. AMBIT D’ESTUDI

1 EL TERRITORI METROPOLITA

1.1. Trets basics del medi fisic

L’area metropolitana, amb una superficie de 636 km2, ocupa fisicament les zones centrals de la
serralada i la depressio litoral catalanes, on apareixen les parts baixes de les planes al-luvials del riu
Llobregat i el Besos, el Pla de Barcelona i la Plana deltaica del Llobregat.

Mapa 1.1.1 Mapa de cobertes generals a I’area metropolitana de Barcelona; 2009

Cobertes
B Aiguamolls
I Aigoes contnentals
I Bosc
Conreus
Improductiu artifical
B Improductiu natural
Matollars
Prats i herbassars

Font: IERMB a partir del Mapa de cobertes de sol de Catalunya, versio 4, 2009. CREAF
Es tracta d’un territori ocupat per tres massissos, dues depressions i dos rius, fet que ha condicionat de
manera important el tipus de model d’assentaments huma.

Els elements orografics estructuradors més destacables de I'ambit metropolita soén:
e La serra de Collserola que ocupa prop de 8.000 ha al centre de I'area metropolitana, formada
per contorns relativament suaus i definida per petites valls i serralades interfluvials que generen

un relleu amb importants asimetries i turons d’entre 400 i 500 m d’algaria maxima (sent el
Tibidabo el cim més elevat amb 512 m). Es tracta del principal espai natural de I'area
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metropolitana en el qué hi predominen els espais forestals de bosc d’alzina i de pi i també, per
una amplia varietat de formacions vegetals amb una valuosa diversitat biologica

e El massis del Garraf i les Muntanyes de I'Ordal, que ocupen el Sud i la part més occidental de
I'area metropolitana, formada pel Parc del Garraf, amb alcaries maximes prop dels 600 m i que
perd algaria cap a ponent; i les Muntanyes de I'Ordal, conjunt de serres i muntanyes tenuement
articulades entorn al Puig d’Agulles (653 m), calcari a I'oest i pissarrés vers I'est, que té relleus
més acusats per les rieres que drenen cap al Llobregat.

e | la serralada de Marina, que es situa a I'extrem Nord-Est que i s’estén en sentit SO-NE amb
una altitud maxima de 464 m al cim de la Coscollada, formant un conjunt muntanyés que s’alca
amb pendents elevats entre el mar i la plana del Valles.

Els dos principals cursos fluvials, el Llobregat i I'eix Congost-Besos ha servit per a trencar aquestes
barreres naturals i ha permés la comunicacié entre la part central de la plana costanera i la depressio
prelitoral i entre aquesta i l'interior de Catalunya. Aixi, la plana central, localitzada entre les dues
desembocadures (de només 14 km) es conforma com el punt de maxima accessibilitat de Catalunya,
atorgant a la plana de Barcelona la capacitat d’articular un sistema metropolita precisament per la
capacitat de gaudir les millors condicions de comunicacié amb la resta de Catalunya.

Tant la franja litoral com els cursos fluvials i la plana vallesana determinen espais amb pendents menors
del 5%. No obstant, la majoria de nuclis urbans metropolitans es disposen a les vessants de la Serralada
Litoral, reservant tradicionalment les planes a I'agricultura, fet que fa que I'existéncia d’itineraris urbans
i interurbans amb pendents significatius.

1.2. Usos i funcions de 'espai

Com s’ha dit, els elements orografics i fluvials estructuradors condicionen I'emplacament dels
assentaments urbans. D’aquesta manera les zones urbanes se situen sobretot a les zones planes
de I'ambit al pla de Barcelona, mentre que a la plana al-luvial del Delta de Llobregat i al seu Delta
es conserven encara grans extensions agricoles de regadiu.

De les més de 63.000 ha del territori metropolita, un 46,5% és superficie ocupada, de forma que es
tracta d’un territori altament antropitzat (amb diferéncies notables en funcié del municipi), com és
propi d’'una area metropolitana de 3,2 milions d’habitants. El 53,5% restant esta integrat per un sistema
d’espais oberts molt heterogeni en quant a les seves caracteristiques i valor paisatgistic.

Grafic 1.2.1. Cobertes a I’area metropolitana de Barcelona; 2009
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Font: IERMB a partir del Mapa de cobertes de sol de Catalunya, versié 4, 2009. CREAF
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Grafic 1.2.2. Superficie de sol ocupat als municipis metropolitans; 2009
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Font: IERMB a partir del Mapa de cobertes de sol de Catalunya, versié 4, 2009. CREAF

En conjunt, com s’observa en el seglent mapa, el territori metropolita esta configurat per una
notable urbanitzaci6 arreu pero també per una presencia d’unitats paisatgistiques diverses. La
preséncia de mosaics agricoles i agroforestals, zones urbanes disperses en matrius agricoles o
forestals, zones forestals boscoses o zones litorals periurbanes fan que aquest territori sigui d’'una gran
diversitat paisatgistica.
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Mapa 1.2.1. Cobertes de sol (espais oberts, improductiu natural, improductiu artificial); 2009
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Font: IERMB a partir del Mapa de cobertes de sol de Catalunya, versi6 4, 2009. CREAF

En sintesi, les cobertes d’espais oberts i urbanes es caracteritzen per:

e Les masses forestals s’emplacen en bona mesura en les tres serres principals de I'ambit
(Collserola, Garraf i Marina) i que es troben protegides per figures de preservacié diverses:

o Laserra de Collserola, com a principal espai natural forestal de I'area metropolitana és
el que disposa de més figures de proteccid: Parc Natural, PEIN, Xarxa Natura 2000,
proteccié pel PEPCo, pel PTMB i formant part de la Xarxa de Parcs Naturals de la
Diputaci6 de Barcelona.

o Els Parcs del Garraf i la Serralada Marina, situats a banda i banda de l'area
metropolitana, estan inclosos a la Xarxa de Parcs Naturals de la Diputacié de
Barcelona, en el PEIN, la Xarxa Natura 2000 i el PTMB.

o Les muntanyes de I'Ordal incloses en el PEIN i al PTMB representen la resta d’espais
forestals protegits sectorialment.

e Com azonahumida de gran biodiversitat i d'importancia per a les aus aquatiques hi ha 'ambit

del delta del riu Llobregat. Les reserves del Delta del Llobregat s’integren al PEIN i a la Xarxa
Natura 2000 i al PTMB.
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Addicionalment, els sistema d’espais oberts esta integrat per un extens paisatge agricolai per
diferents enclavaments agroforestals que a més de tenir una funcié productiva, connecten
alhora valors ecologics i paisatgistics importants conformant agrosistemes fonamentals per a
preservar la matriu biofisica del territori. La plana fluvial de I'entorn del riu Llobregat es conforma
aixi com el principal ambit productiu que conté arees d’interés agricola. L’extens paisatge agrari
esta composat sobretot d’horts comercials i familiars, territori que queda protegit com a parc
agricola (Parc Agrari del Baix Llobregat). La resta de zones agricoles es presenten de forma
més disseminada pel territori sense generar grans extensions, d’entre les que es destaquen
enclavaments a Torrelles de Llobregat i Sant Climent de Llobregat, Montcada i Reixac,
Cerdanyola del Vallés, Tiana i el Papiol.

De forma complementaria als espais oberts, el territori metropolita disposa d’'una xarxa de
parcs periurbans i de 'anomenat espai verd urba:

o Els parcs metropolitans poden tenir una clara funcié social en relacié a 'apropament
de la natura al ciutada aixi com també d’habilitabilitat de les ciutats, de connectivitat
ecologica i de continuitat paisatgistica amb I'entorn. Actualment la xarxa esta formada
per 34 parcs amb 194 ha bona part dels quals estan associats a zones forestals.

o L’espai verd urba format per parcs, jardins, horts, places i carrers urbans es troba
majoritariament localitzat en forma de peces en diferents punts de les ciutats estant
encara molt poc vinculats a una funcié de connectivitat paisatgistica.

El litoral metropolita integra platges que limiten directament amb 'espai urbanitzat i platges
que encara conserven ecosistemes d’alt valor ecologic i que en alguns punts estan catalogades
com Zones d’Especial Protecci6 per les Aus (ZEPA), com les del sector del Delta del Llobregat.

Les zones urbanes més compactes es localitzen sobretot al nucli de Barcelona i la seva
aglomeracio, perd també tot i que amb menor entitat als contraforts del Garraf, a la zona sud
de la plana del Vallés i a la plana del Llobregat.

Les zones urbanes menys compactes en forma de zones d’edificiacié unifamiliar
continua se situen als espais periférics dels principals nuclis urbans, destacant els ambits de
Valldoreix, Sant Just i Pedralbes, Caselldefels o Sant Vicen¢ dels Horts, o en les valls de zones
forestals com Begues i als nuclis centrals de Corbera de Llobregat.

Les zones d’edificacié unifamiliar en forma de nuclis dispersos es localitzen principalment
en les zones forestals amb majors pendents ocupant espais de l'interior de les Serres de I'Ordal
com Corbera, Cervelld o Torrelles de Llobregat o zones de l'interior de Collserola com en els
cas de la Floresta i les Planes.

Les arees industrials se situen als entorns dels principals eixos de comunicacié viaria i
ferroviaria, apareixent una gran concentracié a I'entorn del Port de Barcelona. Els complexos
administratius, comercials i d’oficines presenten una concentracié elevada als entorns de
I'aeroport i al Port de Barcelona, perd també als entorns de Sant Cugat i Cerdanyola del Vallés.

Les infraestructures viaries es concentren als eixos de les valls del Besos i del Llobregat,
perd també a la zona nord de Collserola, I'eix de la AP-7.
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1.3. Evolucié dels usos del sol

Els usos del sol s’han vist transformats substancialment en les Ultimes decades caracteritzats per un
procés d’urbanitzacié i d’aforestacié iniciat a mitjans dels anys 50 del segle XX. L’any 1956 al
territori metropolita hi dominaven les cobertes agricoles (herbacis, llenyosos i vinya al nord) i Barcelona
ja ocupava bona part del Pla de Barcelona malgrat que les desembocadures del Besos i del Llobregat
eren encara agricoles. De la resta de nuclis urbans, tenien entitat Badalona, 'Hospitalet i Santa Coloma
de Gramenet mentre que la resta de nuclis tenien extensions molt mes reduides.

D’enca d’aquest periode i fins a principis del segle XXI, s’ha de parlar d’'un augment important
de la superficie urbana i industrial i d’'una reduccié molt notable de les superficies agricoles. Les
arees destinades al port i a I'aeroport han crescut de forma important aixi com també les cobertes de
bosc. Aquest fet, constata que la perdua de zones agricoles no només es produeix per a al seva
urbanitzacid, sin6 també per al seu abandonament (incrementant-se les superficies forestals estant en
periodes successionals intermedis sense arribar mai a estadis d’elevada maduresa). També s’ha donat
un fort creixement en la superficie d’autopistes i autovies, zones industrials i comercials.

Concretament, des dels anys vuitanta del segle passat, el sol urba a la regié6 metropolitana de
Barcelona s’ha multiplicat per 2,2 suposant canvis irreversibles en I’is del sol. S’ha de dir pero
que estat els municipis de la regié metropolita fora de I'area metropolitana els que han crescut més i
que el creixement s’ha traduit principalment en un creixement residencial o de parc d’habitatges.

En els darrers anys, el sistema urba esta deixant de créixer en extensié i comenca areordenar-se
internament i a canviar els seus usos urbans. A més, el territori conserva grans peces forestals amb

estadis successionals intermedis provocats per continues pertorbacions antropiques o seminaturals
(com els incendis).

Mapa 1.3.1. Evolucio del sol urba a la regié metropolitana de Barcelona; 1970-2009
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Font: IERMB a partir del Mapa de cobertes de sol de Catalunya, versié 4, 2009. CREAF
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2 POBLACIO

2.1. Evolucié de la poblacio

L’area metropolitana es troba entre les 8 primeres aglomeracions urbanes d’Europa i t€ un pes
important en I'espai de la Mediterrania. La poblacié dels municipis que formen part de 'administracié
metropolitana i que es corresponen en bona part amb I'ambit d’influéncia i d’expansié de la ciutat
compacta de Barcelona, I'any 2013 va ser de 3.228.569 habitants els quals representen el 43% de la
poblacié de Catalunya.

El municipi de Barcelona amb 1.611.822 habitants concentra el 49,9% de la poblacié metropolitana. La
primera corona concentra un 88% de la poblacié6.

Taula 2.1.1. Evolucié de la poblacié dels municipis de I’area metropolitana; 1981-2011-2013

Variacio
Cens 1981 Cens 1991 Cens 2001 Cens 2011 interanual Padré 2013
81-11

Badalona 229.780 218.725 205.836 219.240 -4,6% 219.708
Badia del Valles* - - 14.714 13.603 -7,6% 13.531
Barbera del Valles 28.861 31.147 26.428 32.187 11,5% 32.580
Barcelona 1.752.627 1.643.542 1.503.884 1.611.013 -8,1% 1.611.822
Begues 1.330 2.029 4.697 6.488 387,8% 6.590
Castellbisbal 3.403 4,983 9.128 12.340 262,6% 12.369
Castelldefels 24.697 33.017 46.428 61.857 150,5% 63.077
Cerdanyola del Valles 50.885 56.612 53.343 57.674 13,3% 57.642
Cervell6 3.547 5.389 6.200 8.628 143,2% 8.721
Corbera de Llobregat 2.967 5.327 9.610 14.179 377,9% 14.315
Cornella de Llobregat 91.563 84.927 79.979 86.504 -5,5% 86.687
Esplugues de Llobregat 46.079 48.310 45.127 46.308 0,5% 46.667
Gava 33.624 35.204 39.815 46.307 37,7% 46.377
Hospitalet de Llobregat, I 295.074 272.578 239.019 256.509 -13,1% 254.056
Molins de Rei 18.308 17.840 20.639 24.735 35,1% 24.878
Montcada i Reixac 25.625 26.356 28.295 34.522 34,7% 34.863
Montgat 6.944 7.286 8.335 10.797 55,5% 11.055
Palleja 5.728 6.599 8.399 11.283 97,0% 11.208
Palma de Cervelld, la* - - 2.696 3.009 11,6% 2.991
Papioal, el 3.187 3.327 3.314 3.990 25,2% 4.041
Prat de Llobregat, el 60.419 64.321 61.818 62.982 4,2% 63.419
Ripollet 26.133 26.782 30.235 37.336 42,9% 37.234
Sant Adria de Besos 36.397 34.154 31.939 34.368 -5,6% 34.822
Sant Andreu de la Barca 13.196 14.475 21.933 27.246 106,5% 27.329
Sant Boi de Llobregat 72.926 77.932 78.738 82.666 13,4% 83.408
Sant Climent de Llobregat 2.083 2.289 3.140 3.903 87,4% 3.920
Sant Cugat del Vallés 30.633 38.937 60.265 84.935 177,3% 86.108
Sant Feliu de Llobregat 38.004 36.608 40.042 43.333 14,0% 43.769
Sant Joan Despi 25.309 24.977 28.772 32.767 29,5% 32.812
Sant Just Desvern 11.022 12.471 13.870 15.572 41,3% 16.859
Sant Viceng dels Horts 20.182 20.836 24.694 28.025 38,9% 28.181
Santa Coloma de Cervellé 2.520 3.030 5.557 7.978 216,6% 8.060
Santa Coloma de Gramenet 140.613 133.138 112.992 119.391 -15,1% 120.029
Tiana 3.028 4.685 6.082 8.108 167,8% 8.221
Torrelles de Llobregat 1.475 2.352 3.759 5.695 286,1% 5.776
Viladecans 43.358 48.294 56.841 65.000 49,9% 65.444
Total 3.151.527 3.048.479 2.936.563 3.220.478 2,2% 3.228.569

* El creixement de Badia del Vallés i la Palma del Cervell6 fa referéncia ala anys 2001-2011
Font: IERMB a partir de I'ldescat

L’evolucié de les dades de poblacio a partir del cens mostra un increment del 2,2% entre el 1981 i el
2011, donant-se notables diferéncies en funcié dels municipis. Aquestes diferéncies tenen a veure amb
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les migracions residencials metropolitanes que han comportat un éxode de poblacié des de
Barcelona i del seu entorn més proper cap altres municipis metropolitans pero sobretot cap a municipis
de la resta de 'RMB. Municipis com Begues, Corbera de Llobregat de Llobregat han superat un
creixement del 300% en aquest periode com a consequéncia d’aquetes migracions residencials. Els
creixements més importants en valor absolut s’han produit en municipis mitjans com Sant Cugat del
Vallés, Castelldefels i Viladecans. Contrariament, Barcelona i municipis de I'entorn (Badalona, Cornella
de Llobregat, 'Hospitalet, Santa Coloma de Gramenet, Sant Adria de Besos) presenten descensos de
poblacio entre el 4% i el 15% durant aquest periode.

Per altra banda, des de I'any 2000 s’han donat increments poblacionals al conjunt de municipis
metropolitans com conseqiiéncia d’arribada de poblacié immigrada nascuda a I’estranger, de la
mateixa manera que ha passat al conjunt de Catalunya. L’any 2000 la poblacié estrangera s’elevava a
76.157 persones (2,6% del total) i va arribar a 514.157 persones 'any 2012 (15,9% del total) amb una
taxa de creixement acumulat del 675%. La recessié economica, no obstant, ha provocat un
alentiment significatiu de I’arribada de poblacié immigrada a 'area metropolitana. Per primer cop
en la darrera década, I’any 2013 la sortida de poblacié a I’estranger ha estat superior a I’entrada
de poblaci6 estrangera fet que dibuixa un horitzé d’estabilitat en el nombre d’habitants en els
propers anys.

2.2. Estructura d’edats

Entre els anys 2008 i 2013, les piramides de poblacié metropolitana han accentuat els canvis cap
a una estructura de poblacio per edats propia d’una economia amb un elevat grau d’envelliment
en qué els trams inferiors son relativament més reduits en relaci6 als trams superiors. Es a dir,
mentre el pes de la poblacié de més de 65 anys és el 18,7% de la poblacio, el de la poblacié menor de
15 anys és del 14,3% i el tram d’edat central tan sols és del 46,3%.

Grafic 2.2.1. Piramide d’edats de I’area metropolitana de Barcelona; 2008 i 2013
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Font: IERMB a partir de I'ldescat
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2.3. Densitat urbana de poblacié

La densitat de poblacié que viu en sol urba és molt variable en funcié dels territoris metropolitans.
Barcelona i els municipis propers (sobretot I'Hospitalet de Llobregat) sén els que compten amb les
majors densitats de poblacié. En canvi, els municipis de la segona corona metropolitana i periférics de
la primera, registren densitats urbanes molt inferiors. Badia del Vallés i Ripollet sén excepcions a

aguesta regla.

Mapa 2.3.1. Densitat urbana de poblacié (habitants per hectarea)
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Font: IERMB a partir de “Dades ambientals metropolitanes, 2012. AMB”

L’analisi per municipis en funcié del sol residencial (compacte o dispers) indica el segiient: només cinc
municipis de la primera corona assoleixen el 50% del percentatge de superficie residencial de baixa
densitat (Tiana, Castelldefels, Sant Just Desvern, Montcada i Reixac i Gava). Tiana i Castelldefels fins
i tot superen el 80%. En canvi, a la segona corona tots els municipis, excepte Ripollet i Badia del Vallés,
superen el 50%. En el conjunt de I’area metropolitana, el 96% de la poblacié resideix en sol
residencial compacte, mentre que el 4% restant resideix en sol residencial de baixa densitat.
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Grafic 2.3.1. Superficie residencial de baixa densitat sobre superficie residencial total (%).

% de Superficie residencial de baixa densitat sobre
superficie residencial total (1a corona)

0% 20% 40% 60% 80% 100%
Tiana 87%
Castelldefels 86%

Sant Just Desvern
Montcada i Reixac

Gava

Montgat

Esplugues de Llobregat
Viladecans

Sant Boi de Llobregat
Sant Joan Despi

Sant Feliu de Llobregat
Santa Coloma de Gramenet
Barcelona

Badalona

El Prat de Llobregat
L'Hospitalet de Llobregat
Cornella de Llobregat

Sant Adria de Besos

TOTAL 12 corona

Font: MCRIT a partir de diverses fonts

36

% de Superficie residencial de baixa densitat sobre
superficie residencial total (2a corona)

0% 20% 40% 60% 80% 100%
Begues 99%
Corbera de Llobregat 98%
Cervello 97%

Torrelles de Llobregat #%

Castellbisbal

Sant Cugat del Valles
Santa Coloma de Cervell6
La Palma de Cervell6
Palleja

Sant Viceng dels Horts
Cerdanyola del Valles
Molins de Rei

Sant Climent de Llobregat
El Papiol

Barbera del Valles

Sant Andreu de la Barca
Ripollet

Badia del Valles

TOTAL 2° corona




PLA METROPOLITA DE MOBILITAT URBANA 2015-2021

3 ACTIVITAT PRODUCTIVA | EL MERCAT DE TREBALL

3.1. Activitat productiva

L’area metropolitana produeix gairebé la meitat de tota la producci6 de Catalunya, concretament
el 48%. Amb un PIB per capita del conjunt de l'area proper als 31.000 euros l'any 2010, l'area
metropolitana es conforma com un territori relativament ric en relacio a la mitjana de la UE i del conjunt
d’Espanya. Tot aix0, té lloc en una superficie de només 636 km?, equivalent al 2% de Catalunya i, per
tant, es configura clarament com el nucli econdmic del pais.

Taula 3.1.1. Produccié (PIB base 2008) a I’area metropolitana i altres ambits territorials; 2010

% sobre el total PIB/hab (EES Index

Barcelona 61.915 30,2% 38,2 139,9
Resta area metropolitana 37.259 18,1% 23,2 84,9
Total area metropolitana 99.174 48,3% 30,8 112,5
Resta provincia de Barcelona 60.170 29,3% 26,3 96,3
Total provincia de Barcelona 159.344 77,6% 28,9 105,8
Resta Catalunya 45.970 22,4% 23,0 84,0
Total Catalunya 205.315 100,0% 27,3 100,0

Nota: Calculat amb les dades dels municipis amb més de 5.000 habitants. Donada aquesta limitacié en les dades, no podem
calcular el PIB pels ambits de la RMB.

Font: IERMB a partir de I'ldescat

El cicle econdmic de Catalunya i, també de I'area metropolitana, és similar al que s’observa per al
conjunt de paisos de la zona euro i la UE-28, caracteritzat per una forta recessié I'any 2009 i una segona
recessio menys intensa I'any 2012. El creixement del PIB de Catalunya i d’Espanya de I'any 2013 ha
estat del -0,5% i del -1,2% respectivament. Perd mentre Catalunya ha comencat a deixar enrere la
recessio i s’acosta a nivells de creixement semblants als de la zona euro (-0,4%), Espanya continua
presentant taxes de creixement negatives.

Sectors d’activitat

Per sectors productius, de la mateixa manera que al conjunt de Catalunya, a I'area metropolitana els
serveis son els que aporten més valor afegit a I’economia, amb el 76,9% del total. A continuacié la
indUstria, que representa el 14,5% del total. El sector de la construccié6 suposa el 8,6% i el de
I'agricultura tan sols el 0,05%.

En els darrers anys, s’ha observat un increment del pes de la industria, amb una tendéncia a augmentar

des de I'any 2010, arribant I'any 2012 i pel conjunt de Catalunya al 18% del Valor Afegit Brut (VAB) i a
un descens del pes de la construccio (fins el 8% del VAB).
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Grafic 3.1.1. Valor Afegit Brut (VAB) en % del total (base 2008); 2010
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Nota: Dades només dels municipis més grans de 5.000 habitants. El pes de I'agricultura en tots els ambits és inferior al 0,1%
excepte pel conjunt de Catalunya, que és de I'1%.
Font: IERMB a partir d’estimacions del PIB comarcal i municipal de Catalunya, ldescat

3.2. Renda

L’indicador de renda per capita mostra a I'area metropolitana la Renda Familiar Bruta Disponible
(RFBD) és lleugerament superior a la del conjunt de Catalunya, amb 17.200 € respecte els 16.900 €
del conjunt de Catalunya.

En funcié dels municipis s’observen diferéncies molt notables, fet que posa de relleu la desigualtat
existent (accentuada encara meés per la crisi economica) en quant a la distribucié de les rendes dins de
les economies desenvolupades. Aixi, Sant Just Desvern amb 24.200 € per habitant, seguit de Sant
Cugat del Vallés (21.900 €/hab) i Tiana (21.900 €/hab) s6n els municipis amb uns valors més alts. Per
la part baixa es troben als municipis de Badia del Vallés (12.300 €/habitant), Santa Coloma de Gramenet
(12.800€/hab) i Sant Adria de Besos (13.500€/hab).

Taula 3.2.1. Renda familiar bruta disponible per habitant (base 2008), milers d’euros; 2010

[ Municipi | Milersd’¢ [l Municipi | Milersd€
Sant Just Desvern 24,20 Gava 15,7
Sant Cugat del Vallés 21,90 Castellbisbal 155
Tiana 21,90 Barbera del Valles 15,4
Barcelona 19,30 Montcada i Reixac 15,4
Begues 18,40 Prat de Llobregat, El 14,8
Molins de Rei 18,20 Ripollet 14,7
Esplugues de Llobregat 17,50 Viladecans 14,6
Cerdanyola del Valles 17,40 Badalona 14,5
Corbera de Llobregat 16,70 Cornella de Llobregat 14,5
Sant Joan Despi 16,60 Sant Boi de Llobregat 14,5
Montgat 16,50 Sant Andreu de la Barca 14,0
Sant Feliu de Llobregat 16,30 Hospitalet de Llobregat, L' 13,8
Santa Coloma de Cervelld 16,20 Sant Viceng dels Horts 13,7
Torrelles de Llobregat 16,20 Sant Adria de Besos 13,5
Palleja 16,00 Santa Coloma de Gramenet 12,8
Castelldefels 15,80 Badia del Valles 12,3
Cervelld 15,80 Total 17,2

Nota: Es mostren només els municipis amb més de 5.000 habitants
Font: IERMB a partir de I'ldescat
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3.3. Mercat de treball

Pel que fa als afiliats a la seguretat social, el conjunt de municipis que formen I'area metropolitana
concentraven el 2013 un total de 1.435.750 treballadors/es (afiliats/des al regim general de la Seguretat
Social i al régim especial de treballadors/es autdonoms), el que representa el 52% de I'ocupacié de
Catalunya. De tots els municipis metropolitans, Barcelona és el que concentra més ocupacié seguit de
I'Hospitalet de Llobregat, Badalona i Sant Cugat del Vallés.

Taula 3.3.1 Afiliats a la Seguretat Social (réegim general i autonoms) segons els principals sectors
economics a diferents ambits de I’area metropolitana i Catalunya; 2013

Barcelona 936.109 34,0%
Resta area metropolitana 499.641 18,1%
Area metropolitana 1.435.750 52,1%
Resta provincia 669.213 24,3%
Provincia 2.104.963 76,4%
Resta de Catalunya 650.283 23,6%
Catalunya 2.755.246 100,0%

Font: IERMB a partir de Ministerio de Empleo y Seguridad Social

El sector dels serveis és el qué concentra més afiliats, amb el 85% del total, mentre que la industria
ocupa al 10,7% i la construccio el 4,3%. Tot i aixd, s’ha de dir que si s’agrupen les dades de la
industria amb la dels serveis destinats a la producci6, el pes de la indUstria en conjunt arriba al
60% del total i amb una tendéncia molt estable des de I’any 2009. Es tracta de serveis destinats a
la industria, a les empreses, els serveis financers, els serveis de transport i comunicacions i els serveis
de xarxa eléctrica, gas i aigua i que posen de manifest amb un mixt industrial molt complet i diversificat.
S’ha de tenir en compte que Catalunya en els Ultims anys ha augmentat el seu lideratge industrial en el
conjunt d’Espanya.

Especialitzacio territorial

A continuacio s’analitza el coeficient d’especialitzacio productiva relatiu a nivell municipal i per sector3.

Pel que fa al sector de I’agricultura, ramaderia i pesca la gran majoria de municipis estan poc
especialitzats en aquest sector. De tots els municipis especialitzats en agricultura destaquen els de
Sant Climent de Llobregat, Begues i Corbera de Llobregat ja que tenen un CER molt elevat.

La gran majoria de municipis estan especialitzats en el sector industrial. Cal destacar que els
municipis amb un CER superior a 1 i, per tant, especialitzats en I'activitat industrial sén aquells que es
localitzen al voltant del riu Llobregat i Besos. De tots aquests municipis els que tenen el CER més elevat

3 L'objectiu d’aquesta seccié és analitzar I'especialitzacié productiva dels municipis metropolitans pel que fa als quatre grans
sectors economics (agricultura, industria, construccio i serveis). L'indicador utilitzat és el Coeficient d’Especialitzacié Relativa
(CER) i s’ha calculat a partir de les dades dels afiliats al regim general de la Seguretat Social. El CER permet distingir si una
subarea o municipi de I'area metropolitana té la mateixa estructura sectorial que la resta de subarees i, per tant, si es pot
considerar que la seva estructura economica esta més especialitzada 0 menys en comparacio a la resta de subarees. El CER és
un coeficient i pot adoptar valors propers a 0 (és a dir, un ambit amb poca especialitzacid) o superiors a 1 (patr6 sectorial molt
diferent a la resta de territoris comparats i per tant, molt especialitzat).
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son els de Castellbisbal, Barbera del Vallés i Sant Andreu de la Barca mentre que els de Castelldefels,
Barcelona, i Badia del Vallés el tenen molt baix.

Mapa 3.3.1. Coeficient d’especialitzacié relatiu del sectors d’activitat dels municipis de I’area
metropolitana; 2014 (2on trimestre)
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Font: IERMB a partir de dades Ministerio de Empleo y Seguridad Social
L’impacte de la crisi economica

A finals de I'any 2008 es va iniciar una greu crisi economica que ha tingut un fort impacte en el
mercat de treball arreu del territori provocant una gran caiguda de I'ocupacié. Les dades del
segon trimestre de 2014 de 'Enquesta de Poblacié Activa (EPA) posen de manifest que la poblacio
aturada de la provincia de Barcelona representa el 78,7% de la poblacio aturada de Catalunya i el
10,8% de la poblacié aturada d’Espanya.

La taxa d’atur del municipi de Barcelona s’ha situat en el 17% de la poblacioé activa (el segon trimestre
de 2014), xifra que contrasta amb les taxes d’atur més elevades de la provincia de Barcelona i de
Catalunya (19,7% i 20,2% respectivament) i d’Espanya (24,5%). Tanmateix, cal tenir en compte que,
en comparacié amb aquestes elevades taxes d’atur de 'economia espanyola, la UE-28 en conjunt no
s’ha vist tant afectada per la crisi econdmica, ja que el mateix trimestre de 2014 la taxa d’atur s’ha situat
en el 10,1% (uns quinze punts per sota de la d’Espanya).

Aquesta caiguda de I'ocupacié ha tingut un impacte en tots els municipis metropolitans a excepcio
de de Tiana i Sant Cugat del Vallés, on els afiliats s’han vist incrementats entre el 2008 i el 2013.
Contrariament, el Papiol, Sant Vicenc dels Horts i Sant Feliu del Llobregat han vist reduits en més del
25% la poblacio afiliada a la seguretat social.
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Taula 3.3.2. Afiliats a la seguretat social; Variacié 2008-2013

Afiliats SS
Municipi Var abs.
2013/2008

Papiol, El -789
Sant Viceng dels Horts -2.632
Sant Feliu de Llobregat -3.470
Esplugues de Llobregat -4.919
Santa Coloma de Gramenet -4.195
Castellbisbal -2.289
Barbera del Valles -4.315
Sant Climent de Llobregat -207
Sant Andreu de la Barca -2.232
Molins de Rei -1.428
Palma de Cervell6, La -180
Badalona -9.102
Viladecans -2.535
Gava -2.345
Ripollet -1.229
Cervell6 -329
Montgat -321
Montcada i Reixac -2.304

Font: IERMB a partir de I'ldescat

Afiliats SS
Var. relativa
2013/2008

-33,1%
-29,4%
-27,0%
-24,1%
-22,4%
-21,2%
-20,5%
-19,8%
-19,6%
-16,0%
-15,9%
-15,5%
-15,5%
-15,1%
-15,0%
-13,1%
-12,7%
-12,1%

Municipi

Sant Boi de Llobregat
Prat de Llobregat, El

Sant Adria de Besos
Torrelles de Llobregat
Barcelona

Santa Coloma de Cervellé
Palleja

Cerdanyola del Vallés
Corbera de Llobregat
Begues

Hospitalet de Llobregat, L'
Castelldefels

Sant Joan Despi

Sant Just Desvern
Cornella de Llobregat
Tiana

Sant Cugat del Valles
Total

Afiliats SS
Var abs.
2013/2008

-2.998
-3.860
-966
-97
-101.298
-307
-236
-2.039
-214
-96
-7.019
-1.087
-1.060
-389
-591
29
1.800
-164.431

Afiliats SS
Var.
relativa
2013/2008

-11,5%
-10,7%
-9,9%
-9,9%
-9,8%
-9,5%
-8,3%
-8,3%
-8,3%
-8,1%
-7,8%
-7,3%
-7,0%
-3,1%
-1,7%
2,0%
3,9%
-10,3%
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4 PLANIFICACIO TERRITORIAL | URBANISTICA

4.1. Planificacio
4.1.1. Pla Territorial Metropolita de Barcelona

El Pla Territorial Metropolita de Barcelona constitueix el marc regulador per establir els objectius
d’equilibri de la regié6 metropolitana de Barcelona i el marc orientador de les accions que s’hi
emprendran per avancgar cap a una visié de futur determinada. A grans trets aquesta visio territorial per
al’RMB té a veure amb la proposta d’estructura nodal integrada amb la resta de Catalunya que potencia
un grup de ciutats actualment amb una grandaria mitjana (almenys 20.000 habitants) sobre les quals
pivoten els nous creixements.

Per I'ambit dels municipis de I'area metropolitana de Barcelona, el PTMB tracga les linies generals de
com ha de ser aquest territori. |, en tractar-se d’un territori altament ocupat la proposta del PTMB
no planteja noves operacions de transformacié urbana, sindé que reconeix noves oportunitats
sobre arees urbanes en transformacio, al mateix temps que millora aspectes relacionats amb la
connectivitat ecologica i amplia I'eficiéncia i la sostenibilitat del sistema d’infraestructures de
transport.

El sistema d’espais oberts

El Pla inclou en el sistema d’espais oberts aquells espais protegits historicament (des del Pla comarcal
de 1953 i el PGM de 1976) com son, basicament, Collserola i el delta del Llobregat i els amplia i els
connecta per tal de garantir la seva funcié com a sistema. En consequiéncia, la protecci6 de les arees
del Garraf i 'Ordal incloses a I'ambit, juntament amb la vall baixa del Llobregat, Collserola i la serra de
Marina formen un espai continu que recorre la serralada litoral i, alla on la urbanitzacié presenta
discontinuitat, arriba fins al mar.

Els sistema d’assentaments

Pel que fa al sistema urba, i en ésser un ambit tan ocupat, el Pla no planteja noves operacions
d’extensié urbana de gran dimensié pel que fa a ’ocupacioé de nou sol que actualment no estigui
qualificat com a urbanitzable. Per contra, si que es reconeixen noves oportunitats sobre arees
urbanes en transformacio, una part de les quals pot tenir un caracter estrategic pel conjunt de la regi6é
metropolitana. En aquest sentit, ldgicament es fa necessari baixar a escala urbanistica per tal
d’ordenar aquests espais en transformacio.
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Els tipus d’estratégies urbanes, sén de diferent naturalesa i es poden resumir en*:

. Les actuacions sobre centres urbans existents amb diferents nivells de desenvolupament o projecte, segons el
municipi.

. Les arees de transformacié urbana d’interées metropolita, moltes d’elles ja en desenvolupament, en estudi o fins i tot
bastant determinades pels diferents ajuntaments.

e Les arees especialitzades industrials a transformar, assenyalades pel PTMB en funcié de les caracteristiques
d’integracié urbana i accessibilitat existents. Es tracta d’ambits amb dificultats d’accessibilitat per a vehicles pesants i
bona accessibilitat pel que fa al transport de viatgers d’alta capacitat, ja existent o que s’ha d’implantar.

. Les noves centralitats. S’han d’establir sobre els punts de maxima “nodalitat” urbana i, en molts casos, s’han de
localitzar sobre les arees anteriors.

. Les arees d’extensié urbana d’interes metropolita que, en funcié de les limitacions fisiques per a la nova ocupacié de
sol a 'AMB, presenten un notable interes pel potencial paper complementari que representen, quant a equilibri i
coherencia, respecte a les arees anteriors ja consolidades o en transformacio.

. Les arees funcionals estrategiques, com el port, I'aeroport i altres grans conjunts d’equipaments, amb unes condicions
molt especifiques de localitzacié, amb importants possibilitats de desenvolupament i impactes molt notables sobre el
seu entorn, de caracter economic, ambiental i de servei.

e  Els grans conjunts d’arees especialitzades, amb extensions d’urbanitzacions residencials i de poligons industrials, molt
sovint d’ambit supramunicipal i en molts casos mancats de planejament, dotacions i/o estructura de conjunt,
especialment fora de I'ambit PGM-76.

. Finalment, i malgrat no ser una tematica directament integrada en el PTMB, a diversos indrets de 'AMB es plantegen
problematiques especifiques de degradacio i qualitat urbana, estat deficient i sobreocupacioé dels habitatges, manca
de serveis, etc., en la linia de les problematiques plantejades al “Programa de barris” de la Generalitat de Catalunya,
el que podrien ser les “arees de regeneracioé urbana” que cal plantejar en el futur planejament urbanistic de '’AMB. Es
tractara, doncs, d’establir amb criteris objectius quines son aquestes arees i, en aquest sentit, és interessant recollir
I'experiéncia d’altres plans amb incidéncia sobre espais centrals de grans regions metropolitanes. Al mateix temps, es
tractara, també, d’establir els mecanismes de vinculacié pel que fa al planejament urbanistic, especific per a aquests
ambits, en el context de la ciutat, de vinculacié pel que fa a les politiques de regeneracié urbana d’escala estatal i

regional, i del seguiment de I'evolucié d’aquestes arees.

4 Carrera, JM. 2012. El pla territorial metropolita de Barcelona. Propostes per territoris, a Papers 55. 33-47
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Mapa 4.1.1. Estratégies urbanes a I’area metropolitana de Barcelona
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Font: Pla Territorial Metropolita de Barcelona. Generalitat de Catalunya

El sistema d’infraestructures de mobilitat

La major part de les actuacions corresponen a la xarxa ferroviaria, per trobar-se menys desenvolupada
que la viaria i per ser la més avantatjosa a I’hora de servir una area amb un alt nivell d’ocupacid. Entre
les noves infraestructures ferroviaries, es poden destacar les seglients actuacions:

o Millores de connectivitat interna:
o Ampliacions a la xarxa de metro.
o Noves linies de rodalia i FGC (rodalia C3 Barcelona-Castelldefels amb un tercer tlnel
a Barcelona, linia d’FGC Glories-Santa Coloma de Gramenet i perllongament d’FGC
L6 entre Reina Elisenda i Esplugues).
o Millora de linies existents: trasllat de la linia de rodalia Barcelona-Matard i noves
estacions ferroviaries.

e Millora de les connexions amb la resta de ’RMB:
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o Obertura del tunel ferroviari d’'Horta, sota Collserola que millorara la connexié entre el
Vallés Occidental i els barris d’'Horta-Guinard6 i de Poble Nou de Barcelona.
Ramal ferroviari fins a la terminal de I'aeroport i els nous intercanviadors LAV.
Obertura del tracat d’alta velocitat a Barcelona. Permetra absorbir una part dels actuals
serveis regionals, aixi com incrementar les freqiiéncies de pas dels trens de rodalia a
l'interior de la ciutat.
e Millores en la integraci6 de les xarxes: a partir la creacié de nous intercanviadors i la nova
connexio Pl. Espanya-Glories de la linia Llobregat-Anoia es facilitara I'intercanvi amb les altres
linies de transport public i permetra la unié amb la resta de la xarxa d’'FGC.

Entre les millores al sistema viari, es poden destacar les segiients actuacions:

e Millores destinades a millorar la connectivitat global de la xarxa, més que no pas a
ampliar-la: inclou les connexions entre 'A-2 i 'AP-7 al Papiol o de la mateixa A-2 amb la C-32
a Sant Boi de Llobregat, i la connexié Badalona-Vallés, a través del tanel de la Conreria, que
connectara el Barcelonés nord i el baix Maresme amb el Vallés Oriental.

e Vies exclusives per a vehicles que permetin millorar I'eficiéncia global de la xarxa:
destaquen la via de camions a I'A-2 entre Sant Feliu de Llobregat i el Port de Barcelona, que
ha de facilitar la sortida de les mercaderies del port, o els carrils Bus/VAO, especifics per al
transport public o per a vehicles amb alta ocupacié a les vies d’entrada a Barcelona (per la
Diagonal, la Gran Via al sud, la Gran Via al nord i la Meridiana).

e Millores destinades atreure el transit viari de pas de les zones urbanes, com sén la variant
de la BV-2002 a Sant Viceng dels Horts i Santa Coloma de Cervell, o I'extensio de I'eix B-24,
amb la variant de Vallirana i la connexié amb '’AP-2 a Molins de Rei.

4.1.2. Pla General Metropolita i el futur Pla director urbanistic metropolita

Des de fa varies décades a Barcelona s’ha desenvolupat una practica de planificacié territorial que
reconeix el caracter metropolita dels processos d’urbanitzacié que es desenvolupaven a la ciutat. El
reconeixement d’aquesta realitat metropolitana es va formalitzar amb I'aprovaci6 I'any 1976, per part
de la Corporacioé Metropolitana de Barcelona, del Pla General Metropolita (PGM). Amb la finalitat de
donar resposta al procés d’expansié urbanistica derivat de I'increment poblacional de les décades
anteriors, el PGM va establir les bases per afavorir un desenvolupament urbanistic més ordenat de
major densitat i amb una major superposicié de funcions.

El PGM va significar un canvi important en la manera de fer 'urbanisme a I'area metropolitana® posant
de manifest I'interés en allo col-lectiu en la practica urbanistica. Va establir un marc apropiat pel
desplegament de moltes accions de millora urbanistica a nivell municipal i metropolita, sobretot
enrelaci6 a les infraestructures i a les reserves de soOl per equipaments i espais verds. Sense aquest
instrument seria impossible entendre I'area metropolitana tal 'entenem com la entenem ara.

5 EI PGM inclou 27 municipis. Els municipis que formen part de 'actual area metropolitana de Barcelona i que no sén regulats
urbanisticament pel PGM son: Badia del Valles, Barbera del Vallés, Begues, Castellbisbal, el Cervell6, Corbera de Llobregat, la
Palma de Cervell6, Sant Andreu de la Barca i Torrelles de Llobregat.
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De fet, part de la configuracié actual de les mobilitat metropolitana és el resultat d’aquest
instrument, en quant es va prendre especial atenci6 a la xarxa viaria basica, a I'ampliacié de
grans infraestructures com l'aeroport, el port (arees logistiques) i en la millora qualitat dels
entorn urbans. Prenen aixi rellevancia les rondes de Barcelona, els tinels de Vallvidrera (connectant
la ciutat central amb el Vallés), i en els ultims anys, una de les fites més importats d’infraestructures és
I'arribada del tren d’alta velocitat.

Pel que fa a la industria, en aquest periode els poligons industrials s’implanten creant els corredors
industrials del Besos i el Llobregat, la C-32 o la B-30, alhora que es realitzen algunes operacions de
transformacié urbana per substituir usos industrials per nous de residencials sobretot en I'ambit de la
ciutat central. Apareixen nous emplagaments d’activitats principalment en llocs de gran accessibilitat
des del sistema viari o del transport public, peces d’equipaments, centres comercials, nous espais
productius, etc.

En els darrers anys també s’han dut a terme operacions de gran importancia com les de transformacio
del territori Forum, l'area del 22@, el centre direccional a Cerdanyola, les operacions de la Sagrera i
entorns, el Port de Badalona, la Placa Europa, entre altres. Gairebé totes elles es troben en execucio
quan segurament durant aquesta nova etapa s'hauran de replantejar degut als canvis en la situacio
economica i social.

S’ha de dir perd que es donen raons per tal que aquest planejament sigui revisat:

e El model d’assentament huma del territori metropolita té encara reptes pendents que cal
resoldre. Com a heréncia de I'evolucié historica de I'urbanisme metropolita, existeixen parts
del territori que pateixen deficiéncies en quant a la dotacié d’equipaments, d’infraestructures de
transport, a la qualitat de I'espai urba, entre d’altres.

e Per altra banda, s’ha de dir que al llarg de 38 anys, el PGM ha tingut 887 modificacions
puntuals (a més a més del planejament derivat) que han estat necessaries per tirar
endavant una gran quantitat d'iniciatives (canvis per re-escalar infraestructures i disminuir
el seu impacte; per resoldre desajustos respecte les necessitats en les arees economiques,
entre d’altres). Es important observar-les i valorar les modificacions que hi ha hagut, solucionar
algunes de les mancances que s’han detectat.

e Finalment, també cal tenir present I'evolucié social i economica i la propia transformacié
del territori durant els 38 anys d'existéncia del PGM, recomana també plantejar nous reptes i
noves solucions.

També s’han de tenir present les modificacions del nou marc legislatiu de 'urbanisme a Catalunya, aixi
com també la propia Llei de I'’Area Metropolitana en la qué 'AMB passa a ser una administracié que
exercira en plenes facultats la seva competéncia urbanistica, amb un rol més actiu en la definicié d’'una
estratégia territorial. Podra participar aixi, en la definici6 de projectes estratégics, en la xarxa
d’espais lliures, en la xarxa viaria i en les infraestructures de transport, en I'habitatge i en
I'activitat economica.

Sera doncs una nova figura d’ordenacié urbanistica, el Pla director urbanistic metropolita (PDU),
situat en una posicié intermédia entre el planejament territorial (tant el parcial com el sectorial) i el
planejament urbanistic derivat, que haura de garantir una major coherencia entre el planejament
territorial i urbanistic.
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D’acord amb el qué s’estableix al Pla territorial metropolita de Barcelona, el PDU que ja esta iniciant els
seus treballs, atendra principalment a les questions seglients:

e Enaquest ambit sén especialment importants les oportunitats d’intervencié sobre arees urbanes en transformacio, una
part de les quals pot tenir un caracter estrategic per al conjunt de la regié metropolitana.

e Pel que fa al sistema d’espais oberts, s’han de definir i regular amb la precisié necessaria els espais de transicié entre
els sols urbans i els espais naturals o agricoles, i s’han de definir els espais de valor connector d’acord amb els criteris
mediambientals o paisatgistics, aixi com els mecanismes de gestié6 adequats per tal de resoldre els conflictes de
delimitacio.

. Les centralitats urbanes s’han de desenvolupar tenint en compte les propies del sistema urba policentric que configura
I'area metropolitana, més les noves arees de centralitat a definir amb les opcions estrategiques de transformacio i
extensi6 urbana.

e El pla director ha de definir els llindars de densitats, intensitats i estandards per a cada part del territori a desenvolupar
pel planejament urbanistic metropolita. També podra fixar normes urbanistiques comunes.

. Pel que fa a les arees industrials el pla director ha de concretar i desenvolupar especialment les estratégies
corresponents a les Arees especialitzades industrials a transformar i a les Arees especialitzades industrials a consolidar
i equipar, tot tenint present el caracter estrategic del teixit industrial metropolita.

. L’establiment d’arees amb un notable contingut terciari, comercial i d’oficines s’ha de plantejar sobre les operacions de
renovacio i/o extensié urbana amb una dotacio suficient de transport public d’alta capacitat.

e Tot tenint present que en conjunt aquesta és una area forga equilibrada, pel que fa a la relacié entre poblacié ocupada
resident i llocs de treball localitzats, el pla director amb les seves propostes d'ordenacio, definicié d’usos i intensitats
ha d’aprofundir en el manteniment i millora d’aquest equilibri dins de I'ambit global i en els subambits que a l'efecte
defineixi.

. El pla director ha de desenvolupar les estratégies dels conjunts d’Arees especialitzades residencials a reestructurar
especialment a la comarca del Baix Llobregat, als vessants de la serra de I’'Ordal.

e  Pel que fa al sistema viari, el pla director ha de definir i regular el desenvolupament de les vies metropolitanes amb
continuitat en el territori i de connexié i suport intermunicipal, especialment aquelles vies d’escala més local no tractades
en aquest pla territorial.

. Pel que fa a les Arees funcionals estratégiques, el PDU de I’Area Metropolitana de Barcelona ha de localitzar les
existents i assenyalar noves reserves per a I'ampliacié o l'establiment de noves i regular els usos a mantenir,
transformar o implantar de nou.

. EI PDU de I'AMB pot contenir determinacions urbanistiques directament aplicables que no precisin altres planejaments

de desenvolupament i determinacions per a ser desenvolupades mitjangant planejament derivat.

Aixi, el PDU sota criteris de capil-laritat, de policentrisme, de densitat i diversitat d’usos i activitats
i de metabolisme eficient, té damunt la taula una tasca de millorar i reformular aspectes encara
pendents al territori metropolita. Mitjangant diferents tipus d’actuacions, com poden ser remodelacions
puntuals, politiques de reforma interior, nous enllagos viaris, nous equipaments, canvis en les
infraestructures, entre d’altres, es pot avangar per tal que la centralitat urbana arribi arreu de I'area
metropolitana.

En aquest sentit, la Reflexio Estratégica Metropolitana (REM) en I'eix tematic de cohesio territorial es
recull la necessitat de que I'espai metropolita funcioni com una xarxa integrada on tots els centres siguin
nodes, de més o menys jerarquia i amb diferents nivells d’especialitzacio. Particularment, cal que:
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e Es desplegui I'expansié de les funcions centrals de I'area metropolitana, fent més gran i divers
el cor metropolita.

e Es garanteixi un nivell de centralitat suficient a totes les ciutats de I'area metropolitana en funcié
de la seva mida.

e Es dotin molts dels subcentres urbans de funcions i espais d’escala metropolitana, en funcié
de les oportunitats locals.

e Es planifiqui de manera que es puguin aprofitar I'’heterogeneitat i els recursos socials i
territorials de cada part de I'area metropolitana de manera coordinada.

Des del punt de vista de I'emplagcament, aquest document defineix diversos ambits territorials
d’intevencioé o ambits territorials clau, tots ells amb capacitats importants per a localitzar noves activitats
economiques, dotacions, serveis i habitatges. Entre els més consolidats destaquen Barcelona-Besos,
el corredor de la B-30, I’eix del Llobregat, el delta del Llobregat i el litoral metropolita.

També indica la necessitat de continuar amb la recerca de nous ambits de concentracio de projectes i
oportunitats a diferents escales, com poden ser eixos territorials i espais més difosos arreu del territori,
també claus per a estructurar el projecte metropolita, com per exemple les portes del Plade Barcelona
(Diagonal i C-17); el corredor entorn a la ronda de dalt (bufer entre Collserola i els turons); el
sistema de centralitats (metropolitanes, de ciutats i de barris); els enllacos (Bulevards i eixos
civics) entre aquestes centralitats; la integracié urbana dels teixits urbans més especialitzats i
segregats (urbanitzacions i poligons residencials i d’activitat); etc.

Sobre el sistema de metropolitd de mobilitat el PDU obre la porta a donar solucions vinculades amb el
desenvolupament d’un sistema de mobilitat que minimitzi I's dels modes privats i afavoreixi els modes
no motoritzats i I'Gs del transport public, tant de nous desenvolupaments com dels entorns urbans en
transformacio.

El PDU pot fer-ho tant des de la propia millora de la praxis de I'urbanisme (major coneixement sobre
la mobilitat per part dels planificadors) fins a lainclusié de parametres de mobilitat a ’hora de definir
solucions urbanes a qualsevol escala (és a dir, tant en el moment de la planificacié com la redaccié
d’un projecte d’urbanitzacié o d’edificacio) o bé atorgant també més responsabilitat a la propietat
privada a I'hora de financar la gestié de la nova mobilitat generada o el cost de les infraestructures de
transport.

4.2. Vinculacié entre el planejament urbanistic territorial i de Ia
mobilitat

Tradicionalment, els models que adopten els desplagaments de les persones i mercaderies s’han entés
com una conseqiéncia derivada de la planificacio sectorial d’altres elements territorials i economics,
com ara la localitzacié d’activitats o la construccié d’infraestructures de transport. Tanmateix, a la
darrera década a Catalunya s’ha configurat una nova eina de regulacié en relaci6 amb els
desplagcaments de les persones i mercaderies amb el clar proposit d’integrar la practica del planejament
territorial i urbanistic amb la generaci6 d’uns determinats patrons de mobilitat. Amb aquesta finalitat, el
Parlament de Catalunya va aprovar la Llei 9/2003, de 13 de juny de la mobilitat, la qual va suposar per
primera vegada I'adopcié de la mobilitat com element substantiu de planejament i de gestio territorial.
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Un any després es va aprovar a Catalunya la Llei 10/2004, de 24 de desembre d’urbanisme, on es va
fer referéncia a I'impacte generador de mobilitat que deriva del nous assentaments urbans. Per a tal
efecte, aquesta llei va establir I'obligacié d’acompanyar determinats instruments de planejament
urbanistic amb un document de mesures correctores de mobilitat.

L’any 2006 va entrar en vigor el Decret 344/2006, de regulacié dels estudis d’avaluacié de la
mobilitat generada, en qué es desplegaven ambdues lleis a partir d'una nova eina d’avaluacio de la
mobilitat obligatoria per a I'aprovacié de determinats plans o implantacions singulars. De forma general,
aquests estudis tenen com a objectiu, sota els criteris del desenvolupament urbanistic sostenible, la
definicié de diferents linies d’actuacié en matéria de mobilitat en funcié de I'abast i la previsio de fluxos
generats per les actuacions a desenvolupar. Els EAMG per tant, no sén instruments de planificacié siné
que son eines d’avaluacid: tenen com a objectiu definir mesures i actuacions necessaries relacionades
amb la mobilitat per tal que aquesta es faci d’'una manera més sostenible. Els EAMG han d’acompanyar
els seguents instruments:

e Plans territorials sectorials d’equipaments i serveis

e Planejament urbanistic general, i aquelles revisions/modificacions amb nova classificacié de
sol urba o urbanitzable

e Planejament urbanistic derivat, i aguelles revisions/modificacions amb nous usos o activitats

e Implantacions singulars.

El decret estableix també uns criteris sobre les reserva d’aparcament de vehicles i bicicletes, aixi com
normes de disseny urba aplicables a I'hora de projectar els itineraris principals per als vianants, els
ciclistes, el transport public i el transport privat.

Els principals punts forts d’aquesta normativa poden resumir-se en:

e Es prioritzen els valors de seguretat, sostenibilitat i integracid social després d’'un periode en
qué el desenvolupament urba havia prioritzat el transport privat.

e S’estableix com a prioritari la connectivitat dels diferents mitjans de transport afavorint la
intermodalitat, apostant per la xarxa integrada de mobilitat.

e Alhora, i com a mesura pionera a Espanya, s’estableix que els propietaris o els promotors han
d’assumir el cost de dotar de transport puablic un espai, zona de desenvolupament o implantacid.

e A més de definir propostes relatives a infraestructures i serveis de transport public (connexions
de les xarxes, nous serveis i noves estacions), s’estableix també el requeriment de fer
propostes relacionades amb la gesti6é sostenible de la mobilitat.
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CAPITOL 3. CARACTERISTIQUES GENERALS
DEL SISTEMA DE MOBILITAT METROPOLITA

1 GOVERNANCA | MARC ORGANITZATIU DE LA MOBILITAT
1.1. MARC COMPETENCIAL

Transport public

El transport piblic de 'area metropolitana disposa de 4 xarxes independents de transport ferroviari
(Rodalies de Catalunya, Ferrocarrils de la Generalitat de Catalunya, Metro i Tramvia) i diverses xarxes
d’autobus urba i interurba.

L’AMB té assignades, entre d’altres, les competéncies de planificacio i gestié de les xarxes d’autobusos
i altres mitjans de transport public urba col-lectiu de viatgers en superficie, excepte els tramvies. Aixi,
totes les linies que efectuen serveis interns a '’AMB soén de la seva competéncia, excepte el tramvia,
que correspon a [I'Autoritat del Transport Metropolita (ATM). Actualment exerceix aquestes
competéncies per als 18 municipis de la primera corona, i esta en tramit 'assumpcié de competéncies
de la resta. En aquest capitol entrarien diverses linies de titularitat de la Generalitat de Catalunya o de
diversos ajuntaments. Per altra banda, les linies de transport que ultrapassen el limit administratiu AMB
sén competéncia de la Generalitat de Catalunya: Rodalies i Ferrocarrils de la Generalitat de Catalunya.
L’estructura organitzativa esta actualment de la seglient manera:

e Laxarxa de Ferrocarrils de la Generalitat disposa de dues linies independents, amb amples de
via diferents, operada per I'empresa publica FGC Operadora. El titular i gestor del servei és la
Generalitat de Catalunya perd en ser I'operador una empresa publica, FGC Operadora,
I'administracié titular li delega a la practica la gesti6 i el control.

e Una cosa similar passa amb el Metro i els autobusos urbans de Barcelona. En aquest cas,
I’AMB és I'administracio titular del servei, mentre que TMB és la empresa publica que realitza
I'operacié i explotacié de la xarxa.

¢ Rodalies de Catalunya és el resultat del traspas Estat-Generalitat I'any 2010 del servei ferroviari
intern a Catalunya operat per Renfe. Des d’aleshores, la Generalitat és 'administracio titular
del servei i en gestiona la concessio, operada per Renfe segons un contracte de servei vigent
fins el 2015. En aquest cas, I'operador és també una empresa publica pero pertanyent a I'Estat
i no a la Generalitat, malgrat, si que hi ha una voluntat del titular, la Generalitat de Catalunya,
de gestionar i controlar el servei directament tot i les dificultats que aixo comporta.

e Les linies de tramvia del Trambaix i Trambesos son els Unics casos on I’ATM és el titular del
servei i també qui gestiona la concessio, a través d’un contracte de servei. Es déna el cas que
I’ATM és alhora qui s’encarrega de la planificacié d’infraestructures de transport public a 'RMB
perd només és titular del tramvia.
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e Les linies d’'autobus de la primera corona sén de titularitat de 'AMB, que en gestiona les
concessions a diversos operadors privats. Els urbans de Barcelona sén un cas particular; com
s’ha dit, estan operats per 'empresa publica TMB (gestié directa).

e Els autobusos interurbans de la segona corona sén de titularitat de la Generalitat (DGTM), que
en gestiona les concessions atorgades a diversos operadors privats.

e Els autobusos urbans de la segona corona son de titularitat municipal i generalment estan
gestionats pels municipis, pero en alguns casos el municipi ha cedit la gestio a la Generalitat,
que la integra en una concessi6 interurbana (sén els anomenats “urbanets”). Per exemple, a
Castellbisbal o Barbera del Valles.

e Finalment, el servei de taxi és de titularitat de 'AMB, que n’efectua la gestié a través de I'Institut
Metropolita del Taxi.

En relacié al transport urba i interurba a la segona corona, s’ha de dir que es tracta d’una situacio
transitoria. Amb I'aprovacié de la Llei 31/2010 de I'Area Metropolitana de Barcelona, '’AMB assumeix
les competencies dels serveis transport public col-lectiu urba de viatgers en superficie que transcorren
integrament pel aquest territori (llevat del sistema tramviari). Els serveis d’autobus urba de la primera
corona al conjunt del territori metropolita, de manera que les concessions de la segona corona seran
traspassades a ’AMB.

Taula 1.1.1. Estructura organitzativa del transport public a I’area metropolitana de Barcelona

Mitja de transport Administracio titular | Administracio titular o Administraci6é que
L " . perador : :
public de la infraestructura del servei gestiona el servei
Administrador de
Ferrocarril de rodalies Infraestructuras Generalitat de Generalitat de
de la xarxa estatal Ferroviarias (Adif) Catalunya RERE CpEELrE: Catalunya
(Estat)
Ferrocarril de rodalies Generalitat de Generalitat de Fgrg?l(;?gjliltsatd géa Generalitat de
de la xarxa catalana Catalunya Catalunya Catalunya (FGC) Catalunya
Tramvia Generalitat de Autoritat del Transport .I-.I; l:gbbeaslgsulj'llgllz Autoritat del Transport
Catalunya Metropolita (ATM) (Tramvia Metropolita) Metropolita (ATM)
Generalitat de Area Metropolitana de  Ferrocarril Metropolita ~ TMB/Ajuntament de

emeea e Sl Catalunya Barcelona (AMB) de Barcelona, SA Barcelona

Ajuntament de
Barcelona
principalment

Area Metropolitana de Transports de TMB/Ajuntament de
Barcelona (AMB) Barcelona, SA Barcelona

AutobUs urba Barcelona
i altres municipis

Diverses .
Altres autobusos urbans administracions Area Metropolitana de Empre_s? S g_rlvades Area Metropolitana de
AMB (1a Corona) titulars de carreteres i Barcelona (AMB) (g.estlo el Barcelona (AMB)

interessada)

carrers

Diverses Empreses privades
Autobus interurba (2a administracions Generalitat de (gesti6 indirecte, Generalitat de
corona) * titulars de carreteres i Catalunya concessio Catalunya

carrers administrativa)
. 5 . Ajuntaments i/o

AUIODHSUDAY(2d Diversos ajuntaments Ajuntaments DTS CDIEEE Generalitat de

corona) * privades

Catalunya

51



PLA DE METROPOLITA DE MOBILITAT URBANA 2015-2021

Diverses
Taxi administracions Area Metropolitana de Diverses empreses  Area Metropolitana de
titulars de carreteres i Barcelona (AMB) privades Barcelona (AMB)

carrers
* La Llei 31/2010 preveu el traspas a I'AMB

Des de I'any 1997 'ATM articula la cooperacio entre les administracions publiques titulars dels serveis
i de les infraestructures de transport public col-lectiu de 'RMB. A més d’encarregar-se de planificar les
infraestructures de transport public, aquest consorci, format majoritariament per la Generalitat de
Catalunya, exerceix una clara funcié de rotula financera dins del sistema tarifari integrat.

D’acord amb la Llei 31/2010, AMB té també la competéncia pel que respecta a la coordinacio i la
gestio, per delegacio dels ajuntaments dels serveis complementaris de la mobilitat que comporten I'iis
especial o privatiu de la via publica i 'ordenaci6 i gestioé del transport de viatgers amb una finalitat
cultural i turistica.

També d’acord amb la Llei 31/2010, en matéria d’infraestructures d’interés metropolita, I'AMB
desenvolupa, en el marc de les seves competéncies i d’'acord amb la legislacié sectorial aplicable, les
actuacions de vertebracid territorial necessaries per a l'articulacid, la connectivitat, la mobilitat i la
funcionalitat del territori. Aquestes fan referéncia basicament a les infraestructures i a la gestié de la
mobilitat, els parcs, les platges, els espais naturals, els equipaments, les dotacions, les instal-lacions i
els serveis tecnics, mediambientals i de proveiment.

Xarxa viaria

L’area metropolitana de Barcelona aplega una cinquantena de vies principals i secundaries, de titularitat
i gestio diferents:

e [I'’Administracié General de I'Estat és titular de les principals vies d’alta capacitat que discorren
per 'ambit: B24, N340, B-30, AP-7, B-23, C-17, A-2. Es tracta de carreteres estatals integrades
en un itinerari d’interés general.

e la Generalitat de Catalunya és la titular de la resta de carreteres de la xarxa basica d’alta
capacitat (C-31, C-32, C-16, C-58, C-33, C-58) i comarcals de I'ambit.

e La Diputaci6 de Barcelona té la titularitat la xarxa comarca la gestié de part de les vies de la
Generalitat (concretament de vint-i-sis).

Un cas particular és el de les Rondes de Barcelona, la titularitat de les quals és de I’Administracio
General de I'Estat, la Generalitat de Catalunya i dels Ajuntaments de Barcelona, Sant Adria de Besos i
Santa Coloma de Gramenet. Els ajuntaments tenen la titularitat de la resta de xarxa viaria urbana.
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Mapa 1.1.1 Titularitat de la xarxa viaria metropolitana
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Els ajuntaments tenen la responsabilitat de la xarxa de camins i de carrers, tret d’algunes excepcions
com les travesseres, que en ocasions soén titularitat d’'una altra administracio6.

Pel que fa a la gesti6 del transit i de la seguretat de les carreteres, sén diverses les institucions

implicades:

e El Servei Catala de Transit (SCT):

[©]

S’encarrega de la gestié i del control del transit en vies interurbanes, i també en
travessies o vies urbanes que afectin la circulacié interurbana (si hi ha un acord previ
amb l'autoritat local corresponent). Per altra banda, el SCT té present en la seva
actuacio les actuacions de la resta de departaments de la Generalitat i de les altres
administracions publiques amb competencies concurrents i complementaries en
matéria de transit i circulacié de vehicles i seguretat viaria presents a Catalunya.

La policia de la Generalitat-Mossos d’Esquadra, s'encarrega d'aplicar sobre les
carreteres les indicacions técniques i operatives del SCT. Les Arees Regionals de
Transit (ART), son els organismes d’aquest cos que s'encarreguen de controlar el
transit interurba (i si s'escau també I'urba) dins del territori de la seva regié.

El SCT a partir del Centre d’Informacié Viaria de Catalunya (CIVICAT) té com a funcié
principal informar els usuaris de I'estat del transit, gestionar adequadament els trams
conflictius de la xarxa viaria catalana i millorar la seguretat viaria a les vies de
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Catalunya. Per fer aquesta feina compta amb el suport dels mitjans aeris de que
disposa el SCT i amb dispositius de cameres, panells de missatge variable, comptatge
de vehicle, entre d’altres equipaments.

e Autoritat del Transport Metropolita (ATM): d’acord amb la llei 9/2003 de la mobilitat s’encarrega
de ordenar el transit interurba d’automobils, aixi com també la ordenacié i I'explotacio de la
xarxa viaria principal de la zona.

e Area Metropolitana de Barcelona (AMB): tal i com s’estableix a la Llei 31/2010, la definicié de
la xarxa viaria basica metropolitana en el Pla metropolita de mobilitat urbana comporta la
participacio de 'AMB en la programacio i la gestié del transit en aquesta xarxa, conjuntament
amb el departament de I'’Administracié de la Generalitat competent en la matéria.

e Els ajuntaments i alguns consells comarcals s’encarreguen de la gestid del transit de les vies
urbanes.

o La policia municipal dels ajuntaments metropolitans facilita el desenvolupament normal
del transit mitjancant I'ordenacio i la regulacié dels moviments i dels estacionaments
dels vehicles.

o En el cas particular de les Rondes de Barcelona, la gestid, el manteniment i
conservacio ha estat delegada Consell comarcal del Barcelonés fins 'any 2012 i, és a
partir de la creacié de 'AMB que aquesta competéncia passa a recaure en aquesta
nova administracio.

o L’Ajuntament de Barcelona disposa per a la gestio del transit el Centre de pantalles de
'Ajuntament de Barcelona a Mobilitat i el Centre de control de les Rondes de
I’Ajuntament de Barcelona.

1.2. FINANCAMENT

El finangament del sistema de transport public es basa en la subvencié de I'administracié d’'una part
dels costos totals del servei. La recaptacio de la venda dels titols de transport només cobreix una part
total del servei de transport. L’aportacié no coberta per les tarifes es vehicula a través de diferents
mecanismes:

e Contractes-programa bianuals entre I'AGE i 'ATM, com instruments que determinen els
ingressos dels diferents operadors, el déficit d’explotacié de cadascun d’ells i les aportacions
de les administracions per a compensar-lo.

e el tribut metropolita (recarrec de I'I'mpost sobre Béns Immobles als municipis de la primera
corona metropolitana),

e la participacio, conjuntament amb les empreses adjudicataries, en el compte de resultats
d’explotacié dels serveis que es presten sota la modalitat de gestié interessada i, en els
ingressos tarifaris complementaris (publicitat, serveis técnics, lloguer d’espais etc.).

L’ATM actua de rotula del sistema, rebent aixi les aportacions de les diferents aportacions consorciades
i a la vegada les distribueix entre els operadors de transport segons el seu déficit d’explotacié. També
és la destinataria dels ingressos pels titols de transport integrats, ingressos que posteriorment sén
redistribuits entre els diferents operadors segons la participacié de cadascun en els desplagcaments
realitzats, compensant la perdua d’ingressos ocasionada per la despenalitzacié dels transbordaments.
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El transport public metropolita no disposa d’un marc legal general que especifiqui el seu finangcament,
de forma que el sanejament del deute d’explotacié depen de la capacitat d’arribar a acords que tinguin
les administracions.

Respecte la millora i el desenvolupament de les infraestructures de transport public i viaries, el
financament per a les inversions depén dels pressupostos de les administracions titulars de la
infraestructura o bé en acords ad-hoc per a cada cas. En aquest cas, poden ser acords de finangcament
d’infraestructures entre AGE i la Generalitat, contractes-programa amb la participacié de diverses
administracions, entre d’altres.

2 CARACTERISTIQUES GENERALS DE LES XARXES DE TRANSPORT®

6 Els estudis sectorials del PMMU contenen una descripcié més detallada de les xarxes de mobilitat. Es per aquesta raé que la
descripcio que aqui s’inclou és molt sintética.
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2.1. XARXA PER A VIANANTS I CICLISTES
2.1.1. Espaiurbaila xarxa per als mitjans no motoritzats

La xarxa viaria pacificada metropolitana té uns 967 km i esta integrada per carrers exclusius per a
vianants, carrers de prioritat invertida, zones 30 i vies ciclables (es correspon a una tipologia de carrer
similar a les zones 30). Les vies especifiques per a la circulacié de bicicletes (cami verd i carrils bici)
sumen 515,2 km, si bé les bicicletes també poden circular per bona part de la xarxa viaria pacificada.

Taula 2.1.1. Xarxa per a bicicletes i vies pacificades segons municipi (metres); 2014

. o Zones q A

Badalona 2.762 27.586 7.352 37.699
Badia del Valles 979 979
Barbera del Valles 549 5.076 7.625 13.250
Barcelona 36.098 244.322 381.377 129.510 791.306
Begues 7.483 4,732 12.215
Castellbisbal 13.954 1.230 672 15.855
Castelldefels 2.081 6.053 7.830 15.964
Cerdanyola del Valles 10.970 11.479 15.302 37.751
Cervello 197 5.192 5.389
Corbera de Llobregat 631 7.736 8.367
Cornella de Llobregat 4.546 13.480 9.770 27.796
Esplugues de Llobregat 2.843 6.153 5.377 14.372
Gava 1.080 6.097 12.495 19.672
Hospitalet de Llobregat, I' 1.063 31.734 10.440 43.236
Molins de Rei 4.304 5.698 2.387 12.390
Montcada i Reixac 3.027 8.454 8.264 19.745
Montgat 1.128 3.874 491 5.493
Palleja 3.996 1.264 1.208 6.467
Palma de Cervelld, la 314 2.414 2.728
Papiol, el 2.757 1.406 173 4.335
Prat de Llobregat, el 15.797 19.810 22.344 57.951
Ripollet 10.399 240 3.061 13.700
Sant Adria de Besos 1.910 2.457 14.526 18.894
Sant Andreu de la Barca 2.549 261 1.526 4.335
Sant Boi de Llobregat 17.707 52.296 5.652 75.655
Sant Climent de Llobregat 914 914
Sant Cugat del Valles 3.985 12.780 26.394 43.159
Sant Feliu de Llobregat 3.871 9.220 8.391 21.482
Sant Joan Despi 6.729 25.703 14.461 46.894
Sant Just Desvern 478 29.670 3.504 33.652
Sant Viceng dels Horts 3.891 987 4.878
Santa Coloma de Cervell6 3.925 1.931 5.856
Santa Coloma de Gramenet 1.485 7.711 7.918 5.862 22.977
Tiana 1.753 393 2.146
Torrelles de Llobregat 745 745
Viladecans 7.180 15.013 12.344 34.537
Total 172.204 252.033 715.484 343.065 1.482.787
Font: AMB

Mapa 2.1.1 Xarxa per a bicicleta i vies pacificades; 2014
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Font: IERMB a partir de TAMB

Hi ha diferéncies notables entre municipis pel que respecta la relacié entre la xarxa per a vianants i per
a ciclistes i el conjunt de vies del municipi. El primer grafic fa referéncia a la relacié entre el conjunt de
vies pacificades i el conjunt de vies urbanes
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Grafic 2.1.1. Xarxa per a bicicletes i vies pacificades per municipi; 2014
Xarxa pacificada / xarxa viaria urbana Xarxa pacificada i vies ciclistes / xarxa viaria urbanai xarxa de camins
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Xarxa de vies pacificades i I’espai urba per a vianants

Actualment tots els municipis metropolitans (excepte Badia del Vallés) disposen de carrers pacificats
amb major o menor extensio, majoritariament al centre de la ciutat. Barcelona, Sant Boi de Llobregat,
I'Hospitalet de Llobregat, Sant Just Desvern, Badalona, Sant Joan Despi, el Prat de Llobregat,
Viladecans, Cornella de Llobregat, Sant Cugat del Vallés, son els municipis amb major extensié de vies
pacificades (tots de la primera corona). En relacié a la xarxa viaria urbana, sén Sant Just Desvern,
Sant Joan Despi i Barcelona els que en termes relatius la dotacio és major.

La xarxa de vies pacificades esta formada sobretot per carrers de plataforma Unica on la circulacié de
vehicles a motor esta restringida. Des de la perspectiva de de la mobilitat en bicicleta, cal dir que les
vies pacificades (i especialment les zones 30 i les vies ciclables) complementen la xarxa de carrils bici
avui encara insuficient.

Segons dades dels diferents PMU dels municipis de la primera corona metropolitana, el 25% de les
voreres (Barcelona no inclosa) compten amb menys de 2 metres d’amplada, un 21,4% entre 1 i 2
metres, i un 3,8% menys d’'un metre.

S’han detectat altres aspectes que impedeixen una satisfactoria mobilitat caminant, com el mal estat
del paviment, la ubicacié de mobiliari urba, la proliferacié de terrasses que treuen espai al vianant, o
I'aparcament a la vorera de motocicletes en condicions que entorpeixen el pas de les persones.

D’altra banda, la meitat dels passos de vianants dels municipis d’aquest ambit (Barcelona no inclosa)
estan adaptats a persones de mobilitat reduida. Cal remarcar que en moltes ocasions els temps
semaforics no estan adaptats als fluxos de vianants.

Quant als passos a nivell de la xarxa ferroviaria metropolitana, no n’hi ha a la xarxa d'FGC, si a la d’Adif
(Sant Feliu de Llobregat i Montcada i Reixac), fet que genera situacions d’inseguretat i problemes de
connectivitat entre barris.

Xarxa ciclable

Si bé les vies ciclistes poden circular per bona part dels carrers, les vies especifiques per a la circulacié
de bicicletes (cami verd i carrils bici) sumen 515,2 km. Si afegim la xarxa viaria pacificada per la qual hi
poden circular també bicicletes (en la majoria dels casos), aquesta xarxa arriba als 1.483 km. Les vies
pacificades per tant, (i especialment les zones 30 i les vies ciclables) complementen la xarxa de carrils
bici avui encara insuficient.

La xarxa de carrils bici té actualment 342 km (128 dels quals a Barcelona). Amb més de 10 km
destaquen: Sant Cugat del Vallés, el Prat de Llobregat, Sant Joan Despi, Sant Adria de Besos,
Cerdanyola del Vallés, Gava, Viladecans i I'Hospitalet de Llobregat. Contrariament, pot afirmar-se que
els municipis de la segona corona situats al marge dret del Llobregat (el més accidentat) disposen de
xarxes de carrils bici petites o molt petites, amb I'excepcié de Begues. Els municipis del Besds també
poden incloure’s al grup dels que no gaudeixen encara de xarxa local de carrils bici.
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La xarxa de camins verds (172 km), en si mateixa no es una veritable xarxa: es un conjunt d’itineraris
pensats i dedicats fonamentalment a I'oci que comparteix usuaris a peu i en bicicleta. Majoritariament
no esta pavimentada ni disposa de senyalitzacié horitzontal, mentre que la senyalitzacio vertical
orientativa i informativa és habitual en els itineraris més frequentats. Els itineraris més importants sén:

e El que ressegueix part del marge dret del riu Besos i el riu Ripoll
e El que ressegueix ambdds marges del riu Llobregat

e Els d’accés a la platja del Prat, Gava i Viladecans

e Els que ressegueixen el litoral a diversos municipis

e Els que voregen Collserola (Barcelona, Cerdanyola)

2.1.2. Serveis per a la mobilitat a peu i en bicicleta
Senyalitzacioé d’orientacio

Actualment la senyalitzacié vertical adrecada als vianants és practicament inexistent en els itineraris
interurbans (a excepcié de les vies verdes), pero es for¢a present als entorns urbans, de dues maneres:

e En el cas dels pobles mitjans i petits, la senyalitzacié urbana per als vehicles és també utilitzada
per vianants i bicicletes.

e En el cas dels municipis mitjans i grans (Barcelona, I'Hospitalet, Sant Cugat...), existeix una
senyalitzacié urbana especifica pels vianants (especialment en el centre urba i a les illes de
vianants) indicant destinacions d’interés i distancies a peu (en metres i/o minuts).

A vegades, aquesta senyalitzacié també s’adrega als turistes i/o als ciclistes (indicant les distancies en
bicicleta).

Pel que fa a la mobilitat en bicicleta, la Unica senyalitzacié existent a 'ambit metropolita esta present a
les vies verdes i orientada a les activitats d’oci (Ronda Verda, Parc del riu Llobregat, Parc de Collserola,
etc.). En canvi, als entorns urbans i interurbans, la senyalitzacio orientativa adrecada especificament a
ciclistes és practicament inexistent.

Aparcaments

A continuacié es classifiquen els aparcaments de bicicletes existents a I'area metropolitana de
Barcelona segons es tracti d’aparcaments oberts o tancats (segurs):
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Aparcaments oberts: tots els municipis disposen d’aquest tipus d’aparcaments, situats en els
principals centres d’atraccio i generacio de viatges.

Aparcaments segurs: a I'area metropolitana coexisteixen diferents tipus. El més rellevant, és
la xarxa Bicibox, impulsada per 'AMB. Aquest servei funciona mitjancant el registre previ dels
usuaris i de les seves bicicletes. El registre dona dret a estacionar gratuitament la bicicleta, en
qualsevol dels aparcaments de la xarxa, durant 48 hores com a maxim els dies laborables, i 72
hores si s’inclou el cap de setmana. Existeixen més de 1.500 places distribuides entre 150
estacions o moduls a 12 municipis metropolitans.

A I'ambit metropolita també existeixen altres models com soén els aparcaments de bicicletes
vigilats als parquings subterranis de titularitat piblica: a Barcelona (B:SM) o a I'Hospitalet de
Llobregat. També hi ha actuacions puntuals, com a I'estacié d’'FGC de Sarria, al campus de
Bellaterra de la Universitat Autdnoma de Barcelona (Biciberg i altres) o 'aparcament vigilat de
bicicletes de les Corts (va ser el primer bicipark de Barcelona), en la confluéncia entre el carrer
Numancia i Anglesola.

Taula 2.1.2. Oferta de moduls i places de servei Bicibox per municipis; maig 2015

Castelldefels 6 63
Cornella de Llobregat 12 154
Cerdanyola del Valles 4 49
El Prat de Llobregat 12 161
Esplugues de Llobregat 10 112
Gava 11 126
L'Hospitalet de Llobregat 19 196
Sant Boi de Llobregat 16 133
Sant Cugat del Valles 10 91
Sant Feliu de Llobregat 5 42
Sant Joan Despi 18 196
Sant Just Desvern 2 14
Viladecans 10 98
Total 135 1.435
Font: AMB

Servei de préstec

El Bicing de Barcelona comenca el 2007 i s’ha convertit en un referent. Des d’aleshores, el creixement
ha estat important, tant en la demanda, com en l'oferta i qualitat del servei. A dia d’avui, compta amb
400 estacions i 6.000 bicicletes, i 'any 2015 s’ha incorporat al sistema una petita flota de bicicletes
electriques. La seva demanda (en abonats) després d'un fort creixement, ha anat disminuit amb els
anys, i ara per ara es manté estable a I'entorn dels 110.000 abonats. Al mateix temps els viatges anuals
que s’efectuaren I'any 2014 van ser de 13,35 milions, lleugerament inferiors als d’anys anteriors.

Taula 2.1.3.Evolucio de I'oferta i demanda del servei Bicing

L[ 2007 | 2008 2009

Abonats 101.000 181.962 182.062 117.523 121.819 113.787 98.786 96.250
Viatges (milions) 3,78 12,31 10,77 11,15 14,44 16,17 14,35 13,35
Bicicletes - 6.000 6.000 6.000 6.000 6.000 6.000 6.000
Estacions 390 419 420 421 420 421 421

Font: Ajuntament de Barcelona
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El temps mig d'utilitzacié és de 15,6 minuts i el recorregut mig és de 2,7 km, Cada bicicleta recorre uns
18 km al dia. Tot i I'éxit del servei a Barcelona, fins a la data no han prosperat ni l'intent d’estendre
aquest sistema al conjunt de I'area metropolitana de Barcelona ni la introduccié del mateix a municipis

de la regié metropolitana.

Mapa 2.1.2 Localitzaci6 de les estacions d’aparcaments segurs Bicibox i estacions de Bicing
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Font: i:ERMB a pjslrii'r I'AMB i dades del servei del Bicing
Registre de bicicletes

En termes generals, el registre de bicicletes té la funcioé d’identificar les bicicletes i ajudar a retornar-les
als seus propietaris en cas de recuperacio (després de la seva pérdua o robatori). Actualment no hi ha
cap registre de bicicletes que sigui oficial o obligatori a Espanya. Per tant tot els registres tenen caracter
voluntarista i competeixen entre ells. A I'area metropolitana, hi ha diverses iniciatives de registre que hi
tenen preséncia:
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Actualment disposen d’aquest servei els municipis de Barcelona, de Montcada i Reixac, i I'Area
Metropolitana de Barcelona. A continuacié es fa una breu descripcié de cadascun d’ells:

a) Elserveide registre de bicicletes de ’AMB: 'AMB, com a entitat membre de la Xarxa de Ciutats
per la Bicicleta, ofereix aquest servei a través del Biciregistre, un sistema informatiu de registre
de bicicletes, propietat de la “Red de Ciudades por la Bicicleta”, que compta amb la participacio
de la Direccié General de Transit i els Ajuntaments. D’altra banda, per poder utilitzar el Bicibox
i esta cobert per 'asseguranca, és obligatori registrar la bicicleta.

b) El servei de registre de bicicletes de Barcelona: per realitzar el registre, la bicicleta ha de
disposar d’'un numero identificatiu, que pot ser el nimero de bastidor, 0 bé un sistema de
marcatge que l'usuari pot fer-se instal-lar dirigint-se a unes determinades botigues de venda de
bicicletes.

c) El serveide registre de bicicletes de Montcada i Reixac: aquest registre també és propietat de
la Xarxa de Ciutats per la Bicicleta, de la qual en forma part.

d) Bicitronic: és un sistema electronic de registre, marcatge fisic, identificaci6, geolocalitzacié i
asseguranca per a bicicletes.

Flotes d’empresa

L’AMB, dins les seves darreres convocatories (2014 i 2015) de subvencié per a la compra de bicicletes
eléctriques va incloure les empreses com a possibles beneficiaris. La idea és ajudar a les empreses a
crear flotes propies de bicicletes que poguessin posteriorment cedir als seus treballadors. Finalment,
entre 2014 i 2015 s’han subvencionat un centenar de bicicletes eléctriques que han comprat empreses.
Els destinataris corresponen a empreses de lloguer de bicicletes, gestors d’hotels o d’aparcaments
publics i empreses que han comprat les bicicletes eléctriques pels desplagaments dels seus
treballadors. Només aquest darrer grup s’ajustaria a I'objectiu inicial de fomentar les flotes d’empreses
i, malauradament, és el grup que ha demanat menys bicicletes: una o dues per empresa (sense arribar
al maxim de cinc). Per tant, s’ha valorat com a poc reeixida la iniciativa pel que fa a les flotes d’empresa
i s’hauran de preveure altres accions de cara al futur.

Per altra banda, 'AMB ha cedit 169 bicicletes eléctriques als Ajuntaments metropolitans amb la intencio

de crear flotes municipals de bicicletes electriques. En aquest cas, el resultat ha estat més positiu:
Practicament la totalitat dels municipis metropolitans han sol-licitat varies bicicletes eléctriques a 'AMB.

2.1.3. Normativa i politiques de foment
Normatives

La normativa sectorial a nivell estatal que regula la circulacio de vianants i bicicletes ve recollida al:

e RD Legislatiu 339/1990, de 2 de marg, pel que s’aprova el text articulat de la Llei sobre Transit,
Circulacio de vehicles a motor i Seguretat Viaria,

e RD 2822/1998, de 23 de desembre, pel que s’aprova el Reglament General de Vehicles i, pel

e RD 1428/2003, de 21 de novembre, pel qué s’aprova el Reglament General de Circulacio.
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Amb la recent aprovacié de la nova Llei de Transit, s’esta a I'espera d’aprovacié del corresponent
Reglament General de Circulacio. Les principals modificacions que afectaran als vianants i a la
circulacié de bicicletes son:

e El casc ciclista sera obligatori en ciutat per als menors de 16 anys.

e Es detallen suposits i la casuistica per a la retirada de bicicletes.

e Esrealitzaran proves d’alcohol i drogues als vianants; els vianants estaran obligats a sotmetre’s
a un control de drogues i alcohol si cometen una infraccio.

e Les bicicletes podran circular per sota de la velocitat minima establerta.

D’altra banda, la LRBRL (Llei Reguladora de les Bases del Régim Local) atorga als municipis
competéncies en matéria d’ordenacié del transit de vehicles i persones en les vies publiques, sota el
principi de jerarquia normativa. Aixi, el transit urba de bicicletes i vianants es regula basicament des
dels ajuntaments a través de les ordenances.

L’AMB ha redactat I'Informe per a la guia de la regulacié local de la mobilitat ciclista”, amb I'objectiu
d’assessorar als municipis i d’homogeneitzar les ordenances locals sobre aquesta guestio.

Comunicacio i promocié

S’han realitzat moltes accions de comunicacio i de promocié de la bicicleta en 'ambit metropolita. Per
posar alguns exemples, fa un parell d’anys, 'AMB va editar una guia sobre la xarxa ciclable
metropolitana.

Des de la Diputacio de Barcelona es ve promocionant la bicicleta eléctrica als serveis técnics municipals
i cossos de les policies urbanes. Des de I'any 2008 s’han repartit un total de 212 bicicletes a 95 municipis
de la demarcacio de Barcelona.

Actualment es pot dir que hi ha un nombre elevat de tallers i de botigues dedicades a la bicicleta (noves

i de segona ma) distribuides per practicament a tot el territori metropolita. Aixd posa de manifest la
vitalitat d’aquest sector.

2.1.4. Accessibilitat al transport public
Accessibilitat i intermodalitat als intercanviadors

A I'area metropolitana s’han identificat 28 intercanviadors, 20 d’ells a Barcelona, 3 a I'Hospitalet de
Llobregat, 2 a Badalona, un a Cornella de Llobregat, un a Sant Adria de Besos i un altre a Sant Cugat
del Valleés. Queden exclosos els punts de correspondéncia entre un mateix mitja de transport (per
exemple. metro-metro), la combinacié amb I'autobus urba i amb els ports o I'aeroport del Prat.

Els resultats de I'analisi de I'accessibilitat es pot dir:
e L’accés dels vianants als intercanviadors esta assegurat en tots els casos

e L’accés en bicicleta per un carril bici o una via pacificada és també possible en tots els casos
analitzats.
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L’aparcament per a bicicletes de subjeccio (tipus U invertida) esta disponible a una gran majoria
dels intercanviadors analitzats. Tots disposen d’aparcament de consigna Bicibox excepte els
intercanviadors de la ciutat de Barcelona, Badalona i Sant Adria.

En canvi, el servei de bicicleta publica Bicing esta disponible a tots els intercanviadors de la
ciutat de Barcelona.

Tots els intercanviadors excepte a dos (Espanya i Sant Andreu Comtal) estan completament
adaptats per a PMRs (amb rampes i/o ascensors).

Pel que fa a la intermodalitat:

Els intercanviadors seleccionats no ofereixen una alta connectivitat: la mitjana de
correspondeéencies o relacions entre modes és de 1,3 per intercanviador (22 intercanviadors,
dels 28 seleccionats, només posen en relacié dos modes; a 6 intercanviadors seleccionats hi
ha tres 0 més modes en relacio).

De totes les correspondéncies seleccionades, el 70% no comparteixen vestibul, raé per la qual
exigeixen recorreguts més llargs. Ara bé, la meitat d’aquestes relacions que no comparteixen
vestibul s6n entre modes ferroviaris (subterranis) i el tramvia (en superficie).

Pel que fa a 'analisi de les distancies entre modes que no comparteixen vestibul (27 relacions), les
conclusions son les seglients:

13 relacions no superen els 50 m de distancia entre modes
11 relacions oscil-len entre 100 i 250 m
3 relacions presenten una distancia entre modes de 300 m 0 més

En el cas de modes que comparteixen vestibul (12 relacions), el temps de recorregut entre modes no
supera els 6 min:

4 relacions presenten un temps de recorregut inferior a 3 min
3 relacions presenten un temps de recorregut igual a 3 min
5 relacions presenten un temps de recorregut superior a 3 min (fins a 6 min)

Com a conclusi6 final es pot afirmar que els accessos fins als intercanviadors es troben ben adaptats
per a vianants, i que els recorreguts entre modes no s6n habitualment molt llargs. No obstant,
s’observen mancances en aspectes com ara:

Estacionament segur per a bicicletes a I'entorn del intercanviador: no tots els grans
intercanviadors tenen aparcaments de consigna

Encara hi ha algun intercanviador no completament adaptat per a PMRs. Cal remarcar les
deficiéncies d’accessibilitat de I'estacié de metro Espanya. Tampoc l'intercanviador de Sant
Andreu Comtal esta adaptat, tot i que es preveu que ho estigui quan acabin les obres que la
reformen en l'actualitat.

Els recorreguts entre modes podrien millorar: en alguns casos, la sensacié d’un llarg recorregut
es podria evitar amb una correcta adequacio de les infraestructures i la senyalitzacié (per
exemple: entre I'estacié de Renfe de Sant Cugat i I'estacio FGC de Volpelleres, a Sants entre
les linies L3 i 5, a I'Intercanviador de Cornella, entre I'Estacié de Franga i I'estacio de Metro de
la Barceloneta i a Montcada i Reixac entre la linia R2 i R4).
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Taula 2.1.4. Accessibilitat per vianants i bicicletes i distancia entre modes als intercanviadors
metropolitans

. Carril Distancies Temps
Facil

p bici / Aparcame | Aparcame | Biciclet | Adapta | entre modes | entre modes
Nom intercanviador v?;erEt carrer nt bici de nt bici de a que no que
pacifica | subjecci6 consigna | publica comparteixe | comparteixe
t n vestibul n vestibul
. . M-B 120 m .
Arc del Triomf - Estaci6 del Nord X X X X X R-B 270 m M-R 3 min
Estaci6 de Franca - Barceloneta X X X X X R-M 400 m
Besos X X X X X T-M 1 min
Catalunya X X X X X R-F 300 m e
R-M 3 min
Ciutadella - Vila Olimpica X X X X X T-M 150 m
El Maresme - Forum X X X X X T-M 250 m
Espanya X X X X F-M 2 min
Sa_nt Andreu Arenal - Fabra i M N M X M R-M 50 m
Puig B-M50m
El Clot - Aragé X X X X X R-M 4 min
Glories X X X X X T-M 150 m
La Sagrera — Meridiana X X X X X R-M 1 min
T-M50 m
Maria Cristina X X X X M-B 50 m
T-M25m
Marina X X X X X T-M 50 m
Palau Reial X X X X X T-M50 m
Passeig de Gracia X X X X X R-M 4-6 min
Diagonal - Provenga X X X X X F-M 3-6 min
Sant Andreu Comtal X X X X R-M 250 m
L R-B 200 m .
Sants Estacio X X X X X M-B 250 m R-M 4 min
Selva de Mar X X X X X T-M 120 m
Torre Bar6 - Vallbona X X X R-M 250 m
Gorg X X X T-M 50 m
Sant Roc X X X X T-M 50 m
N R-M 50 m .
Cornella X X X X X R-T 50 m M-T 2 min
Bellvitge - Gornal X X X X F-R 150 m
Avinguda Carrilet X X X X X F-M 4 min
Just Oliveras X X X X X R-M 50 m
Sant Adria X X X X R-T50 m
Sant Cugat del Valles - . 7 7 7 R-F 980 m
Volpelleres

R=Renfe; F=FGC; T= Tram; M=Metro; B= Bus interurba
Font: INTRA, SL.

Accessibilitat i intermodalitat a les estacions

A les principals estacions de transport public metropolitanes (considerant un volum major 1,5 milions
de passatgers anuals) també s’ha efectuat aquest analisi.

Taula 2.1.5.Accessibilitat per vianants i bicicletes a estacions ferroviaries d’alta demanda (>1,5M/any)

Facil Carril bici | Aparcamen | Aparcame o
. . ; o o Bicicleta | Adaptat

Nom intercanviador accés [ carrer t bici de nt bici de BT

. - S . publica | per PMR

vianants | pacificat | subjeccio consigha

Badalona X X X X
Aeroport T2 X
Castelldefels X X X X X
Cerdanyola del Valles X X
Gava X X X X
El Prat de Llobregat X X X X
Sant Feliu de Llobregat X X
Montcada i Reixac - Maganet-Massanes X X
Montcada i Reixac - Manresa X
Molins de Rei X X X
Sant Cugat del Valles X X X X X
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Sant Boi de Llobregat X X X X
Universitat Autonoma de Barcelona - « « « «
UAB

Font: INTRA, SL.
S’observen més diferéncies que en el cas dels intercanviadors:

e Com als intercanviadors, un accés prou comode pels vianants esta garantit a totes les estacions
excepte a I'estacio de I'aeroport del Prat o a I'estacié de Sant Feliu de Llobregat.

e L’accés en bicicleta per un carril bici o una via pacificada només és possible a vuit estacions
de les 13 analitzades.

¢ No totes les estacions disposen d’aparcament per a bicicletes, i només a sis estacions és de
consigna (moduls Bicibox).

e Quatre estacions de 13 no estan completament adaptades per a PMRs: les estacions Renfe de
Montcada i Reixac, de Sant Feliu i de Molins, la comunicacié entre andanes és a través de
passos subterranis amb escales estretes i sense ascensors, 0 a través de passos a nivell sense
barreres

e Un servei de bicicleta publica no esta disponible a cap estacié de les analitzades: en el cas de
les estacions Renfe de Sant Feliu i de Montcada i Reixac - Maganet-Massanes hi ha pendents
els corresponents projectes de soterrament que han de resoldre les mancances observades.

Accessibilitat als vehicles i serveis de transport public

Finalment, s’ha analitzat I'accessibilitat a la flota de transport public, tant per a persones amb mobilitat
reduida com per bicicletes. Respecte del primer punt, les conclusions principals sén:

e La flota d'FGC esta totalment adaptada; els combois de la linia del Llobregat-Anoia no
obstant, 'accés només es pot realitzar per una sola porta.

e La major part de la flota de Rodalies de Catalunya esta en procés d’adaptacié; només el
model CIVIA esta adaptat, i amb una Unica porta.

e La flota de Regionals Renfe només té adaptada un dels tres models de trens que utilitza, i
també amb una Unica porta.

e La flota de tramvies i de metro esta totalment adaptada.

e Els autobusos urbans estan 100% adaptats; també els de gestié indirecta de 'AMB.

Respecte del segon, a I'area metropolitana de Barcelona, la regulacié del transport de la bicicleta al
transport public és diferent en cada mitja de transport: cada operador actua pel seu compte regulant
I'as lliure dintre d’'un horari, prohibint totalment I'is, adaptant espais especifics per situar la bicicleta,
etc. El segiient quadre resumeix les diferents politiques adoptades pels diversos operadors.

Taula 2.1.6. La bicicleta a bord dels modes de transport public; 2014
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Rodalies de Catalunya
(Renfe)

FGC i Funicular de
Vallvidrera

Metro i Funicular de
Montjuic

TRAM (tramvia)

Autobus urba i
metropolita

Autobusos interurbans
concessionats per la
Generalitat

Funicular del Tibidabo

Es permet el transport gratuit de bicicletes a totes les linies i sense
limitacions horaries, sempre que I'ocupacié ho permeti. La persona que
porti una bicicleta ha de mantenir en tot moment I'atencié necessaria per
garantir la seguretat i comoditat de la resta de passatgers.
Excepcionalment, el personal de I'operadora pot no autoritzar I'accés als
trens amb una ocupacio alta de viatgers. Només s'admetra una bicicleta
per viatger. La carrega, custodia i descarrega de les bicicletes seran
efectuades pels seus propietaris. El viatger que porti una bicicleta sera
responsable dels danys que es poguessin produir al tren i a tercers. Les
bicicletes plegables es consideren equipatge de ma, per tant es poden
portar sempre que no ocasionin molésties a la resta de passatgers o
desperfectes al propi material ferroviari.

Es poden transportar bicicletes gratuitament sempre. Es pot restringir
I'accés per raons d’ocupacio dels vagons i altres raons justificades. Es
prohibeix circular amb bicicleta, patins o similars pels recintes interiors, els
vestibuls i les andanes.

Dissabtes, diumenges i dies festius, i tots els dies durant els mesos de
juliol i agost, es permet I'accés de bicicletes. Els dies laborables de la resta
de I'any es permet I'accés de 5 a 7 h, de 9:30 a 17 h i a partir de les 20:30
fins al tancament de les instal-lacions. Les bicicletes plegables es poden
dur plegades, sense restriccions horaries, sempre que no molestin a la
resta d’'usuaris.

Es permet sempre I'accés de les bicicletes. Es pot restringir 'accés per
raons d’ocupacio dels vagons i altres raons justificades.

Només es permet I'accés de bicicletes plegables convenientment
plegades.

El serveis regulars d’autobusos interurbans concessionats per la
Generalitat de Catalunya admeten bicicletes de manera gratuita amb les
seguents condicions: Si el vehicle admet viatgers de peu, les bicicletes es
podran transportar al mateix autobus. En cas contrari, les bicicletes
viatjaran a la bodega del vehicle. Quan es tracti de bicicletes plegables, es
podran transportar al mateix autobus o a la bodega. Es limita el nombre de
bicicletes en cada vehicle, que no podran ser més de 5 a la bodega i més
de 2 als autobusos (que admeten viatgers de peu).

Es permet a partir de les 11h fins a un quart després del tancament del
parc.

Font: INTRA, SL. a partir de diferents operadors, AMB i Ajuntament de Barcelona
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Alguns models de vag6 compten
amb un espai reservat per a
bicicletes.

Les bicicletes han de col-locar-se a

les zones especialment habilitades.
En el cas del funicular hi ha un limit
de 4 bicis per viatger.

Els vagons més moderns compten
amb espais reservats per a
bicicletes.

Hi ha espai reservat per a
bicicletes, compartit amb persones
amb mobilitat reduida.

Afecta a les linies que depenen de
’AMB dins la primera corona
(incloent Barcelona) A la segona
corona depén de cada operador

Només s’admeten bicicletes que
estiguin en un estat de neteja
correcte.
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2.2. XARXA DE TRANSPORT PUBLIC

2.2.1. Breu descripcio de les xarxes de transport public col-lectiu

En l'actualitat, el sistema ferroviari de I'area metropolitana esta format per quatre xarxes diferenciades:
e Xarxa de tramvia, operada per Tramvia Metropolita, S.A.
e Xarxa de metro de Barcelona, gestionada per Transports Metropolitans de Barcelona (TMB)

e Xarxa ferroviaria estatal gestionada per ADIF i operada per 'empresa publica Renfe
e Xarxa dels Ferrocarrils de la Generalitat de Catalunya (FGC)

Mapa 2.2.1 Xarxa ferroviaria metropolitana
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Per la xarxa ferroviaria hi circulen 3 tipus de serveis:
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Servei urba. Es tracta dels serveis de tipus metro i tramvia efectuats pels operadors TMB i
FGC, i TRAM, respectivament, que cobreixen Barcelona central i la seva conurbacid. Es tracta
d’'un servei d’alta freqliencia amb intervals de pas de 3 a 6 minuts i que té un desplegament al
territori molt dens, amb estacions cada 500 o 600 metres de mitjana. Les infraestructures,
utilitzades per aquests serveis de forma gairebé exclusiva, s6n en el cas del metro
majoritariament soterrades, mentre que les del tramvia es presenten gairebé sempre
descobertes.
Servei suburba i de rodalia. Connecta Barcelona i I'aglomeracié central amb la resta de
'RMB, com també algunes poblacions exteriors a 'RMB i que per relacions de mobilitat
necessiten uns serveis de ferrocarril amb freqiiéncies més elevades que les proporcionades
pels ferrocarrils regionals o de llarg recorregut. A tot el servei de rodalies les freqiiéncies de
pas estan fixades entre 6 i 30 minuts depenent del corredor, que en general augmenten a
mesura que ens allunyem del centre. Els operadors d’aquest teixit son:

o Renfe Operadora, en la seva unitat de Rodalies i de Regionals, que comparteixen les

seves infraestructures amb els serveis de llarg recorregut i de mercaderies.

o FGC, que comparteix la xarxa amb serveis de tipus urba i de mercaderies.
Serveis regionals i de llarg recorregut. Sén serveis interns de 'RMB perd representen una
part important del flux de trafic ferroviari que travessa I'ambit, i utilitza les seves infraestructures:
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pel que fa als serveis regionals, cobreixen distancies que poden arribar fins als 200 km
aproximadament i que estan configurats de forma radial des de la ciutat de Barcelona. Aquest
servei, el presta Unicament Renfe Operadora (en la seva unitat de trens regionals). Els serveis
de llarg recorregut van més enlla de I'ambit catala i connecten Barcelona amb la resta
d’Espanya i Europa. De la mateixa forma que els regionals, aquest servei el déna Unicament
Renfe Operadora amb la seva unitat de grans linies amb ofertes molt variades en funcio de les
relacions a realitzar. Serveis en ample UIC: AVE Madrid-Barcelona-Paris i serveis regionals
AVANT Lleida - Camp de Tarragona — Barcelona — Girona — Figueres.

Hi ha un total de 301 estacions ferroviaries, 276 estacions a la primera corona i 25 a la segona. La ratio
d’estacions/habitant és superior a la primera corona (0,97 estacions/10.000 habitants) mentre que és
0,65 a la segona corona. A la primera corona hi ha 0,05 parades per ha de superficie residencial
compacta i a la segona corona 0,035.

Taula 2.2.1. Linies i parades ferroviaries a I’area metropolitana de Barcelona

Xarxa Linies

Metro 7

FGC Valles 6,0

FGC Baix Llobregat 8

Adif 6 Rodalies + 5 Regionals

Tram 6

Metro 139 0 139
FGC Vallés 18,0 9 27
FGC Baix Llobregat 11 9 20
Adif 52,0 7 59
Tram 56 0 56
Total 276 25 301
Estacions/hab-10* 0,97 0,65 0,93
Estacions/ha (sup. compacta) 0,048 0,035 0,046

Font: MCRIT SL.

L’oferta principal dels serveis d’autobis metropolita al territori metropolita, la conformen serveis a la
primera corona metropolitana dels quals 'AMB n’és titular i que gestiona de forma directa a través de
Transports de Barcelona, SA o de forma indirecta, mitjangant concessié administrativa. L’any 2012
aquesta oferta va transportar un total de 241,6 milions de viatgers en els serveis integrats. A més, a la
segona corona metropolitana, diferents municipis disposen de servei de transport urba, oferta que es
complementa amb els serveis interurbans dels quals la Generalitat de Catalunya en té la titularitat.

L’area metropolitana de Barcelona esta servida, en un dia feiner lectiu, per 311 linies regulars
d’autobus’” (202 a la primera coronai 109 a la segona corona). Les que operen dins de la primera corona
estan gestionades per 'AMB (en forma directa o indirecta). A la segona corona, la gestié va a carrec
de la Generalitat de Catalunya en el cas de les linies interurbanes; en les urbanes, majoritariament va

7 Tots els serveis integrats en el sistema tarifari i '’Aerobus
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a carrec dels ajuntaments, excepte el cas de 4 municipis que I'han cedit a la Generalitat (es coneixen
com a “urbanets”).

A la segona corona, 40 de les 109 linies s6n urbanes. 10 dels 18 municipis d’aquest ambit en tenen, de
servei urba d’autobus.

D’altra banda, un total de 25 linies de les 311 s6n nocturnes: 17 operen a la primera corona i 8 a la
segona.

Taula 2.2.2. Oferta linies d’autobus de I’area metropolitana de Barcelona; 2013

linies

TMB 100 AMB AMB (Directa)
Resta dilrn 85 AMB AMB (Indirecta)
Nocturn (Nitbus) 17 AMB AMB (Indirecta)
Total 1a Corona 202 - -

Sant Viceng dels Horts 10 Municipi Ajuntament
Molins de Rei 3 Municipi Ajuntament
Palleja 1 Municipi Ajuntament
Cervello * Municipi Ajuntament
Cerdanyola del Valles 3 Municipi Ajuntament
El Papiol 1 Municipi Ajuntament
Sant Cugat del Vallés 12 Municipi Ajuntament
Castellbisbal 4 Municipi Generalitat
Corbera de Llobregat 4 Municipi Generalitat
Barbera del Valles 1 Municipi Generalitat
Sant Andreu de la Barca 1 Generalitat / Aj St Andreu / Aj Castellvi Generalitat

Total 2a Corona Urba

(*) L'any 2013 s'ha suprimit el transport urba. En funcionament un servei social

2a Corona: Transport e ol Titularitat actual Gesti6 actual
interurba linies

Didrn 61 Generalitat Generalitat
Nocturn 8 Generalitat Generalitat

Total 2a Corona Interurba | 69 |

Font: MCRIT, SL. a partir de diverses fonts

En aquesta xarxa d’autobus hi operen 15 empreses, 7 a la primera corona i 12 a la segona corona. Els
més rellevants (per nombre de linies) son: TMB, Grup BaixBus, Tugsal, Sagalés, Sarbus i Soler i Sauret.

Mapa 2.2.2 Linies d’autobus existents a I’area metropolitana
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Font: MCRIT, SL a partir dades de 'AMB i la Generalitat de Catalunya

En conjunt la xarxa d’autobus compta amb aproximadament 6.000 parades, de les quals 5.000 es
concentren a la primera corona. La ratio de parades per habitant és, pero, superior a la segona corona
gue a la primera (17,5 parades/hab-10% i 25,9 parades/hab-10%4); aquest resultat esta directament
relacionat amb la densitat poblacional, inferior en la segona corona. L’estat de conservacié de les
parades de la segona corona és sensiblement inferior a les de la primera corona.

2.2.2. Cobertura territorial del transport public col-lectiu
Modes ferroviaris

La cobertura territorial de la xarxa ferroviaria® és inferior a la de la xarxa d’autobls, en ser aquest
un mitja més flexible i que penetra més en el territori: la poblacié servida per una estacio ferroviaria
és del 89,1% a Barcelona, del 71,1% a la resta de municipis de la primera corona i del 61,6% en
la 2a corona. En conjunt el 79,3% de la poblacié de I'area metropolitana (més de 2,5 milions
d’habitants) té una estacio ferroviaria a menys de 500 - 1.000 metres de la seva residéncia.

Sén remarcables les 7 estacions ferroviaries de qué disposa Sant Cugat del Valles: 6 d'FGC (La
Floresta, Valldoreix, Sant Cugat, Mira-sol, Hospital General i Sant Joan), i 1 de Renfe.

8 500 m per a les estacions de metro, tramvia i del servei urba d’FGC que cobreixen Barcelona central i la seva conurbacié. 1.000
m per a la resta de les estacions d’'FGC i les de rodalies de Renfe. Es tracta de serveis més interurbans amb estacions més
distants entre si
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Mapa 2.2.3 Cobertura territorial dels modes ferroviaris (500 -1.000 metres)
Poblacié a <500 - 1.000 metres d’una estacié de tren

Font: MCRIT SL.
Autobus didrn

La cobertura territorial de les parades d’autobus definida a partir d’'una distancia inferior als 250
metres, mostra que, en global, el 95,7% de la poblacié6 metropolitana té una parada d’autobus
propera a la seva residéncia (81,1% a la segona corona). Tot i aix0, si es consideren només les
parades d’autobis amb 3 o més expedicions en hora punta (freqiéncia de 20 minuts), la
cobertura és molt menor ala segona corona metropolitana (52% de la poblacid).

74



PLA METROPOLITA DE MOBILITAT URBANA 2015-2021

Mapa 2.2.4 Cobertura territorial de la xarxa d’autobus (Poblacié a <250 metres d’una parada d’autobus)
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Font: MCRIT SL.

Modes ferroviaris i autobus dilrn

Si s’analitza la cobertura conjunta del sistema (amb un radi de 250 metres en el cas de 'autobus i de
500-1.000 metres per la xarxa ferroviaria), s’obté que el 98,1% de la poblacié metropolitana té una
parada o estacié a aquestes distancies del seu lloc de residéncia.

Taula 2.2.3. Poblacié coberta pels serveis d’autobus dilirn (250m) i ferroviaris (500-1000m)

Barcelona 99,7
Resta la corona 97,7
2a corona 91,3
Total 98,1

Font: MCRIT SL.
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Mapa 2.2.5 Cobertura territorial dels serveis de bus (250 metres) i modes ferroviaris (500 -1.000 metres)
Poblaci6é a <250 m d’una parada d’autobus o a <500 - 1.000 metres d’una estacié de tren
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Font: MCRIT SL.

Transport nocturn

D’altra banda, la cobertura territorial dels serveis nocturns d’autobls a l'area metropolitana és
notablement inferior a la dilirna, i encara s’accentua més la diferéncia entre les corones metropolitanes.

Aixi, en global el 73,3% de la poblaci6 té una parada de servei nocturn propera a la seva residéencia,
pero només el 29% en el cas de la segona corona.

Taula 2.2.4. Cobertura dels serveis d’autobuis nocturn

Barcelona 85,1
Resta la corona 69,6
2a corona 29,0
Total 73,3

Font: MCRIT SL.
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2.2.3. Dades globals d’oferta i demanda del transport public col-lectiu

Tots els modes de transport han anat incrementant, en major o menor grau, la seva oferta des del 2001
fins el 2011. En canvi, des de 2011 s’observa una reduccié for¢ca general de I'oferta.

Taula 2.2.5. Evolucié de I’oferta del transport public col-lectiu a ’'/RMB, en veh-km; 2001-2014

veh-km (milions) 2001 | 2002 [ 2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014

Metro 50,6 610 640 665 650 685 732 800 790 87,6 90,6 852 843 832
FGC 271 27,8 281 284 282 293 301 328 330 32,6 333 34 305 314
Rodalies (Renfe) 595 623 625 636 67,4 680 786 919 951 992 1%5' 1%6' 1%6' 1‘15'
Tramvia metropolita 1,1 1,6 2,0 2,2 2,5 2,6 2,6 2,8 2,5 2,5 2,5
Total transbort ferroviari 146, 151, 154, 159, 162, 167, 184, 207, 209, 222, 232, 225, 223, 222,
p 2 1 6 6 2 8 1 2 7 0 6 8 8 2
Autobiis TMB 382 40,0 41,5 40,9 41,0 421 441 414 422 424 426 403 408 397

Autobuis AMB (gesti6 indirecta) 19,1 19,2 214 223 229 263 314 323 343 360 373 367 364 366

Autobus interurba Generalitat 245 244 251 277 266 283 30,2 320 337 359 399 394 397 40,2

Autobls urba de competéncia o g5 197 104 107 114 131 137 147 142 139 134 131 133

municipal

. 101, 101, 108, 118, 119, 124, 128, 133, 129, 130, 129,
Total transport en autobls 90,8 93,2 98,7 3 2 1 P 4 9 5 7 8 0 8
Total transport pablic 237, 244, 253, 260, 263, 275, 302, 326, 334, 350, 366, 355 353, 352,
col-lectiu 0 3 3 9 4 9 9 6 6 5 3 6 8 0

Font: TransMet Xifres (ATM)

Pel que fa a la demanda, es pot fer una estimacié que indica que al voltant d’'un 90% de les entrades
de viatgers a estacions i parades de 'RMB es produeixen a I'area metropolitana. Seria el 100% del
metro, Tramvia i autobusos d’AMB, el 87% d’FGC, el 67% de Renfe i un 60% de I'autobus interurba.
Aixi, dels 900 Mv en transport public de 'RMB, 805 Mv es generen o atrauen a l’area
metropolitana de Barcelona. El declivi de demanda comenga abans que el d’oferta, el 2009, seguit
d’un repunt els dos anys segiients i una caiguda molt intensa el 2012, de més de 35 milions de viatgers.
El 2013 s’observa una estabilitzacio de les xifres i el 2014 indica una clara recuperacié (+1,7%). A la
xarxa regional de transport public col-lectiu a 'RMB I'any 2014 transporta 915 milions de viatgers, dels
quals un 64% en mitjans ferroviaris i un 36% en autobus.

Taula 2.2.6. Evoluci6 de la demanda de transport public col-lectiu a ’RMB, en milions de viatgers; 2001-
2014

Viatges (milions) 2001 | 2002 | 2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014

305 322, 332, 343 381 389 369 375
Metro 0 0
FGC 632 700 730 759 750 780 791 810 799 799 806 750 755 77,2
Rodalies (Renfe) 103, 110, 112, 113, 122, 122, 117, 114, 110, 103, 106, 105, 105, 105,
6 9 0 9 6 2 1 4 1 7 2 9 1 2
Tramvia metropolita 7,7 13,0 169 209 232 239 238 242 237 238 245
Total transport ferroviari 471, 502, 517, 540, 556, 570, 583, 595, 575, 588, 600, 578, 574, 582,
9 9 0 8 0 5 5 0 6 6 0 1 3 5
Autobts TMB 184, 189, 203, 205, 205, 207, 210, 194, 196, 189, 188, 180, 183, 184,
0 8 7 0 0 7 5 9 0 4 4 0 0 3

Autobls AMB (gestio indirecta) 47,8 52,6 57,2 60,4 61,6 661 716 744 734 734 752 733 745 797
Autobus interurba Generalitat 22,1 241 250 26,3 27,2 284 292 294 286 30,2 31,1 297 302 308
Autobls urba de competéncia  ,q 5 355 342 357 37,0 380 400 41,1 406 407 409 387 379 380

municipal

o 283, 297, 320, 327, 330, 340, 351, 339, 338, 333 335 321, 325 333,
Total transport en autobls 6 P 1 2 8 2 3 8 6 7 6 7 6 0
Total transport public 755, 800, 837, 868, 886, 910, 934, 934, 914, 922, 935 899, 899, 915,
col-lectiu 5 1 1 2 8 7 8 8 2 3 6 8 9 5

Font: TransMet Xifres (ATM)
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En els modes ferroviaris, I'oferta augmenta 52,0% de manera acumulada entre 2001 i 2014, mentre que
la demanda ho fa un 23,5%, i per tant cada vegada el transport public presenta ocupacions mitjanes
més baixes. L'Unic mitja que ha augmentat més la demanda que I'oferta és FGC, que té poc marge per
augmentar les places disponibles. A I'altre extrem es troben les rodalies de Renfe, que han experimentat
un increment molt substancial d’oferta mentre que la demanda ha quedat estancada. L'increment
d’oferta i demanda del metro esta influida per les ampliacions de xarxa dels darrers anys, especialment
I'entrada en servei de la linia 9.

A l'autobus s’ha donat un comportament similar, amb un increment d’'un 43,0% oferta i d’'un 17,4% de
demanda. TMB ha tingut una oferta bastant plana durant tot el periode mentre que la demanda va pujar
fins el 2007 i va caure fins el 2012 i comenca a recuperar demanda en els dos Ultims anys, de manera
que la demanda de 2014 és practicament la mateixa que en 2001 (+0,2%). Les linies de gesti6 directa
d’AMB s6n les que més han incrementat tant I'oferta com la demanda.

Oferta per estacions i municipis

Tenint en compte el nombre d’expedicions interurbanes per estacions de la xarxa d’FGC i d’Adif, a
I'area metropolitana de Barcelona, es constata que:

e Les estacions amb més expedicions de la xarxa d’Adif sén, per ordre, Sants, PI. Catalunya, Arc
de Triomf, 'Hospitalet de Llobregat i Cerdanyola del Vallées.

e Les estacions amb més expedicions de la xarxa d’FGC son, per ordre, PIl. Catalunya, Provenga,
Gracia, la Floresta, Valldoreix i Sant Cugat del Valles, seguides de dues de la linia del Llobregat,
I'Hospitalet i Cornella.

e Hiha estacions o linies amb molt baixa oferta:

o L’aeroport (2 trens/h)

o Lalinia R8 de Rodalies (1 tren/h)

o Lalinia R3 a Montcada (1 tren/h)

o Lalinia R2 a Castelldefels Platja (1 tren/h)
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Mapa 2.2.6. Expedicions ferroviaries interurbanes per estacions (dia feiner)

Tenint en compte el nombre d’expedicions de transport public col-lectiu (ferroviari i autobds) segons
poblacié de cada municipi, les diferencies son notables. Aixi, els municipis de Sant Just Desvern i de
Barcelona, son els que tenen major oferta en relacio a la seva poblacié. Per corones, destaca que 10

municipis de la segona corona tenen pitjor dotacié que el menys servit dels municipis de la primera
corona (Sant Feliu de Llobregat).
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Grafic 2.2.1. Nombre d’expedicions per municipi de transport public col-lectiu i autobus, per cada

1000 habitants.

Expedicions d'autobus dilirnes totals / Poblacio

Expedicions TPC/ Poblacio (x1.000)

(x1.000)
350
Barcelona
Barcelona
Sant Just Desvern Sant Just Desvern
Montgat

Montgat

El Prat de Llobregat
Montcada i Reixac
Sant Adria de Besos
Esplugues de Llobregat
Tiana

Sant Joan Despi
Badalona

Sant Boi de Llobregat
Cornella de Llobregat

Sant Adria de Besos
Esplugues de Llobregat
Montcada i Reixac

El Prat de Llobregat
Sant Joan Despi
Badalona

Tiana

Cornella de Llobregat
Sant Boi de Llobregat

Gava Gava
Santa Coloma de Gramenet Santa Coloma de..
L'Hospitalet de Llobregat L'Hospitalet de..
Castelldefels Castelldefels
Viladecans Viladecans

Sant Feliu de Llobregat
Sant Viceng dels Horts
Sant Cugat del Valles

Sant Feliu de Llobregat
Sant Viceng dels Horts
Sant Cugat del Valles

La Palma de Cervello El Papiol
El Papiol La Palma de Cervelld
Cervello Cervelld

Corbera de Llobregat
Molins de Rei
Torrelles de Llobregat
Cerdanyola del Valles
Badia del Valles

Corbera de Llobregat
Molins de Rei

Santa Coloma de..
Torrelles de Llobregat

Cerdanyola del Vallés

Barbera del Valles Castellbisbal

Castellbisbal Palleja

Palleja Badia del Valles

Begues Barbera del Vallés

Santa Coloma de Cervelld Begues
Sant Climent de Llobregat Sant Climent de..

Ripollet
Sant Andreu de la Barca

Ripollet
Sant Andreu de la..

Font: MCRIT SL. a partir de diverses fonts

En termes generals, tots els municipis de la segona corona presenten uns valors inferiors a la
mitjana global de 'ambit. Alguns d’aquests valors s’expliquen per la reduccié del servei en els darrers
anys (pex. a Barbera del Vallés, Castellbisbal o Cervelld).

En relacio al servei nocturn, l'oferta (en termes d’expedicions/1000 habitants) és notablement diferent
de la primera corona a la segona, i més accentuada que en els serveis dilirns. De fet, hi ha 5 municipis
de I'area metropolitana que no en tenen: Torrelles de Llobregat, Sant Climent de Llobregat, la Palma
de Cervelld, Corbera de Llobregat i Begues.
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Grafic 2.2.2. Nombre d’expedicions per municipi del servei d’autoblis nocturn, per cada 1000

habitants.

Barcelona

Tiana

Montgat

Sant Just Desvern

Sant Joan Despi

Sant Adria de Besos
Montcada i Reixac

El Prat de Llobregat
Sant Boi de Llobregat
Santa Coloma de Gramenet
Castelldefels

Badalona

Viladecans

Gava

L'Hospitalet de Llobregat
Esplugues de Llobregat
Cornella de Llobregat
Sant Feliu de Llobregat
Molins de Rei

Cervello

Palleja

Cerdanyola del Valles
Santa Coloma de Cervelld
Sant Andreu de la Barca
El Papiol

Sant Viceng dels Horts
Sant Cugat del Valles
Badia del Valles

Barbera del Vallés
Ripollet

Castellbisbal

Torrelles de Llobregat
Sant Climent de Llobregat
La Palma de Cervello
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Quant a 'operacié en dies festius i caps de setmana, s’observa una disminucié significativa de

I'oferta:

e En els autobusos de TB, les linies es redueixen en un 20%, perd s’estima que la reduccié

d’expedicions d’aquestes linies esta entre un 30% i un 72%.
e Alaresta de la primera corona metropolitana, deixen de circular 29 linies.

e Alaxarxainterurbana de la segona corona, de les 76 linies analitzades Unicament 33 mantenen

el servei, perd amb una disminucié del 51% en nombre d’expedicions.

Transport urba

La taula segiient mostra les dades d’'oferta dels serveis d’autobus urba dels municipis de la segona
corona metropolitana. Sant Cugat del Vallés i Cerdanyola del Vallés sén els municipis amb les xarxes

més amplies atés el volum poblacional. En general, la ratio de viatgers per km sén molt modestes.
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Grafic 2.2.3. Dades d’oferta i demanda d’autobus urba dels municipis de la segona corona metropolitana
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2.2.4. Oferta de transport public en les connexions a Barcelona

Tots els municipis de la segona corona tenen algun autobls o servei ferroviari que els connecta de
forma directa o sense transbordaments amb Barcelona en un dia feiner, excepte Sant Climent de
Llobregat, que ha d’anar per Viladecans amb I'L88 i Begues, que es connecta amb Gava amb la linia
902 (en festiu si que hi ha dues expedicions directes a Barcelona). Castellbisbal, El Papiol, Santa
Coloma de Cervellé i Torrelles de Llobregat tenen menys de 20 expedicions diaries amb Barcelona en
autobus, perd Castellbisbal i el Papiol tenen 150 i 73 expedicions diaries en modes ferroviaris
respectivament.

Els municipis de la primera corona analitzats estan connectats amb Barcelona en transport public
excepte Tiana, que ha d’anar per Montgat o Badalona amb autobus

Una analisi interessant és la relacié entre el nombre d’expedicions en transport public i la demanda dels
municipis de I'area metropolitana amb Barcelona. Particularment, aquest analisi s’ha fet amb tots els
municipis de la segona corona i Castelldefels, El Prat de Llobregat, Gava, Montgat, Sant Boi de
Llobregat, Sant Feliu de Llobregat i Viladecans de la primera corona. S’han exclds els municipis del
continu urba que actualment estan servits amb molta freqiiéncia pel Metro i/o Tramvia.

Relacionant per tant, la Base de dades e mobilitat metropolitana 2011-2013 i es relaciona amb el
nombre d’expedicions en transport public es pot concloure que:

A més dels dos municipis que no tenen accés directe a Barcelona (Begues, Sant Climent de
Llobregat i Tiana), es detecten 7 municipis amb una ratio d’expedicions/milers de desplagaments
per sota de 10. S6n: Corbera de Llobregat, Ripollet, Sant Cugat del Valleés, Cerdanyola del Valles
i Torrelles de Llobregat a la segona corona i Castelldefels i Sant Feliu de Llobregat a la primera
corona. D’aquests, Sant Cugat del Vallés, Cerdanyola del Vallés, Castelldefels i Sant Feliu de Llobregat
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estan connectats amb Barcelona per modes ferroviaris i, considerant que I'oferta de places en tren seria
unes 10 vegades superior a la de 'autobus, es calcula una nova ratio (Exp bus + Exp ferro-10 / milers
de desplagaments) que es situaria gairebé a 30 en el cas de Sant Cugat i Castelldefels, 45 en Sant
Feliu de Llobregat i 60 en el cas de Cerdanyola.

A la segona corona, municipis petits amb poca mobilitat amb Barcelona perd que tenen estacio
ferroviaria com el cas de Castellbisbal, el Papiol i Santa Coloma de Cervellé presenten unes ratios molt
elevades.

Taula 2.2.7. Desplacaments diaris entre municipis metropolitans i Barcelona; 2013
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Begues 4.271 212 0 720 5.203 41% 13,8% 0 0,0 0,0
Castellbisbal 4.205 0 0 851 5.056 0,0% 16,8% 158 31,3 298,3
Cervell6 4.437 161 40 665 5.303 3,0% 12,5% 98 18,5 18,5
Corbera de Llobregat 4.477 1.427 62 1.270 7236  19,7% 17,6% 33 4,6 4,6
Molins de Rei 6.640 1.233 0 5.043 12916 95% 39,0% 271 21,0 92,8
Palleja 3.771 663 0 2.252 6.686 9,9% 33,7% 177 26,5 184,0
El Papiol 886 117 0 590 1.593 7,3%  37,0% 81 50,8 463,3
Ripollet 9.545 1.328 0 3.409 14.282 93% 23,9% 88 6,2 6,2
Sant Andreu de la Barca 4.927 1.329 91 2.579 8.926 14,9% 28,9% 180 20,2 141,2
St. Climent de Llobregat 621 182 0 392 1195 152% 32,8% 0 0,0 2,0
Sant Cugat del Vallés 37.271 52 2.110 43.810 83.243 0,1% 52,6% 241 2,9 26,9
Santa Coloma de Cervell6  1.103 75 0 1.395 2.573 29% 54,2% 134 52,1 464,8
Barbera del Valles 8.429 1.156 908 3.215 13.708 8,4% 23,5% 175 12,8 68,6
Sant Viceng dels Horts 5.337 624 0 4672 10.633 59% 43,9% 279 26,2 1515
Cerdanyola del Valles 25.854 951 0 33.394 60.199 1,6% 555% 360 6,0 41,9
Torrelles de Llobregat 1.482 93 0 737 2.312 4,0% 31,9% 16 6,9 6,9
Badia del Valles 1.185 198 0 1.135 2.518 79%  45,1% 50 19,9 19,9
La Palma de Cervell6 502 369 0 187 1.058 34,9% 17,7% 33 31,2 31,2
Castelldefels 20.294 2.934 189 16.418 39.835 7,4% 41,2% 247 6,2 28,4
El Prat de Llobregat 26.001 6.317 945 14.841 48.104 13,1% 30,9% 781 16,2 36,6
Gava 15.879 2.744 75 6.759 25.457 10,8% 26,6% 317 12,4 47,3
Montgat 5.310 40 0 3.447 8.797 0,5%  39,2% 134 15,2 119,5
Sant Boi de Llobregat 18.505 4.524 154 14.648 37.831 12,0% 38,7% 652 17,2 64,3
Sant Feliu de Llobregat 12.977 2.277 238 10.335 25.827 8,8% 40,0% 227 8,8 44,7
Tiana 2.696 29 0 1.123 3.848 0,8%  29,2% 0 0,0 0,0
Viladecans 14.264  4.049 300 8.326 26.939 15,0% 30,9% 360 13,4 37,4
Total 240.869 33.084 5.112 182.213 461.278 7,2% 39,5% 5.090 11,0 53,1

Font: MCRIT SL. a partir de Base de dades de mobilitat metropolitana 2011/2013 (AMB) i altres fonts.

2.2.5. Adequacioé de I'oferta a la demanda en el transport public col-lectiu

Les linies d’autobus presenten nivells d’ocupacié desiguals. En el marc del pdM 2013-2018, 'ATM ha
inclos un programa de serveis, on identifica les linies d’alta demanda (>35 validacions/expedici6) de
les de baixa demanda (<5 validacions/expedicid). Aquesta forma de calcular 'ocupacié obvia si es
donen problemes de capacitat en moments puntuals (hora punta).

Centrant I'analisi en les linies de I'area metropolitana de Barcelona, de les 83 linies ditirnes de la primera
corona, n’hi ha 51 de demanda alta i només 2 de baixa demanda; en la segona corona, 20 sén de
demanda alta i 13 de baixa demanda. Hi ha una série de linies de gestié indirecta de TAMB que
presenten problemes de capacitat a les hores punta: L12, L14, L49, L79, L97, B15, B81, B27.
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Taula 2.2.8. Ocupacio mitjana de les linies interurbanes, segons corona
Ocupacié mitjana de les linies interurbanes de la 1a corona que serveixen a I’area metropolitana

> 35 Viatgers/Exp <5 Viatgers/EXP TOTAL

1C AMB (Ditirns) 51 2 83
1C AMB (Nocturns) 2 0 17
Ocupacioé mitjana de les linies interurbanes a la 22 corona que serveixen a I’AMB

L T s Viaigers/Exp. | <5 Viaigers/EXP TOTAL
20 13 86

Interurbanes 2C AMB
Font: MCRIT SL. a partir de diverses fonts

Per a les linies de la DGTM de I'ambit es disposa de les dades d’oferta i demanda que es mostren a la
taula seguent. Els viatgers totals de 2013 van ser 11.549.912 amb una ratio viatgers/veh-km mitjana de
1,08 (entre 0,03 i 2,16 en funcié de les linies) i de viatgers/veh-h de 23,68 (entre 1,01 i 39,70).
Destaquen amb més de 500.000 viatgers transportats les linies:

e e4 Barcelona-Ripollet

e 518 Corbera-Molins-Barcelona (en 2014 es substitueix aquesta linia per la nova exprés e8)
e e3 Barcelona-Cerdanyola-UAB

e Al Barcelona-Sabadell

e Bl Sabadell-Barbera del Vallés-Badia del Vallés

e B2 Ripollet-Cerdanyola del Valles-Barbera del Vallés-Barcelona

e Barcelona-Mollet del Valles-CIM del Vallés

e Barcelona-Caldes de Montbui (per carretera)

En el transport urba de la segona corona metropolitana, les ratios de viatgers per expedicié son molt
modestes.

Taula 2.2.9. Ocupacié mitjana de les linies urbanes dels municipis de la segona corona metropolitana

Viatgers/Exp
Barbera del Vallés 12
Molins de Rei 11

Sant Cugat del Valles
Cerdanyola del Valles
Corbera de Llobregat
Castellbisbal

Palleja

El Papiol

Sant Viceng dels Horts
Sant Andreu de la Barca

Font: MCRIT SL. a partir de dades de I'ATM
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Respecte del servei ferroviari, les ocupacions de les linies sén raonablement elevades. Hi ha punts
de saturacié com el tram urba de Barcelona de la linia del Vallés d’'FGC, o els tunels de Rodalies d’Adif
també a Barcelona. Perd també hi ha trams amb molt baixa demanda: la linia a I'aeroport o la linia a
Vic (totes amb molt baixa oferta), I'R8 (poca oferta i no és radial amb Barcelona).

2.2.6. Intermodalitat

Park & Ride
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A I'ambit metropolita hi ha un total de 4.500 places d’aparcament en els P&R ferroviaris. Tots els de
la xarxa de Rodalis d’Adif son d’accés lliure i gratuits. Els d’FGC també excepte el de Volpelleres i el
de Sant Cugat, que tenen control d’accés i descompte amb abonament.

Taula 2.2.10. Dades de I'oferta de P&R actuals i proposades pel PDI per estacio de ferrocarril
Aparcament FGC Tarifa Proposta ampliaci6é PDI

Baixador de Vallvidrera 32 Lliure via publica 250
Les Planes 5 Lliure via publica 320
Valldoreix 110 Lliure Obert 486
Sant Cugat 75 De pagament: descompte amb abonament Control d'accés
Mira-sol 42 Lliure via publica 50
Hospital General 40 Lliure via publica 190
Volpelleres 173 D [PEREMSNE ggzggg]r’:te b iisles Control d'accés
Sant Joan 180 Lliure Obert
Sant Boi 376 Lliure obert 1.127
Bellaterra - - - -
UAB - - - -
Moli Nou 72 Lliure obert 264
Colonia Guell - - - -
Santa Coloma de Cervelld 40 Lliure obert
Sant Viceng dels Horts 24 Lliure obert
Can Ros - - - -
Quatre Camins 160 Lliure obert
Palleja 35 Lliure via publica
Sant Andreu de La Barca 144 Lliure via publica
El Palau 53 Lliure via publica
Martorell Vila - Castellbisbal Lliure via publica
 otALFGe________. | 152 .| [ | 2687 |
Montgat Nord Lliure obert
Montgat 80 Lliure obert
Badalona 523 Lliure obert
Sant Adria de Besos 60 Lliure obert
Montcada i Reixac 0 - -
Barbera del Valles 160 Lliure obert 286
Cerdanyola del Valles 32 Lliure obert
Montcada i Reixac-Sta Maria - - -
Montcada i Reixac-Manresa 9 Lliure obert
Montcada Bifurcacié - - -
Montcada-Ripollet 80 Lliure Via publica
Cerdanyola Universitat 160 Lliure obert
Sant Cugat del Valles 350 Lliure obert
Platja de Castelldefels 117 Lliure obert
Castelldefels 141 Lliure obert 1.129
Gava 159 Lliure obert 280
Viladecans 245 Lliure obert 1.026
El Prat de Llobregat 360 Lliure obert
Castellbisbal 130 Lliure obert
El Papiol 25 Lliure obert
Molins de Rei 0 - -
Sant Feliu de Llobregat 130 Lliure obert
Sant Joan Despi 40 Lliure obert
Cornella Lliure obert
| oTALAiF | 2880 ] [ [ 2721 |

Font: FGC i Renfe

Entre els aparcaments més saturats dins de I'area metropolitana de Barcelona destaquen els de
Badalona, Sant Adria de Besos, Barbera del Vallés, Cerdanyola del Vallés, Cornella de Llobregat i Sant
Feliu de Llobregat.

D’altra banda, a totes les estacions de I'ambit hi arriben linies d’autobus, ja be sigui a la propia estacio

0 bé en el seu entorn més proper. Son, doncs, molts els casos en que I'intercanvi també es pot fer amb
I'autobus. No obstant, com a intercanviador cotxe-autobls-tren especificament dissenyat, només hi ha
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el de Quatre Camins, pero és del tot ineficient, degut al cami que han de recoérrer els autobusos per

arribar-hi.

En general, és l'autobus el que fa d’aportaci6 al ferrocarril, perd en algun cas, per exemple al Baix
Llobregat, I'autobus pot arribar a ser més rapid que el tren (les circulacions a la linia del Llobregat tenen

parada a totes les estacions), i és el tren qui fa d’aportacié a I'autobus.

Intercanviadors de transport

Finalment, a I’area metropolitana s’identifiquen 28 intercanviadors de transport bona part dels
quals es troben a Barcelona. Aixi: 20 d’ells a Barcelona, 3 a I'Hospitalet de Llobregat, 2 a Badalona, 1
a Sant Adria de Besos i 1 a Sant Cugat del Vallés (s’han exclds els punts de correspondéncia entre un

mateix mode de transport).

Taula 2.2.11. Intercanviadors de transport public a I’area metropolitana de Barcelona

_

Arc del Triomf - Estaci6 del Nord
Estaci6 de Franca - Barceloneta
Besos

Catalunya

Ciutadella - Vila Olimpica

El Maresme - Forum

Espanya

Sant Andreu Arenal - Fabra i Puig
El Clot - Aragé

Glories

La Sagrera - Meridiana

Maria Cristina

Marina

Palau Reial

Passeig de Gracia

Diagonal - Provenca

Sant Andreu Comtal

Sants Estacio

Selva de Mar

Torre Baré - Vallbona

Gorg

Sant Roc

Cornella

Bellvitge - Gornal

Avinguda Carrilet

Just Oliveras

Sant Adria

Sant Cugat del Valles - Volpelleres

Font: INTRA SL.
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L'Hospitalet de Llobregat

Sant Adria de Besos
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En els darrers vuit anys han entrat en servei dos nous intercanviadors en aquest ambit: el de Sagrera
Meridiana i s’ha realitzat la remodelacio de I'estacié d’Arc de Triomf.

L’entrada en servei progressiva de la L9/L10 incrementara en vint els punts d’intercanvi a 'ambit central

de Barcelona.
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2.2.7. Accessibilitat a la xarxa de transport public col-lectiu

Les dades disponibles sobre adaptacié de les estacions ferroviaries a PMRs indiquen un elevat grau
d’adaptacié a I'area metropolitana de Barcelona. Ho estan en un 86% al metro, un 89% a la linia del
Vallés d'FGC i el 100% a la del Llobregat; el tramvia esta completament adaptat (no es disposen dades

de les estacions d’Adif).

Mapa 2.2.7. Accessibilitat a les estacions per a PMRs en I’ambit central
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Quant a I'adaptacio de la flota de vehicles que realitzen els serveis d’autobus, la flota dels serveis de
titularitat de 'AMB estd totalment adaptada; els serveis urbans de fora de la primera corona
metropolitana ho estan en el 95,1% i per la resta de vehicles (que realitzen els serveis interurbans a la
segona corona), la xifra més aproximada que es té és la del conjunt de serveis a Catalunya, situada en

el 84%.
2.2.8. Inversions previstes en infraestructura de transport public

El Pla Director d’Infraestructures del Transport Public Col-lectiu de la Regié Metropolitana de Barcelona
2011-2026 (PDI) preveu una inversio de 10.341 M€ a I'ambit de I'area metropolitana de Barcelona.

Taula 2.2.12. Detall de les inversions previstes en el PDI 2011- 2020 a l'area metropolltana de Barcelona

1.722 172 2 31,2%

Modernitzacié i millora Metro
Modernitzacio i millora FGC 819 14,8%
Ampliacié Metro 1.933 193,3 35,0%
Ampliacié FGC 268 27 4,9%
Ampliacié Tramvia 185 18,5 3,4%
227 23 4,1%

Intercanviadors i P&R
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Bus: Estacions, plataformes reservades i centres de gestié 317 31,7 5,8%
T-Mobilitat 44 4 0,8%
TOTAL 5.516 552 100,0%

Modernitzacié i millora Renfe 1.400 140,0 29,0%
Ampliacié Renfe 3.326 333 68,9%
Intercanviadors i P&R 100 10,0 2,1%

TOTAL 4.826 483 100,0%

. Inversié pendent *) ®

Generalitat 5.516 551,6 53,3%
Estat 4.826 483 46,7%
TOTAL 10.341 1.034 100,0%

(*) Es consideren 10 anys (2011-2020)
Font: Pla Director d’Infraestructures del transport public col-lectiu de la regié metropolitana de Barcelona 2011-2020. ATM

Durant el debat de la sessi6 de participacio del PMMU de marg de 2014 es va coincidir en I'escassedat
disponible de recursos per part de les administracions i es va destacar el segiient:

Mapa 2.

88

Actuacions prioritaries 0 que van ser més reclamades: acabar I'L9, connectar tramvies a
Barcelona, accés ferroviari a I'aeroport, intercanviadors a I'R8, intercanviadors virtuals,
plataformes reservades; basicament la B-23, altres carrils bus en altres ambits.

Actuacions que cal repensar: la nova estacio de bus a la zona Universitaria (molts operadors
la gqlestionen), I'estacié de Sagrera bus (algun operador opina més adequat fer-la a Sagrera-
Meridiana).

Necessitat d'impuls d’infraestructures de prioritzacié per a I'autobus. En especial:

o Revisio de l'explotacio del carril Bus de la C-58 (en el moment de la sessio de
participacié de marg de 2014 funciona sempre en sentit entrada, perd actualment ja
funciona en els dos sentits)

Impuls del carril Bus de la B-23
Impacte de la reordenacid del Carril Bus de la C-31 en la remodelaci6 de PI. Glories.

2.8. Inversions previstes en el PDI 2011-2020 a I’area metropolitana de Barcelona
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Font: Pla Director d’Infraestructures del Transport Public Col-lectiu de la regié metropolitana de Barcelona 2011-2026. ATM

Taula 2.2.13. Detall de les inversions previstes en el PDI 2011-2020 a I’area metropolitana de Barcelona

Inversié
Codi Admin | Actuacié pendem Mé€/any

AX04 Metro L3 Zona Universitaria - Esplugues 181 8 18,18
AX05 Gen Metro L3 Trinitat Nova - Trinitat Vella 81 8,10
AX06 Gen Metro L4 La Pau - La Sagrera 110,0 11,00
AXO07 Gen  Metro L9/L10 Tram 1-2: Collblanc - Aeroport 1560 156,00
AX09 Gen FGC L8 Placa Espanya - Gracia 268,0 26,80
XT01 Gen  Connexié Trambaix-Trambesos 168 16,81
XT02 Gen T3 Pas per Laurea Mird 17,3 1,73
XE02 AGE  Nou accés aeroport 217 21,74
XEO05 AGE Tunel de Montcada 185,0 18,50
XEO06 AGE  Soterrament R2 Montcada 316 31,55
XEO7 AGE RS3 Castelldefels-zU 2065,6 206,56
XEO08 AGE  Nou tragat I'Hospitalet de Llobregat 419 41,93
XEQ09 AGE  Augment de capacitat Estacio I'Hospitalet 10,0 1,00
XE10 AGE  Soterrament Sant Feliu de Llobregat 107 10,68
XE11 AGE Nova estacié El Seguerar (Castelldefels) 6,0 0,60
INO1 Gen  Millora intercanviador PI. Catalunya - Psg Gracia 79 7,93
INO2 Gen Intercanviador Ernest Lluch 16,9 1,69
INO3 Gen Intercanviador Ribera Salines 55 5,47
INO6 Gen P&R FGC. Moli Nou, St Boi, B. Vallvidrera, Les Planes, Valldoreix, Mirasol, Hospital General 40,6 4,06
INO7 AGE P&R Renfe. Castelldefels, Gava, Viladecans, Barbera 50 5,00
INO8 Gen Intercanviador de la Torrassa 35,2 3,52
INO9 AGE Intercanviadors i noves estacions R8: Hospital General, Volpalleres, Centre Direccional, Barbera 50 5,00
IN11 Gen Intercanviadors virtuals en superficie 0,2 0,02
TPCO01 Gen Estaci6 Bus Zona Universitaria 82 8,19
TPC02 Gen Sants Estacié bus 12,9 1,29
TPC03 Gen  Sagrera Estaci6 Bus 29 2,91
TPC04 Gen Plataforma reservada C-245 Castelldefels-Cornella 73,8 7,38
TPC06 Gen Plataforma reservada Marge esquerre del Besos 44 4,42
TPCO7 Gen Carril Bus de la B-23 11,0 1,10
TPC08 Gen Centres Operatius de Gestio 30 3,00
TPC09 Gen Altres carrils bus: Castelldefels-Aeroport, Gran Via-L'Hospitalet, La Pau-Montgat 30,0 3,00
TPC11 Gen Aparcaments de dissuasio busos 4 0,44
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MMO1 Gen  Modernitzaci6 i millora Metro. Actuacions en infraestructura i estacions 734,3 73,43
MMO02 Gen  Modernitzaci6 i millora Metro. Actuacions en sistemes i instal-lacions 366 36,61
MMO03 Gen Modernitzacié i millora Metro. Actuacions en tallers i cotxeres 72,7 7,27
MMO04 Gen  Modernitzaci6 i millora Metro. Material mobil 549 54,88
MMO5 Gen  Modernitzaci6 i millora FGC. Actuacions en infraestructura i estacions 274,9 27,49
MMO06 Gen  Modernitzaci6 i millora FGC. Actuacions en sistemes i instal-lacions 250 25,01
MMO7 Gen  Modernitzaci6 i millora FGC. Material mobil 294,0 29,40
MMO08 AGE  Modernitzaci6 i millora de la xarxa de rodalies 1400 140,00
MMO09 Gen Implantacié T-Mobilitat 44,3 4,43
10.341 1.034

Font: Pla Director d’Infraestructures del Transport Public Col-lectiu de la regié metropolitana de Barcelona 2011-2026. ATM

2.2.9. Flota del transport public col-lectiu

En termes generals, la flota d’autobus metropolitana és jove: I'any 2013 I’edat mitjana dels vehicles
de TB era de 8 anys, 6,1 anys en els serveis gestionats per ’AMB, 6,7 en els serveis interurbans
de la resta de I’area metropolitana i 8,1 en els serveis urbans d’aquest darrer ambit.

Quant al tipus de combustible dels vehicles, encara és predominant el gasoil, perd és notable el canvi
per energies més sostenibles a la flota de TB, on en menys de deu anys s’ha passat de tenir gairebé el
85% de la flota amb gasoil, a ser ara el 45%, i tenir una preséncia molt destacada els autobusos amb
GNC (38%).

Taula 2.2.14. Flota d’autobusos en funci6 del combustible; 2012

TMB 487 111,2 413 69 1.080
Resta la corona 532 0 0 8 540
Urbans 2a corona 41 0,0 0 2 43,0
Resta 2a corona ND ND ND ND ND
Total 1.060 111 413 79 1.663
TMB 45,1% 10,3% 38,2% 6,4% 100,0%
Resta la corona 98,5% 0,0% 0,0% 1,5% 100,0%
Urbans 2a corona 95,3% 0,0% 0,0% 4,7% 100,0%
Resta 2a corona ND ND ND ND ND
Total 63,7% 6,7% 24,8% 4,8% 100,0%

Font: MCRIT SL. a partir de dades dels diferents operadors

2.2.10. Servei de taxi

Segons dades de I'Observatori del taxi, ell nombre de llicencies es troba estabilitzat a I'entorn de les
10.500 en els darrers anys, mentre que les credencials de taxista s’han incrementat notablement. Per
tant, el servei funciona més hores al dia amb diversos conductors per vehicle.
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Grafic 2.2.4. Evolucié del nombre de credencials per llicencia; 2008-2012
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Font: MCRIT SL. a partir de dades de 'IMET

Aixi, I'estructura del sector del taxi ha anat evolucionant cap a un model on cada vegada hi ha més
empreses titulars de varies llicéncies, i cada llicéncia té diversos assalariats. L'any 2012 el 28,2% dels
taxistes eren assalariats, front a un 21,4% I'any 2008.

L’oferta de parades per taxi a I'area metropolitana es mostra en el mapa segient. En total hi ha 265, la
major part a la ciutat de Barcelona (207). Tot i aixi, moltes d’aquestes parades estan saturades (de
mitjana cada parada té 6,1 places).

La crisi economica també ha afectat al sector del taxi, de forma que el nombre de carreres anuals
realitzades disminueix des de I'any 2008. També ha provocat que hagi augmentat el nombre de carreres
que no s’inicien en parades, perqué els taxistes tenen tendéncia a anar a buscar el client; i que el
percentatge de quildmetres en lliure hagi augmentat en els darrers anys, d’un 41,6% el 2008 fins a un
47,3% el 2012.
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Mapa 2.2.9. Localitzaci6 de les parades de taxi i dotacié de parades (parades/10.000 habitants)
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Les noves tecnologies van penetrant en el sector del taxi: el 34% dels taxis estaven adscrits 'any 2012
a alguna radioemissora i I'oferta d’apps comenca a ser significativa.

Figura 2.2.1. Exemples de diferents apps per mobil per reservar taxi

WOULD YOU LIKE 5 :
TO KNOW HOW MUCH By-Taxi

N -
mytaxi

y\ Google play

La flota de taxi és relativament jove, 4 anys i 7 mesos (a 1/1/2013), i ha augmentat lleugerament en els
darrers anys.

Les fonts d’energia alternativa al gasoil representen ja el 24,3% de la flota. S6n els vehicles hibrids els
gue prenen més forca en aquesta renovacio de la flota (un 40% dels que es renoven ho son).
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Taula 2.2.15. Distribuci6 de la flota de taxis per combustible; 2007-2014

Parc de vehicles
per tipus de 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2014 feb
combustible

Gasoil 99,3% 95,8% 93,5% 90,1% 84,6% 79,9% 75,7%
Buta diposit (GLP) 0,7% 3,2% 4,9% 5,5% 5,8% 5,8% 5,9%
Gas Natural 0,0% 0,1% 0,2% 0,3% 0,3% 0,3% 0,2%
Hibrid 0 0 0 0 0 14,0% 18,2%
Total 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0%

Font: MCRIT SL. a partir de dades de 'IMET
2.2.11. Transport discrecional

L’analisi més recent i complet sobre el transport discrecional es va realitzar el 2013 en el marc del pdM
2013-2018. S’arriba a les segients conclusions:

e L’administracié disposa de poca informacié sobre aquest tipus de transport, en ser un sector
totalment liberalitzat. Només es té informacié sobre el nombre d’empreses que l'operen i,
indirectament, de la seva flota.

e L’any 2007 la DGTM va realitzar el “Pla estrategic dels serveis discrecionals de Catalunya”,
amb la col-laboracié de les dos principals agrupacions del sector (Audica i Fecav). Des
d’aleshores, no s’ha realitzat cap altre estudi especific. Les principals caracteristiques del sector
soén:

o Estad format per 451 empreses (72 operen també en regular), que engloben
aproximadament 5.000 treballadors. A la provincia de Barcelona s’hi ubica el 68% de
les empreses.

Transporta uns 100 milions de viatgers anualment.
Disposa de més de 3.000 vehicles (xifra superior a la flota d’autobusos dels serveis
regulars)

o Factura uns 300 milions d’euros anualment

o ElI'75% de les empreses tenen menys de 10 vehicles

e El transport discrecional actua en un context de lliure competéncia, i la major part dels seus
clients son privats.

e Les figures de “reiteracioé d’itinerari” i de “regulars especialitzats”, permet serveis discrecionals
en la mesura que es respectin els drets concessionals dels regulars.

2.3. VEHICLE PRIVAT | XARXA VIARIA

93



PLA DE METROPOLITA DE MOBILITAT URBANA 2015-2021
2.3.1. Xarxa viaria basica de I'area metropolitana

La xarxa viaria basica de I'area metropolitana de Barcelona esta integrada per un total de 1.155 km
dels 4.339 km totals de vies de 'ambit. Un 11% correspon a la xarxa basica estructurant, un 7% a la
basica local, un 3% a la basica secundaria i el 79% restant no és xarxa basica.

Aguesta xarxa ha estat definida a partir de la recollida al Pla Territorial Metropolita, i completada amb
altres vies que compleixen els seglents criteris:

e Vies principals de suport al transport public de superficie (més de 3 linies o més de 50
expedicions/dia)

e Vies interurbanes d’alta intensitat de transit (IMD>20.000 vehicles, en ambdoés sentits)

e Altres vies necessaries per la connectivitat viaria.

Pel que fa a les principals arteries de transit de I'area metropolitana, a la plana costanera s’estenen la
N-1I, la C-31 i la C-32 i les rondes de Barcelona com a vies principals d’'uni6 entre el Garraf i el Baix
Llobregat, amb el Barcelonés i el Maresme. La depressio prelitoral acull 'AP-7. La C-33 i la C17
connecten el Valles Oriental amb el nord de Barcelona pel corredor del Besos, per on també s’acaben
sumant els transits procedents de la C58 al Nus de la Trinitat. Al corredor del Llobregat se sumen
lautovia A-2 i l'autopista AP-2, que s’enllacen amb la C-31 i la C-32 pe anar cap a la zona sud de
I'ambit, a través de les dues rondes, la Gran Via de les Corts Catalanes (C-31) o I'avinguda Diagonal
(B23). A més dels corredors naturals, també hi ha una alternativa d’entrada a la ciutat de Barcelona des
del Vallés, que és la prolongacié de la C-16 a través dels tlnels de Vallvidrera (Unica carretera amb
zones de peatge internes a I'area metropolitana).

Connectivitat

Per la seva configuracio radial amb BarcelonaC-16 la xarxa té quatre corredors principals:

e A-2/AP-2 Baix Llobregat

e (C-58/C-17 Vallés (es pot incloure els Tunels de Vallvidrera C-16)
e (C-31/C-32 litoral sud

e (C-31/B-20 litoral nord

La xarxa local presenta una bona cobertura, B-20pero la secundaria (que té la funcié de connectar els
municipis petits i mitjans entre ells sense haver de passar per la xarxa estructurant) presenta alguns
déficits. La connectivitat de la xarxa basica es dona principalment per: les rondes de Barcelona i la B-
30.

Destaquen les Rondes de Barcelona, les quals proporcionen una primera infraestructura per contenir
els moviments perimetrals interiors a municipis de la conurbacié de Barcelona. Destaca també la posicié
de la B-30 com a segon anell incomplert per a canalitzar els moviments perimetrals als municipis de la
primera corona metropolitana. La manca de la possibilitat de tancament d’aquest anell de moviments
perimetrals provoca que tot un conjunt d’itineraris perimetrals hagin de passar obligatdriament pels
nusos de la Trinitat i del Llobregat, cosa que provoca els problemes de capacitat habituals en aquests
punts.
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Mapa 2.3.1. Xarxa viaria basica metropolitana

Font: AMB.
Capacitat

La capacitat de la xarxa en el sentit radial és molt més alta que en el sentit perimetral, perqué les vies
radials suporten la major part de la mobilitat en vehicle privat. Aixi, cada dia laborable a Barcelona es
produeixen al voltant d’'un mili6 de moviments radials (entrades més sortides), que son suportades per
28 carrils de circulacio. L’'index de saturacié mig resultant durant el dia és de 62,5%, mentre que a les
hores punta ronda el 98,8% de la capacitat.

La mobilitat perimetral es concentra basicament en tres eixos: Ronda Litoral (4 carrils), Ronda de Dalt
(6 carrils) i B-30/AP-7 (10 carrils), que en conjunt suporten una mitjana de 386.000 vehicles/dia i

determinen uns index de saturacio del 68,2% en hora mitjana durant el dia i del 96,9% en hora punta.

En conjunt es poden comptabilitzar 48 carrils en sentit radial a Barcelona i uns 20 carrils en sentit
perimetral (rondes, B-30 i AP-7).

Xarxa segons tipologia i dotacié per habitant

95



PLA DE METROPOLITA DE MOBILITAT URBANA 2015-2021

De les poblacions de I'area metropolitana de Barcelona que presenten major concentracid de vies
basiques (en km/1.000 habitants) destaquen el Papiol i Castellbisbal, seguit de Santa Coloma de
Cervello, el Prat de Llobregat, Gava i Begues. En relacié de quilometres recorreguts al dia en la xarxa
basica de cada municipi segons la seva poblacid, també son el Papiol i Castellbisbal els que tenen un
valor superior (158,9 veh-km/habitant i 139,2 veh-km/hab), amb molta diferéncia sobre la mitjana global
de 'area, que és d’11,4 veh-km/habitant. Els segueixen els municipis de Palleja i de Montcada i Reixac.

Taula 2.3.1. Distribucio de la xarxa viaria basica metropolitana per municipi.

: . o Km de vies basiques
S Longitud Basica Basica
Municipi (km) Estructurant R Loyl Resta xarxa per cada 1000
habitants
0,0 11

Badalona 240,1 167,3 55,4 17,4

Badia del Valles 10,2 9,0 0,0 0,3 0,9 0,8
Barbera del Vallés 37,9 195 54 3,0 10,1 1,2
Barcelona 1.407,5 432,6 11,4 461,2 502,2 0,9
Begues 19,5 0,0 0,0 10,1 9,4 3,0
Castellbisbal 58,4 49,1 2,1 3,1 4,1 4,7
Castelldefels 181,9 115,9 12,2 29,4 24,4 2,9
Cerdanyola del Valles 85,8 61,8 2,7 10,4 10,8 15
Cervellé 18,0 0,0 11,3 538 0,9 2,1
Corbera de Llobregat 15,0 0,0 0,0 53 9,7 1,1
Cornella de Llobregat 109,8 70,4 11,3 13,1 15,1 1,3
Esplugues de Llobregat 75,1 51,6 9,8 3,0 10,7 1,6
Gava 149,1 83,7 20,8 33,3 11,2 3,2
I'Hospitalet de Llobregat 220,3 124,1 4,2 35,7 56,3 0,9
Molins de Rei 34,2 27,2 4,9 1,2 1,0 1,4
Montcada i Reixac 81,6 66,4 43 3,7 7,1 2,4
Montgat 24,1 20,3 2,7 0,4 0,7 2,2
Palleja 26,0 21,7 1,4 0,5 2,4 2,3
la Palma de Cervell6 4,9 0,0 0,0 4,9 0,0 1,6
el Papiol 25,6 20,7 3,2 0,4 1,4 6,4
Prat de Llobregat, el 241,6 192,6 16,3 15,2 17,6 3,8
Ripollet 18,3 13,1 1,3 2,1 1,8 0,5
Sant Adria de Besos 67,2 50,4 0,0 7,5 9,3 1,9
Sant Andreu de la Barca 11,9 6,3 0,0 4,0 1,6 0,4
Sant Boi de Llobregat 211,0 139,7 34,4 23,4 13,4 25
Sant Climent de Llobregat 4,4 0,0 0,0 4,4 0,0 1,1
Sant Cugat del Valles 187,0 136,4 6,6 21,9 22,2 2,2
Sant Feliu de Llobregat 30,6 23,1 4,2 1,3 2,1 0,7
Sant Joan Despi 54,8 47,7 2,9 0,7 3,5 1,7
Sant Just Desvern 12,9 8,9 2,3 1,4 0,3 0,8
Sant Vicenc dels Horts 80,1 49,4 0,0 17,3 13,4 29
Santa Coloma de Cervelld 30,5 14,4 10,9 0,9 4,3 3,8
Santa Coloma de Gramenet 36,6 28,9 3,7 2,2 1,9 0,3
Tiana 13,3 10,1 0,0 2,2 1,0 1,6
Torrelles de Llobregat 13,3 0,0 0,0 13,3 0,0 2,3
Viladecans 152,5 93,0 16,6 33,4 9,5 2,3
Total 3.991,2 2.155,2 207,1 831,3 797,6 1,2

Font: DOYMO SA.

2.3.2. Problemes de principals de la xarxa basica

Els problemes de congestié més importants es donen a:
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e En sentit d’entrada a la conurbacié central: C-32 a 'algada de Viladecans, al nus del Papiol a
'AP-2, a I'A-2 a Palleja, a I'enllag entre I'A-2 i la B-23 a Sant Feliu de Llobregat, a la B-23 a
Esplugues de Llobregat; al nus de la Trinitat en ambdds sentits de circulacio, a la C-17 a
Montcada i Reixac, a la B-20 a Santa Coloma de Gramenet i a la AP-2 a Badalona.

e A les travesseres urbanes de la N-340 a partir de Molins de Rei, la N-150 a Cerdanyola del
Valles, a la BV-2002 a Sant Boi de Llobregat.

e Ales dues rondes de Barcelona.

e L’AP-7/B-30 també pateix les conseqiiencies de la manca de vies d’alta capacitat alternatives
al transit de pas per sobre de la serralada prelitoral.

e Als ponts transversals del riu Llobregat (de Sant Vicen¢ dels Horts a Molins de Rei), que
suporten un transit de pas indesitjat per la manca de continuitat de I'A-2 des de I'’Anoia i el Baix
Llobregat cap al Vallés per 'AA-2P-7 (les obres de connexié estan aturades).

e Al nus de la Trinitat pels fluxos entre el baix Maresme i el Vallés, que no tenen cap alternativa
més directe.

Mapa 2.3.2. Capacitat viaria
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Font: DOYMO SA.

A la taula segiient es mostren la distribucié de la xarxa basica segons els nivells de servei actual.
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Taula 2.3.2. Longitud de trams de carreteres de I’area metropolitana en funcié del seu nivell de servei
actual

|  Estucturant | Secundaria_ Jlocal |
Nivell de servei A 12,7% 27,7% 49,8%
Nivell de servei B 22,8% 24,7% 19,2%
Nivell de servei C 35,4% 28,4% 18,8%
Nivell de servei D 23,5% 14,5% 8,6%
Nivell de servei E 4,2% 2,3% 2,7%
Nivell de servei F 1,2% 2,5% 0,8%

Font: DOYMO SA.

Els problemes de congestio (nivells E i F) a les hores punta analitzades es localitzen a un 5,5% de la
longitud de la xarxa estructurant, en un 4,8% de la xarxa secundaria i a un 3,5% de la xarxa local.
També es detecta a la xarxa una diversificacié de tipologies viaries, tant a nivell funcional com
competencial, no necessariament coincidents.

2.3.3. Planificacio prevista

El planejament previst a 'ambit de I'area metropolitana de Barcelona, contempla la realitzacié de
diverses actuacions en la xarxa viaria, recollides al Pla Territorial Metropolita de Barcelona i el Pla
d’Infraestructures de Transport de la Generalitat de la Catalunya. Algunes de les més rellevants sén:

a) Nous enllacos viaris i connexions

A finalitzar o a executar en I'horitzé 2026:

. Connexié A-2-AP-7 (el Papiol, Castellbisbal).
e  Connexié A-2-C-32 (Ronda Litoral amb la C-32 a Sant Boi de Llobregat).
e  Prolongacid N-340/B-24 (pont sobre el Llobregat) Connexi6é directe B-24 i AP-2. (En projecte/Estudi

informatiu.)

Altres actuacions:

. Connexi6 La Llagosta (C-17)- Ripollet (C-58). En planificacié. PTMB 2010-2026. Segona Fase.
e  Connexiod carrer A i carrer 114 Zona Franca. En planificacié.

b) Millorar, condicionar o augmentar la capacitat de determinades vies

A finalitzar o a executar en I'horitzo 2026:

e Laterals C-31 Badalona. En projecte/Estudi informatiu.
e  Ampliacié del Tunel de Vallvidrera C-16 (segona galeria). Possible perllongament fins a Numancia. En

projecte/Estudi informatiu.
e  Ampliacié Ronda Litoral des del carrer 3 fins a I'estaci6 del Morrot. En projecte/Estudi informatiu.

e  Millora del pont entre Sant Viceng dels Horts i Molins-Sant Feliu.

Altres actuacions:

. Millora BV-5001 entre Santa Coloma i la Roca del Valles, crta de la Roca. PTMB 2010-2026.

e  Calcades laterals C-58 entre Barbera del Vallés i Terrassa. PITC 2006-2026. PTMB 2010-2026. Primera
fase.

. Integracié ambiental C-31 a Sant Adria de Besos i Badalona. PTMB 2010-2026. Sense concretar fase.

. Integracié ambiental B-23 de Sant Joan Despi a Barcelona. PTMB 2010-2026. Sense concretar fase.

e  Calcades laterals AP-7 entre Barbera del Vallés i Santa Perpétua. PTMB 2010-2026.
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. Millora i acabament de la via suburbana entre Molins de Rei i Cornella. PTMB 2010-2026. Sense concretar

fase.

e Viadistribuidora de la C-32. Montgat-Mataré. PTMB 2010-2026. Primera fase.

. Millora de la ronda Est de Sant Cugat. PTMB 2010-2026. Primera fase.
. Millora i variants Santa Coloma de Gramenet-Vilanova del Vallés (BP-5002).

e  Millorai variants de la BV-2002 Sant Boi-Sant Viceng dels Horts. PTMB 2010-2026. Sense concretar fase.
. C-32: Ampliacié de la seccio6 entre Vilanova (enllag C-15) i Barcelona (enllag amb la B-20) PITC 2006-2026

Mapa 2.3.3. Xarxa viaria actual i futura

Xarxa viaria actual | futura
Xarxa viara actual
Millores a |3 xarxa

0 5m ) —— Amplacd de xarxa

Font: IERMB a partir del Pla Territorial Metropolita de Barcelona i el Pla d’Infraestructures de Transport de Catalunya

(Generalitat de Catalunya).

c) Noves viesiaccessos

A finalitzar o a executar en I'horitzé 2020:

e Ronda Sud del Prat del Llobregat (vial Port-Aeroport ). En execuci6

e  Accessos viaris a l'estacio de la Sagrera (connexio Sagrera TAV-Nus de la Trinitat. En execuci6. PTMB 2010-

2026. Primera fase.
. Variant N-340 a Vallirana. Aturada.

e  Autovia eix de la Conreria C-59 (tram Badalona-Mollet). En projecte/Estudi informatiu.

e Accés viari al Port de Barcelona A-2/N-Il. En projecte/Estudi informatiu.
e  Vial de camions d'accés al Port (Castellbisbal-Cornella). En estudi.

Altres actuacions:
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e Via interpolar (diferents trams): Desdoblament C-1413a Sant Cugat-Molins de Rei (en projecte/Estudi
informatiu) i nou tram Sant Cugat- C-58

. Ronda Sud de Sant Cugat del Valles. PTMB 2010-2026. Sense concretar fase.

e Vials de ronda a Cerdanyola del Valles. PTMB 2010-2026. Sense concretar fase.

e Vial de ronda a Ripollet. PTMB 2010-2026. Sense concretar fase.

2.3.4. Aparcament

La mobilitat a area metropolitana de Barcelona es caracteritza per una elevada autocontencié dels
desplacaments del residents de Barcelona i per una elevada radialitat dels desplacaments dels
residents de fora de la capital. Aixi Barcelona es configura en el motor terciari metropolita, fet que
justifica que la ciutat hagi adoptat I'aparcament com a instrument de gestio de la mobilitat (Area verda)
per a evitar sigui envaida per cotxes de ciutadans dels municipis proxims. Tot i aixo, aquesta dissuasié
no ha estat complerta perqué alguns dels residents de fora de Barcelona tenen problemes per aparcar
el seu vehicle en nocturnitat la qual cosa els obliga a agafar el cotxe durant el dia. Tampoc hi ha una
politica d’aparcaments de dissuasié que eviti que aquests usuaris hagin d’arribar fins al centre de la
ciutat.

D’altra banda, la mobilitat transversal, encara que menor en quant a nombre de desplagaments, es
caracteritza per un elevat Us del vehicle privat ja que els principals centres atractors de viatges: centres
sanitaris, centres universitaris, centres comercials i poligons industrials es doten d’'una important oferta
d’aparcament. Aixi, la gran majoria del 300.000 treballadors dels poligons industrials de la regi6
metropolitana de Barcelona fan servir el cotxe per anar a la feina.

Aparcament residencial

S’observa com s6n molts els municipis on 'ocupacié nocturna de I'estacionament en calgada, de
mitjana, és practicament del 100%. El Pla de Mobilitat de Sant Boi de Llobregat indicava I'existéncia de
més de 6.000 places de déficit d’aparcament residencial. El déficit és superior als 1.000 places a
municipis com Gava, El Prat o Viladecans. Unicament en municipis de petita grandaria o en aquells que
han patit un desenvolupament urbanistic de baixa densitat com Castelldefels o Sant Cugat no s’observin
problemes de déficit d’estacionament.

Aparcaments publics

A I'area metropolitana de Barcelona hi ha aproximadament 175.000 places d’aparcament en parquings
publics, de les que el 82% es concentren a Barcelona ciutat. De la resta, 'Hospitalet de Llobregat i
Badalona engloben el 60%. Es tracta de municipis amb una limitada oferta d’estacionament en calgada
que en la majoria d’'ocasions esta ocupada per residents, i per tant, el fora té més problemes per trobar
una plaga d’aparcament. A la resta de municipis, 'oferta és menor a les 1.000 places, excepte en aquells
on es localitzen grans hospitals.

Els nivells d’'ocupacié d’aquests aparcaments acostumen a ser baixos, per diverses raons: oferta de
places lliures de pagament en I'entorn, la demanda de rotacié no és elevada (per aquest motiu la major
part d’ells sén gestionats per empreses publiques), i la competéncia amb la zona blava, que té tarifes
sensiblement més baixa (en alguns casos, és la meitat). En el cas de Badalona i Sant Cugat del Vallés,
per exemple, la tarifa horaria dels parquings duplica la de la zona blava.
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S’ha de dir que en aquesta oferta no s’han comptabilitzat els aparcaments vinculats a centres
comercials periurbans, que sén, en general, gratuits o de pagament només a partir de la segona o
tercera hora.

Taula 2.3.3. Oferta d’aparcaments publics no comercials i tarifes

Badalona 9. 080

Badia del Valles

Barbera del Valles O

Barcelona 142.863 3 Si
Begues 0

Castellbisbal 0

Castelldefels 272 2

Cervello

Cerdanyola del Vallés 988 2 si
Cornella de Llobregat 600 8 si
Corbera de Llobregat 0

Esplugues de Llobregat 2.937 8

Gava 1.498 2 si
L'Hospitalet de Llobregat 9.663 8 si
La Palma de Cervell6 0

Molins de Rei 300 2

Montcada i Reixac 0

Montgat 0

Palleja 0

El Papiol 0

El Prat de Llobregat 312 2 Si
Ripollet 300 2

Sant Adria del Besos 0

Sant Andreu de la Barca 0

Sant Boi de Llobregat 965 2 Si
Sant Climent de Llobregat 0

Sant Cugat del Valles 874 2

Sant Feliu de Llobregat 600 2

Sant Joan Despi 2.845 3

Sant Just Desvern 142 2 Si
Sant Viceng dels Horts 0

Sta. Coloma de Cervell6 0

Sta. Coloma de Gramenet 303 2

Tiana 0 0

Torrelles de Llobregat 0 0

Viladecans 358 2 Si
Total/mitjana 174.900 2 10

Font: DOYMO SA. a partir dels PMUs i inspeccions
Aparcament regulat

En lactualitat, la regulacié de l'estacionament és una mesura que, amb variats formats, esta
consolidada en gairebé la totalitat de les ciutats de I'area metropolitana de Barcelona, constituint-se
com a veritable taxa de congestié estatica per a I'accés als centres urbans amb cotxe.

Existeixen prop de 70.000 places regulades (11 municipis amb informacié), de les quals practicament
el 85% es concentren a la ciutat de Barcelona. L’oferta regulada, sobre el total de places d’aparcament
en calgada, només suposa un 24% del total de mitjana, si bé a Barcelona aquest percentatge s’eleva
al 43,3% i a Sant Joan Despi al 31,1%.

Taula 2.3.4. Oferta d’aparcament en calgada

S Places no Z. Blava i
0
Municipi % regulades / total i o 7 Verda
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Taula 2.3.4. Oferta d’aparcament en calgada

Badalona

Barcelona

Castelldefels

Gava

Esplugues

L'Hospitalet de Llobregat
Sant Boi

Sta. Coloma de Gramenet
Sant Cugat

Sant Joan Despi
Viladecans

Total

Font: DOYMO SA. a partir de PMUs

Del total d’aquesta oferta, només una petita part (excepte a Barcelona) son places reservades per a
residents, o “area verda”. Ho han implantat a I'Hospitalet de Llobregat, Esplugues de LI., Sant Adria de
Besos, Montgat i Sant Joan Despi. Tot i aquesta regulacio, s’observa una saturacio de I'estacionament

2,3% 31.953
43,3% 75.446
13,1% 5.982
4,3% 4.225
8,6% 7.906
4,7% 19.921
2,6% 10.494
6,2% 5.752
2,5% 24.683
31,1% 8.7E)
4,1% 11.246
24,3% 200.981

ditirn en calgada, amb una ocupacié mitjana que supera el 90%.

D’altra banda, és important coneixer les politiques de tarifacié de I'aparcament, claus en la gesti6 i
racionalitzacio de la demanda de mobilitat en vehicle privat. En termes generals, s’observa una gran
varietat de preus a la zona blava, entre els 2,5 €/h de Barcelona i els 0,6 €/h de Sant Andreu de la
Barca, tot i que la majoria tenen una tarifa compresa entre 1i 1,5 €/hora. També hi ha municipis on la

737

57.584

901
190
745
977
275
377
630
1.521
485

64.422

zona blava és gratuita, i només es limita la durada de I'estacionament per afavorir la rotacio.

Taula 2.3.5. Oferta d’aparcament regulat: places i tarifes

Municipi

Badalona

Badia del Valles
Barbera del Valles
Barcelona

Begues

Castellbisbal
Castelldefels

Cervellé

Cerdanyola del Valles
Cornella de Llobregat
Corbera de Llobregat
Esplugues de Llobregat
Gava

L'Hospitalet de Llobregat
La Palma de Cervell6
Molins de Rei

Montcada i Reixac
Montgat

Palleja

El Papiol

El Prat de Llobregat
Ripollet

Sant Adria del Besos
Sant Andreu de la Barca
Sant Boi de Llobregat
Sant Climent de Llobregat
Sant Cugat del Valles
Sant Feliu de Llobregat
Sant Joan Despi

Sant Just Desvern

Sant Viceng dels Horts
Santa Coloma de Cervellé
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Zonablava

Tarifes

Places regulades

Residents _No Blaves | Verdes | Totals
residents

1,05 €

1,25 €
2,50 €
Gratuita
0,80 €
1,00 €
Gratuita
1,30 €
1,20 €

1,00 €
1,20 €
1,50 €
Gratuita
1,20 €
1,05 €
1,50 €
Gratuita

1,50 €
Gratuita
1,38 €
0,60 €
1,50 €

1,30 €
1,05 €
1,30 €
1,25€
1,05 €

= 737
0
181
1,08 € 0,20 € 3,00 €
25
130
901
65
365
486
0
381
190
613
30
351
151
822
30
0
193
200
150
130
275
0
630
200
1.021
254
150
0

0€
1,90 €

1,14 €
0,20 €

0,20 € 1,00 €

1,00 € 0€ 1,50 €

1,00 €

1,00 €

0,35 €

11.238

0 737
0
0 181
46.346  57.584
25
0 130
0 901
65
0 365
0 486
0
364 745
0 190
364 977
30
0 351
0 151
36 858
30
0
0 193
200
255 405
0 130
0 275
0
0 630
200
500 1.521
0 254
150
0
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Taula 2.3.5. Oferta d’aparcament regulat: places i tarifes

Santa Coloma de Gramenet 1,35 € 377 0 377
Tiana 0 0
Torrelles de Llobregat 0 0
Viladecans 1,10 € 485 0 485
Total/mitjana 1,25 € 20.761 47.865 68.626

Font: DOYMO SA. a partir dels PMUs i inspeccions

Respecte de les tarifes a I"”area verda”, la major part de ciutats disposen d’una tarifa simbodlica de 0,2
€/hora, essent gratuita a Montgat i a Barcelona (si no has comés infraccions de transit).

De la mateixa manera, la durada maxima d’estacionament en les zones regulades és clau per
aconseguir una gestié de l'aparcament efectiva. En aquest sentit, també hi ha disparitat en les
limitacions de la maxima durada d’estacionament, encara que la gran majoria de municipis la situen
entre 1.30h i les 2h. A les zones blaves gratuites la limitacié de temps és d’una hora. També s’han
establert durades maximes diferenciades segons la zona dins de la ciutat.

Taula 2.3.6. Maxima durada d’estacionament de la zona regulada als municipis metropolitans
Temps maxim de permanencia
2 h de forma general

BT B (hi ha zones amb limitacions maximes de 3 hii 4 h)
Montgat 1 h 30 min
El Prat de Llobregat 2h

Sant Boi de Llobregat 2 h 30 min
Sant Adria de Besos 1 h 30 min
Santa Coloma de Gramenet 1 h 30 min
Cerdanyola del Valles 2h

Sant Cugat del Vallés 2h

Sant Joan Despi 2h
Barbera del Valles 2h
Cornella de Llobregat 1 h 30 min
Gava 1 h 30 min
Molins de Rei 2h
Viladecans 1h30min/4h
Montcada i Reixac 1h30min/2h
Castelldefels 1 h 30 min
Esplugues de Llobregat 2 h 30 min
Castellbisbal 2h

Sant Andreu de la Barca 1 h 30 min

Font: DOYMO SA. a partir dels PMUs i inspeccions
Aparcament en el planejament urbanistic

La regulacié de la nova oferta d’aparcament vinculada al desenvolupament de noves edificacions
s’efectua normalment a través de dotacions minimes, segons el tipus d’activitat. Aixi ho preveu el Pla
General Metropolita.

En canvi, el Decret 344/2006 d’estudis de la mobilitat generada, contempla una dotacié maxima de
places d’aparcament en sol residencial i en estacions intermodals.

Dotacié d’aparcament prevista actualment al PGM (*)
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Les places minimes d’aparcament que s’hauran de preveure sén les segiients:

A. Edificis d’habitatge.

a. En sol urba una plaga per cada habitatge de més de 130 m2 o una plaga per cada dos habitatges de 80 a 130 m2 i una plaga per cada quatre habitatges
menors de 80 m2, tot referit a superficie construida.

b. En sol urbanitzable objecte d’un pla parcial, les que es fixin en aquest, amb el limit minim d’una placa, almenys, per cada 200 m2 d’edificacié i es completara
I'estandard legal per mitja de la reserva de superficie d’estacionament.

c. En sol urba, objecte d’un Pla Especial de Reforma Interior, les que s’hi fixin, amb un minim d’una plaga per cada 200 m2 de sostre edificable potencial.

B. Edificis publics o privats per a oficines, despatxos, bancs i similars; o edificis amb oficines, despatxos, bancs i similars.

Una plaga d’aparcament per cada 100 m2 de superficie util dedicada a oficines o despatxos.

C. Edificis amb locals comercials al detall i grans magatzems de venda. Quan la superficie comercial, sumades totes les plantes de I'edifici amb destinacio
comercial, depassi de 400 m2, hauran de comptar amb una placa d’aparcament per cada 80 m2 de superficie construida.

D. Industries, magatzems i, en general, locals destinats a Us industrial. Una plagca d’aparcament per cada local de superficie superior a 100 m2 amb el minim
d’una plaga per cada 100 m2 de superficie util.

E. Teatres, cinemes, circs, sales de festes, sales d’espectacles, palaus o sales de congressos i convencions, auditoris, gimnasos i analegs. Una placa
d’aparcament per cada quinze localitats i quan excedeixin de cinc-centes localitats de cabuda, una plaga per cada deu localitats.

F. Hotels, residéncies i similars.

a. Hotels de quatre i cinc estrelles, una plaga d’aparcament per cada tres habitacions dobles o I'equivalent de senzilles.

b. Hotels de tres estrelles, una plaga per cada cinc habitacions dobles o I'equivalent de senzilles.

c. Els altres, una plaga per cada sis habitacions dobles o I'equivalent de senzilles.

G. Cliniques, sanatoris, hospitals. Una placa d’aparcament per cada deu llits.

H. Biblioteques, galeries d’art, museus i analegs.

Una plaga d’aparcament per cada 200 m2 en aquells locals de superficie superior a 1.600 m2.

Les exigencies establertes als paragrafs anteriors sén minimes i, en conseqiéncia, podran establir-se’n d’altres de superiors a les ordenances municipals
sobre aparcaments.

(*) Els municipis de Barcelona, L'Hospitalet de Llobregat, Ripollet, Sant Joan Despi, Santa Coloma de Gramenet, Badalona, Cerdanyola del Valles. Gava i
Sant Just Desvern han augmentat aquestes dotacions minimes.

Taula 2.3.7. Dotacié d’aparcament prevista al DECRET 344/2006, de 19 de setembre, de regulacié dels estudis d'avaluacio de
la mobilitat generada

| Turismes | Motocicletes

Max. d'1 plaga/habitatge Max. de 0,5 placa/habitatge

1 plaga/100m2 sostre o fraccié 1 plaga/200m2 sostre o fraccio
Estacions de ferrocarril i d'autobusos interurbans 5 places/30 places ofertes de circulacid 5 places /30 places ofertes de circulacio

Us habitatge

2.3.5. Gestio de la xarxa viaria
Velocitat variable i carrils reservats per al transport public

La xarxa de carreteres de l'area metropolitana esta dotada d’alguns d’instruments que permeten
gestionar el transit donant espais als transport public en els corredors principals i ampliant cada vegada
més els passos que creuen les grans infraestructures que permeten el creuament de vianants i
bicicletes.

Per gestionar el transport privat la xarxa esta equipada amb panells de senyalitzacié variable i trams de
velocitat variable a les entrades a la ciutat de Barcelona: A-2, B-23, C-58, C-31 i C-32. L’any 2009
es comenca a instal-lar els dispositius als Tunels de Vallvidrera i a la C-31 i C-32 Sud; el 2010 a 'AP-
2, entre Martorell i I'enllag amb la B-23, el 2011 a 'A-2 entre la B-23 i la Gran Via i el 2012 en la B20,
entre la C-32 i el Nus de la Trinitat.

Els panells lluminosos varien en funcié de les situacions de congestio, de possibles incidéncies de
seguretat viaria (accidents, incidents, obres, treballs de manteniment, etc.), de les condicions de

contaminacié i de les incleméncies meteorologiques (pluja, boira, vent, etc.).

Els avantatges de la velocitat variable son:
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e Estracta d’'una eina precisa i efica¢ per a la gestio de les incidéncies viaries (previstes i no
previstes) a través de la gestid de la velocitat.

¢ Redueix i minimitza la severitat de les congestions.

e Redueix les aturades i arrencades dels vehicles, aconseguint una mobilitat més
homogeénia.

e Millora la seguretat viaria i redueix la sinistralitat.

Mapa 2.3.4. Trams de velocitat variable de la xarxa de carreteres de I’area metropolitana
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-
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Font: DOYMO SA a partir de dades del Servei Catala del Transit

Pel que fa al transport public, les deficieéncies de la xarxa generen en conjunt situacions freqiients de
congesti6 en diferents punts de la xarxa viaria urbana i metropolitana que comporta, entre d’altres, una
pérdua de la velocitat comercial del transport public de superficie. La planificacié i la gestié de la xarxa
viaria a més d’anar adrecada a millorar la qualitat dels desplagaments dels usuaris del vehicle privat,
també s’han de posar al servei del transport public.

La planificacié de les infraestructures de transport col-lectiu i també els plans de serveis de transport
de Catalunya incorporen un conjunt de mesures amb aquesta finalitat. L’'any 2006 el Pla
d’Infraestructures de Transport de Catalunya i posteriorment el Pla de Transports de Viatgers de
Catalunya (2009) van recollir un conjunt de nous carrils bus en vies interurbanes. També I'any 2009, el
Pacte Nacional per a les Infraestructures aprovat per la Generalitat de Catalunya es plantejava un
objectiu ambicios acordava la creacié de carrils especifics per a 'autobus en els corredors d’entrada a
Barcelona i a les entrades de les principals ciutats metropolitanes, i la configuracié6 de corredors
preferents d’autobus d’ambit metropolita i vies exprés en els principals corredors viaris. En total, es
proposava actuar sobre 200 quilometres de carreteres catalanes per al transport piblic amb la finalitat

105



PLA DE METROPOLITA DE MOBILITAT URBANA 2015-2021

d’'incrementar la capacitat de transportar viatgers a través de la xarxa viaria (estimat en un 20 %) i reduir
el temps de viatge.

Tot i aix0, en l'actualitat els Unics carrils reservats que funcionen soén el tram de carril bus del Maresme
(el tram de la C-31 entre Sant Adria de Besos i Placa de les Glories) i el carril bus-VAO del Valles (C-
58 entre Ripollet i I'Av. Meridiana). Aixi mateix, actualment es troben en estudi el del Baix Llobregat
Nord (a la B-23 d’entrada a Barcelona per la Diagonal), el del Baix Llobregat Sud (a la carretera C-245)
i el de la C-31 entre Montgat i Sant Adria.

El carril bus-VAO (vehicles d’alta ocupacié) de la C-58 és una infraestructura entre Ripollet i 'avinguda
Meridiana per promoure el transport pablic i la mobilitat sostenible i també per reduir les congestions
de l'autopista del Vallés. Aquest viaducte elevat d’'uns 6 km de longitud té dos carrils, un per cada sentit,
pels quals poden circular a una velocitat maxima de 90 km/h.

Els vehicles autoritzats son:

e Vehicles destinats al transport public de viatgers degudament autoritzats, els quals amb
I'ampliacié d'horari d'obertura de la infraestructura podran augmentar les opcions de
circulacio

e Turismes o vehicles mixtos adaptats amb dos o més ocupants

e Motocicletes

e Vehicles per a persones amb mobilitat reduida

e Vehicles ecologics de baixa emissié autoritzats i amb etiqueta acreditativa al parabrisa,
per mitja del portal www.ecoviat.com

El carril de la C-58 té les segients caracteristiques funcionals:

e Esta segregat fisicament de la resta de carrils de circulacié i compta amb vorals i trams
de carril addicionals per situacions d’avaria

o Esta obert tots els dies i hores de I'any (des del setembre de 2014)

e Es bidireccional (des del setembre de 2014)

o Esfan controls aleatoris de I'ocupacio dels vehicles de forma manual

Els conductors que accedeixin al carril bus-VAO sense complir els requisits poden ser sancionats
amb multes de fins a 200 euros per una infracci6 greu.

Figura 2.3.1.Utilitzaci6 del carril-bus VAO en hora punta abans de passar a ser bidireccional

Meridiana - Mus Trinitat - Carril Bus-VAQ
[
- T e
Vehicles 19% - 6B - 13%
Persones 15% - 54% - 31%

Font: Fundacié RACC

No obstant, la utilitzacié del carril bus-VAO de la C-58 esta per sota de la prevista. Algunes causes
d’aquest fet soén:
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e La diferéncia de temps de trajecte és reduida (3 minuts en el pitjor dels casos). Cal indicar que el
limit maxim de velocitat és inferior en el cas del Bus-VAO i que no cobreix tot el tram de la C-58
congestionat (demora total de 5 minuts). A més, la reduccié de transit ha incidit en una menor
congestio.

e El conductor no disposa d’informacié sobre el temps de trajecte per una via i per una altra, la qual
cosa fa que en cas de dubte opti pel cami tradicional.

e Comparativament amb altres infraestructures semblants hi circulen pocs autobusos (26 a I'hora
punta quan a I'A6 de Madrid sén 120 busos en hora punta). No s’ha aprofitat aquesta nova
infraestructura per a crear una nova linia de “rodalies de busos”.

En I'entorn urba de les ciutats, el carril bus urba és una actuacié que pot afavorir I'explotacié del servei
dels autobusos i millorar els seus parametres de qualitat. En conjunt, les actuacions desenvolupades
fins ara sén puntuals i poc esteses al conjunt de ciutats metropolitanes. Amb tot, destaca la ciutat de
Barcelona que actualment disposa d’un total 142 quilometres, un 16,3 % més respecte I'any 2009. Aixi
mateix, altres ciutats com Badalona, ’'Hospitalet de Llobregat, Sant Boi de Llobregat, Sant Just Desvern
i Santa Coloma de Gramenet, disposen de trams d’alguns trams segregats per a I'autobus.

Taula 2.3.8. Planificacié prevista en relacié a I'extensié de carrils bus interurbans i altres eixos
reservats per al transport public de superficie a I’area metropolitana de Barcelona

Construir nous carrils bus interurbans i avaluar la possibilitat que siguin també aptes per a la circulacio de
turismes d'alta ocupacio.

Carril Bus-VAO Barcelona-Molins de Rei (B-23). PDI 2011-2020. A executar periode 2011-2020.

Carril Bus Accés a l'aeroport de Barcelona (B-22) PDI 2011-2020. A executar periode 2011-2020.

Carril bus Universitat Autonoma de Barcelona (Bellaterra). PDI 2011-2020. A executar periode 2011-2020.
Carril bus Castelldefels-Barcelona (C-31) (altres propostes el situen a la C-32).

Xarxa basica del Barcelones Nord (carrils bus per millorar transport public de superficie). En estudi

Carril Bus Cerdanyola- Ripollet (N-150). PDI 2011-2020

Carril Bus Barbera-Sabadell. PDI 2011-2020

Establir nous eixos reservats pel transport public de superficie, avaluant diferents alternatives segons la major
rendibilitat social i economica en diferents corredors de mobilitat.

Plataforma reservada Castelldefels-Cornella de Llobregat (C-245). PDI 2011-2020. A executar periode 2011-2020.

Plataforma reservada marge esquerre del Besos (Santa Coloma-Sant Adria). PDI 2011-2020 i PTMB 2010-2026. A
executar periode 2011-2020.

Tramvia o plataforma reservada autobus Cerdanyola- Sant Cugat. PTMB 2010-2026. Sense concretar fase
Tramvia o plataforma reservada autobus Front Maritim Badalona. PTMB 2010-2026. Sense concretar fase
Tramvia o plataforma reservada autobus Badalona-Can Ruti. PTMB 2010-2026. Sense concretar fase.

Tramvia o plataforma reservada autobus El Prat-Sant Boi. PTMB 2010-2026. Sense concretar fase.

Font: Pla Director d’'Infraestructures del Transport Public Col-lectiu de la regié6 metropolitana de Barcelona 2011-2026
(ATM) i Pla Territorial Metropolita de Barcelona (Generalitat de Catalunya)

Peatges i politica tarifaria ala xarxa viaria metropolitana
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A I'area metropolitana de Barcelona, de la xarxa viaria basica estructurant (que inclou les vies d’alta
capacitat, com autopistes i autovies) tan sols el tram de la C16 del Tunel de Vallvidrera és de pagament
en el territori metropolita. Per la resta de la xarxa estructurant es pot discOrrer sense haver de pagar.
No obstant aix0, cal remarcar que els principals accessos a aquest territori per les vies d’alta capacitat
si que suporten tarifes de peatge:

e C-32 Tunels del Garraf

e (C-32 Montgat

e (C-16 Manresa-St. Cugat del Vallés
e AP-7 Martorell i

e C-33 Mollet del Valles

Aixd genera diferéncies notables en termes d’equitat social a I'hora de residir en un o altre corredor
d’accés al centre metropolita, ja que, en alguns casos no hi ha una alternativa senzilla a la via de
pagament per poder realitzar el trajecte. Es el cas, per exemple, de 'accés sud a 'area metropolitana
des del Garraf. Perd no succeeix aixi des del Maresme, on hi ha dues alternatives viables: la N2 i la C-
32/C-31.

Mapa 2.3.5. Vies de peatge a I’area metropolitana de Barcelona

(A ' |~ Vies de peatge
K B et AUCAT
= AUTEMA
A INVICAT
’r"' 0 5 | Taned Vallvikera ||

Font: IERMB a partir de concessionaries d’autopistes

Tot i que ja es venia realitzant en algunes vies de peatge metropolitanes (tunel de Vallvidrera), amb el
Decret 427/2011 (d’aplicacid a partir del gener de 2012) s’estenen les politiques de mobilitat sostenible
alaresta de vies d’alta capacitat concessionades de titularitat de la Generalitat de Catalunya, mitjancant
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l'aplicaci6 de descomptes per diferents conceptes: VAO, vehicles de baixes emissions o per
recurréncia.

Taula 2.3.9. Politica de descomptes en les vies de peatge metropolitanes

Vehicles de Periode
Concessionaria VAO baixes Recurrencia del dia Altres Notes
emissions

Hi ha descomptes

en el tram
ACESA (AP-7, AP- Martorell/Gelida-
2) MO e e e Molins de Rei en
determinades
condicions
g 3omeés 7 e 7 e Peatge tancat en Exclusius
AUCAT (2 =) (40%) =l (@) =l (@) N© determinats trams usuaris Via T
AUTEMA (C-16)
INVICAT (C-32 3omeés 7 e 7 e Peatge tancat en Exclusius
N.,C-33) (40%) Sl Sl o determinats trams usuaris Via T
3 0més . . ‘ AT
Tunel de Vallvidrera Sl (30%) S| (20%) SI(11%) exclusius usuaris
(D) ViaT

Font: IERMB a partir de concessionaries
d’autopistes

A finals del 2013 el Govern de la Generalitat de Catalunya impulsa el Pla d’homogeneitzacio a les vies
de peatge, amb I'objectiu d’optimitzar I'is de les infraestructures, incrementar I'estalvi pressupostari,
ajustar el preu del peatge als recorreguts reals i millorar la mobilitat a I'entorn de la C-32 al Maresme i
al Garrafi de la C-33". A la practica, aquest Pla comporta la reduccié del preu dels peatges en aquestes
vies si es paga mitjangant teletac (de fins als 80% en alguns trams) i implantacio de peatges tancats
(aquests darrers no s’han comengat a aplicar fins el mes de gener de 2015). Hi havia altres mesures
complementaries, com establir un canon a les concessionaries de les vies per al transport public o un
programa d’inversions en obres de millora fins I'any 2017.

En els accessos a I'area metropolitana, els preus dels peatges per turismes, després dels descomptes
aplicats sén per I'any 2015:

e Accés per la C-33: 1,61€ (peatge la Llagosta)
e Accés per la C-32 sud: 4,49 € (peatge Tunels del Garraf); reduccié d’'un 30%.
e Accés per la C-32 nord: 1,22€ (peatge Vilassar de Mar) i 0,33€ (accés Alella);
e Acceés per 'AP-7 sud: 2,40€ (peatge Martorell)

Centres de control de transit

De la gestio del transit a la xarxa viaria metropolitana se n’encarreguen diverses administracions: el
Servei Catala del Transit i els municipis.

El primer té un Centre de Control que informa sobre I'estat del transit i gestiona adequadament els

trams conflictius per millorar la seguretat viaria a tota la xarxa catalana. En genera el mapa continu del
transit.
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El Centre de control de transit de 'Ajuntament de Barcelona coneix la circulacié en temps real a la
ciutat, mitjancant els detectors ubicats a les vies principals; aixi mateix, el Centre de control de transit
especific per a les Rondes té com a objectiu millorar la fluidesa del transit en aquest anell.

Tot i no es té una llista exhaustiva dels municipis metropolitans que disposen de centre de control de

transit, si se sap que alguns d’ells (principalment els de major poblacié) tenen ubicades cameres per
coneixer I'estat del transit.
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3.1. DADES GENERALS
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El parc de vehicles censats al conjunt del municipis de I'area metropolitana és gairebé 2 milions (any

2013), el que suposa el 37% del parc del total de Catalunya i el 60% del parc de 'RMB.

Taula 3.1.1. Parc de vehicles a I’area metropolitana de Barcelona; 2001-2012

: : Camions i Tractors Autobusos i :

2001
2002
2003
2004
2005
2006
2007
2008
2009
2010
2011
2012

Font: IERMB a partir de Direccién General de Tréafico. Ministerio del Interior

1.265.551
1.267.553
1.223.611
1.245.461
1.261.357
1.238.462
1.272.178
1.267.179
1.252.948
1.249.890
1.243.117
1.233.691

219.763
222.706
217.513
227.567
247.802
266.799
292.302
308.641
319.026
329.270
338.287
343.950

222.896
223.862
219.909
225.972
232.616
233.053
242.145
239.113
234.459
230.997
228.074
224.874

6.576
6.788
7.028
7.353
7.563
7.516
8.018
8.138
7.694
7.405
7.027
6.648

29.478
31.625
33.208
35.811
38.309
40.344
43.791
44.596
44.467
43.829
43,574
85.252

1.744.264
1.752.534
1.701.269
1.742.164
1.787.647
1.786.174
1.858.434
1.867.667
1.858.594
1.861.391
1.860.079
1.894.415

El parc es composa d’'un 63% de turismes, d’un 23,4% de motocicletes i ciclomotors, d'un 11,3% de
vehicles de mercaderies (camions, furgonetes) i d’'un 2,3% d’altres (autobusos, tractors industrials i
altres). Es dona, en termes generals, certa homogeneitat en la distribucié percentual del parc de
vehicles segons tipus per cadascun dels municipis metropolitans.

Resulta, per tant, una motoritzaci6 mitjana de 584 vehicles per cada mil habitants. Agquesta
motoritzacié és inferior a la de la provincia de Barcelona i a la de Catalunya. Aquest indicador presenta
també una distribucié molt desigual entre els municipis metropolitans. Aixi, la forquilla es déna des dels
440-450 veh/1000 hab de Santa Coloma de Gramenet o 'Hospitalet de Llobregat, fins als prop de 900
veh/1000 hab de Castellbisbal. EI mapa segient mostra I'index de motoritzacié de turismes als
municipis metropolitans.
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Mapa 3.1.1. index de motoritzacié de turismes als municipis de ’AMB (turismes/1.000hab); 2012

index de motoritzacio de Turismes, 2012
<350
351 -400
I 401 - 450
/ . 451 - 500
T tan - 50
otk

Font: IERMB a partir de la Direccion General de Tréafico. Ministerio del Interior

A continuacio es presenten les dades del parc de vehicles desagregades per tipus de combustible pels
anys 2006, 2008, 2010 i 2012. Les dades mostren un augment del parc de vehicles tant lleugers com
pesants, en el periode 2006-2008 i una disminucié d’aquest a partir del 2008. A nivell general es manté
la tendéncia al creixement dels vehicles diésel, els quals juntament amb els de gasolina representen la
practica totalitat del parc de vehicles, essent la resta de tipologies encara molt residuals

Taula 3.1.2. Desagregacio del parc de vehicles per tipus de combustible a I'area metropolitana de
Barcelona; 2006, 2008, 2010, 2012

TIPUS ‘ COMBUSTIBLE ‘ 2006 2008 2010 2012 ‘
Total turismes 1.247.377 1.267.179 1.249.890 1.233.691
Total Gasolina 807.329 777.129 731.174 700.902
] Total Diesel 440.048 489.633 517.428 530.846
5 Total GLP - 210 347 368
:32: GAS NATURAL - 13 25 30
Hibrids - 194 826 1.334
Electricitat - - 90 211
MERCADERIES Total mercaderies lleugeres <3,5t 217.363 222.795 215.597 210.607
LLEUGERES Total Gasolina 44.207 41.748 38.842 36.942
Total Diesel 173.144 181.035 176.693 173.603
Gas natural 12 12 62 62
Total motocicletes i ciclomotors 394.556 438.160 445.703 454.600
CICLOMOTORS
Total Ciclomotors 127.327 129.519 116.433 110.650
MOTOCICLETES Total Motocicletes 267.229 308.641 329.270 343.950
TOTAL LLEUGERS 1.859.296 1.928.134 1.911.190 1.898.898
MERCADERIES Total mercaderies pesats > 3,5t 16.271 16.317 15.400 14.267
PESANTS Total Gasolina 298 282 256 234
Total Diésel 15.919 15.981 14.859 13.748
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GAS NATURAL - - 285 285
Total Busos 4.044 4.381 4.497 4.399
* Total gasolina 99 93 75 61
8 Total Diesel 3.686 3.922 3.946 3.737
% Hibrid - 2 13 81
'5 Gas natural 244 248 341 410
< Electricitat 0 0 0 0
Biodiesel 15 116 122 110
TOTAL PESANTS 20.315 20.698 19.897 18.666
TOTAL 1.879.611 1.948.832 1.931.087 1.917.564

Font: Institut Cerda
3.2. ESTAT ACTUAL DE LA IMPLEMENTACIO DEL VEHICLE ELECTRIC

L’electrificacio del transport és una prioritat per la UE i es planteja com una via per aconseguir menys
dependéncia dels combustibles fossils, potencial d’integracié de les energies renovables més elevat,
una conseguent disminucié de les emissions de GEH i, principalment, una reduccié dels seus efectes
nocius per a la salut humana. La implantacié del vehicle eléctric presenta una evolucié moderada pero
positiva a I'area metropolitana, si bé la major part de vehicles eléctrics estan dins del grup d’autobusos
i altres vehicles (1.588 unitats en 2012).

El cotxe eléctric (turismes) €s encara molt poc present al parc de vehicles dels municipis metropolitans.
Des de la seva comercialitzacié al 2010, s’han matriculat un total de 117 turismes eléctrics (no inclou
els vehicles hibrids). LAMB ha desenvolupat un Pla de promocié de I'is del vehicle eléctric, amb
I'objectiu de definir conjuntament amb els municipis, les directrius de treball necessaries per a promoure
el vehicle eléctric en aquest territori.

Grafic 3.2.1. Evolucié de la implantacié del vehicle eléctric a I'area metropolitana de Barcelona; 2009-
2012
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index electrificacié del parc de vehicles === Parc de vehicles eléctric

Nota. L'index d’electrificacio correspon al nombre de vehicles eléctrics per cada milié de vehicles (parc total)
Font: IERMB a partir de Direccion General de Tréafico. Ministerio del Interior
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Grafic 3.2.2. Evolucio de la implantacié de turismes eléctrics a I’area metropolitana de Barcelona; 2009-
2012
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Nota. L'index d’electrificacio correspon al nombre de turismes eléctric per cada milié de turismes (parc total)
Font: IERMB a partir de Direccion General de Tréafico. Ministerio del Interior

Mapa 3.2.1. Parc de vehicles eléctrics a I’area metropolitana de Barcelona, 2012
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Font: IERMB a partir de Direccion General de Tréafico. Ministerio del Interior

3.2.1. Punts de recarrega
Els punts de recarrega identificats a I'area metropolitana de Barcelona es troben situats en aparcaments
publics, centres comercials i en places reservades a la via publica, sobretot a la ciutat de Barcelona. En

resum:

e Hiha 528 punts de recarrega eléctrica (444 es troben a Barcelona ciutat).
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e Llevat de Badalona i l'Hospitalet de Llobregat, la resta de ciutats tenen una oferta de places
per recarrega molt reduida i inexistent en molts casos.

No hi ha registre de punts de recarrega en origen (parquings privats) que, de fet, sén els

principals punts a tenir en compte (ja que la carrega nocturna és basica, i pot durar entre 6-8

hores).

La ratio de punts de recarrega per cada 10.000 vehicles eléctrics a I'area metropolitana és de

2,21.

Taula 3.2.1. Punts de recarrega per a vehicles eléctrics als municipis metropolitans; marg 2015

Badalona 27
Barbera del Valles 4
Barcelona 444
Castelldefels 3
Cerdanyola del Vallés 1
Cornella de Llobregat 6
Gava

Hospitalet de Llobregat, I 8
Molins de Rei 8
Montgat

Prat de Llobregat, el 2
Sant Adria de Besos 4
Sant Boi de Llobregat 4
Sant Cugat del Valles 3
Sant Just Desvern

Santa Coloma de Gramenet 9
Viladecans 5
Total 528

Font: Institut Catala d’Energia (ICAEN)

3.2.2. Politiques de promocié del vehicle electric

A continuacié es descriuen les actuacions en curs aplicades en diversos municipis de l'area
metropolitana, amb I'objectiu de potenciar el vehicle eléctric:

a)

b)

c)

d)

Reducci6 dels principals impostos de circulacié. 32 dels 36 municipis metropolitans apliquen
descomptes a I'impost d'IVTM. En el 66% dels casos la reduccié és del 75%, pero hi ha
variabilitat en I'aplicacié (permanent, només el primer any o per un periode de 5 anys).
Establiment en plecs de condicions criteris de puntuacié favorable per la utilitzacié de vehicles
eléctrics. 13 municipis inclouen en els seus Planes de Accién para la Energia Sostenible
(PAES), aquest tipus d’actuacions. Els ajuntaments de Sant Cugat del Vallés i de Viladecans
ja compten amb directrius verdes per a I'elaboracié dels plecs.

Renovacio de flotes existents. 26 del 36 municipis analitzats ja contemplen en la seva
planificacié vigent la renovacié de la flota de serveis. En 16 municipis ja funcionen diversos
vehicles eléctrics en les seves flotes. A Barcelona, més de la meitat de la seva flota de serveis
és eléctrica.

Organitzacio de jornades de difusio i foment del vehicle eléctric. 17 municipis realitzen diferents
jornades on expliquen els avantatges d’aquest tipus de vehicle, la majoria integrades en la
Setmana de la Mobilitat Sostenible, encara que municipis com Sant Cugat o Barcelona han
realitzat fires exclusives.
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e) Difusio d'informacio i serveis a través de diferents formats (webs, premsa, oficines d’atencié
ciutadana, etc.). sis municipis han fet actuacions de difusié i de serveis del vehicle eléctric, com
la Plataforma LIVE de Barcelona o el projecte d’I+D Parkinetics a la zona del Vallés.

Altres actuacions:

Permetre la circulacié pel carril BUS-VAO de la C-58 als vehicles ecologics autoritzats a
'ecoviaT.

Descompte del 30% (de dilluns a divendres) per aquests vehicles als tunels de Vallvidrera
L’ICAEN ha promocionat I'is del vehicle electric amb l'edicié de guies, posada en servei
d’'un mapa visor dels punts de recarrega a Catalunya o, amb la subvencié de 49 punts de
recarrega en diferents municipis metropolitans ('Hospitalet de LI., Badalona, Santa Coloma
de Gramenet i Sant Adria de Besos).

La Diputacié de Barcelona també fomenta I'Gs i difon els avantatges del vehicle eléctric,
mitjancant els Plans d’'Implantaci6 del Vehicle Eléctric.

L’AMB ha comengat la seva actuacié en matéria de vehicle electric. Ho recullen diferents programes
metropolitans. Les quatre categories en les qué s’agrupen les actuacions a realitzar son:

Promoci6 de la mobilitat eléctric i campanyes de conscienciacié sobre els seus avantatges.
Politiques de mobilitat que afavoreixin I'is del vehicle eléctric.

Promocio del vehicle eléctric entre els segments de mobilitat prioritaris

Xarxa metropolitana de punts de recarrega.

Algunes actuacions realitzades i en procés per part de 'AMB son:
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Edicié d’una “Guia metropolitana per a la promocié del vehicle eléctric”

Introduccié d’autobusos hibrids a la flota del transport public de 'AMB. Actualment ja en
disposa de més d’'un centenar.

Introduccio d’'un autobus eléctric pur.

Estudi sobre la xarxa metropolitana de punts de recarrega i la seva gestio.

Instal-lacié de deu punts de recarrega rapida als municipis metropolitans (acord amb
NISSAN).

Introduccié de taxis eléctrics a la flota metropolitana (vehicle e-NV200 de NISSAN).
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4 MOBILITAT DE LA POBLACIO EN DIA FEINER

Les enquestes de mobilitat sén un instrument estadistic permet obtenir informacié sobre com i perqué
es mou la poblacid, a la vegada que sén una eina (til per a definir les tendéncies de mobilitat i, per tant,
per a la planificacié de la mobilitat. A partir de les dades que proporcionen, es poden analitzar els
patrons de mobilitat en funcié de les caracteristiques de la poblacid i dels diferents territoris; també es
poden planificar infraestructures, serveis, calcular els seus efectes, aixi com avaluar resultats de
politiques implantades o veure la predisposicio dels ciutadans respecte de futures politiques.

A Barcelona i a la seva area metropolitana ha existit una llarga trajectoria sobre el coneixement de les
pautes de mobilitat dels seus residents mitjangant I'elaboracié d’enquestes. Aixi fou ja els anys 1981 i
1983 que la Corporacié Metropolitana de Barcelona inicia aquesta practica amb 'Enquesta domiciliaria
a la conurbacié de Barcelona i ha estat des de I'any 2003 que amb 'Enquesta de Mobilitat en dia Feiner
(promoguda per 'ATM) s’ha assolit una metodologia estable de captura de desplagaments (compartida
per altres enquestes que es desenvolupen a la regié metropolitana).

A grans trets la informacio recollida fa referéncia als desplagaments duts a terme en el darrer dia
feiner/festiu a la realitzacié de I'entrevista. El gruix de I'enquesta el constitueix la descripcié dels
desplacaments dels ciutadans a partir de variables com: el motiu de desplacament, el mode de
transport, el temps dels desplagcaments, la distribucié territorial, etc. També es recull la opinié dels
ciutadans per tal de coneixer les percepcions, les predisposicions i les valoracions dels ciutadans vers
alguns aspectes de mobilitat. En resum els trets principals de la metodologia so6n:

e Enguesta telefonica: elaborada a partir de les técniques de la metodologia CATI, basada en
una entrevista telefonica assistida per ordinador. S’incorpora I'emissié aleatoria i massiva de
trucades, fet que comporta un estalvi important de temps en la realitzacié de les entrevistes i
permet també I'enregistrament automatic de les respostes.

e Mobilitat diaria: la informacié sobre la que es demana fa referéncia a la mobilitat en el darrer
dia feiner (i festiu en el cas de 'TEMQ 2006) abans de la realitzaci6 de I'entrevista.

e La unitat mostral és l'individu: fet que permet disminuir problemes derivats de les covariancies
i fa possible aplicar un control de la mostra precis en els estrats de territori, génere i edat.

¢ Recollida de tots els desplagaments de la poblacié: es considera desplagament qualsevol flux
o0 moviment independentment de la seva durada, origen, destinacié o motiu.

Les principals enquestes que existeixen actualment en el territori metropolita sén:
e Enquesta de mobilitat quotidiana 2006 (EMQ 2006)
e Enquesta de mobilitat a la primera corona metropolitana 2011 (EM 2011)

e Enquesta de mobilitat a la primera corona metropolitana 2013 (EM 2013)
e Enquesta de mobilitat en dia feiner 2003-2013 (EMEF)
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Taula 4.1. Caracteristiques generals de les enquestes de mobilitat existents a I’area metropolitana

Ambit territorial Residents Residents 1a Residents 2a Residents RMB
Catalunya corona corona
Univers 4 anys i més 4 anys i més 4 anys i més 16 anys i més
Tipus de dia Feiner i festiu Feiner Feiner Feiner
Zonificacio Inframunicipal Inframunicipal Inframunicipal Inframum(:lp_al a
Barcelona ciutat
Tipus de recollida d'informacio CATI CATI CATI CATI
Disseny mostral, control i seguiment del
treball de camp, depuraci6 i analisi de IERMB IERMB IERMB IERMB
resultats
Generalitat de AMB AMB ATM
Catalunya
Administracions promotores ATM Diputaci6 de Diputacio de Ajuntament de
Barcelona Barcelona Barcelona
AMB

La principal font d'informacioé per a I'analisi de la mobilitat de la poblacié resident sera tant 'TEM 2011
com 'EM 2013, ambdues enquestes recents, amb alt grau de detall (amb una mostra de més de 28.000
enquestes) i que han estat dissenyades per a desenvolupar els plans de mobilitat urbana d’abast
municipal.

Tot i aix0, tenint en compte que no es recull informacié dels residents a Barcelona ciutat, TAMB ha
considerat oportd elaborar 'anomenada Base de Dades de Mobilitat Metropolitana 2011/2013
(BBDDMM 2011/2013) configurada com una eina de treball per a poder executar diferents projectes
de transport metropolitans. Aixi, la BBDDMM 2011/2013 que recull els desplagaments dels a I'area
metropolitana, a més de contenir la fusié de 'EM 2011 amb 'EM 2013, integra informacié dades de
'EMQ 2006 (d’entre 4 i 15 anys) i les EMEF 2011 i 2013 (poblacié de 16 i més anys) per tal de recollir
les dades de la mobilitat de la poblaci6 resident a Barcelona ciutat.

Addicionalment, per tal de fer una analisi de I'impacte de la poblacié resident a la resta de 'IRMB a
I'ambit metropolita que és significatiu, s’ha considerat oportu incloure la poblacio resident a la resta de
I'RMB a la BBDDMM 2011/2013 a partir de 'EMEF 2011 i 2013.

Malgrat que no permet extreure resultats més enlla de les corones metropolitanes, les comarques i els
districtes de la ciutat, també s’inclouran alguns resultats de 'EMEF. Tenint en compte que es tracta
d’'una enquesta de caracter anual, permet efectuar un seguiment continu de la mobilitat metropolitana i
coneixer la resposta de la demanda davant de canvis en el cicle economic o possibles millores en les
xarxes de transport.

Finalment i per tal d’explicar i entendre I'evolucié de la mobilitat metropolitana de les darreres décades,

s'utilitzara a més de TEMEF i 'TEMQ 2006 el Cens de poblacio que permet tenir la mobilitat de la poblacié
per feina i estudis des de I'any 1986.
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4.1. DADES GLOBALS

4.1.1. Indicador basics

La poblacio metropolitana realitza una mitjana de 3,71 desplagaments diaris acumulant 10,2 milions de
desplacaments en un dia feiner.

Taula 4.1.1. Desplagaments segons corona de residéncia; 2013

Barcelona 1.405.168 5.281.496 3,76
Resta 1la corona metropolitana 1.036.257 3.800.695 3,67
2a corona metropolitana 302.864 1.107.516 3,66
Total 2.744.289 10.189.706 3,71

Font: IERMB a partir de 'Enquesta de mobilitat en dia feiner 2013 (ATM, Ajuntament de Barcelona i AMB)

Els motius de desplagcament sén molt diversos, si bé sén el treball (12,7%), les compres (10,7%) i
'acompanyar a persones (8,2%) els tres motius més freqients després de les tornades a casa (que
acumulen el 44,1%). El fet que les tornades a casa no signifiquin el 50% de la mobilitat posa de manifest
la triangularitat d’alguns desplagaments, és a dir, que abans de tornar a casa part de la poblacié efectua
un 0 més trajectes per qualsevol altre motiu.

En conjunt, desplagaments per motiu personal-tornada, ocupacional-tornada, personal-tornada
personal-tornada i, per tant, sense haver-hi triangulacio, expliquen la mobilitat diaria de gairebé el 45%
de la poblacié que es mou. En els fluxos interns la mobilitat personal és majoritaria. En els fluxos de
connexio, els desplagcaments per treball i estudis (motius ocupacionals) sén els principals

Taula 4.1.2. Distribucié dels desplagaments dels residents a I’area metropolitana segons motiu; 2013

Treball 1.289.023 12,7%
Estudis 360.048 3,5%
Total ocupacional 1.649.071 16,2%
Compres 1.089.259 10,7%
Acompanyar persones 840.309 8,2%
Oci/diversio/apats/esports 694.857 6,8%
Passeig 433.194 4,3%
Gestions personals 411.372 4,0%
Visita amic/familiar 373.554 3,7%
Metge/hospital 205.155 2,0%
Total personal 4.047.699 39,7%
Tornada a casa ocupacional 1.273.223 12,5%
Tornada a casa personal 3.219.713 31,6%
Total 10.189.706 100,0%

Font: IERMB a partir de 'Enquesta de mobilitat en dia feiner 2013 (ATM, Ajuntament de Barcelona i AMB)
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Els modes de transport

Practicament la meitat dels desplagcaments dels residents es fan a peu, mentre que I'alta meitat es fa
amb modes motoritzats, a parts iguals amb transport pablic i amb transport privat (24,3% i 24,4%
respectivament). El metro amb més d’'un mili6 de desplagaments diaris és el mitja de desplagament
més utilitzat, seguit del bus amb 867.000 desplagaments diaris.

Taula 4.1.3. Distribucié dels desplagaments dels residents a I’area metropolitana segons mitja de
transport; 2013

Mitja de transport Desplagaments Percentatge

Caminant 5.063.051 49,7%
Bicicleta 163.492 1,6%
Total no motoritzat 5.226.543 51,3%
Autobus 867.048 8,5%
Metro 1.009.074 9,9%
Altres ferroviaris (FGC, Rodalies Renfe, Tramvia) 509.771 5,0%
Resta transport pablic 90.811 0,9%
Total transport public 2.476.704 24,3%
Cotxe conductor 1.607.606 15,8%
Cotxe acompanyant 357.060 3,5%
Moto 493.072 4,8%
Resta vehicle privat 28.722 0,3%
Total vehicle privat 2.486.460 24,4%
Total 10.189.706 100,0%

Font: IERMB a partir de 'Enquesta de mobilitat en dia feiner 2013 (ATM, Ajuntament de Barcelona i AMB)

Tot i que en conjunt es tracta d’'una dada positiva, es donen fortes diferéncies en funcié de la corona
de residéncia: el repartiment modal dels residents a la segona corona metropolitana de Barcelona no
té res a veure amb el repartiment modal de la primera corona (i més especialment amb Barcelona
ciutat). Mentre que a la primera corona el transport public arriba al 26% i el privat al 22%, a la segona
corona el transport public decreix fins '11% i el transport privat arriba fins el 46% de la mobilitat diaria,
de forma que els residents d’aquest territori la mobilitat a peu es situa per sota de la mobilitat
motoritzada.

Si bé el repartiment modal ajuda a comprendre el pes de cada mode de transport en cada territori o
municipi, el pes poblacional de les centralitats fa que els valors absoluts siguin també molt rellevants.
D’aquesta manera és important constatar com el transport privat a la primera corona metropolitana en
termes absoluts gairebé arriba als dos milions de desplagcaments, suposant el 80% de la mobilitat
privada dels residents a I'area metropolitana.
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Figura 4.1.1. Dinamiques territorials de mobilitat entre corones metropolitanes; 2013
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Font: IERMB a partir de 'Enquesta de mobilitat en dia feiner 2013 (ATM, Ajuntament de Barcelona i AMB)

Els principals fluxos caminant es donen dins dels municipis de residéncia, si bé també hi ha importants
fluxos intermunicipals, sobretot entre els municipis que formen el continu urba de Barcelona, com en
les relacions seguents:

e L’Hospitalet de Llobregat-Barcelona, Cornella de Llobregat, Esplugues de Llobregat
e Cornella de Llobregat- Esplugues de Llobregat, Sant Joan Despi, Sant Just Desvern
e Sant Adrid de Besos- Badalona, Barcelona, Santa Coloma de Gramanet

e Santa Coloma de Gramanet- Badalona, Barcelona

¢ Montgat — Tiana, Badalona

¢ Viladecans — Gava,

e Ripollet — Cerdanyola del Valles

e Barbera del Vallés — Badia del Vallés, Sabadell

Un desplagament es correspon amb un Unic motiu, de forma que un desplagament pot estar format per
una o meés etapes efectuades amb diferents mitjans de transport. La multimodalitat dels desplagaments
€s un concepte rellevant en el sentit que posa de relleu la capacitat del sistema de transport de cobrir
demandes molt diverses, és a dir, articular el sistema de transport public i privat (i també el no
motoritzat) permetent I'accessibilitat entre els diferents parts del territori al mateix temps que la
complementarietat de xarxes (tant pibliques com privades) fan més eficients el sistema.

Des d’aquesta perspectiva, només el 9% dels desplagcaments dels residents al territori metropolita
s6n multimodals. En els desplagaments multimodals les cadenes modals més utilitzades so6n la
combinacié de més d’un mitja de transport public i de I'anar a peu més el transport public. Aixo vol dir
gue el transport public és el mode amb major multimodalitat (més present en les diferents cadenes
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modals). Gairebé el 20% dels desplagcaments en transport public s6n multimodals, és a dir, es realitzen
en més d’'una etapa i en mitjans de transport public diferents. La combinaci6 del transport public i privat
suposa només el 3,5% del conjunt de desplacaments multimodals.

4.1.2. Indicador basics municipals

Les diferencies en el repartiment modal de la poblacio de 4 i més anys segons on residim sén notables,
sobretot en I'Gs dels modes motoritzats, i no tant en el caminar. Com ja s’ha vist, en termes relatius, I'is
del transport public disminueix a mesura que ens allunyem de Barcelona ciutat i la mobilitat en vehicle
privat, per contra, augmenta. Si s’observen les dades de repartiment dels 36 municipis metropolitans,
s’intensifiquen encara més les diferéncies: municipis amb menys d’'un 20% de fluxos en vehicle privat
versus municipis amb més del 70% en vehicle privat; utilitzacions del transport public que van des d’un
6,9% fins a un 27,9%; mobilitat a peu o en bici que engloba el 64,5% de la mobilitat d’'un municipi fins
a residents que només caminen en un 20% dels seus desplacaments.

Es donen marcades diferéncies entre Barcelona i els municipis del seu continu urba, i els municipis del
marge dret del Llobregat, situats entre el massis del Garraf i les muntanyes de I'Ordal. Aquestes
diferéncies estan molt relacionades amb l'estructura territorial (dispersié versus compacitat) i els
pendents (que sén notables en nuclis de la segona corona metropolitana), amb la cobertura de la xarxa
de transport i amb I'espai public. També, pero, hi incideixen altres variables, com la renda, el sexe, la
situacié laboral o les preferéncies individuals.

Els municipis que es mouen de forma més sostenible (a peu, en bicicleta i en transport public) sén
Santa Coloma de Gramenet, 'Hospitalet de Llobregat i Barcelona, on la proporcié del vehicle privat és
de menys del 20%. Els municipis on els seus residents fan una utilitzacié més gran del transport public
so6n Barcelona i els limitrofs (alla on arriba la xarxa de metro); és destacable també Montgat, Sant Joan
Despi i Sant Cugat del Vallés. Per contra, els residents a Corbera de Llobregat, Cervelld i Torrelles de
Llobregat sén els quée fan un Us menor dels modes sostenibles, amb una proporcié de I'is del vehicle
privat de més del 70%.
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Grafic 4.1.1. Distribucié modal dels desplacaments segons municipi de residéncia; 2011/2013
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L’Us dels mitjans sostenibles (peu/bici/transport public) en els desplagaments interns als municipis és
més notable a Barcelona i als municipis de la primera corona metropolitana, exceptuant-ne Gava,
Castelldefels, Montcada, Tiana i Montgat. Els municipis on el pes de I'is d’aquests mitjans és menor
sén Torrelles de Llobregat, Cervelld i Corbera de Llobregat. Pel que fa als desplagaments connectius,
el pes més important es déna en els municipis del costat de Barcelona (tant a la banda del Besos com
del Llobregat), en part a causa del continu urba existent.

L’autocontencio és un dels principals indicadors per resumir el caracter de la mobilitat en un territori, i
es defineix com el percentatge de desplacaments realitzats per la poblacio resident que tenen com
origen i destinacio el propi ambit de residéncia. Barcelona és I'ambit amb una major autocontencié
municipal (89,2%), molt superior a la resta de municipis fet que posa de relleu la centralitat que exerceix
la capital envers la resta de municipis.

Els municipis de la segona corona son els que fan una proporcié menor de desplagaments interns al
propi de municipi, si bé 'autocontencié també s’associa al nombre de residents al municipi. Aixi menys
poblacié, en un entorn metropolita pressuposa major volum de desplagcaments intermunicipals per part
de la poblacio resident.
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Grafic 4.1.2. Autocontencié municipal; 2011/2013
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4.2. FLUXOS TERRITORIALS DE MOBILITAT
4.2.1. Introduccid

Més enlla dels desplagaments que s’efectuen dins del territori metropolita i quin comportament tenen
els residents de cada municipi, és important definir les relacions de mobilitat que tenen els municipis
metropolitans de manera que es puguin determinar els principals esquemes de mobilitat dels
diferents territoris aixi sobre quin Us es fa dels diferents mitjans de transport. En aquest sentit,
s’ha d’assenyalar la dificultat d’explicar la mobilitat atenent als limits administratius de 'AMB ja que la
mobilitat i més en un entorn metropolita, sobrepassa qualsevol limit administratiu. Com s’ha vist,
diariament a 'area metropolitana es fan de I'ordre de 800.000 desplacaments fets per persones
residents a d’altres municipis pertanyents a 'RMB. A més, com s’explicara més endavant (en I'apartat
sobre la mobilitat de la poblacié no resident) cal considerar que la capitalitat que exerceix Barcelona
comporta l'arribada diaria de poblacioé resident d’arreu, sobretot de la resta de Catalunya, pero també
de poblacié visitant d’altres territoris.

A partir de 'TEMQ 2006 van poder-se definir unes arees de cohesio definides com els territoris que tenen
un nivell de lligam quotidia elevat. Les relacions es defineixen segons les relacions que tenen els
municipis, tenint en compte l'origen i la destinacié del desplagament.

Mapa 4.2.1. Sistemes urbans presents a la regido metropolitana de Barcelona; 2006
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Fent aquest exercici s’'observa que a I'entorn de Barcelona el sistema urba de Barcelona engloba 44
municipis, dels quals 13 no s’integren dins de I'administraci6 metropolitana. Es pot dir, doncs, que
aquests municipis (Abrera, Alella, el Bruc, Castellvi de Rosanes, Collbaté, Esparreguera, Martorell, el
Masnou, Olesa de Bonsevalls, Olesa de Montserrat, Sant Esteve Sesrovires, Teia i Vallirana) formen
part del territori metropolita en termes funcionals i, per tant, amb relacions intenses per part de la seva
poblacié entre elles. Per altra banda, també es dona el cas que municipis pertanyents a ’AMB, com
sén Ripollet, Barbera del Valles, Cerdanyola del Vallés, Badia del Valleés i Sant Cugat del Valles, que
d’acord amb aquest I'analisi funcional de la seva mobilitat, s’integren dins dels sistemes urbans de
Sabadell i de Terrassa.

4.2.2. Esquema de relacions territorials

Com s’ha dit, per tal de fer una analisi de I'impacte de la poblacio resident a la resta de 'RMB a I'ambit
metropolita que és significatiu, s’ha considerat oportu incloure la poblacio resident a la resta de 'RMB
a la BBDDMM 2011/2013 a partir de 'TEMEF 2011 i 2013. Els resultats fan referéncia a la mobilitat de
que té incidéncia en el territori metropolita del conjunt de residents a 'RMB (de 4 i més anys pels que
resideixen a I'area metropolitana i de 16 i més anys els que resideixen a la resta de 'RMB).

A l'area metropolitana es fan un total de 12,3 milions de desplacaments diaris, és a dir,
desplagaments que tenen com a origen o destinacié algun municipi metropolita. Les relacions
que capten més mobilitat, a més de la mobilitat que es dona dins de Barcelona ciutat i dins de la resta
de la primera corona, sén les connexions intermunicipals entre Barcelona ciutat i la resta de municipis
de la primera corona metropolitana, amb més d’1 milié de desplagaments diaris.

També és destacable la mobilitat que es dona entre la resta d’ambits de 'RMB amb I'area metropolitana.
Es tracta d’1 milié de desplagaments diaris que connecten principalment Barcelona ciutat amb
municipis els entorns urbans de les ciutats mitjanes de I'arc regional metropolita. El volum més
ampli es ddna entre Barcelona i els ambits de Mataré i Granollers en qué se superen els 100.000
desplacaments diaris. També son destacables les connexions que es donen entre els ambits Terrassa
i Sabadell amb municipis de la segona corona metropolita posant de manifest les dinamiques territorials
en I'entorn urba del Valles. Tot i aixd, tant a Terrassa com a Sabadell es donen fluxos importants de
connexio amb Barcelona ciutat, fluxos de I'odre dels qué es donen amb municipis de la segona corona
metropolitana. Les connexions entre els ambits de Vilanova i la Geltrd, Vilafranca del Penedés i Caldes
de Montbui s6n més dependents de les connexions amb Barcelona ciutat, respecte les connexions amb
els municipis del seu entorn pertanyents a la segona corona metropolitana.
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Figura 4.2.1. Principals fluxos de mobilitat a ’area metropolitana. Milers de desplacaments diaris;
2011/2013
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Connexions entre la resta de I’'RMB i I’area metropolitana (sense Barcelona)

Els fluxos diaris entre els municipis pertanyents a la resta de ’'RMB i els municipis metropolitans
(sense Barcelona) sén de I'odre de mig milié de desplagaments. Els fluxos més destacables fan
referéncia a les connexions entre els ambits de Sabadell i Terrassa la resta de 'RMB amb municipis de
'entorn del Vallés pertanyents a I'area metropolitana. També sén destacables les connexions que
s’estableixen entre els ambits de Matard i de Granollers amb els municipis metropolitans del I'entorn
del Barcelonés Nord (particularment amb Badalona). Des de Granollers també son notables les
connexions que s’estableixen amb els municipis de I'entorn del Vallés.

De I'entorn de Martorell s’observa una forta interdependéncia amb els municipis metropolitans del Baix
Llobregat de forma que si bé Martorell no s’integra dins de ’AMB, es constata unes relacions de mobilitat
intenses amb I'area metropolitana. Contrariament al qué passa amb I'ambit de Martorell, els ambits de
Vilafranca del Penedés i Vilanova i la Geltra presenten menys connexions amb municipis metropolitans.
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Mapa 4.2.2. Principals fluxos intermunicipals de mobilitat entre la resta de 'RMB i els municipis
metropolitans (sense Barcelona); 2011/2013
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No s’inclouen els desplagaments que es realitzen dins dels ambits metropolitans de la resta de 'RMB, ni les connexions entre

aquests ambits.
Font: IERMB a partir de Base de dades de mobilitat metropolitana 2011/2013 (AMB) i 'Enquesta de mobilitat en dia Feiner

2011 2013 (ATM, Ajuntament de Barcelona, ATM)

L’ds dels mitjans de transport public en aquestes relacions intermunicipals és variable en funci6 de
I'oferta de transport public. Es pot dir que les relacions amb un major flux diari de mobilitat no s’associen
sempre a un major Us del transport public. La quota modal del transport public en aquestes
connexions és del 20,2%; el vehicle privat arriba al 76,3%.
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Mapa 4.2.3. Quota modal de transport public dels principals fluxos intermunicipals de mobilitat entre la
resta de ’'RMB i els municipis metropolitans (sense Barcelona); 2011/2013
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No s’inclouen els desplagaments que es realitzen dins dels ambits metropolitans de la resta de 'RMB, ni les connexions entre
aquests ambits.

Font: IERMB a partir de Base de dades de mobilitat metropolitana 2011/2013 (AMB) i 'Enquesta de mobilitat en dia Feiner
2011 2013 (ATM, Ajuntament de Barcelona i AMB)

Els principals fluxos entre la resta de 'RMB i els municipis metropolitans (sense Barcelona) aixi com
també I'is del transport public poden ser resumits en els seglients punts:

Com s’ha vist, I’ambit del Vallés, capta la majoria dels fluxos mobilitat entre la resta de 'RMB i I'area
metropolitana (sense Barcelona). En concret, les relacions entre Sant Cugat del Valles-Ambit Terrassa,
Barbera del Vallés-Ambit Sabadell, Cerdanyola-Ambit Sabadell, Cerdanyola-Ambit Terrassa sumen
meés de 133.000 desplacaments diaris. De fet, les principals relacions que s’estableixen entre I'ambit
del Vallés (tant de Terrassa com Sabadell) es fan amb municipis metropolitans de I'entorn del Vallés,
és a dir, Cerdanyola del Vallés, Badia del Vallés, Barbera del Valles, Sant Cugat del Vallés i Ripollet.
També es donen connexions amb un flux important entre 'ambit de Sabadell i Terrassa amb Badalona,
I'Hospitalet, Castellbisbal i Montcada i Reixac.

L’Us del transport public en les connexions entre 'ambit de Terrassa i els municipis metropolitans arriba
al 18%, sent el transport privat majoritari.
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Taula 4.2.1. Principals fluxos intermunicipals de mobilitat entre 'ambit de Terrassa i els municipis
metropolitans (sense Barcelona); 2011/2013

Connexions amb |'ambit de Terrassa Desplagcaments Quota transport public

Sant Cugat del Vallés 42.346 18,0%
Cerdanyola del Valles 24.111 24,5%
Barbera del Valles 5.370 19,4%
Badalona 4.415 18,8%
Castellbisbal 3.978 0,0%
Hospitalet de Llobregat, L' 3.623 27,5%
Sant Feliu de Llobregat 2.724 4,6%
Santa Coloma de Gramenet 2.186 50,8%
Badia del Vallés 1.604 2,8%
Montcada i Reixac 1.310 9,3%
Ripollet 1.272 9,7%
Resta desplagaments 14.754 10,5%
Total 107.695 18,1%

Font: IERMB a partir de Base de dades de mobilitat metropolitana 2011/2013 (AMB) i 'Enquesta de mobilitat en dia Feiner
2011 2013 (ATM, Ajuntament de Barcelona i AMB)

L’Us del transport public en les connexions entre 'ambit de Sabadell i els municipis metropolitans arriba
al 24,7%, sent també el transport privat majoritari, encara que en menor mesura respecte I'ambit de
Terrassa.

Taula 4.2.2. Principals fluxos intermunicipals de mobilitat entre la 'ambit de Sabadell i els municipis
metropolitans (sense Barcelona); 2011/2013

Connexions amb I'ambit de Sabadell Desplagcaments Quota transport public

Barbera del Valles 39.603 14,4%
Cerdanyola del Valles 27.781 44 5%
Sabadell 14.157 15,8%
Badia del Valles 8.176 20,8%
Ripollet 5.851 18,7%
Hospitalet de Llobregat, L' 3.758 56,2%
Badalona 2.614 18,9%
Montcada i Reixac 2.517 25,2%
Resta desplagcaments 9.234 18,9%
Total 113.689 24,7%

Font: IERMB a partir de Base de dades de mobilitat metropolitana 2011/2013 (AMB) i 'Enquesta de mobilitat en dia Feiner
2011 2013 (ATM, Ajuntament de Barcelona i AMB)

Des de I’ambit de Mataré, les principals relacions s’estableixen amb municipis metropolitans de I'eix
del Besos, com sOn Badalona, Montgat, Tiana i Santa Coloma de Gramenet, agrupant un total de
35.000 desplagcaments diaris. Les connexions so6n també amplies amb I'Hospitalet de Llobregat i
Cerdanyola del Vallés. Els fluxos amb Cerdanyola tenen la seva explicacid particular per la localitzacio
de la UAB.

L’existéncia de serveis ferroviaris directes de rodalia afavoreixen I'is del transport public, particularment
la relaci6 entre 'ambit de Mataré i 'Hospitalet mitjangant la R1 de Rodalies Renfe. Tot i aixo, també és
important I'is del transport public entre Cerdanyola del Vallés i 'ambit de Matar6 (es tracta d’una relacié
amb servei ferroviari en qué s’ha de fer transbordament, la demanda pot ser captada amb linies
interurbanes en autobus.
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Taula 4.2.3. Principals fluxos intermunicipals de mobilitat entre I'ambit de Mataré i els municipis
metropolitans (sense Barcelona); 2011/2013

Connexions amb I'ambit de Matar6 Desplagcaments Quota transport public

Badalona 22.950 17,1%
Hospitalet de Llobregat, L' 8.592 47,6%
Cerdanyola del Valles 6.583 49,0%
Santa Coloma de Gramenet 5.239 27, 7%
Montgat 4.830 1,5%
Tiana 2.098 2,9%
Sant Adria de Besos 1.700 16,1%
Resta desplagcaments 14.446 16,8%
Total 66.437 23,4%

Font: IERMB a partir de Base de dades de mobilitat metropolitana 2011/2013 (AMB) i 'Enquesta de mobilitat en dia Feiner
2011 2013 (ATM, Ajuntament de Barcelona i AMB)

Des de PPambit de Martorell, les connexions s’estableixen en bona mesura amb els municipis
metropolitans de I'entorn del Llobregat, destacant-se les connexions amb Sant Andreu de la Barca,
I'Hospitalet, Sant Boi, Cornella, Sant Feliu i Castellbisbal (gairebé 44.000 desplagaments diaris). Només
es dona una connexié amb un volum important de desplagaments de fora de I'ambit del Llobregat, com
és el cas de Cerdanyola del Vallés que té la seva explicacié particular per la localitzaci6 de la UAB.

L’Us del transport public és més intens amb L’'Hospitalet, Sant Boi, Cornella i Cerdanyola del Vallés. El
servei de la linia R4 de Rodalies Renfe afavoreix aquestes connexions, aixi com també els serveis
d’FGC entre Sant Boi i Martorell.

Taula 4.2.4. Principals fluxos intermunicipals de mobilitat entre ’ambit de Martorell i els municipis
metropolitans (sense Barcelona); 2011/2013

Connexions amb I'ambit de Martorell Desplagcaments Quota transport public

Sant Andreu de la Barca 14.708 6,3%
Hospitalet de Llobregat, L' 8.651 68,9%
Sant Boi de Llobregat 6.197 58,1%
Cornella de Llobregat 5.202 47,1%
Sant Feliu de Llobregat 5.049 20,2%
Castellbisbal 4.031 5,1%
Cerdanyola del Vallés 3.599 56,8%
Sant Cugat del Vallés 3.062 4,7%
Prat de Llobregat, El 1.966 14,1%
Molins de Rei 1.834 25,8%
Resta desplagaments 17.032 30,8%
Total 71.332 31,3%

Font: IERMB a partir de Base de dades de mobilitat metropolitana 2011/2013 (AMB) i 'Enquesta de mobilitat en dia Feiner
2011 2013 (ATM, Ajuntament de Barcelona i AMB)

Des de I’ambit de Granollers, les connexions s’estableixen majoritariament amb municipis de I'entorn
del Vallés i del Besos, sent les principals connexions amb Badalona, Cerdanyola del Vallés, Montcada
i Reixac, Sant Cugat del Vallés i Santa Coloma de Gramenet (amb més de 42.000 desplacaments
diaris).

La quota d’us del transport public de les connexions entre municipis de I'entorn de Granollers i els
municipis metropolitans és en general baixa (10%), de forma que el vehicle privat hi guanya terreny.
Només se supera el 10% en les connexions amb municipis propers a Barcelona ciutat (Badalona, Sant
Adria de Bes0s i Santa coloma de Gramenet).
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Taula 4.2.5. Principals fluxos intermunicipals de mobilitat entre ’ambit de Granollers i els municipis
metropolitans (sense Barcelona); 2011/2013

Connexions amb I'ambit de Granollers Desplacaments Quota transport public

Badalona 13.578 15,7%
Cerdanyola del Vallés 8.225 6,7%
Montcada i Reixac 7.682 5,4%
Sant Cugat del Vallés 6.779 0,0%
Santa Coloma de Gramenet 6.260 12,6%
Hospitalet de Llobregat, L' 3.457 0,0%
Barbera del Valles 3.440 0,0%
Ripollet 2.824 1,4%
Sant Adria de Besos 2.643 10,4%
Sant Joan Despi 1.312 8,8%
Resta desplagaments 12.566 20,4%
Total 68.766 10,0%

Font: IERMB a partir de Base de dades de mobilitat metropolitana 2011/2013 (AMB) i 'Enquesta de mobilitat en dia Feiner
2011 2013 (ATM, Ajuntament de Barcelona i AMB)

Des de I'ambit de Vilafranca del Penedés, es destaca un menor pes dels fluxos intermunicipals amb
municipis metropolitans. Només és destacable el flux diari amb I'Hospitalet de Llobregat (gairebé 4.000
desplacaments diaris) i el municipi del Cervellé (gairebé 2.700 desplacaments). El vehicle privat és
dominant amb el Cervelld, mentre que amb I'Hospitalet el transport public arriba prop del 21,4%.

Taula 4.2.6. Principals fluxos intermunicipals de mobilitat ’ambit de Vilafranca del Penedés i els
municipis metropolitans (sense Barcelona); 2011/2013

gg:ggglsons ambl'ambit de Vilairanca del Desplagcaments Quota transport public

Hospitalet de Llobregat, L' 3.897 21,4%
Cervelld 2.673 4.1%
Molins de Rei 1.864 3,3%
Resta desplagaments 14.968 16,1%
Total 23.402 14,6%

Font: IERMB a partir de Base de dades de mobilitat metropolitana 2011/2013 (AMB) i 'Enquesta de mobilitat en dia Feiner
2011 2013 (ATM, Ajuntament de Barcelona i AMB)

Des de I'ambit de Caldes, la mobilitat amb municipis metropolitans és més aviat feble destacant-se
nomeés el fluxos amb Cerdanyola, Badalona, Barbera i Montcada i Reixac, sumant més d’11.000
desplacaments. El vehicle privat és majoritari en aquestes connexions; el transport pablic en conjunt no
arriba al 9%.

Taula 4.2.7. Principals fluxos intermunicipals de mobilitat ’ambit de Caldes de Montbui i els municipis
metropolitans (sense Barcelona); 2011/2013

Connexions amb I'ambit de Caldes de -
Montbui Desplagcaments Quota transport public

Cerdanyola del Vallés 4.843 0,0%
Badalona 3.210 10,0%
Barbera del Valles 2.230 0,0%
Montcada i Reixac 1.210 0,0%
Ripollet 1.105 9,0%
Badia del Valles 587 0,0%
Resta desplagaments 11.488 15,4%
Total 24.673 8,9%

Font: IERMB a partir de Base de dades de mobilitat metropolitana 2011/2013 (AMB) i 'Enquesta de mobilitat en dia Feiner
2011 2013 (ATM, Ajuntament de Barcelona i AMB)

Des de I'ambit de Vilanova i la Geltru, les relacions s’estableixen principalment amb el Baix Llobregat
sud, particularment amb Castelldefels i Gava aixi com també amb I'Hospitalet de Llobregat (sumant
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més de 17.500 desplacaments diaris). Encara que el vehicle privat domina aquestes relacions, els
serveis de la R2 de Rodalies Renfe afavoreix que el transport public superi el 18% en les connexions
amb Gava i I'Hospitalet.

Taula 4.2.8. Principals fluxos intermunicipals de mobilitat entre I'ambit de Vilanova i la Geltra i els
municipis metropolitans (sense Barcelona); 2011/2013

Connexions amb I'ambit de Vilanovai la o
Geltra Desplagcaments Quota transport public

Castelldefels 8.386 37,1%
Hospitalet de Llobregat, L' 5.545 22,1%
Gava 3.693 18,7%
Viladecans 1.989 5,2%
Sant Boi de Llobregat 1.846 30,1%
Resta de desplagcaments 8.445 23,9%
Total 29.905 25,8%

Fluxos amb mostra significativa.
Font: IERMB a partir de Base de dades de mobilitat metropolitana 2011/2013 (AMB) i 'Enquesta de mobilitat en dia Feiner
2011 2013 (ATM, Ajuntament de Barcelona i AMB)

Connexions entre els municipis de I’area metropolitana (sense Barcelona)

Els fluxos diaris intermunicipals entre els municipis de I'area metropolitana (sense considerar Barcelona
ciutat) son de I'odre de 830.000 desplagaments. Els fluxos més destacables es localitzen principalment
dins dels ambits de major concentracié urbana i, per tant, de major poblacioé resident i on els continus
urbans entre municipis s6n més evidents:

e A lentorn dels municipis del baix Besods, particularment, entre Santa Coloma, Badalona i Sant
Adria del Besos.

e Entre municipis de la franja costanera del Baix Llobregat (Castelldefels, Gava i Viladecans) i
entre els municipis del Baix Llobregat Centre (L’Hospitalet, Esplugues, Sant Just Desvern, Sant
Joan Despi i Cornelld). Sant Boi de Llobregat, situat entre aquests dos Ultims espais, presenta
volums similars de mobilitat cap al Baix Llobregat Centre i també cap al Baix Llobregat Sud.

e Entre els municipis de Sant Cugat, Cerdanyola i Ripollet.

L’us del transport public en aquestes relacions arriba al 20,2%, el vehicle privat al 62,2% mentre
que el caminar i I’anar en bicicleta al 17,5%. Si bé respecte les connexions amb la resta de 'RMB i
els municipis metropolitans (sense Barcelona), el mode public és igual, els modes no motoritzats
augmenten la seva preséncia en detriment del transport privat.

L’agrupacio de tots els fluxos intermunicipals entre els municipis metropolitans (sense Barcelona) aixi
com també I'is dels modes de transport s’han resumit en el segiient mapa i s’explica en els seguents
punts:

e L’ambit del Baix Llobregat Centre és I'ambit de més concentracié de mobilitat intermunicipal
amb 150.000 desplacaments diaris entre els municipis que en formen part (Cornella de de
Llobregat, Sant Just Desvern, Sant Joan Despi, L’'Hospitalet i Esplugues de Llobregat). El
segueixen I'ambit del Besdos (amb 131.000 desplagcaments), el Baix Llobregat Sud (amb
109.000 desplacaments) i el Valleés (amb 73.700 desplacaments).

La distribucié modal de cadascun d’aquests ambits és forgca variable. Aixi, per exemple el
comportament de la mobilitat intermunicipal dins dels ambits del Besos i al Baix Llobregat
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Centre, hi ha un fort pes dels modes no motoritzats i del transport public. Per l'altra banda, en
la mobilitat intermunicipal de I'ambit del Vallés i del Baix Llobregat Sud hi guanya terreny el

vehicle privat amb valors al voltant del 70%.

e Lamonbilitat intermunicipal entre les diferents agrupacions de municipis constata que la mobilitat
es concentra en el corredor del Llobregat. La relacié que major mobilitat capta és la que es
dona entre els municipis del Baix Llobregat Sud i el Baix Llobregat Centre amb 95.600

desplacaments diaris.

La participacié del transport pablic és més amplia quan les connexions (des de qualsevol dels ambits)
es fan amb el Baix Llobregat Centre. També és destacable com les relacions entre el Besos i el Baix
Llobregat Sud la quota modal del transport public és important; mentre que entre el Baix Llobregat sud
i la resta d’ambits del Baix Llobregat (a excepci6 del centre) el transport privat guanya protagonisme.

Mapa 4.2.4. Principals fluxos intermunicipals de mobilitat entre els municipis metropolitans (sense
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Font: IERMB a partir de Base de dades de mobilitat metropolitana 2011/2013 (AMB) i 'Enquesta de mobilitat en dia Feiner

2011 2013 (ATM, Ajuntament de Barcelona i AMB)
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Principals connexions entre els municipi
metropolitans (sense Barcelona)
~ 200-10.000
= 10.001 - 25.000
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18% Quota modal de transport plblic

Fluxos amb moetra significativa
Font: IERMB a partir de Base de dades de mobilitat metropolitana 2011/2013 (AMB) i 'Enquesta de mobilitat en dia Feiner
2011 2013 (ATM, Ajuntament de Barcelona i AMB)

Mapa 4.2.6. Fluxos intermunicipals de mobilitat a I’area metropolitana (sense Barcelona). Milers de
desplacaments i distribucié segons mode de transport; 2011/2013
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Els desplagaments dins de les zones fan referéncia als desplacament intermunicipals.
Font: IERMB a partir de Base de dades de mobilitat metropolitana 2011/2013 (AMB) i 'Enquesta de mobilitat en dia Feiner
20112013 (ATM, Ajuntament de Barcelona i AMB)

Connexions a Barcelona ciutat

136



PLA METROPOLITA DE MOBILITAT URBANA 2015-2021

Barcelona és la ciutat que atrau i genera més desplacaments al conjunt de la regié metropolitana de
Barcelona de forma que és interessant conéixer el volum i el mode de transport dels fluxos intermunipals
que es donen entre els diferents ambits de la resta de 'RMB i la resta de municipis de l'area
metropolitana.

Diariament, es fan un total de 1,84 milions desplagcaments que tenen com a origen o destinacio
Barcelona ciutat. Els municipis més proxims i de major poblacié resident son els que comporten més
desplagaments amb la ciutat. Son aixi, 'Hospitalet, Badalona, Santa Coloma, Cornella, Esplugues, Sant
Adria de Besos i el Prat de Llobregat les relacions de major mobilitat. També son amplis els fluxos diaris
amb Sant Cugat del Vallés i Cerdanyola del Vallés. Des de la resta de 'RMB destaquen en primer lloc
les connexions I'ambit de Mataré i Granollers seguit de les connexions amb Terrassa i Sabadell.

De forma agrupada, I'eix dels municipis del Baix Llobregat Centre sén els que concentren més

desplacaments de connexié amb Barcelona, acumulant 520.000 desplagaments diaris. El segueixen
els municipis metropolitans de I'eix del Besos, del Vallés i del Baix Llobregat Sud.

Mapa 4.2.7. Fluxos intermunicipals de mobilitat amb origen o destinacié Barcelona ciutat; 2011/2013
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Font: IERMB a partir de Base de dades de mobilitat metropolitana 2011/2013 (AMB) i lEnquesta de mobilitat en dia Feiner
2011 2013 (ATM, Ajuntament de Barcelona i AMB)

En conjunt, el mitja de transport dominant amb el 50,5% de quota modal, és el transport public,
encara que el transport privat també té un Us elevat captant el 44,7% dels viatges. En relacié al
transport public, s’observa com els modes ferroviaris s6n predominants, mentre que la participacio
de l'autobus tan sols arriba al 6,4%. El vehicle privat guanya pes en algunes de les relacions de
mobilitat, particularment amb I'ambit de Caldes de Montbui, amb els municipis metropolitans del Baix
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Llobregat nord (sobretot el marge dret), amb els municipis del Baix Llobregat Sud i també amb I'ambit
de Mataro.

Taula 4.2.9. Fluxos intermunicipals amb origen o destinacié Barcelona ciutat; 2011/2013

RESIEY :
Peu i Autobus Modes Vehicle
- Connexions amb Barcelona ciutat Despl. Bicicleta | regular | ferroviaris trzgzﬂgrt privat Total

Barcelona - Baix Llobregat Centre 11,1% 8,7% 44,8% 1,2% 34,1% 100%
Ambits d Barcelona - Besos 303.498 7.2% 3,9% 49,0% 0,7% 39,1% 100%
Al Barcelona - Vallés 213360  1,6% 3,0% 46,4% 1,8% 47.4%  100%
metropolitana Barcelona - Baix Llobregat Sud 188.352 0,7% 11,2% 33,1% 1,3% 53,7% 100%
Barcelona - Baix Llobregat Nord-Esq 47.792 0,9% 7,7% 36,2% 0,8% 54,3% 100%
Barcelona - Baix Llobregat Nord-Dret ~ 47.093 0,0% 11,3% 30,5% 0,8% 57,3% 100%
Barcelona-Mataré 130.548 0,6% 3,9% 36,4% 0,5% 58,7% 100%
Barcelona-Granollers 105.916 0,1% 2,2% 41,4% 2,5% 53,9% 100%
Barcelona-Terrassa 77.050 1,5% 0,6% 50,5% 1,0% 46,5% 100%
Ambits de la Barcelona-Sabadell 69.694 0,0% 3,9% 44,4% 2,5% 49,2% 100%
resta de 'IRMB  Barcelona-Vilanova i la Geltra 42.224 0,0% 6,9% 57,8% 0,0% 35,3% 100%
Barcelona-Martorell 38.741 0,0% 3,3% 39,5% 5,5% 51,7% 100%
Barcelona-Caldes 33.769 0,0% 8,0% 21,4% 2,7% 68,0% 100%
Barcelona-Vilafranca del Penedes 27.213 0,0% 23,1% 28,5% 0,6% A47,7% 100%
Total 1.845.603 4,7% 6,4% 42,9% 1,3% 44,7% 100,0%

Font: IERMB a partir de Base de dades de mobilitat metropolitana 2011/2013 (AMB) i 'Enquesta de mobilitat en dia Feiner
2011 2013 (ATM, Ajuntament de Barcelona i AMB)

Mapa 4.2.8. Distribuci6é segons mode de transport dels fluxos intermunicipals amb origen o destinacio
Barcelona ciutat; 2011/2013
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Font: IERMB a partir de Base de dades de mobilitat metropolitana 2011/2013 (AMB) i 'Enquesta de mobilitat en dia Feiner
2011 2013 (ATM, Ajuntament de Barcelona i AMB)

4.3. EVOLUCIO TEMPORAL DE LA MOBILITAT
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4.3.1. Evolucio de la mobilitat ocupacional en el periode 1986-2011

A les darreres décades els fluxos i els patrons de mobilitat han variat substancialment a la regié
metropolitana de Barcelona, ja que com s’ha pogut veure s’han viscut significatives transformacions a
nivell demografic, territorial i socioeconomic repercutint de manera important en la mobilitat de les
persones. Entre els anys 1986 i 2011 la mobilitat ocupacional s’ha vist incrementada per sobre del ritme
de creixement de la poblacié al mateix temps que s’han intensificat i multiplicat els origens i les
destinacions, essent en conjunt una mobilitat més complexa i més diversa.

Les raons d’aquest comportament a més de venir donades per 'augment de la poblacié de mitjans dels
anys 90 (causat pel repunt de la natalitat i per I'arribada de poblacié immigrada extracomunitaria)
s’emmarquen també dins del procés de redistribucié de la poblacié en el territori. En els darrers 30
anys, la poblaci6 de la regié metropolitana de Barcelona ha crescut gairebé un 20%, particularment des
de I'any 2001. Les migracions residencials, des de la ciutat de Barcelona i la primera corona cap a resta
de 'RMB corona i des de les ciutats madures de la segona corona de 'RMB cap als seus espais
periférics). A excepcio de la comarca del Barcelonés, la resta de comarques metropolitanes han tingut
creixements poblacionals des del 1981 de fins al 71% (en el cas del Maresme).

El creixement de I'ocupacio del sol en el territori metropolita ha estat continu. Des dels anys vuitanta
del segle passat, el sol urba a la regié metropolitana de Barcelona s’ha multiplicat per 2,2, pero han
estat els municipis de la regio fora de I'area metropolitana els que han crescut més. | aquest creixement
urba s’ha traduit principalment en un creixement residencial o del parc d’habitatges perd no tant de
l'activitat economica. Es a dir, encara que s’ha donat una cert desplacament de les activitats
econOdmiques cap a zones externes dels nuclis urbans (buscant sdl més barat i més ben comunicat a
la xarxa viaria) aquesta ocupacio del sol no ha generat una redistribucié6 semblant d’empreses o
d’activitat econdmica en el territori. La conjuncié d’aquests factors ha desembocat a un desequilibri
notable entre I'oferta de llocs de treball i la poblacio, i per tant, fent que aquesta es desplaci més sovint
i més sovint del seu municipi de residéncia.

Tampoc s’han d’oblidar I'existéncia d’altres causes lligades als canvis d’habits dels ciutadans, ja que
de fet les societats més avangades i tendeixen a buscar un augment de la seva qualitat de vida, amb
creixents nivells de motoritzaci6 aixi com I'ampliacié dels seus marcs de referéncia i a realitzar més
activitats vinculades amb l'oci i el lleure. Per tant, tenen una major propensié a desplagar-se guanyant
pes aixi la mobilitat personal front la mobilitat ocupacional.

Aquests canvis han suposat un canvi significatiu en els tipus de recorreguts dels desplacaments, amb
un augment molt significatiu de la mobilitat entre municipis (que per motiu treball ha experimentat un
increment del 155% en el periode 1986-2006) i, per tant, incrementant-se la distancia mitjana dels
desplacaments ('any 1986 era de 4,5km; el 2001 de 6,7km) aixi com també la reduccié de
'autoconencié municipal per motius laborals i d’estudis.

Comparant els fluxos de I'any 1986 i de I'any 2010 per raons ocupacionals (anar a treballar o a estudiar),
s’observen importants diferéncies al passar d’'una mobilitat clarament dirigida cap a Barcelona, a una
mobilitat amb multiplicitat d’origens i destinacions, és a dir, més complexa i amb una major dispersié
de forma que s’ha incrementat la interdependéncia del territori metropolita. Aixi mateix, s’han intensificat
les relacions per motius ocupacionals intermunicipals de les ciutats satel-lits de 'RMB (Mataro,
Granollers, Sabadell, Terrassa, Vilafranca del Penedés i Vilanova i la Geltri) mentre que mantenen el
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seu caracter de subcentre urba en els fluxos per motius personals. Alhora el continu urba de Barcelona
('Hospitalet de Llobregat, Badalona, Cornella, Esplugues, el Prat de Llobregat, etc.) consolida la seva
polaritat dins I'ambit metropolita.

Mapa 4.3.1. Fluxos de mobilitat ocupacional a la regié metropolitana de Barcelona; 1986-2010
1986

1

Font: IERMB a partir de Cens de poblacié i ATM

Un dels efectes de la distribucid de la poblacio en el territori i de la deslocalitzacié dels llocs de treball
ha estat el creixement espectacular de I'is del vehicle privat en els desplagaments per treball a la regio
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metropolitana, particularment fora de la ciutat de Barcelona i de les ciutats madures de la segona corona
de forma que el transport puablic no ha pogut o no ha sabut captar aquesta demanda potencial.

En el periode 1986-2011, la mobilitat per treball dels residents a la regié va créixer un 91,5%, pero
I'augment del vehicle privat ha estat del 131% mentre que I'augment del transport public ha estat del
41%. Les diferéncies s’accentuen encara més en la mobilitat interurbana, que si bé ha crescut en termes
generals un 166%, en cotxe ho ha fet en un 237% i en transport public un 44%. Per tant, s’ha donat un
descens de I'Us del transport public en les relacions intermunipals de forma generalitzada en el conjunt
del territori.

Grafic 4.3.1. Viatges per mobilitat obligada segons tipus de recorregut i mitja de transport mecanitzat
a ’RMB; 1986-2011

1.800

® [ntermunicipals
vehicle privat

1.600

1.400

1.200 |—— - - .
© Intramunicipals
= 1.000 370,8 & i vehicle privat

U 226,0 | - - - -

600 - - - - -

Viatges (milers;

Intermunicipals
transport public

400 - - - -

200 - - - - - - .
236,83 | 2789 | 2044 [ 266.2 || 2520 f§ 2979 = Intramunicipals
0 ’ transport pablic

1986 1991 1996 2001 2006 2011
Font: IERMB a partir de Cens de Poblacio

Les explicacions de I'increment del vehicle privat cal trobar-les en 'adaptacié de la xarxa de transport
metropolitana als nous esquemes de mobilitat metropolitans. Amb les dades exposades pot deduir
inicialment que la xarxa viaria per la seva major flexibilitat, penetra més en el territori i té, per tant, més
capil-laritat.

4.3.2. Evolucio de la mobilitat quotidiana en el periode 2006-2013

No es pot analitzar I'evolucié de la mobilitat sense considerar quins han estat els canvis produits en el
conjunt dels desplagaments quotidians, és a dir, considerant també la mobilitat personal. Fent una
lectura més global i tenint en compte que la série temporal disponible és menor, es pot coneixer
impacte de la crisi econdmica en la mobilitat quotidiana de la poblacié.

Entre 2003 i 2013 la tendéncia observada a partir de 'Enquesta de mobilitat en dia feiner pel conjunt
de 'RMB, és d’un increment continuat i progressiu dels desplagaments fins I'any 2011, mentre que és
a partir de 'any 2012 que es dona un primer retrocés del conjunt de mobilitat. Aixi malgrat que la crisi
econOmica ja té impacte en el PIB i en mercat de treball a partir de 2009, no és fins 'any 2012 que es
dona un primer descens de la mobilitat. De forma resumida es pot dir:

e Durant el periode 2009-2011 es dona un augment molt significatiu de la mobilitat personal (que

es resol en bona mesura a peu) mentre que els desplagcaments en cotxe no es veuen reduits
atés que hi ha un augment de I'is del cotxe com a acompanyant (que a alhora es tradueix en
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una major ocupacié dels cotxes i en una menor presencia de vehicles a les carreteres).
L’'increment de la mobilitat no motoritzada, si bé pot haver ascendit per la millora de les
condicions de mobilitat impulsades pels ajuntaments, també té a veure amb la situacié de crisi.
El fet d’haver més poblacié en situacié d’atur (o rendes més baixes) ha comportat 'augment
d’aquest tipus de mobilitat (en detriment de la mobilitat motoritzada de curta distancia) al mateix
temps que s’han produit canvis en els habits de compres quotidianes de la poblacid, fent
compres més frequents i de menor volum.

e Es apartir de 2012 quan s’observa un clar descens de la mobilitat, afectant tant la mobilitat no
motoritzada com el cotxe. El transport public en aquest periode es manté estabilitzat, fent que
la quota modal d’aquest només es vegi modificada en funcié dels canvis que es donen en la
mobilitat en cotxe o a peu.

En conjunt doncs, a ’'RMB s’ha donat un decreixement del pes relatiu del transport privat i un increment
més que significatiu de la mobilitat a peu i en bicicleta com a conseqiiéncia de 'augment de la mobilitat
personal en detriment de la mobilitat ocupacional. Aquests canvis també han comportat un lleuger
augment dels index d’autocontencio, és a dir, el major volum de desplacaments a peu ha significat
major propensio de fer desplagaments al propi municipi de residéncia en detriment dels connectius.

Grafic 4.3.2. Distribucié dels desplacaments segons mode a la regié metropolitana de Barcelona,

2003-2013
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Font: IERMB a partir de Enquesta de mobilitat en dia feiner (ATM, Ajuntament de Barcelona i AMB)

Pels residents de I'area metropolitana, la tendéncia ha estat molt similar al conjunt de ’'RMB. La mobilitat
s’ha vist incrementada en un 14,1% entre el 2006 i el 2013 associat a I'increment de la mobilitat personal
i també, tot i que en menor mesura per I'increment de la poblacié (2,2%). Tant en termes absoluts com
en termes relatius la mobilitat personal ha incrementat en detriment de la mobilitat per motius
ocupacionals. En termes relatius, s’ha passat d’'una s’ha passat d’una relacié 44%-56% a un 34%-66%.

Grafic 4.3.3. Desplagaments segons motiu a I’area metropolitana de Barcelona, 2006-2011/2013
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Grafic 4.3.3. Desplagaments segons motiu a I’area metropolitana de Barcelona, 2006-2011/2013
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Font: IERMB a partir de Base de dades de mobilitat metropolitana 2011/2013 (AMB) i Enquesta de Mobilitat Quotidiana
2006 (Generalitat de Catalunya, ATM, Ajuntament de Barcelona, Idescat i IERMB)

Pel que fa als modes de transport, en termes absoluts incrementen els desplacaments a peu i en
bicicleta (27,8%) i en transport public (7,2%) i disminueix I'is del vehicle privat (-2,8%). En termes
absoluts han augmentat gairebé en 1,5 milions els desplacaments a peu o en bicicleta (el seu pes relatiu
ha passat d’'un 47% a un 53% sobre el global), el transport public també ha augmentat en gairebé
200.000 desplacaments diaris, si bé ha perdut pes relatiu, mentre que el vehicle privat ha perdut pes
absolut i relatiu.

Grafic 4.3.4. Desplagaments segons mode de transport a I’area metropolitana de Barcelona, 2006-
2011/2013
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Font: IERMB a partir de Base de dades de mobilitat metropolitana 2011/2013 i Enquesta de mobilitat quotidiana 2006
(Generalitat de Catalunya, ATM, Ajuntament de Barcelona, Idescat i [IERMB)

De fet, els efectes sobre el transit a la xarxa viaria van ser immediats, tant en els vehicles lleugers com
els pesants (tant per la reduccié de 'activitat econdmica com pel canvi d’habits dels usuaris del vehicle
privat); no aixi en el transport public, que ha tingut millor comportament davant la crisi en tenir una
demanda més captiva.
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4.4.

44.1.

PERFILS SOCIALS | PERCEPCIONS DE LA MOBILITAT

Perfils socials de la mobilitat

Les enquestes de mobilitat disponibles contenen informacio relativa a les pautes de mobilitat en funcio
de les caracteristiques sociodemografiques de la poblacid, aportant informacié rellevant de cara a

orientar

L’edat i

les politiqgues de mobilitat en funcié de diferents col-lectius.

la situacié laboral sén variables que condicionen fortament el tipus de desplagaments

que es fan i, en consequéncia, també els modes de transport s’utilitzen. Tot i aix0, el sexe també
hi té una influéncia important atés que dins d’'un mateix grup d’edat o de situacio laboral hi ha diferéncies
notables entre homes i dones.

En funci6 de I'edat es pot observar:

La poblacié de 4 a 15 anys, que es mou sobretot per estudis té una mobilitat fortament
vinculada al transport no motoritzat. En aquest grup, atés que encara no s’ha accedit al mercat
de treball, les diferencies segons el sexe son poc rellevants.

La poblaci6 de 16 a 29 anys, que es mou de forma equilibrada per motius ocupacionals i
personals, és el grup de poblacié que més utilitza el transport public. En aquest grup d’edat ja
s’observen algunes diferéncies en funcié del sexe, ja que les dones fan un major Us del
transport public i un menor Us del transport privat.

La poblaci6 de 30 a 64 anys presenta una tendéncia a efectuar més desplagaments personals
en relacio als ocupacionals. Es el grup de poblacié que més es desplaga en transport privat.
En aquest moment les diferencies en funcio el sexe s’accentuen notablement en relacioé al grup
d’edat precedent.

La poblacié de més de 65 anys, que es mou principalment per motius personals té una
mobilitat fortament vinculada als modes no motoritzats. Les diferéncies entre homes i dones es
mantenen.

Taula 4.4.1. Distribucié dels desplagaments segons mode de transport, sexe i edat. Residents a I'area
metropolitana de Barcelona; 2011/2013

Edat i genere Transport public Transport privat

Home 4-15 68,6% 11,5% 19,9% 100,0%
Dona 4-15 71,3% 10,5% 18,2% 100,0%
De 4 a 15 anys 69,9% 11,0% 19,0% 100,0%
Home 16-29 39,9% 32,1% 27,9% 100,0%
Dona 16-29 37,9% 41,2% 20,9% 100,0%
De 16 a 29 38,9% 36,6% 24,4% 100,0%
Home 30 a 64 42,4% 18,3% 39,4% 100,0%
Dona 30 a 64 54,0% 24,5% 21,5% 100,0%
De 30 a 64 48,9% 21,7% 29,4% 100,0%
Home 65 i més anys 66,2% 19,3% 14,5% 100,0%
Dona 65 i més anys 70,1% 23,6% 6,3% 100,0%
De 65 i més anys 68,3% 21,6% 10,1% 100,0%
TOTAL 53,1% 22,7% 24,2% 100,0%

Font: IERMB a partir de la Base de dades de mobilitat metropolitana 2011/2013 (AMB)
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En funcio de la situacié laboral es pot observar:

Els estudiants, que es desplacen de forma similar per motius ocupacionals com personals,
tenen una mobilitat fortament vinculada al transport puablic i als modes no motoritzats. Les
diferéncies segons sexe no sén molt acusades, si bé les dones joves s6n més usuaries del
transport public.

La poblacié que es dedica a les tasques de la llar, que es mou basicament per motius
personals, té una mobilitat fortament vinculada als desplacaments a peu.

La poblacié jubilada o pensionista, que com el grup anterior es mou basicament per motius
personals, té també una mobilitat molt vinculada al caminar. Dins d’aquest col-lectiu les dones
€s mouen més a peu i en transport public.

Els actius ocupats, tenen un comportament similar pel que fa al volum de desplagaments
personals i ocupacionals. Es el grup que fa un major Us del transport privat i també del transport
public i menys dels desplagaments a peu. Es donen diferéncies segons el sexe.

Els actius aturats, tenen un comportament diferenciat dels ocupats ja que realitzen bona part
dels seus desplacaments sén a peu (la seva mobilitat esta vinculada als desplagcaments
personals). Les diferéncies entre homes i dones son similars respecte de la poblacié activa
ocupada.

Taula 4.4.2. Distribucio6 dels desplagaments segons mode de transport, sexe i situacio laboral.
Residents a I’area metropolitana de Barcelona; 2011/2013

Edat i genere Transport public Transport privat

Estudiant-Home 58,5% 22,1% 19,3% 100,0%
Estudiant-Dona 59,2% 23,9% 16,9% 100,0%
Estudiant 58,9% 23,0% 18,1% 100,0%
Tasques de la llar-Dona 69,2% 17,5% 13,4% 100,0%
Tasques de la llar* 68,9% 17,5% 13,6% 100,0%
Jubilat/Pensionista-Home 67,6% 17,8% 14,6% 100,0%
Jubilat/Pensionista-Dona 69,2% 23,4% 7,4% 100,0%
Jubilat/Pensionista 68,4% 20,7% 10,8% 100,0%
Actiu ocupat-Home 32,7% 20,7% 46,5% 100,0%
Actiu ocupat-Dona 40,5% 31,2% 28,3% 100,0%
Actiu ocupat 36,5% 25,9% 37,6% 100,0%
Actiu en atur-Home 57,3% 16,7% 26,0% 100,0%
Actiu en atur-Dona 62,1% 20,7% 17,2% 100,0%
Actiu en atur 59,7% 18,7% 21,6% 100,0%
TOTAL 53,1% 22, 7% 24.2% 100,0%

* La submostra d’homes no supera el llindar de significacié estadistica.
Font: IERMB a partir de la Base de dades de mobilitat metropolitana 2011/2013 (AMB)

Una altre analisi es pot fer en funcié de quins col-lectius son els que més freqiientment utilitzen un
determinat mitja de transport. Fent aquets analisi, s’observa com les dones treballadores de 30 a 64
anys son les més usuaries del transport public (tant d’autobus com del ferrocarril) i el fan servir per anar
a treballar; per contra, els homes del mateix grup d’edat i en la mateixa situacié laboral sén els perfils
d’usuari de la bicicleta, del cotxe i de la moto com a conductors. Els menors de 16 anys son els majors

usuaris

del cotxe com a acompanyant. Finalment, les dones majors de 64 anys sén el grup poblacional

representant del caminar.
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Taula 4.4.3. Perfils socials de la mobilitat; 2011/2013

Bici Autobs Modes Cotxe Cotxe Moto
ferroviaris conductor acompanyant conductor

Dona Home Dona Dona Home Home/Dona Home
65 i més anys 30-64 anys 30-64 anys 30-64 anys 30-64 anys 4-15 anys 30-64 anys
Jubilat o
pensionista Actiu ocupat Actiu ocupat Actiu ocupat Actiu ocupat Estudiant Actiu ocupat
Mob. Mob. Mob. Mob. Mob. per Mob.
Mob. personal ocupacional ocupacional ocupacional ocupacional estudis ocupacional

Font: IERMB a partir de la Base de dades de mobilitat metropolitana 2011/2013 (AMB)

4.4.2. Perspectiva de genere de la mobilitat

En les darrers decades moltes de les politiques sectorials impulsades des de les diferents
administracions, incorporen la perspectiva del genere responent als desequilibris socials que encara
existeixen entre homes i dones.

A Catalunya la Llei 9/2003, de 13 de juny, de la mobilitat, ha suposat la introduccié del marc que
s’estableix a la Carta europeade les dones ala ciutat pel que fa als aspectes vinculats en la mobilitat.
La llei estableix diferents principis i objectius dels quals s’observa la preocupacié per I'accessibilitat i la
integracio social de les persones. Les Directrius Nacionals de Mobilitat (DNM) que es despleguen de la
llei de la mobilitat, recullen el concepte d’integracié social com un dels principis basics de la mobilitat
sostenible, de manera que es fa necessari un treball decidit per tal que la mobilitat no esdevingui un
factor d’exclusié social per a les dones o d’altres grups de la poblacié. Addicionalment, mitjancant el
Decret relatiu a determinats instruments de planificacid i al Consell catala de la mobilitat per altra banda,
s’hi incorpora el requeriment especific d’'incloure indicadors de control des de la perspectiva del génere
en tots els instruments de planificacio de la mobilitat.

Caracteristiques dels desplacaments des de la perspectiva de génere

En funcié del sexe el nombre de desplagaments quotidians son practicament els mateixos. Son altres
variables les que expressen valors més dispars en relacio al génere.

El motiu pel qual ens movem és diferent segons es tracti d’homes o de dones. Els desplacaments de
les dones responen a un ventall més ampli de motivacions respecte els desplagaments dels homes, fet
que comporta que en conjunt el pes de la mobilitat personal, que respon a motivacions més diverses,
sigui superior en el cas de les dones. A més, s’ha de dir que entre els motius personals les dones tenen
tendéncia a desplacar-se per motius de carrega familiar, com sén les compres quotidianes i
'acompanyar a les persones, mentre que els homes contrariament efectuen més desplagaments
personals de tipus menys obligat (com soén l'oci i el lleure, I'esport o el passeig).

146



PLA METROPOLITA DE MOBILITAT URBANA 2015-2021

Grafic 4.4.1. Desplagcaments segons motiu* de desplagament i sexe dels residents a l'area
metropolitana de Barcelona; poblacié de 16 i més anys; 2011/2013
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*Tant la mobilitat ocupacional com la personal inclouen les respectives tornades a casa.
Font: IERMB a partir de la Base de dades de mobilitat metropolitana 2011/2013 (AMB)

Respecte els valors mitjans (amb una diferencia de 9 punts percentuals entre homes i dones de 16 o
més anys, pel que fa a la mobilitat ocupacional) hi ha un conjunt de municipis on les distancies s6n
majors. Aquests son: Begues, Gava, Sant Cugat del Vallés, Santa Coloma de Cervelld i la Palma de

Cervell6.

Un altre element diferencial és la utilitzacio dels mitjans de transport. Les dones fan més desplacaments
a peu i en transport public, mentre que 'home és més usuari del vehicle privat. A més de les diferéncies
de caire general, en la desagregacié dels mitjans de transport s’observen altres diferéncies interessants.
Aixi, els homes s6n més usuaris de la bicicleta, de la moto i del cotxe com a conductor. Contrariament,
les dones fan més desplacaments a peu, son més usuaries de l'autobus i realitzen més desplagcaments
en cotxe com a acompanyant.
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Grafic 4.4.2. Desplagaments segons mode de transport i sexe dels residents a I’area metropolitana de
Barcelona, poblaci6 de 16 i més anys; 2011/2013

0, 0, [v)
Dona 54,9% 26,6% 18,4% Peu + Bici

| | | | | = Transport public

= Transport privat

Home 46,6%

0% 20% 40%

Mitjans de transport desagregats

100%

Motius Homes Dones
Peu 44.2% 54,2%
Bicicleta 2,4% 0,7%
Total no motoritzat 46,6% 54,9%
Autobus 5,8% 10,4%
Metro 9,4% 9,8%
Altres ferroviaris (FGC, Rodalies Renfe, Tramvia) 4,6% 5,3%
Resta transport public 1,0% 1,1%
Total transport public 20,8% 26,6%
Cotxe conductor 22,8% 11,4%
Cotxe acompanyant 1,8% 4,6%
Moto 7,1% 2,4%
Resta vehicle privat 0,9% 0,0%
Total transport privat 32,6% 18,4%
100,0% 100,0%

Total

Font: IERMB a partir de la Base de dades de mobilitat metropolitana 2011/2013 (AMB)

A mesura que disminueix la dotacio de transport pablic, tant homes com dones presenten una major
tendéncia a usar el vehicle privat en detriment del transport public, encara que els homes continuen
presentant una major tendéncia a utilitzar el vehicle privat. Els municipis en qué les dones fan un Us
més ampli dels modes de transport més sostenibles, per tant, es corresponen a municipis de la primera

corona metropolitana.

Respecte els valors mitjans, que es dona una diferéncia de 14 punts percentuals entre homes i dones
de 16 o més anys, pel que fa a I's dels mitjans sostenibles (peu, bici i transport public), encara hi ha
un conjunt de municipis on les distancies s6n majors entre homes i dones: el Papiol, el Prat de Llobregat,

Sant Adria de Besos, Sant Andreu de la Barca i Badia del Valles.
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Mapa 4.4.1. Distribucié modal dels desplagaments segons municipi de residéncia i sexe; 2011/2013
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Font: IERMB a partir de la Base de dades de mobilitat metropolitana 2011/2013 (AMB)

4.4.3. Percepcions i predisposicions de la mobilitat

Coneixer com els diferents grups de la poblacié es mouen diariament al mateix temps que saber com
entenen la mobilitat, pot ser d'interés per tal d’orientar millor les actuacions de mobilitat per part de les
administracions. Aquesta informacio sovint revela que, més enlla de factors socioeconomics, territorials
o de distribucié de I'oferta de transport (que condicionen indubtablement la manera de com la poblacié
es mou), la mobilitat també té una dimensié individual o psicologica, que porta a la preferéncia d’uns
mitjans en detriment d’'uns altres. Per exemple, I'eleccié residencial de baixa densitat (i haver de
desplacar-se diariament en vehicle privat per accedir als diferents béns i serveis) és una opcio
residencial que no tothom escolliria.

La valoracio dels mitjans de transport per part de la poblacio resident a 'area metropolitana indica
com son els modes de transport individual (caminar, bicicleta, moto i cotxe) els modes més ben valorats.
L’anar a peu és el millor valorat, fet que posa de manifest com el mitja més utilitzat (més de la meitat
dels desplagaments) és al mateix temps el mitja que obté major puntuacié. Entre els mitjans de transport
public, és el tramvia i els FGC els més ben valorats.

Taula 4.4.4. Valoracié dels mitjans de transport segons corona de residéncia; 2013
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A peu 8,5 8,4 8,4 8,5
Bicicleta 8,3 8,5 8,4 8,4
Moto/ciclomotor 8,2 8,3 8,1 8,2
Cotxe [£5) 8,0 8,0 7,7
Tramvia 7,5 7,7 7,0 7,6
FGC 7,3 7,5 7,6 7,4
Taxi 7,1 7,4 75 7,2
Metro 7,3 7,3 6,8 7,3
Bus TMB 7,1 7,0 6,8 7,1
Renfe regional 6,7 7,1 6,8 6,8
Bus interurba 6,8 6,9 6,6 6,9
Altre bus urba 6,9 7,0 6,3 6,9
Renfe rodalies 6,4 6,9 6,7 6,7

Font: IERMB a partir de 'Enquesta de mobilitat en dia feiner 2013 (ATM, Ajuntament de Barcelona i AMB)

Respecte dels motius d’as del transport public es constata la importancia de les mesures de gestio
de la demanda en vehicle privat per a fomentar el seu Us. Concretament, 'aparcament en destinacio.
També mostra la importancia de fer el transport public competitiu en termes de rapidesa i cost:

Entre els residents a la segona corona metropolitana el motiu més esmentat per utilitzar el
transport public és la dificultat d’aparcar en destinacié.

Els residents de la primera corona, on la congestid viaria és més acusada que a la segona
corona, indiquen com a primer motiu pel seu Us la rapidesa del transport public.

Taula 4.4.5. Motius per utilitzar el transport public; 2013

Es més rapid que el cotxe 11,2% 22,5% 14,6%
Pel bon funcionament i oferta del transport public 2,7% 17,7% 6,0%
Es dificil aparcar alla on vaig 15,2% 9,7% 21,4%
Es més comode 18,0% 10,3% 5,6%
Es més barat que el cotxe 16,3% 7,8% 12,1%
Vaig més tranquil 4,5% 6,8% 11,2%
Altres motius 32,1% 25,1% 29,1%
Total 100% 100% 100%

Font: IERMB a partir de 'Enquesta de mobilitat en dia feiner 2013 (ATM, Ajuntament de Barcelona i AMB) i la BBDDMM
2011/2013 (AMB)

En relacié a les respostes sobre el perque la poblacid no utilitza el transport public, posen de
manifest com una bona oferta de serveis és cabdal, perd també hi ha una component preferencial:

Entre els residents a la primera corona metropolitana i també a la segona (si bé, aquesta darrera
amb menys intensitat) el primer motiu més esmentat per no utilitzar el transport public és
I'existéncia d’'una xarxa poc adequada a les seves necessitats.

La preferencia pel transport privat és un element que s’esmenta en les tres corones
metropolitanes (a Barcelona ciutat amb més intensitat) de forma que s’observa que de la
mateixa manera que hi ha existeix un sector de la poblacié “captiu del transport public” perque
no disposa de permis de conduir/cotxe, també apareix un sector que es podria anomenar
“captiu del vehicle privat”. Es a dir, que I'oferta en transport public no condiciona la seva eleccié.

Taula 4.4.6. Motius per no utilitzar el transport public; 2013

Motius no Us transport public Barcelona Resta la corona 2a corona
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Prefereixo el transport privat 16,6% 16,0% 12,5%
Es car 15,9% @ @

No li cal 15,1% 10,3% 4,1%
No em cal, vaig a prop 13,2% 13,0% 17,5%
Es incomode 10,0% 11,5% 8,2%
Es lent 8,6% 12,4% 8,4%
Oferta inadequada 7,0% 20,2% 32,8%
Altres motius 13,6% 16,6% 16,5%
Total 100% 100% 100%

(1) S’inclou en altres motius.
Font: IERMB a partir de 'Enquesta de mobilitat en dia feiner 2013 (ATM, Ajuntament de Barcelona i AMB) i la BBDDMM

2011/2013 (AMB)

Quant a les respostes dels ciutadans sobre el motius pels quals utilitza el vehicle privat corroboren
el qué s’ha vingut dient fins ara, en el sentit que I'oferta en transport public no és per si sola garantia
d’'un major us per part de la poblacid, si no que cal competir en termes de rapidesa i incidir en els
aspectes de gestio de la demanda en vehicle privat:

e El primer motiu per utilitzar el vehicle privat en les tres corones metropolitanes és la comoditat
del viatge. Aix0d posa de relleu que hi ha molta poblacié que percep el viatge en cotxe “facil”, és
a dir, que I'experiéncia d’utilitzar el cotxe li resulta molt comode. El segon motiu, també en les
tres corones metropolitanes, és la rapidesa.

e La manca d'oferta és citada en tercer lloc en les tres corones metropolitanes.

Taula 4.4.7. Motius per utilitzar el vehicle privat; 2013

Es més comode 27,9% 30,9% 30,7%
Es més rapid que el transport public 23,0% 22,3% 20,8%
Altres 17,5% 11,1% 17,2%
Manca d'oferta/oferta inadequada 13,6% 9,8% 9,1%
Es més barat que el transport public 7,7% 5,6% 3,6%
Vaig en cotxe/moto perque tinc més llibertat 3,9% 7,8% 6,3%
Vaig en cotxe/moto perque no tinc altre remei 3,3% 8,1% 6,9%
Es facil aparcar alla on vaig 3,1% 4,4% 5,5%
Total 100% 100% 100%

Font: IERMB a partir de 'Enquesta de mobilitat en dia feiner 2013 (ATM, Ajuntament de Barcelona i AMB) i la BBDDMM
2011/2013 (AMB)

Pel que fa la bicicleta, el principal motiu pel qual els entrevistats esmenten no utilitzar-la com a mitja
de transport diari, és la no disponibilitat. Aixd, a més d’estar relacionat amb el tipus d’habitatge i la
possibilitat d’aparcar en origen (municipis més compactes de la primera corona metropolita tenen
menys disposicié per les dificultats de no tenir suficient espai per a guardar-la), pot indicar també no
voler-la usar, ja que el preu d’una bicicleta és assequible per bona part de la poblacié. Altres motius
que la poblacié declara per a no fer-la servir sén la preferéncia per altres modes, la sensacié
d’inseguretat amb el transit 0 no saber anar en bicicleta.

Un altre dels aspectes interessants que aporten les enquestes de mobilitat, és la valoracié de I'espai
urba destinat a la xarxa de mobilitat al seu municipi. Les valoracions donades a la “facilitat d’aparcar
el cotxe en seu barri” sén molt diferents d’'un municipi a un altre. Tot i aix0, s’observa com sén els
municipis del marge dret del Llobregat atorguen unes puntuacions més elevades, fet que evidencia un
tipus residencial de menor densitat i també, a un parc d’habitatges més nou.
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Mapa 4.4.2. Valoraci6 de la facilitat dels residents per aparcar el cotxe en el seu barri; 2011/2013

2-4
4-6
6-8

Nota: 0 gens d’acord- 10 molt d’acord
Font: IERMB a partir de la Base de dades de mobilitat metropolitana 2011/2013 (AMB)

Pel que fa a les condicions de les xarxes de mobilitat a peu i en bicicleta, en general 'espai de per a
vianants als municipis esta ben valorat, mentre que I'espai destinat a la circulacié i aparcament de
bicicletes no ho esta tant.

Mapa 4.4.3. Valoracié de I’espai per a la circulacié i I'aparcament de bicicletes; 2011/2013
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Nota: 0 gens d’acord- 10 molt d’acord
Font: IERMB a partir de la Base de dades de mobilitat metropolitana 2011/2013 (AMB)

Finalment, s’inclouen les valoracions dels ciutadans envers possibles politiques de mobilitat a
realitzar dins del seu municipi. Es constata com les mesures que pretenen millorar 'oferta de serveis
de transport public (en termes de millores en les tarifes, en la informacio, en la intermodalitat amb altres
modes) sén molt ben acceptades. Aixi mateix, aquelles que també volen millorar les condicions
d’aparcament als residents d’un barri, millorar les condicions dels desplagaments a peu i en bicicleta
(zones 30, eliminar I'estacionament de les motos a la vorera, més carrils bici, etc.) son també mesures
ben acceptades.
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Tot i aixo, cal dir que hi ha un conjunt de mesures més restrictives amb I'is del cotxe (limitar I'accés al
centre urba, augmentar el nombre de carrils reservats per als autobusos i reduir 'espai d’aparcament
del centre de la ciutat) que no sén tan ben acceptades per la poblacié. Aquestes respostes posen de
relleu la necessitat d’avancar en politiques de conscienciacié ciutadana envers aquest tipus de
mesures, ja que com s’ha vist els canvis en I'Us dels modes de transport venen condicionants en part
per aquest tipus de politiques.

Taula 4.4.8. Valoracio de politiques de mobilitat a I’area metropolitana (s’exclou Barcelona ciutat); 2011/
2013

| Mesures de mobilitat . |Mitana |
Mantenir descomptes del transport piblic entre col-lectius més vulnerables 9,0
Instal-lar panells a les parades sobre horaris de pas del proper bus 8,2
Augmentar i millorar els intercanviadors entre diferents modes de transport 8,1
Destinar més pressupost en autobusos i taxis menys contaminats 7,7
Donar un tractament especial als residents per tal que puguin aparcar en el seu barri 7,6
Reduir la velocitat de circulacié a 30 km/h a les zones residencials 7,0
Prohibir I'estacionament de motos a les voreres ampliant I'espai d'aparcament a la calgada 6,8
Donar prioritat en els semafors als autobusos en les cruilles amb semafors 6,7
Més carrils bici o adaptar més carrers per facilitar la circulacio de bicicletes 6,5
Més aparcaments per a bicicletes 6,5
Més carrers per a Us exclusiu de vianants 6,2
Limitar I'accés dels cotxes al centre per millorar la qualitat de vida 6,2
Augmentar el nombre de carrils reservats per als autobusos per reduir el temps de viatge 59
Reduir I'espai d’aparcament de cotxes al centre de la ciutat per dedicar-lo a modes més sostenibles 53

Font: IERMB a partir de la Base de dades de mobilitat metropolitana, 2011/2013 (AMB)
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5 MOBILITAT DE LA POBLACIO NO RESIDENT
5.1. CONTEXT | FONTS D'INFORMACIO

A més de la mobilitat de les persones residents al territori metropolita i de la resta de 'RMB, com s’ha
explicat fins ara, a I'area metropolitana també es fan desplacaments fets per persones no residents i
que tenen també un impacte important a la mobilitat diaria. Es tracta dels desplagaments que poden fer
persones no inscrites en el padré i que viuen de formatemporal o puntual a I’area metropolitana,
els visitants de dia (per motius professionals o personals i de caracter recorrent 0 no) i els turistes
(de caracter vocacional o visitants per raons professionals o personals).

En el cas del territori que ens ocupa aquesta problematica es fa més evident, perqué tot indica que
aquests col-lectius de dificil caracteritzacio tenen un pes rellevant per I'atraccié que suposa una area
metropolitana que sol ser un desti per a la realitzacié de mdultiples i diverses activitats de poblaci6
d’arreu. L’activitat propiament turistica de Barcelona que comporta un volum de poblacié molt
significatiu com ho posen de manifest els més 7,5 milions de turistes que rep la ciutat anualment o els
35,2 milions de viatgers de I'aeroport del Prat.

Aquests tres grups defineixen una poblacié flotant que també fa Us de les diferents
infraestructures de transport i que, per tant, té necessitats en les que cal donar resposta. En
aguest sentit, encara que les dades de les validacions dels serveis de transport public i les dades de
I'us de la xarxa viaria, del port i de l'aeroport, si que capten la seva preséncia, no hi ha fonts
d’informacié complementaries que permetin conéixer amb exactitud el volum de desplacaments
de la poblacié flotant en el seu conjunt ni tampoc, les caracteristiques dels seus desplagaments
o el seu perfil social.

Tot seguit s’exposen les principals fonts disponibles d’aquests tres grups:

e Poblacié resident que viu de forma temporal en un municipi en la qual no s’esta
empadronat: es tracta d’un col-lectiu que presenta més dificultat d’analisi ja que engloba a les
persones que resideixen en un territori de forma no permanent (per exemple estudiants,
treballadors que fan estades temporals i que poden viure en establiments col-lectius com
residéncies o pensions).

S’ha de dir que encara que les enquestes de mobilitat quotidiana es refereixen a la poblacié
resident, s’ha de fer esment que una part de la poblacié enquestada pot formar part d’aquest
col-lectiu ja que només es demana si es resideix habitualment en el domicili en el qual es truca
(sent resident temporal perd sense estar empadronat al municipi al qual es truca). En
consequencia, hi pot haver una part de la mostra d’aquesta poblacio6 resident no inscrita en el
padré (estudiants, treballadors temporals, immigrants, etc.) tot i que amb molta probabilitat la
mostra captada sigui poc significativa ja que com s’ha dit, sovint resideixen en establiments
col-lectius en els quals no es realitzen enquestes.

Poden existir altres fonts d’informacio que permeten obtenir informacié d’aquesta poblacié com
ara la dels estudiants universitaris o les places que s’oferten residéncies per a la gent gran o
persones discapacitades. Aquestes dades s6n sempre una estimacié i probablement molt
parcials.
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e Visitants de dia: és habitual que les enquestes de mobilitat recullin la mobilitat de la poblacio
cap i també a dins d’altres municipis als quals no es resideix. Tot i aix0, atés que l'univers de
les enquestes anuals de mobilitat és necessariament acotat, a Barcelona i al seu entorn
diariament es fan desplacaments fets per poblacié resideix a la resta de Catalunya o d’Espanya
i que no so6n captats per les enquestes de mobilitat en dia feiner (I'univers és 'RMB). A data
d’avui la font 'Enquesta de Mobilitat Quotidiana de Catalunya 2006 és la unica font que recull
aquesta mobilitat a partir de la qual es poden extreure algunes dades d’interés.

També hi ha una part de visitants a I'area metropolitana que no hi pernocten pero que tenen
condicié de turista ja que s’allotgen en altres parts de Catalunya o d’Espanya i que visiten
Barcelona durant un dia. Aquesta poblacié, que no recull 'TEMQ 2006, pot estar inclosa en les
estadistiques sobre turisme que s’expliquen en el segient punt.

e Turistes: els estudis relatius al turisme poden aportar alguna informacié d’interés, com ara el
volum de turistes que arriben, la nacionalitat, el perfil socioeconomic, aixi com el mitja de
transport amb el qué arriben. Tot i que és dificil trobar dades sobre els origens, les destinacions
i els mitjans de transport dels desplagaments fets dins del territori metropolita, el sector turistic
disposa de nombroses estadistiques i estudis que poden ajudar a caracteritzar aquesta
poblacié que obviament té un perfil i unes necessitats molt heterogeénies.

Entre d’altres, destaquen la Encuesta de movimientos turisticos en fronteras (FRONTUR), de
I'Instituto de Estudios Turisticos, la Encuesta de gasto turistico (EGATUR), de l'Instituto de
Estudios Turisticos, Encuesta de movimientos turisticos de los espafioles (FAMILITUR), de
I'Instituto de Estudios Turisticos, Enquesta dels viatges a Catalunya dels residents a la resta
de I'Estat i 'Enquesta sobre l'activitat turistica (demanda) a la ciutat de Barcelona. Estadistiques
de Turisme a Barcelona i comarques, elaborat per Turisme de Barcelona i la Diputacié de
Barcelona.

Considerant que ara per ara hi ha més informacio al respecte, tot seguit s’analitzaran algunes de les
dades que poden ajudar a conéixer la mobilitat de la poblacié catalana resident a fora de 'RMB i que
es mou a I'area metropolitana. També s’analitzara la mobilitat turistes que visiten la ciutat de Barcelona
ja que pel conjunt de I'area metropolitana no és possible tenir dades.
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5.2. MOBILITAT A ’AREA METROPOLITANA DELS RESIDENTS DE

FORA DE L'RMB

Com s’ha dit 'TEMQ 2006 permet analitzar les dades en dia feiner i també durant els caps de setmana i
els dies festius.
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Dia feiner:

En un dia feiner es fan de I'ordre de 142.000 desplacaments a I'area metropolitana per part de
poblacioé catalana resident a fora de ’'RMB. Bona part d’aquests desplagaments corresponen a
connexions entre els municipis metropolitans i les Comarques centrals i també amb les
Comarques de gironines i amb el Camp de Tarragona. La mobilitat d’aquesta poblacié no
només es correspon a fluxos de connexié entre diferents ambits funcionals de Catalunya sin6
que una part es desplaga dins I'area metropolitana (concretament 21.500 desplagaments
diaris).

D’aquesta poblacié que es mou en dia feiner se n’observava un perfil concret, caracteritzat en
un 58% per homes, un 58% ocupats i un 24% estudiants, i amb un nivell d’estudis també
diferenciats dels valors del conjunt de Catalunya. Particularment, un 47% declarava tenir
estudis secundaris i un 31% estudis superiors, valors per sobre de la mitjana de Catalunya.
Els motius principals de mobilitat s6n motius ocupacionals amb el 54% (21,5% feina i 9,4%
estudis, essent la resta tornades a casa des d’aquest motiu). Els motius personals amb el 46%
restant, queden molt distribuits, destacant-se les gestions personals, I'oci i el lleure, 'anar al
metge i les visites a amics i/o familiars.

El mitja de transport més utilitzat és el vehicle privat, captant el 53% dels viatges. El transport
public amb el 42%, té com a mitja de transport més utilitzat el ferrocarril.

Cap de setmana i festiu:

Durant el cap de setmana i els dies festius la mobilitat es redueix sensiblement en relacio als
dies laborables, amb 123.000 desplagaments diaris de mitjana. De la mateixa manera que en
dia feiner, les connexions es donen sobretot amb les Comarques centrals, el Camp de
Tarragona i les Comarques gironines. La distribucié per sexe s’equilibra lleugerament (54% soén
homes) i els perfils socials també es modifiquen. D’aquesta manera, baixa el nombre
d’estudiants (sent el 16%) i s’incrementa la poblacié ocupada. El nivell d’estudis s’equilibra amb
els valors mitjans del conjunt de Catalunya.

Els motius dels viatges varien substancialment ja que la mobilitat personal arriba al 82%.
D’aquesta mobilitat, son destacables els motius per d’oci i diversio, aixi com també les visites
a amics o familiars. Bona part d’aquesta mobilitat es refereix a estades en segones residéncies
0 a casa d’amics o familiars durant els caps de setmana. El transport privat augmenta
notablement, captant els 75% dels desplacaments.
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5.3. MOBILITAT | TURISME
5.3.1. Volum i motius

La mobilitat dels no residents ha esdevingut un fenomen significatiu a Barcelona i el seu entorn pel gran
volum de turistes i visitants que acull. L’any 2013 va haver-hi 7,6 milions de turistes a la ciutat que
varen realitzar 16,5 milions de pernoctacions. Barcelona és la cinquena ciutat europea en nombre
de turistes, després de Londres, Paris, Berlin i Roma.

El 6% dels turistes procedeixen de Catalunya, un 14,4% de la resta de I'Estat, un 53,1% d’Europa i un
26,9% d’altres paisos. Els principals paisos europeus d'origen sén: Franga, Regne Unit, Alemanya i
Italia.

A més dels turistes amb pernoctacions a la ciutat, s’estima que anualment a Barcelona ciutat hi ha
13,5 milions d’excursionistes (visitants que no pernocten a la ciutat) que visiten la ciutat perd que
s’allotgen sobretot a la Costa Brava i a la Costa Daurada.

Si bé poden tenir condicié d’excursionistes o de turistes, també cal destacar la preséncia creixent de
creueristes que arriben al Port de Barcelona i que I'any 2013 van arribar a 2,6 milions de
passatgers.

El 41% dels turistes visiten la ciutat per motius professionals i la resta ho fan per vacances (50,6%) o
per altres motius (8,5%). Des de I'any 1990 s’ha reduit substancialment el turisme per motius
professionals en benefici del turisme per motius vocacionals.

5.3.2. Recursos turistics visitats

Atenent al turisme urba d’estacionalitat anual que predomina a Barcelona, els principals reclams
turistics de I'area metropolitana s’ubiquen a la ciutat de Barcelona de forma que en general estan ben
servits amb transport public. El lloc més visitat és la Sagrada Familia, amb 3,2 milions de visitants
anuals seguit de I’Aquarium de Barcelona amb 1,7 milions de visitants.

Taula 5.3.1. Principals reclams turistics de Barcelona; 2012-2013

Basilica de la Sagrada Familia 3.233.526 3.176.970
L'Aquarium de Barcelona 1.647.163 1.718.380
Museu FC Barcelona 1.540.648 1.506.022
Poble Espanyol de Barcelona 1.223.875 1.258.645
Castell de Montjuic 1.159.042 1.072.000
Parc Zoologic de Barcelona 1.080.187 1.070.104
La Pedrera 861.583 944.509
Museu Picasso 948.869 915.226
CosmoCaixa Barcelona 788.176 716.877
Caixa Forum Barcelona 971.101 686.151

Font: Estadistiques de Turisme a Barcelona i comarques. Turisme de Barcelona
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A la resta de I'area metropolitana sén pocs els llocs propiament turistics que pui que acullin un volum
important de turistes. Tot i aix0 destaquen el Canal Olimpic de Castelldefels, els Espais Naturals del
Delta del Llobregat, el Parc de la Serralada Marina i Catalunya en miniatura.

Taula 5.3.2. Principals reclams turistics a la resta de I’area metropolitana, 2012-2013

Canal Olimpic de Catalunya de Castelldefels - 133.000
Espais Naturals del Delta del Llobregat 130.906 132.000
Parc de la Serralada Marina 119.589 107.042
Catalunya en miniatura (Torrelles de Llobregat) 79.152 102.879
Museu de Badalona 80.826 78.666
Museu de Sant Cugat 40.938 41.893
Museu Torre Balldovina (Sta. Coloma de Gramenet) 37.678 32.363
Museu d'Historia de I'Hospitalet 23.400 29.361
Museu de Sant Boi de Llobregat 23.701 23.317
Parc del Garraf 25.904 25.998

Font: Estadistiques de Turisme a Barcelona i comarques. Turisme de Barcelona
5.3.3. Mobilitat i transport

Tan sols el 9,4% dels turistes de Barcelona arriben en cotxe. Per tant, la resta, descomptant un
percentatge que opti per cotxes de lloguer, seran captius del transport public (taxi o transport col-lectiu)
i al mateix temps es desplacaran també en modes motoritzats. Contrariament, I'accés dels
excursionistes a la ciutat de Barcelona és fa majoritariament en vehicle privat i amb tren (30% i 35%
respectivament).

Pel que fa a la mobilitat interna, el fet que bona part del I’allotjament i dels recursos turistics es
localitzin al nucli urba de Barcelona (Ciutat Vella i ’Eixample) fa que bona part dels
desplacaments pugui fer-se a peu. Tanmateix, I'existéncia de nodes turistics (el Port, Aeroport,
Estacio de sants Estacid del Nord, etc.) requereix sovint I's de mitjans mecanitzats. Com s’observa al
seguent grafic, entre els mitjans motoritzats els mitjans de transport preferents utilitzats pels turistes a
Barcelona sén sobretot el metro i el taxi.

Els turistes que accedeixen a la ciutat en vehicle privat (i, per tant, també els visitants que arriben en
cotxe) segueixen utilitzant el vehicle privat per als seus moviments interns.

Grafic 5.3.1. Modes de transport urba utilitzats pels visitants a Barcelona.
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Font: Diagnostic situacié actual. Pla de Mobilitat Turistica de Barcelona. 2014 (Ajuntament de Barcelona)
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Ciclistes

Recentment esta apareixent una oferta i demanda de lloguer de bicicletes i altres vehicles (segways,
patinets o altres) tenint en compte que els turistes no poden accedir al sistema del Bicing.

Entre els turistes, s’ha de dir que la bicicleta concentra més usuaris dels grups d’edat entre 18 i 24 anys
i també el 34 a 44 anys. La bicicleta es concentra sobretot en turistes de nacionalitat espanyola si bé
també destaca els turistes provinents dels EEUU.

Transport public

Hi ha productes especifics de transport col-lectiu dissenyats especialment per a turistes. Els transports
d’oci, vinculats a I'activitat turistica de Barcelona, posen de manifest una tendéncia a I'algca del nombre
de viatgers en el seu conjunt. Entre els diferents transports d’oci, és el Bus Turistic de TMB el servei
que capta major un volum de demanda; I'any 2013 es van tornar a superar els 6 milions de viatgers (no
es va superar el maxim assolit 'any 2007).

Taula 5.3.3. Viatgers anuals dels serveis de transport d’oci i de I’Aerobus (milions); 2009-2013

Barcelona City - . Teleféeric de -

2009 0,35 5,76 0,32 1,14 2,83
2010 0,58 5,77 0,32 1,18 3,58
2011 0,71 6,41 0,32 1,37 4,50
2012 0,86 5,75 0,26 1,37 4,64
2013 0,88 6,04 0,21 1,37 4,76

Font: IERMB a partir de Anuari Metropolita de Barcelona, 2014 (AMB)
Existeixen també titols de transport public especificament pensats per a turistes:

e Targetes per a realitzar viatges il-limitats que duren entre 2 i 5 dies.
e Barcelona Card, que incorpora a les targetes entrades a museus per uns 12 o 15 € addicionals.
També hi ha na variant per a nens de 4 a 12 anys que tenen descompte.

Valoracié d’aspectes relacionats amb el transports i la mobilitat

El transport public és I'onzé vector en el ranquing de valoracio dels turistes, amb 8,34 de forma que hi
ha marge de millora en la informacié disponible per al turista sobre transport puablic.

Taula 5.3.4. Valoracio sobre diferents aspectes relacionats amb els transports i la mobilitat per part dels
turistes a Barcelona; 2013

Elements a valorar Valoraci6 (1-10)

Infraestructures 8,50
Senyalitzaci6 i informacio 8,50
Transport public 8,34
Contaminaci6 atmosferica 7,57
Soroll 7,15

Font: “Diagnostic situacié actual. Pla de Mobilitat Turistica de Barcelona. 2014 (Ajuntament de Barcelona)
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Serveis turistics discrecionals

En els dltims anys en paral-lel al creixement del sector turistic, han aparegut nous serveis turistics
discrecionals que ofereixen serveis adaptats a les necessitats turistiques. En conseqiiéncia, el transport
public col-lectiu tindra sempre la competéncia de les excursions organitzades pels operadors turistics,
que ofereixen uns servei més complet:

e Servei porta a porta: servei des d’un punt céntric del municipi en el qué pernocten o inclus des
del mateix hotel, fins a I'entrada del punt d’interes turistic.

e Es visiten diversos punts d’interés en un mateix dia, aprofitant més el temps.

e Servei de guia en la majoria de casos.
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6 TRANSPORT DE MERCADERIES

L’area metropolitana de Barcelona constitueix el nucli de l'activitat econdomica de la provincia de
Barcelona i de Catalunya (contribueix en un 48% al PIB catala), i reuneix una elevada concentracio de
factors de produccio i de consum. Aquest context determina importants necessitats de fluxos de
mercaderies i de serveis. A més, transcendint la seva area geografica, i recolzada per una bona dotacié
d’infraestructures logistiques de qualitat, I'area metropolitana és punt de pas i consolidacié de fluxos de
mercaderies en el context internacional, activitat indispensable per al manteniment de la posicié
competitiva de I'area de Barcelona entre els grans nodes logistics de referencia a nivell europeu.

Algunes caracteristiques del mercat de serveis logistics i del transport de mercaderies:

e El sector de la logistica i el transport de mercaderies és clau per I'economia catalana, i
representa un 4,07% del VAB (any 2012, Idescat).

e Els costos del transport i la logistica suposen aproximadament el 6,5% del volum de negoci de
les empreses a Espanya (UNO, 2012).

e L’any 2013 hi havia 159.200 ocupats en el sector, que suposen el 5,7% de la poblacioé activa; i
aquest percentatge es manté molt constant en el temps.

e De forma particular, el sector del transport per carretera de mercaderies €s un sector molt
atomitzat: malgrat constituir la majoria d’empreses del sector (83%), ocupa menys de la meitat
dels treballadors i només genera el 30% del VAB; el nombre mig d’empleats per empresa se
situa en 2,5, molt lluny dels principals paisos europeus. Aixi mateix, és un sector on el col-lectiu
d’autdonoms és molt important.

e El parc de vehicles de mercaderies (lleugers i pesants), suposava, I'any 2012, I'11,7% dels
vehicles registrats a I'area metropolitana de Barcelona. El tipus de combustible majoritari en
tots ells és el diesel (82,2% en els vehicles lleugers <3,5 T; 95,8% en els pesants>3,5T).
L’evolucié del parc de vehicles destinats a mercaderies dels darrers anys indica un clar
envelliment de la flota, ja que a partir de I'inici de la crisi econdmica el 2008 el nombre de
matriculacions anuals ha decrescut notablement. Concretament, la flota de vehicles lleugers
presenta un 20,7% de vehicles anteriors a 1992; en el cas dels camions, aquest percentatge
és del 36,4%.

e Es destacable I'alta densitat de vehicles de mercaderies a la primera corona metropolitana,
amb una mitjana de 568 vehicles/km?, enfront de la de la segona corona (116 vehicles/ km?).
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6.1. CARACTERITZACIO DEL SECTOR A L’AREA METROPOLITANA DE

BARCELONA

6.1.1. Mobilitat de mercaderies

El volum de mercaderies gestionades a Catalunya 'any 2013 va ser de 310,5 milions de tones, xifra
que acumula un descens continu des de l'inici de la crisi econdmica (més del 40%), fet que mostra la
forta vinculacio entre els fluxos logistics i de transport de mercaderies i els fluxos economics. Les tones
mogudes a la provincia de Barcelona (no hi ha dades per I'area metropolitana) van ser de prop de 207
milions de tones. El transit majoritari va ser intern, amb un 43% de les tones mogudes, seguit dels
transits amb la resta de I'estat espanyol (23,5%), del transport internacional (19,9%) i dels fluxos amb

la resta de Catalunya (13,7%).

Aquest transport va realitzar-se majoritariament (en un 78%), per carretera; en un 19% per transport
maritim (que ha guanyat pes en els darrers anys); en un 2% per ferrocarril i en menys d'un 1% per avio.

Taula 6.1.1. Fluxos de mercaderia amb origen o destinaci6 a I’area metropolitana (en milers de tones).

Carretera®

Intern 87.481
Area metropolitana —Catalunya 27.206
Area metropolitana — Resta d’Espanya 39.351
Area metropolitana — M6n 8.289
Total 162.327
Total (%) 78,7%

Ferrocarril® | Aeri

5 -
1.134 =
1.905 6

511 94
3.554 100
1,7% 0,0%

Maritim

7.286
32.168
39.453
19,1%

Total

88.215
28.340
48.547
41.061
206.164
100%

42,8%
13,7%
23,5%
19,9%
100%

Comparativa
Catalunya
46,9% Intern Cat

19,7% Cat- Peninsula
33,5% Cat - M6n

(1) Les dades de trafics viaris corresponen a intercanvis entre la provincia de Barcelona i la resta d’ambits (maxim nivell de

desagregacio disponible).

(2) Transport ferroviari realitzat per Renfe i FGC (no inclou operadors privats). S’han compatibilitzat les circulacions d’FGC
com internes a I'area metropolitana, malgrat tenir les capgaleres de les linies fora de I'area metropolitana.

Font: Institut Cerda a partir de diverses fonts
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Mapa 6.1.1. Distribucié del trafic de mercaderies a I’area metropolitana i a la provincia de Barcelona per
modes de transport i relacions origen-destinacié. En milers de tones.

Transport de mercaderies a l'area
metropolitana de Barcelona

| Milers de Tones

8.289 511

Transport per carretera

Transport ferroviari *

1t

Transport maritim

Transport aeri

* Transport ferroviari realitzat per Renfe i
FGC (no inclou trafics d'operadors privats).
Les circulacions d'FGC s’han compatibilitzat
com internes a I'AMB, malgrat tenir les
capcaleres de les linies estrictament fora de
'area metropolitana.

Font: Institut Cerda a partir de diverses fonts

En el sistema logistic catala les cadenes unimodals sén predominants, amb un 76,7% del volum de
mercaderies mogudes. Aguesta quota ha anat decreixent des de 2004, principalment pel fort
decreixement del transport per carretera. La intermodalitat entre el transport maritim i el ferrocarril,
malgrat créixer els darrers anys, presenta un major potencial de desenvolupament, essent la
combinacié maritim-carretera encara predominant.

Taula 6.1.2. Evolucié del tipus d’intermodalitat a Catalunya, en milers de tones (entre paréntesi, pes en
%); 2004-2012

Cadena intermodal 2004 2006 2008 2010 2012

Aeri - Carretera 85 (0,1%) 94 (0,1%) 104 (0,1%) 105 (0,1%) 97 (0,1%)
Ferrocarril — Carretera 5.521 (8,5%) 5.650 (8,0%) 5.098 (6,9%) 3.741 (5,7%) 3.863 (5,7%)
Maritim - Carretera 33.010 (51,0%) 38.669 (54,9%) 41.513 (56,4%) 35.108 (53,3%) 37.692 (55,5%)
Ferrocarril - Maritim 2.774 (4,3%) 2.443 (3,5%) 2.532 (3,4%) 2.252 (3,4%) 3.283 (4,8%)

Maritim - Canonada 23.302 (36,0%) 23.574 (33,5%) 24.294 (33,0%) 24.690 (37,5%) 23.011 (33,9%)
Font: Institut Cerda a partir de I'Observatori de la logistica (Generalitat de Catalunya)

Transport de mercaderies per carretera

Quant al transport per carretera, el 60,4% dels desplacaments de mercaderies per carretera a la
provincia de Barcelona sén interns, la majoria d’ells transits de connexidé entre diferents municipis,
mentre que el 39,6% restant tenen l'origen o la destinacié fora de I'ambit. Entre aquests ultims, les
principals relacions es donen amb altres provincies de Catalunya, un 40% dels trajectes sén amb altres
comunitats autdbnomes espanyoles i el 10% restant son transits internacionals. També en els transits
connectius, un 65% de les operacions de transport son relacions O/D, on la mercaderia viatja d’'un
origen a una destinacié on ha de ser entregada; un 4,8% son operacions de repartiment, un 2,8% so6n
operacions llangadora i, finalment, un 27,4% dels viatges s6n operacions en buit. Comparant aquest
valor amb el dels transits per carretera interns a la provincia de Barcelona, on el percentatge en buit és
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considerablement més elevat (40,5%), tot indica que en els connectius es dona una major eficiencia en
la planificacié i la gestié de la cadena logistica.

Grafic 6.1.1. Volum de mercaderies mogut per carretera a la provincia de Barcelona, segons el seu
origen i destinacié (esquerra) i principals paisos d’importacié i exportacié per carretera (en nombre
d’operacions; dreta); 2013
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Font: Institut Cerda a partir de les dades del Ministerio de Fomento”

Pel que fa al l'accidentalitat en el transport de mercaderies per carretera, 'any 2012 el nombre
d’accidents amb victimes amb vehicles pesants involucrats es va situar en 3.596, un 15% sobre el
global. Aquest descens esta directament relacionat amb la disminucid de la circulacio de vehicles de
mercaderies en la xarxa viaria arran de la crisi economica.

En termes globals, es constata un canvi de tendéncia en I'evolucioé de la quota ferroviaria (en relacio al
trafic terrestre) a Catalunya que ha passat d’'una quota de I'1’9% al 3,5%, en tones, en el periode 2009
— 2013. Tanmateix, aquestes dades encara es situen molt lluny de la quota ferroviaria dels paisos
europeus de referencia.

Taula 6.1.3. Quota modal del transport terrestre ferroviari (% tn-km); 2012

Austria 40,8
Alemanya 23,1
Franca 15,2
Italia 14

Regne Unit 12,1
Dinamarca 12

Holanda 51
Espanya 4,8
Uni6 Europea (27) 18,2

Font: Institut Cerda a partir de 'Observatori de la logistica (Generalitat de Catalunya)

Transport de mercaderies per ferrocarril

Respecte del transport per ferrocarril, la major part correspon a intercanvis entre Catalunya i la resta
de I'Estat, amb gairebé un 56% de les tones transportades. De fet, és en les relacions amb I'Estat on el
ferrocarril presenta una major quota modal terrestre (6,8%). La participacié del ferrocarril en els transits
interns és la més baixa (1,1%), degut a I'especificitat dels productes que utilitzen el mode ferroviari, a

164



PLA METROPOLITA DE MOBILITAT URBANA 2015-2021

la impossibilitat d’arribar a tot el territori catala i a la competitivitat del ferrocarril basicament en llargues
distancies.

Taula 6.1.4. Quota de transport ferroviari en el transport terrestre (% tn-km); 2005-2012

T s 2007 2009 2011 2012

Quota ferroviaria trafics interns 0,6% 0,7% 0,7% 1,1% 1,1%
Quota ferroviaria trafics Estatals 7,1% 5,8% 4,3% 6,6% 6,8%
Quota ferroviaria trafics internacionals 4,8% 4,5% 3,6% 3,5% 4,1%

Font: Institut Cerda a partir de I'Observatori de la logistica (Generalitat de Catalunya)

En les relacions amb I'estat i internes a Catalunya, el transport ferroviari vinculat al transport maritim hi
juga un paper destacable, ja que contribueix al 30% del total de tones transportades en tren a
Catalunya. Finalment, respecte del trafic internacional per ferrocarril, engloba el 14,7% de les tones
transportades. L’entrada en funcionament I'any 2012 de la connexié entre el Port de Barcelona i la
frontera francesa en ample UIC ha permes un lleuger increment de la quota ferroviaria, aixi com una
ampliacio de I'oferta de serveis internacionals (com el Barcelyon Express).

Transport aeri de mercaderies

Quant al transport aeri, 'aeroport de Barcelona El Prat ocupa la segona posicié en volum de carrega
aéria entre els aeroports espanyols, amb un 15,7% sobre el global (97.629 tn) de tones gestionades
pel sistema aeroportuari espanyol. Tot i aix0, la carrega aéria és encara minoritaria en l'activitat de
I'aeroport. Com s’ha dit, la quota modal del transport aeri en el conjunt de mercaderies mogudes a la
provincia i a Catalunya no arriba a I'1%, pero aquest percentatge s’eleva al 5,3% si s’analitza el valor
de les mercaderies.

Grafic 6.1.2. Evolucié del nombre de tones gestionades per I’aeroport de Barcelona segons destinacio
nacional o internacional; 2013
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Font: Institut Cerda a partir de les dades d’Aena, Cambra de Comerg de Barcelona i Barcelona-Catalunya Centre Logistic

El caracter internacional de la carrega aéria a I'aeroport de Barcelona ha viscut un fort creixement, pero,
tot i aixi, encara no disposa de suficients connexions intercontinentals, i la majoria de vegades actua
com a aeroport alimentador d’altres europeus de consolidacié de carrega abans d’arribar a la destinacié
final.
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El nombre de vols nacionals de carrega pura a I'aeroport d’El Prat ha patit un fort descens I'Ultima
década i el nombre de vols amb destinacions continentals i intercontinentals mostra, en general, una
tendéncia també descendent perd molt més lleu. Aquestes dades contrasten amb el nombre de tones
transportades, amb un comportament molt més constant i lleugerament superior al de 'any 2005. Aixd
indica que en els ultims anys s’ha produit una racionalitzacié del nombre d’operacions de carrega aéria,
acompanyada d’un increment de la capacitat dels avions.

Barcelona presenta un perfil més diversificat d’'operadors en comparaci6 als altres tres principals
aeroports. La companyia predominant gestiona només el 15,4% de les mercaderies, i cal ampliar
I'espectre d'operadors a 15 per concentrar el 85% de la carrega de I'aeroport.

Transport maritim de mercaderies

Finalment, respecte del transport maritim, el Port de Barcelona va gestionar, I'any 2013, 41,4 milions
de tones de mercaderies i 1,7 milions TEUs. En termes de valor de les mercaderies, gestiona el 72%
del transit maritim internacional de Catalunya i el 24% del total espanyol (Port de Barcelona, 2014).

Grafic 6.1.3. Evolucié del nombre de tones gestionades per I'aeroport de Barcelona segons destinacio
nacional o internacional; 2004-2013
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Font: Institut Cerda a partir de dades del Port de Barcelona

A partir de I'any 2008 s’ha produit un creixement de la participacié del mode ferroviari per accedir al
Port, sobretot degut al fort increment del trafic de TEUs i automobils.

El 17,5% de les tones gestionades son transits nacionals (cabotatge) mentre que la majoria correspon
a transits internacionals. D’altra banda, el Port de Barcelona ha fet una gran aposta pel Short Sea
Shipping (SSS), que representa un 55,4% del total de trafic, considerant tot tipus de mercaderies. El
nivell d’ocupacié mitja d’aquests serveis a la fagana mediterrania és del 52,6%; per tant, encara hi ha
capacitat per absorbir la demanda. A I'actualitat es disposa de serveis diaris que enllacen Barcelona
amb diverses localitats italianes: Génova, Civitavecchia (Roma), Livorno, Savona i Porto Torres, aixi
com serveis establerts amb Tanger i Tunis.
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6.1.2. Oferta d’infraestructures pel transport de mercaderies

A l'area metropolitana de Barcelona s’hi concentra una quantitat important d’infraestructures, amb dos
grans nodes (el port i l'aeroport) i una xarxa viaria i ferroviaria, que articulen la distribucié de
mercaderies, tant a escala local com regional i internacional. D’altra banda, Barcelona disposa d’una
plataforma estratégica — a I'entorn del Delta del Llobregat-, que concentra alguns dels principals actius
logistics del pais en un radi de 5 km: el port, 'aeroport, el consorci de la Zona Franca, el Mercabarna i
les terminals ferroviaries d’Adif.

Com s’ha vist, el sistema viari de I'area metropolitana té la gestié de les vies repartida en diferents
organismes que en tenen la titularitat: la Generalitat de Catalunya, la Diputacié de Barcelona, 'AMB o
el mateix Ministeri de Foment. Una altra singularitat de I'actual sistema viari és I'elevada proporcié de
vies de peatge als accessos d’entrada a I'area metropolitana. Aquest diferencial de cost en les rutes de
transport per carretera provoca el desviament cap a altres vies lliures de peatges, sobrecarregant vies
que no han estat dimensionades per a aquestes capacitats i introduint problemes de seguretat viaria
en la circulacid.

El transit de vehicles pesants es concentra basicament als corredors de titularitat estatal (A-2, AP-2 i
AP-7), amb el percentatge de vehicles pesants més elevat de 'ambit metropolita (a 'entorn del 20% en
les tres vies) i intensitats mitjanes diaries de més de 18.000 vehicles en alguns punts d’aquestes vies.

Les vies d’accés al port de Barcelona concentren un gran volum de transit de vehicles pesants al llarg
de l'eix del Baix Llobregat i a la ronda litoral de Barcelona, on la convivéncia del transit de pesants
generat pel Port de Barcelona amb el transit de vehicles privats que utilitzen aquestes vies
d’entrada i sortida de Barcelona converteix aquestes carreteres en els vials de I'area metropolitana amb
un major nombre de retencions en els seus dos sentits de la marxa. La resta de principals accessos
a Barcelona, les carreteres C-31, C-17, C-16 (tinels de Vallvidrera) i C-58 al nord, sén altres punts
importants de concentraci6 de transit de la xarxa, arribant els dos ultims (C-58 i C-16) a nivells de servei
E i F de congesti6 a I'hora 100 (ATM, 2015).

La crisi economica i el seu efecte d’alentiment en l'activitat industrial i comercial han tingut un efecte
directe en la reduccié de la congestié del transit (RACC, 2013). Tot i aix0, hi ha una série de
desenvolupaments pendents que fan preveure un restabliment i, fins i tot, un increment dels trafics de
mercaderies a I'area metropolitana: la tercera fase d’ampliaci6 del Centre de Carrega Aéria de I'aeroport
del Prat, el funcionament plenament operatiu de I'ampliacié del Port, 'ocupacié total de la zona
d’especialitzaci6 logistica del Baix Llobregat o el creixement d’activitats industrials i terciaries a I'entorn
de Barcelona.

El creixement previst de la demanda del transport de mercaderies no podra ser assumit per les
infraestructures de transport terrestre existents (BCL, 20119), posant en compromis I'accessibilitat
a importants nodes logistics metropolitans (el Port, la Zona Franca i la ZAL, I'aeroport,...). Entre aquests

® BCL (Barcelona Centre Logistic) (2011), Agenda logistica 2020. Disponible a: http://www.login.cat/.
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corredors clau que concentraran les majors congestions de transit viari hi ha el corredor del Baix
Llobregat, la B-30, les connexions amb els ports i les vies cap a la frontera.

Anivell infraestructural, les actuacions prioritaries per incrementar la capacitat general de la xarxa viaria,
recollides en diferents instruments de planificacid, son les segients:

¢ Ampliaci6 de la Ronda Litoral (B-10) a la secci6 del Morrot.
e Accés sud viari al port de Barcelona.

o Millores de connexi6 i ampliacio de capacitat a diversos trams de I'eix del Llobregat. Entre els
treballs previstos, destaquen la connexi6é entre 'A-2 i 'AP-7 a l'algada de Castellbisbal - El
Papiol i la connexié entre la B-10 i la C-32 a Sant Boi.

e Concrecio de la B-40 o quart cinturé entre ciutats de la segona corona metropolitana.

En aquest context, és on el transport per ferrocarril destaca com una de les possibles alternatives, per
tractar-se d’'una infraestructura ja existent, amb algunes terminals encara infrautilitzades i pel seu gran
potencial per alliberar capacitat de les carreteres.

L’actual xarxa ferroviaria englobada dins dels limits de I'area metropolitana de Barcelona inclou dues
xarxes diferenciades:

e La xarxa de Ferrocarrils de la Generalitat de Catalunya (FGC).

e La xarxa REFIG (Red Ferroviaria de Interés General), gestionada per I'administrador de la
infraestructura ferroviaria a nivell nacional, Adif.

El transport de mercaderies per ferrocarril per les esmentades linies, s’enfronta a diverses restriccions,
tant a nivell infraestructural com operacional, que frenen I'establiment d’'un sistema ferroviari més
competitiu dins el mercat europeu de mercaderies i que pugui permetre assolir un reequilibri modal per
fomentar una major sostenibilitat econdomica i ambiental del sistema de transport:

¢ No existeix una infraestructura exclusiva per al trafic ferroviari de mercaderies.

e Manca d’interoperabilitat dels serveis, a diversos nivells, que introdueixen costos addicionals
de friccio:

e Greus problemes de capacitat en el tram entre Barcelona i Tarragona.

e Limitacions a I'is general de la linia d’'ample internacional. La nova linia d’alta

El principal producte transportat a la xarxa ferroviaria son unitats multimodals (transport de contenidors)
que, a I'area metropolitana, son trafics en gran part amb origen i/o destinacio a les terminals ferroviaries
del port de Barcelona. Altres segments destacats son el transport d’automobils i els productes
monoclient i materials siderurgics.

Entre els operadors ferroviaris, Renfe i 'operador privat Comsa Rail Transport son els que tenen un
segment de mercat més diversificat.
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Figura 6.1.1. Serveis ferroviaris de mercaderies segons la tipologia de mercaderia (esquerra) i segons
operador i origen/destinacié de les mercaderies.
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Font: Departament de Territori i Sostenibilitat (2014), Agenda Catalana del Corredor Mediterrani i Teirlog (2015).

Dins del territori de I'area metropolitana de Barcelona i a les seves rodalies s’hi troben les seguents 7
terminals ferroviaries:

e Port de Barcelona,

e Morrot,

e Terminal general de classificacié de Can Tunis,
e Castellbisbal,

e Martorell-Seat,

e Lallagosta, i

e Terminal intermodal de Granollers.

El rendiment de les terminals ferroviaries catalanes, en termes de TEUs moguts per metre lineal de
via, se situa en 19,2 TEUs/any, dada que queda encara molt lluny de la mitjana europea de 50 TEUs/any
(Institut Cerda, 2014). Aixo indica que les terminals ferroviaries existents, tant dins de I'ambit metropolita
(al Port i a Castellbisbal) com als afores, tenen molt recorregut per endavant.

Els aparcaments de camions s6n una mesura complementaria i necessaria de l'activitat del transport i
la logistica. Moltes empreses de distribucié de certa entitat disposen de campa propia per a
'aparcament dels camions, que son, generalment, flota propia de 'empresa. En el cas d’empreses més
petites i treballadors autonoms, el déficit actual existent d’aquestes infraestructures dins de I’ambit
de I’'area metropolitana és evident
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La inexisténcia d’'una xarxa d’aparcaments per a vehicles pesants contribueix a 'aparcament dispers
i no controlat d’aquest tipus de vehicles, ja sigui als nuclis urbans (augmentant la congesti6 i dificultant
la fluidesa del transit), o a poligons industrials, de manera il-legal sobre les voreres i amb la inseguretat
que acompanya l'aparcament nocturn en zones no vigilades i sense activitat. En total s’han identificat
1.650 places d’aparcament de camions, per als més de 14.000 vehicles d’aquestes caracteristiques
registrats a 'area metropolitana de Barcelona.

6.1.3. Infraestructures nodals: el port de Barcelona i 'aeroport de Barcelona —
el Prat

El port de Barcelona es posiciona com una potent infraestructura de desenvolupament territorial i
econOmic per l'area metropolitana de Barcelona i ofereix un gran desplegament de terminals
especialitzades i polivalents, amb vistes a convertir-se en el principal node maritim del sud d’Europa
per al transport tant de viatgers com de mercaderies. En I'iltima década, el port de Barcelona ha
promogut una serie d’actuacions de millora de la infraestructura portuaria, com el desviament de la llera
i desembocadura del riu Llobregat per poder ampliar les hectarees utils destinades a I'activitat portuaria,
la construccié de dos nous dics, el desenvolupament de les arees logistiques (ZAL) de I'entorn portuari
o la inauguracio, I'any 2012, de la nova terminal de contenidors BEST de 'empresa TERCAT amb una
capacitat per gestionar 2 milions de TEUs anuals.

Figura 6.1.2. L’aeroport de Barcelona — el Prat i el port de Barcelona i els seus accessos ferroviaris
futurs.
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Font: Institut Cerda

L’estratégia de creixement del port de Barcelona i del seu hinterland logistic consisteix en continuar la
linia d’actuacions ja iniciada, amb la millora dels accessos viaris i ferroviaris a la nova terminal de
contenidors, aixi com una segona fase d’ampliacié d’aquesta mateixa terminal. El principal paquet
d’infraestructures pretén la incorporacié, d’'una banda, d’'un nou vial de connexié des de la Ronda Litoral
fins a la nova zona portuaria, i per altra banda, I'enllag ferroviari del port i les terminals ferroviaries (en
ample mixt) amb el Corredor Mediterrani que promogui l'increment de la quota intermodal ferro-
portuaria.
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La perspectiva futura, un cop completades la fase d’ampliacié sud i els nous accessos al port, és poder
assimilar el creixement previst en el trafic de mercaderies, aconseguint una capacitat final de gestié de
70 milions de tones i 3 milions de TEUs I'any 2020, i fins a 130 milions de tones 'any i 10 milions de
TEUs a llarg termini. Aquest conjunt d’intervencions permetra donar resposta a un trafic de contenidors
sis vegades superior a I'actual i refermara la posicié del port de Barcelona com a principal centre logistic
de Catalunya i com a primera opcié d’entrada de mercaderies a Europa pel Mediterrani, un cop
finalitzada la integracio a la xarxa ferroviaria europea, i permetra ampliar el hinterland del Port fins al
sud de Franca, Suissa i el sud d'Alemanya i també el nord d'Africa, a més de la peninsula ibérica.

L’ampliacioé de I'aeroport de Barcelona amb la nova terminal T1, la incorporacié de la tercera pista de
vol i la millora del accessos viaris, han suposat el rellancament del recinte aeroportuari com a zona de
desenvolupament economic de I'area metropolitana de Barcelona. El proposit immediat es integrar la
intermodalitat ferroviaria a la nova terminal de passatgers mitjancant la nova connexié a les rodalies de
Barcelona i a la xarxa de metro (linia 9). A mig termini, esta previst el desplegament de la ciutat
aeroportuaria de serveis i la construccio de la nova terminal satél-lit, arribant a una capacitat de 70
milions de passatgers el 2025.

Tot i concentrar gran part de I'impuls de creixement en el segment del viatgers, 'aeroport de Barcelona
també porta a terme noves accions estratégiques vers 'aveng de I'activitat de mercaderies. L'objectiu
futur és poder integrar un nou centre de carrega dins la nova ciutat de serveis (que inclogui arees
comercials, hotels, un parc aeronautic, etc.) i la reordenacio dels centres d’activitat terciaria, aeronautics
i de carrega aéria per una posterior comercialitzacié a agents logistics i de carrega. De la mateixa
manera, es pretén promoure la deteccié de necessitats de millora de la cadena logistica, incorporant
tots els agents economics implicats, mitjangant la creacié d’'un comité de seguiment i la participacio en
forums de promocio, com el BCL (PEMB, 2013). Juntament amb el port i I'entorn industrial del Baix
Llobregat, 'ampliacié de I'aeroport comportara la consolidacié de la regié com a principal centre de
l'activitat logistica de I'area metropolitana de Barcelona.

6.2. DISTRIBUCIO URBANA DE MERCADERIES

La distribucié urbana de mercaderies no ha estat tradicionalment el principal objectiu de les politiques
municipals o metropolitanes de mobilitat.

La principal dificultat que s’afronta en la seva caracteritzaci6 i diagnosi és la falta d’informacio
actualitzada, contrastada i recollida amb caracter estable d’aquests fluxos. Disposar de dades de
mobilitat de mercaderies de manera sistémica permetria, d’'una banda, millorar la identificacié de
problemes i determinar la contribucié real d’aquest segment a diverses externalitats respecte al total
del transit viari i, de I'altra, facilitaria la planificacié de solucions de mobilitat i I'avaluacié dels resultats
de la seva implementacié de manera mesurable.

Els trafics de mercaderies per carretera interns a la provincia de Barcelona sén, en prop d’'un 89% dels
casos, desplacaments de connexié entre municipis (amb una mitjana de distancia recorreguda de 36,6
km per operacio) i unicament I'11% restant son trajectes dins del mateix municipi (amb una distancia
mitjana de recorregut per operacié de 8 km).

Aquest repartiment es veu lleugerament modificat en favor dels desplagaments interns en els municipis
de major entitat. Aixi, a Barcelona els viatges interns suposen el 29% del total, essent el 71% restant
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viatges connectius. Pel que fa als desplacaments en modes privats, els relacionats amb la carrega i
descarrega (camions i furgonetes), suposen un 14,3% dels desplacaments interns a la ciutat de
Barcelona en vehicle privat, valor que creix fins a un 25,9% en els accessos a Barcelona.

Les franges horaries on es realitzen les operacions de carrega i descarrega s’ajusta significativament a
la corba d’intensitat de transit viari, agreujant els problemes d’interferéncia entre transits i de congestio
urbana.

Els fluxos interns de mercaderies de la provincia de Barcelona, el 14,5% s6n operacions de llancadora,
el 7,7% soén de recollida i repartiment, el 37,5% soén d’altre tipus; el 40,5% sén viatges en buit. Aquest
elevat percentatge de vehicles en buit es manté constant des de diversos anys enrere. La seva
eliminacié és un objectiu dificil d’aconseguir, pel curt recorregut que realitzen i pels ajustats horaris
d’entrega.

Sectors de demanda de DUM

e Gran consum
De les 51 plataformes logistiques de productes del sector quotidia que hi ha a Catalunya, 22
es concentren a I'area metropolitana.
En els ultims anys al sector de I'alimentacio i gran consum s’ha consolidat la tendéncia de
substitucié de les operacions de repartiment per operacions llancadora o de descarrega,
efectuades amb grans camions.

e Horeca (hotels, restaurants i cafeteries)
L’estratégia tradicional de tenir poc estoc (just in time o estoc zero) s’ha traduit en entregues
meés frequents i de menor quantitat. La crisi econdmica ha reduit l'activitat i els marges
operatius, fet que ha provocat la racionalitzacié d’aquest tipus de comandes i, per tant, del
nombre de viatges i de vehicles que circulen per la ciutat fent aquesta tasca.

e Distribuci6é domiciliariai PEC (paqueteria, exprés i curier)
L’activitat del sector de la paqueteria esta experimentant un fort creixement lligat al
desenvolupament del comerg electronic. El principal element que determina la gestié d’aquest
tipus de distribucié és les finestres de temps reduides en les que el client determina que ha de
realitzar-se I'Oentrega, fet que no sempre permet actuar de la manera més optima a nivell de
rutes i recorreguts, i que planteja una major pressié sobre la distribucié capil-lar a les grans
ciutats o arees metropolitanes.

Zones i horaris de carrega i descarrega

La gran majoria del comerg en trama urbana no disposa d’instal-lacions adequades per a la carrega i
descarrega de mercaderies (C/D), sobretot en el que respecte als petits comergos.

La principal causa del funcionament inadequat de les zones de C/D és la indisciplina en I'Gs. Els motius
meés habituals per fer-ho sén I'ocupacio de les places per part d’altres vehicles de C/D, I'ocupacié per
part de turismes o una ubicacié massa allunyada de la placa en relacié a I'establiment a servir. Com en
general hi ha poca vigilancia, també facilita la feina als transportistes. El perjudicat Ultim d’aquesta
permissivitat és la qualitat urbana.
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De l'analisi dels PMU dels municipis de I'area metropolitana de Barcelona que en disposen, es conclou
que els horaris en qué es permet la C/D no sén uniformes, ni entre municipis ni entre diferents zones
d’'una mateixa ciutat. Aixi, I'horari d’inici de les activitats de C/D varia entre les 5h i les 8h del mati;
I'horari de funcionament pot ser continu o interromput per una pausa al migdia (amb una forquilla
maxima de 13h a 17h) i el limit per 'entrega de mercaderies varia de les 18h a les 20.30h, segons la
zona. Aquesta manca d’uniformitat dificulta el compliment dels requeriments de les diferents zones de
C/D (usuaris autoritzats, horaris, dies de la setmana, temps maxim d’operacio, etc.) ja que el
transportista depén de la senyalitzacié corresponent per coneixer el régim d’ds d’'una determinada zona.

Taula 6.2.1. Informacié recollida al PMU dels diferents municipis en relacié a ’estacionament de C/D.

Municipi Places C/D Horaris C/D Observacions
Badalona 457 7 modalitats

Variable (habitualment de 8

h-20h, tot i que en
Ealeeloge gl determinades zones de 8h-
14h)
Castelldefels 197 30 8-13i 16-18 0 20
Cerqanyola e 225 (s 22 30 55% d’estacionament irregular.
Valles guals)
Cornella de 343 30 Durada mitjana Est C/D: 2,05 hores; % de
Llobregat vehicles que estacionen més de 30 min: 61%.
Esplugues de . .
Llobregat 85 (zones) 60 8-20; No uniforme
Gava 178 30 8-13i 16-20 Proh_lblt_ yehlcle§_>3,5 Tn al casc urba;
restriccié per galib.

Hospitalet de
Llobregat e 2
Molins de Rei 54 (zones) 20 8-14 i 16-20; No uniforme

Durada mitjana Est C/D: 2,2 hores;
percentatge ocupaci6 62,1%.
56% d’estacionament irregular.

8-20; En algunes zones

Montcada i Reixac pausa de 14-16

Prat de Llobregat 186 30

Sta Coloma de 6-20:30; En algunes zones . .

Gramenet 430 pausa de 14-16 Durada mitjana Est C/D: 2,2 hores.

St Adria Besos 5-20:30; En algunes zones  Durada mitjana Est C/D: 0,9 hores;
pausa de 14-16 percentatge rotaci6 22,5%.

St Boi de

Llobregat A0

St ngat del 156 30

Valles :

St Feliu de 8-14 i 17:20 Us s'lmllar de les places entre furgonetes i

Llobregat camions.

Prohibit vehicles >3,5 Tn; sobrepassat el
temps maxim de 30 minuts, un mateix vehicle

SUdIEE [ s 1Y ST Pauea de e no pot tornar a fer Us de la zona fins a
transcorregudes 2 hores.
Tiana 11 + 46 Q|sc
horari
8-14 i 16-20; en algun carrer
Viladecans 213 30 (control d'accés), de 7-10i Al casc urba, prohibit I'estacionament a

15-17; zones vianants (temps
maxim 20 min): 7-10.

vehicles de més de 3,5 tones.

Font: Institut Cerda a partir dels PMUs

El temps maxim permés d’estacionament si és forga constant a tots els municipis, amb un maxim de
30 minuts i algunes excepcions puntuals de limitacions de 20 o fins a 60 minuts. Tanmateix, la limitacié
de 30 minuts és insuficient per completar les operacions de C/D per als vehicles amb una massa
maxima autoritzada (MMA) superior a 9 tones. Aquest desajust entre la restriccio i la capacitat fisica de
descarrega dels vehicles introdueix certa ineficiéncia en la gestié de les places de C/D, ja que juntament
amb les limitacions d’accés a nuclis urbans de vehicles de cert tonatge, afavoreix la utilitzacié de
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vehicles més petits per al repartiment o bé comporta 'incompliment de les limitacions fixades per tal de
completar correctament les operacions.

Finalment, es detecta una manca generalitzada de zones habilitades per a la C/D als poligons
industrials, on 'aparcament indegut de vehicles és practicament I'inica alternativa.

Ordenaci6 de la circulaci6é en entorns urbans

No existeix un inventari exhaustiu de tota la reglamentacié aplicable al transport de mercaderies,
particularment d’aquella referida a I'horari de funcionament de la C/D, als criteris de restriccié d’accés
de vehicles de mercaderies als centres urbans, o al soroll i vibracions.

Noves formes de compra: el comer¢ electronic

El comerc electronic esta consolidant el seu creixement, fent aparéixer nous problemes i plantejant,
alhora, noves possibilitats de gestid. Cal pensar que una part important del volum del comerg-e
espanyol (83,2%) té un impacte directe sobre la distribucié de I'ultima milla. A nivell urba, aquest sector
implica una multiplicacio dels trajectes realitzats per distribuir les comandes, i un augment de transit en
les zones residencials.

Us de noves tecnologies

El transport de mercaderies és un sector amb un gran potencial per al desenvolupament de les ITS,
pero encara és poc present entre els petits distribuidors, amb menys capacitat financera i operativa.

Dins de l'area metropolitana de Barcelona, hi ha municipis que estan desenvolupant accions per
esdevenir una Smart City (Sant Cugat del Vallés, Barcelona) en el sector de mercaderies. Aquestes
experiéncies permeten testar I'efectivitat de diverses mesures, com els sistemes de monitoritzacié dels
aparcaments de C/D o les tecnologies de sensoritzacio per a un millor coneixement de la mobilitat.

Eficiéncia dels vehicles i qualitat ambiental

Malgrat suposar Unicament entre el 14% i el 16% del transit viari a les grans ciutats, els vehicles de
mercaderies (lleugers i pesants) sén els responsables, en mitjana, d’'un 45%-50% de les emissions
contaminants a la regio.

Pot observar-se un Us poc generalitzat de vehicles adaptats a les directives comunitaries d’emissions
més recents. A més, hi ha un clar predomini de vehicles diésel, tant entre les furgonetes (72% del parc)
com entre els camions (95%), carburant que, si bé redueix el consum energétic, multiplica les emissions
de NOo..
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7 ACCESSIBILITAT ALS CENTRES GENERADORS DE MOBILITAT

Amb I'aprovacio de la Llei 9/2003 de la mobilitat a Catalunya han proliferat nombroses experiéncies per
tal de millorar les condicions d’accessibilitat dels centres que generen diariament un volum important
de desplacaments i més particularment els poligons industrials, on bona part de la mobilitat generada
es resol en transport privat. De fet, I'estudi de mobilitat de diferents poligons industrials, posa de
manifest com I'Gs del vehicle privat pot arribar fins el 95% en la distribucié modal dels desplacaments
d’accés al poligon.

En aquest context, ja fa uns anys que s’han diagnosticat les consequéncies d’aquest model recolzat en
bona part amb el vehicle privat. Aquestes, que son multiples, tenen a veure sobretot amb la pérdua de
competitivitat del sistema productiu, amb la generacié d’'un model excloent socialment, aixi com també
amb l'increment de la factura externa del sector dels transports.

Una mobilitat laboral amb un Us majoritari dels modes privats motoritzats contribueix a incrementar la
congesti6 viaria de determinats corredors, fet que al mateix temps pot incrementar les hores de treball
perdudes o a incrementar els costos operatius de la distribucié de les mercaderies. Addicionalment, la
manca d’'una oferta adequada en transport public pot contribuir a reduir el mercat laboral (ja que es
limita la possibilitat d’ajustar Optimament els perfils dels treballadors i els llocs de treball) i també a reduir
les possibilitats de desenvolupament professional de la poblacié activa que no té permis de conduir o
no té accés a un vehicle privat. També s’ha de tenir en compte que una part significativa dels accidents
laborals es produeixen a la carretera pel pes que té la mobilitat laboral en el conjunt del transit rodat.

A banda de la mobilitat associada als poligons d’activitat, és important tenir present la mobilitat
associada a altres centres generadors que puguin generar de forma recorrent o puntual un volum
important de desplacaments, tant per motius laborals com personals. Es tracta de grans equipaments
comercials, complexes sanitaris, eductius, esportius, culturals, etc. els quals requereixen també atencio
i mesures de millora de la seva mobilitat.

7.1. POLIGONS D’ACTIVITAT ECONOMICA
7.1.1. Caracteristiques dels poligons d’activitat economica

De forma molt general, es pot dir que un poligon industrial correspon a un emplagament on s’hi agrupen
un conjunt d’'empreses dedicades principalment a I'activitat industrial i que comparteixen un conjunt de
serveis en sol qualificat d’industrial o mixt. No obstant, malgrat I'existéncia d’'un important nombre de
zones industrials, actualment no existeix cap definicié juridica explicita del qué és un poligon industrial.
Aquest fet déna lloc a multiplicitat de realitats que, al mateix temps, donen lloc a diverses
definicions en funcié d’aspectes com la normativa urbanistica o les activitats que s’hi
desenvolupin, entre altres.

En els ultims a Catalunya s’han desenvolupat diversos estudis que han homogeneitzat els criteris per
a establir el qué s’entén com a poligon d’activitat econdomica (PAE). A partir d’aquests treballs
promoguts per part de les administracions i per altres institucions (particularment el Pacte Industrial de
la Regi6 Metropolitana de Barcelona) actualment el coneixement que es té d’aquest fenomen a
Catalunya és molt més ampli, fet que suposa un aveng en la deteccid de les necessitats d’aquests
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espais. Aixi, s’ha determinat que un PAE es correspon ala superficie delimitada de sol industrial
i mixt aprovada urbanisticament i amb una extensié minima de 0,5 ha.

Mapa 7.1.1.Localitzacié dels PAE a ’'RMB; 2010
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Font: IERMB a partir de I'estudi “Accessibilitat en transport public als poligons d’activitat econdmica de la RMB”. ATM i Pacte
Industrial de la Regié Metropolitana de Barcelona. 2012

Seguint aquesta definicid, el mapa anterior mostra la localitzacié dels PAE al territori de 'RMB en el
qué es constata com bona part d’aquets d’aquests es localitzen a les comarques del Vallés Occidental,
el Baix Llobregat i el Vallés Oriental, seguint els principals corredors d’infraestructures.

Es detecten al mateix temps grans arees d’activitat economica, caracteritzades per la presencia
de poligons de dimensions grans i mitjanes amb contigiitat entre ells. Aquest fenomen és forca
evident en I’ambit del Pla General Metropolita (PGM), on la visié de conjunt del territori ha
permes, la definicio d’aquestes arees (I'area Zona Franca-infraestructures portuaries i aeroportuaries
i la continuaci6 amb els poligons del Prat; I'area d’activitats en I'eix de la C-32 entre Sant Boi i
Castelldefels; els poligons en el corredor de la B-30, des del Centre Direccional de Cerdanyola-UAB-
poligon Can Sant Joan i Can Graells). Fora de I'ambit PGM, també es poden trobar grans arees
d’activitat a les periféries de les principals ciutats de la segona corona (Sabadell, Terrassa, Granollers,
Matar6, Martorell) i a alguns corredors d’infraestructures (Riera de Caldes, C-33, C-17), entre els més
destacats. Per altra banda, pero, juntament a la configuracié de grans arees d’activitat, es pot trobar
el fenomen oposat, el de la fragmentacié i nuclearitzacié, sobretot en molts municipis de
dimensions més reduides de la segona corona metropolitana i de la resta de ’RMB, i que en bona
part també es pot trobar en molts indrets de Catalunya.

Com s’observa en la taula segient, del total de 728 PAE de ’'RMB un 27% sén localitzats a I'area
metropolitana. Aquets PAE ocupen I'11% de la superficie metropolitana (n’hi ha a tots els municipis

de I'area metropolitana excepte a Badia del Vallés i Tiana) i agrupen prop de 150.000 treballadors.
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Els municipis que tenen més superficie de PAE s6n per aquest ordre: Barcelona, el Prat de Llobregat,

Sant Boi de Llobregat, 'Hospitalet de Llobregat i Montcada i Reixac.

Taula 7.1.1. Caracteristiques generals dels PAE a ’/RMB; 2010

Penaf - Superficie PAE % ha PAE/ha
Am NUm A 0, A=
16

Barcelona 2,2% 1.538,9 15,2%
Resta la corona 92 12,6% 2.996,2 12,8%
2a corona 89 12,2% 2.443,9 8,1%
Area metropolitana 197 27,1% 6.979,0 11,0%
Resta RMB 531 72,9% 9.750 3, 7%
Total 728 100,0% 16.729,0 5,2%

38.138
71.184
36.993
146.315
134.630
280.945

Treballadors

Font: IERMB a partir de 'estudi “Accessibilitat en transport public als poligons d’activitat econdmica de la RMB”. ATM i Pacte

Industrial de la Regié Metropolitana de Barcelona. 2012

Mapa 7.1.2. Localitzacié dels PAE a I’area metropolitana de Barcelona; 2010

Sim \ Poligons d'Activitat Econdmica (PAE) '

Font: IERMB a partir de I'estudi “Accessibilitat en transport public als poligons d’activitat econdmica de la RMB”. ATM i Pacte

Industrial de la Regié Metropolitana de Barcelona. 2012

La promocio i la gestié dels PAE

Es important congixer els mecanismes de promocio i gestié dels poligons d’activitat econdomica, ja que
son elements que poden condicionar I'existéncia d’interlocutors i la manera d’enfocar propostes de

millora.

e Promoci6
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Tant si es tracta d’una iniciativa publica o publico-privada, es pot dir que a mesura que
incrementa el nombre d’administracions implicades major caracter estrategic té el poligon
d’activitat. En aquests casos els nous sectors de desenvolupament econdmic solen atendre
amb més cura als criteris de funcionalitat, racionalitat i eficiéncia, i presten més atencid a la
planificacié de la nova mobilitat generada. Les institucions implicades, a més de definir la figura
juridica que cal constituir (mancomunitat de municipis, consorci public o mixt), defineixin la
figura de planejament urbanistic i el grau de participacié de cadascun dels agents i la persona
o I'equip encarregat de gestionar el poligon.

S’ha de fer esment, que aquesta no ha estat, almenys fins ara, la practica més habitual. Sovint
hi ha hagut poca correspondéncia entre el planejament territorial i 'urbanisme municipal, de
manera que la manca de previsié de I'activitat econdmica, ha suposat que en ocasions I'oferta
de sol superi la demanda real. Aixd0 ha comportat la proliferacié de poligons de petites
dimensions i localitzats sobretot el municipis petits i mitjans.

e Gestio

A Espanya segons dades de la Coordinadora Espafiola de Poligonos Empresariales (CEPE),
només el 12,2% dels poligons compten amb algun tipus d’érgan o estructura per a la gestié. En
aguest context, és frequent I'existéncia de poligons sense estructures de gestié estables.

En els casos que es defineix un organ de gestio, en la majoria d’ocasions s'utilitzen figures
extretes dels diferents ambits del dret public i privat que no han estat expressament
dissenyades per aquest objectiu. Entre aquestes hi ha les entitats urbanistiques col-laboradores
per a la conservacié urbanistica, les comunitats de propietaris, les societats de gesti6 i les
associacions d’empresaris.

De manera general, es pot dir que les societats de gestio (i, sobretot les de capital mixt) sén les
figures més que resoldre més satisfactoriament la mobilitat generada. Agquestes entitats
realitzen com a element de valor afegit, la instal-lacio i gestié de tots els serveis de necessitat
comuna: serveis d’autocars per a treballadors, restaurants, manteniments basics (aigua,
residus, etc.), la recerca de proveidors que facin ofertes especials per a les empreses del
poligon, xarxes propies de telecomunicacions per a connectar dos emplacaments del poligon,
etc. A més d’organs de funcionament com la junta general, el consell d’administracio i el
president hi sol haver la figura del gerent.

7.1.2. Accessibilitat en transport public
Segons I'estudi del Pacte industrial de la regié metropolitana de Barcelona i de 'ATM, es despren que

l'accessibilitat en transport publicl® a la primera corona metropolitana és major, i que el nivell
d’accessibilitat decreix a mesura que ens allunyem de la ciutat de Barcelona. Aixi, a la segona corona

10 | ’index d’accessibilitat en transport public col-lectiu (IATPC) esta basat en I'index proposat per l'autoritat de transport
londinenca “Transport for London”. Es tracta d’una avaluacio6 de I'accessibilitat que genera cada mode de transport en qualsevol
punt del territori. L'index no contempla I'accés als PAE a peu o en bicicleta, siné Unicament I'accés en transport public (autobus,
metro, tramvia i tren). Per contra, si que contempla el desplacament a peu com a final d’'una cadena intermodal de modes de
transport.
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metropolitana i a la resta de I'RMB el percentatge de poligons amb un nivell millorable i deficient/no
accessible arriba al 35,8% i 52,9% respectivament. Contrariament, a Barcelona ciutat el nivell
d’accessibilitat és el maxim i també molt bo a la resta de municipis de la primera corona.

Taula 7.1.2. Nivell d’accessibilitat en transport public col-lectiu als PAE de 'RMB; 2010

Molt bona/Bona (>200)

Acceptable (50-200) 0 6 27 175 208
Millorable (20-50) 0 0 14 78 92
Deficient/no accessible (0-20) 0 2 9 203 214
Total 16 92 89 531 728
Molt bona/Bona 100,0% 91,3% 43,8% 14,1% 29,4%
Acceptable 0,0% 6,5% 30,3% 33,0% 28,6%
Millorable 0,0% 0,0% 15,7% 14,7% 12,6%
Deficient/no accessible 0,0% 2,2% 10,1% 38,2% 29,4%
Total 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0%

IERMB a partir de I'estudi “Accessibilitat en transport pablic als poligons d’activitat economica de la RMB”. ATM i Pacte
Industrial de la Regié Metropolitana de Barcelona. 2012

En termes de treballadors, al conjunt a I'area metropolitana s’observa que un 86,2% dels treballadors
tenen un grau d’accessibilitat bo o molt bo i només el 5,6% d’accessibilitat millorable o deficient. Cal
ser prudent a I'hora d’interpretar aquestes dades ja que restaria tenir coneixement de I'origen i les
destinacions dels treballadors de cada poligon per a determinar si I'oferta s’ajusta a les
necessitats de la demanda. De fet, com s’ha vist a I'analisi dels fluxos territorials de mobilitat, els
origens i les destinacions a I'ambit metropolita (particularment a I'entorn del Llobregat) sén multiples.

Per altra banda, s’ha de tenir en compte que aquest index no té en compte el temps ni les
condicions d’accés a peu i en bicicleta des de les estacions o parades de transport als diferents
punts del poligon, element que pot comprometre I'eleccié modal en transport public.

Taula 7.1.3. Caracteristiques generals dels PAE a I’area metropolitana de Barcelona segons nivell
d’accessibilitat en transport pl’lblic col-lectiu; 2010

Grau d'accessibilitat en TPC % PAE Treballadors Superficie
treballadors superfncne

 Molt bona/Bona (>200) 100,0% 38.138 100,0% 1.539 100,0%
S Acceptable (50-200) 0 0,0% 0 0,0% 0 0,0%
'S Millorable (20-50) 0 0,0% 0 0,0% 0 0,0%
E:? Deficient (0-20) 0 0,0% 0 0,0% 0 0,0%
Total 16 100% 38.138 100% 1.539 100%

Molt bona/Bona (>200) 84 91,3% 68.284 95,9% 2.533 84,5%

S @ Acceptable (50-200) 6 6,5% 2.653 3,7% 437 14,6%
% g Millorable (20-50) 0 0,0% 0 0,0% 0 0,0%
& © Deficient (0-20) 2 2,2% 247 0,3% 26 0,9%

— Total 92 100,0% 71.184 100,0% 2.996 100,0%
© Molt bona/Bona (>200) 39 43,8% 19.644 53,1% 857 35,1%
S Acceptable (50-200) 27 30,3% 9.435 25,5% 1.019 41,7%
S Millorable (20-50) 14 15,7% 6.777 18,3% 460 18,8%
&  Deficient (0-20) 9 10,1% 1.137 3,1% 108 4,4%

Total 89 100,0% 36.993 100,0% 2.444 100,0%

IERMB a partir de I'estudi “Accessibilitat en transport pablic als poligons d’activitat economica de la RMB”. ATM i Pacte
Industrial de la Regié Metropolitana de Barcelona. 2012
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Mapa 7.1.3. Superficie dels PAE de I’area metropolitana segons nivell d’accessibilitat en transport
public col-lectiu; 2010

W Mok bona/bona (<200)
Il Acceplable (50-200)
B Millorable (20-50)
Deficient (0-20)
Infraestructures
Autopista'autovia
\Via preferent
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0 Sim +— Xarxa ferrowiaria principal
N

IERMB a partir de I'estudi “Accessibilitat en transport public als poligons d’activitat econdmica de la RMB”. ATM i Pacte Industrial
de la Regié Metropolitana de Barcelona. 2012

Els poligons amb grau deficient i millorable ocupen una superficie de 593 ha (el 8,5% de la
superficie dels PAE de I'area metropolitana). Els poligons amb accessibilitat deficient es troben als
municipis de Begues, Corbera, Torrelles, Cervelld, el Papiol, Castellbisbal, Sant Feliu de Llobregat,
Montcada i Reixac.
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Grafic 7.1.1. Superficie de PAE per nivell d’accessibilitat i municipi principal; 2010
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IERMB a partir de I'estudi “Accessibilitat en transport public als poligons d’activitat economica de la RMB”. ATM i Pacte

Industrial de la Regié Metropolitana de Barcelona. 2012

Els poligons amb grau deficient i millorable queden llistats a la segiient taula. S’ha de tenir en compte
que aquesta llista inclou també els poligons on encara no s’hi han localitzat empreses. De fet, aquesta
és una de les caracteristiques dels poligons al territori metropolita, ja que actualment hi ha disponible
una oferta molt significativa de solars o de naus sense ocupar per al desenvolupament d’activitats
econOmiques. Encara que és una informacié dificil d’obtenir, almenys de manera continuada, segons
un estudi de I'any 2007 a la regié metropolitana es podia concloure que en una quarta part del poligons
el nivell d’ocupacio era inferior al 25% (cal dir que es tracta de poligons que ja s’han executat, que estan
en execucio o que ja tenien el planejament derivat aprovat).
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Taula 7.1.4. PAE amb nivell d’accessibilitat en transport public millorable i deficient; 2010

Nom PAE Municipi principal Activitat estimada | Nivell d'iATPC

Poligon Industrial Santiga Barbera del Valles D - Millorable
Can Salvatella Barbera del Valles 75% D - Millorable
Riera del Moli 2 Molins de Rei 40% D - Millorable
Can Calopa Sant Cugat del Vallés 80% D - Millorable
Can Cases del Riu Castellbisbal 0% D - Millorable
Agripina Castellbisbal 80% D - Millorable
Los Herreros Castellbisbal nd D - Millorable
Can Gali Castellbisbal 100% D - Millorable
Can Estapé Castellbisbal nd D - Millorable
20405 Sant Climent de Llobregat nd D - Millorable
Can Molins Sant Climent de Llobregat 0% D - Millorable
Avda. Victoria Circumvalacio Sant Climent de Llobregat nd D - Millorable
Ctra. Sant Climent de Llobregat Sant Climent de Llobregat 90% D - Millorable
Can Balasch de Baix Torrelles de Llobregat nd D - Millorable
s/n Montcada i Reixac 2 Montcada i Reixac nd E - Deficient
Ciments Samson Sant Feliu de Llobregat nd E - Deficient
Petita Industria Begues 80% E - Deficient
Comte Sert Castellbisbal 60% E - Deficient
CARTISA Castellbisbal 100% E - Deficient
TECASA Castellbisbal 0% E - Deficient
Cedeksa-Bébila Cervelld 0% E - Deficient
Can Llopart Cervell6 60% E - Deficient
Antiga Paperera Cervello 0% E - Deficient
Zona Industrial Corbera de Llobregat nd E - Deficient
Bobila Aguilar Papiol, el nd E - Deficient

IERMB a partir de I'estudi “Accessibilitat en transport pablic als poligons d’activitat economica de la RMB”. ATM i Pacte
Industrial de la Regié Metropolitana de Barcelona. 2012

7.1.3. Accés a peu i en bicicleta, aparcament i estat de la urbanitzacié

La localitzacio de I'activitat en zones perifériques respecte les zones habitades, planificada en base a
'accés en vehicle privat, i que fa tan poc competitiu el transport col-lectiu, generalment també ha
suposat greus dificultats per a 'accés a peu i en bicicleta. Les grans distancies que suposen aquests
recorreguts els fan, en molts casos, inviables

Aquesta desincentivacié per inseguretat o incomoditat en I'accés als poligons es reprodueix dintre del
mateix poligon. Gran part de la superficie de molts poligons industrials o d’activitat economica
s’ha dedicat a funcions propies del vehicle privat (circulacid, aparcament, zones de carrega i
descarrega, etc.) prioritzant-la sobre la possibilitat d’accés en mitjans no motoritzats. Els
elements d’'urbanitzacié i d’accessibilitat fisica presenten nombroses barreres arquitectoniques que
dificulten els desplagaments a peu o en bicicleta:

e En la mobilitat a peu: manca d’accessos segurs i confortables des de les zones residencials i
estacions de transport public, voreres inexistents o la poca amplada de les voreres (sovint
inferiors als 2 metres), el mal estat d’'aquestes i que sovint estan ocupades per vehicles mal
estacionats. Els passos de vianants que, en molts casos son insuficients, no sempre estan
adaptats, i mostren deficiencies de senyalitzacié tant horitzontal com vertical. (voreres
inexistents o estretes i plenes d’obstacles, manca de passos de vianants, etc.),

e En la mobilitat amb bicicletes: la manca d’infraestructura des de zones residencials i estacions
de transport public, aixi com d’aparcaments oberts i/o tancats.
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Aquestes situacions normalment s’agreugen quan ha mancat manca de planificacié i de previsié a I'hora
de configurar un nou ambit industrial. Aixi, algunes empreses s’instal-len en entorns sense tenir un prou
coneixent de les necessitats per a desenvolupar les seves activitats, de forma que l'estat de la
urbanitzacié i els equipaments i serveis de suport son insuficients. En d’altres ocasions, quan les arees
industrials no han estat executades per I’Ajuntament (promocié privada o altres administracions) un dels
problemes (i que agreuja els problemes de mobilitat no motoritzada), és la recepci6. Es tracta de
situacions en qué la urbanitzacié no s’ha finalitzat i el procés es troba estacant ja que els poligons
queden desatesos per qualsevol de les parts.

Mapa 7.1.4. Accessibilitat a peu i en bicicleta als PAE que no formen part del continu urba del municipi
principal; 2011
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Nota: Dades provinents d’una enquesta feta 'any 2011 en el marc de I'estudi “Accessibilitat en transport public col-lectiu als
poligons d’activitat economica de la RMB”. Fa referencia als 45 municipis membres del Pacte Industrial. No es disposa aixi
d’informacio dels PAE localitzats en els seglients municipis: Begues, Castellbisbal, Cervelld, Corbera de Llobregat, Montgat, el
Papiol, la Palma de Cervell6, Sant Andreu de la Barca, Sant Climent de Llobregat i Torrelles de Llobregat.

IERMB a partir de I'estudi “Accessibilitat en transport pablic als poligons d’activitat economica de la RMB”. ATM i Pacte Industrial
de la Regi6 Metropolitana de Barcelona. 2012
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Mapa 7.1.5. Accessibilitat a peu i en bicicleta als PAE que formen part del continu urba del municipi
principal; 2011

B Sense tinerarni adaptat per a la mobiklal a peu i en bicdela
AMD Itneran adaptat per a '8 mobinat 3 peu
L] “ I Amd ilneran adaplat per 4 ks mobiitat & peu i en bicicleta

Nota: Dades provinents d’'una enquesta feta I'any 2011 en el marc de I'estudi “Accessibilitat en transport public col-lectiu als
poligons d’activitat economica de la RMB”. Fa referencia als 45 municipis membres del Pacte Industrial. No es disposa aixi
d’informacié dels PAE localitzats en els seglients municipis: Begues, Castellbisbal, Cervell6, Corbera de Llobregat, Montgat, el
Papiol, la Palma de Cervell6, Sant Andreu de la Barca, Sant Climent de Llobregat i Torrelles de Llobregat.

IERMB a partir de I'estudi “Accessibilitat en transport public als poligons d’activitat econdmica de la RMB”. ATM i Pacte Industrial
de la Regié Metropolitana de Barcelona. 2012

Taula 7.1.5. PAE sense itineraris d’accés a peu i en bicicleta; 2011

Poligons que no formen part del continu urba del municipi principal

Can Fatj6-Suceram Cerdanyola del Valles
Recinte Industrial del Pla de Carat Gava

Sector Industrial "Resintex" Gava

El Cami Ral Gava

s/n Montcada i Reixac 2 Montcada i Reixac
Sector Aeroportuari Sant Boi de Llobregat
Reserva del Sector Aeroportuari Sant Boi de Llobregat
Entorn del Sistema Aeroportuari (Mercat de les Flors) Sant Boi de Llobregat
Can Calopa Sant Cugat del Vallés
Can Ametller Sant Cugat del Valles
Can Sant Joan Centre Sant Cugat del Vallés
Can Sant Joan Oest Sant Cugat del Vallés
Poligon Industrial Les Fallulles Sant Viceng dels Horts
Les Valls del Bosc Llarg i les Canyes Santa Coloma de Gramenet
Sector Industrial Cami del Regas (AGIP ESPANA, S.A) Gava

Riera de la Salut Sant Feliu de Llobregat
Pla del Ricart Sant Viceng dels Horts
Bofarull Sant Vicenc dels Horts
Sant Antoni Sant Vicenc dels Horts
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Pol. Ind. Sector 91 Sant Viceng dels Horts
Nota: Dades provinents d’una enquesta feta 'any 2011 en el marc de I'estudi “Accessibilitat en transport public col-lectiu als
poligons d’activitat econdmica de la RMB”. Fa referencia als 45 municipis membres del Pacte Industrial. No es disposa aixi
d’informacio dels PAE localitzats en els seglients municipis: Begues, Castellbisbal, Cervelld, Corbera de Llobregat, Montgat, el
Papiol, la Palma de Cervell6, Sant Andreu de la Barca, Sant Climent de Llobregat i Torrelles de Llobregat.
Font: Accessibilitat en transport public als poligons d’activitat economica de la RMB 2012. ATM i Pacte Industrial de la Regid
Metropolitana de Barcelona

Un altre dels elements importants i que condiciona fortament la mobilitat dels poligons d’activitat
econOmica és I'estacionament. Per una banda la regulacié de I'aparcament és una practica poc estesa
(i encara menys regulada mitjangant tarifes) i, per I'altra, I'estacionament il-legal, sobretot damunt de
les voreres es una practica molt estesa ja que no es dona control per part de 'administracié. De la
mateixa manera que la manca de connexions segures i confortables en modes no motoritzats, aquest
és un element que també compromet I'is del transport public per accedir als poligons industrials.

7.1.4. Accés en vehicle privat

També s’ha analitzat parcialment el temps d’accés a alguns dels principals poligons d’activitat
econdmica de I'area metropolitana. Concretament, la ZAL, la Zona Franca, el Poligon de Can Sant Joan
de St. Cugat del Vallés i el Poligon el Pla de St. Feliu de Llobregat.

En termes generals, tots tenen un bon accés des de qualsevol municipi metropolita (mesurat en minuts).

Els municipis del Baix Llobregat sud, el litoral nord de Barcelona i els barris del nord i nord-est de
Barcelona sén els que més triguen a arribar-hi.
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Mapa 7.1.6. Isocrones cada 6 minuts des de diferents poligons industrials de I’entorn de I'area
metropolitana de Barcelona
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7.2. ALTRES CENTRES GENERADORS DE MOBILITAT
7.2.1. Centres comercials i altres superficies especialitzades

El comerg és una activitat que contribueix en la creacié de pols d’atraccié i en crear determinades
estructures urbanes. La modernitzacio i el desenvolupament de la societat, porten associats canvis
d’habit que determinen també canvis en el comportament a I'hora d’accedir als diferents béns de
consum. Com a consequencia, en els darrers anys el model de comercial s’ha anat transformant i ha
crescut de forma progressiva el nombre d’establiments localitzats fora de la trama urbana consolidada
en el que la forma d’accedir-hi habitual és el cotxe. En aquests casos els comercos poden ampliar la
seva superficie de venda, els horaris d’obertura s’adapten millor als horaris laborals, etc.
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Per contra, el tradicional comerc urba de venda personalitzada al detall i localitzat al centre de la ciutat
per tal de poder competir amb aquests nous centres comercials no urbans ha hagut també de
reformular-se. L’'urbanisme comercial en aquest sentit, ha estat el principal factor que ha permés la
continuitat del comerg urba en molts municipis de Catalunya.

Actualment la normativa i la planificacié sobre el sector comercial a Catalunya, a més d’ordenar el
sector, té també com a principi I'impuls d’'un model d’'urbanisme comercial i d’'ocupacié racional del
territori amb usos comercials que permetin un desenvolupament sostenible. En conseqiencia, s’han
definit criteris de localitzacio per a futurs emplagaments comercials considerant també parametre de la
mobilitat sostenible de la mobilitat generada.

La tendéncia del sector si bé aposta per una contencié de la mobilitat, la realitat és qué a I’area
metropolitana hi ha nombrosos emplacaments comercials on I'is del transport public o dels
modes no motoritzats sén practicament inexistents. Aquests porten associats aparcaments de
grans dimensions que habitualment estan sobredimensionats.

S’ha de dir perd que aquests enclavaments es localitzen bona part en poligons d’activitat econdmica
fora de la trama urbana consolidada i, que per tant, s’inclouen en ambits que també tenen usos
industrials. En aquets casos les estratégies de millora poden ser també compartides pel conjunt del
poligon d’activitat. Addicionalment, s’han detectat 8 superficies comercials de major entitat que no es
localitzen dins d’'un PAE i que a grans trets, son de tipus urba i semi urba de forma que el grau
d’accessibilitat en transport public es pot considerar bo en termes generals.

e Centre Comercial Magic Badalona (nivell IATPC11: A)

e Makro Badalona (nivell iIATPC: B)

e Llobregat Centre (nivell IATPC: A)

e Centre Comercial Barnasud (nivell iIATPC: B)

e Centre Comercial Baricentro (nivell iIATPC: C)

e Centre Comercial Gran Via (nivell iIATPC: A)

e Hipermercat Alcampo *Diagonal Mar (nivell IATPC: A)
e Centre Comercial Diagonal Mar (nivell IATPC: A)

7.2.2. Hospital de referéncia

Per tal de coneéixer el grau d’accessibilitat en transport public col-lectiu als centres hospitalaris, s’ha
avaluat I'oferta des de cada municipi fins al seu hospital de referéncia. En els resultats, destaquen
Palleja i St. Climent de Llobregat perqué el primer no té servei d’autobus que el porti a 'hospital perd si
de ferrocarril, mentre que el segon té una linia que el porta a Viladecans pero la parada esta allunyada

11 s’ha calculat el nivell d’accessibilitat en transport public en base els criteris i la metodologia de I'estudi “Accessibilitat en
transport public col-lectiu als poligons d’activitat econdmica de la RMB” realitzat pel Pacte Industrial de la Regié Metropolitana de
Barcelona i TATM
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de I'hospital. Torrelles de Llobregat i Begues tenen la pitjor connexié amb el seu hospital de referencia
en transport public, degut a que no tenen un accés directe amb ell.

Mapa 7.2.1. Grau de connexio entre I’hospital de referéncia i els municipis de I’area metropolitana de
Barcelona; 2014

LLEGENDA

s

Font: MCRIT SL.

Igualment, s’ha avaluat I'accessibilitat en vehicle privat als hospitals de referéncia més rellevants de
l'area (HSJD Martorell, HSFD Sant Boi, Hospital General de Catalunya, Bellvitge, Vall d’'Hebron,
Hospital del Mari, Can Ruti i Sant Pau), des de tots els municipis metropolitans.

L’area de Barcelona (continu urba) té una xarxa assistencial molt bona, amb diferents arees
hospitalaries molt a prop una de l'altra. Es pot veure com els municipis del litoral sud de Barcelona,
tenen el seu hospital més important a Bellvitge i com els temps d’arribada sén destacats. Castelldefels
gueda a 18-24 minuts de Bellvitge en condicions ideals de circulacid.
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Mapa 7.2.2. Isdcrones cada 6 minuts des de diferents hospitals de referéncia
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7.2.3. Aeroport del Prat de Llobregat-Barcelona
La connectivitat en transport public amb I'aeroport de Barcelona ve possibilitada per:

e Les dues linies de 'Aerobus (A1 i A2), que no formen part del sistema tarifari integrat i que
tenen una tarifa de 5,9 €. Connecten la Plaga Catalunya amb I'aeroport amb un temps de viatge
de 40’ a les dues terminals i 3 parades intermitges. L’A1 connecta amb la Terminal 1 i ’A2 ho
fa amb la Terminal 2.

e La linia 46 (TMB) forma part del sistema tarifari integrat i serveix I'aeroport des de Plaga
Espanya, amb 14 parades intermédies i una freqiéncia de 20’.
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Les linies L77, L99 i PR1, de gesti6 indirecta de 'AMB, amb intervals de pas de 30 minuts,
connecten les dues terminals de I'aeroport amb els municipis de Sant Joan Despi, Castelldefels
i El Prat de Llobregat.

Les linies nocturnes N16 i N17.

La linia ferroviaria R2 Sud, que connecta I'aeroport amb Barcelona amb una freqiieéncia de 30
minuts.

Amb aquestes condicions d’oferta, la quota modal dels modes publics en 'accés terrestre dels
passatgers aeris a I'aeroport de Barcelona va ser del 32,8% I'any 2013 (13,3% en tren i 19,5%
en autobus public, basicament I'Aerobus).

Dins de la primera corona metropolitana, Tiana i Sant Climent del Llobregat s6n els Unics
municipis que no tenen accés directe amb autobus ni tren. Els municipis del Barcelonés Nord,
Sant Feliu de Llobregat, Sant Just Desvern i Esplugues de Llobregat tenen accés amb tren pero
transbordant. La resta de municipis, amb tonalitats verdes al mapa, tenen com a minim una
linia de tren o bus directe.

A la segona corona metropolitana no hi ha cap municipi que tingui una oferta de bus o tren
directe a I'aeroport. Els que estan en una pitjor situacié son els situats a 'oest de 'AMB (Corbera
de Llobregat, la Palma de Cervelld, Cervelld, Torrelles de Llobregat i Begues). Badia del Valles
i Ripollet tampoc, tot i que en el cas de Badia poden utilitzar I'estacié de Barbera. La resta de
municipis hi tenen accés transbordant amb tren.

Mapa 7.2.3. Grau de connexio entre I’aeroport del Prat i els municipis de I’area metropolitana de
Barcelona; 2014
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7.2.4. Estacid d’alta velocitat (Estacio de Sants)

En el cas de I'estacié de I'accés a I'estacio de Sants, els resultats son forga similars. Els municipis que
tenen un pitjor grau de connexié, tant a la primera com a la segona corona, son els mateixos. Les
millores s’observen, principalment, en els municipis que tenen oferta de Rodalies de Catalunya (R4 en
els municipis del Baix Llobregat i R1 en els municipis del Barcelonés Nord i Maresme).
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Mapa 7.2.4. Grau de connexio entre I’estacié de Sants (TGV) i els municipis de I’area metropolitana de
Barcelona; 2014

Font: MCRIT SL.

7.2.5. Campus de Bellaterra de Universitat Autonoma de Barcelona (UAB)

Durant el curs 2013-2014 la comunitat universitaria de la Universitat Autonoma de Barcelona, que inclou
estudiats, personal docent investigador (PDI) i personal d’administracio i serveis (PAS) va ser de 47.866
persones, de les quals 46.000 s’'ubiquen al Campus de Bellaterra. Addicionalment s’ha de tenir en
compte que al campus de Bellaterra arriben diariament persones que no pertanyen al col-lectiu
universitari (membres de Esfera UAB, personal d’empreses subcontractades per la UAB, estudiants de
secundaria, etc.) pero que també desenvolupen tota una série d’activitats en aquest espai. L’any 2006
aquest col-lectiu va ser comptabilitzat en 8.200 persones.

Com a centre generador de mobilitat, el campus de Bellaterra de la UAB és un cas singular degut
precisament al seu caracter periurba, perd també a I'estacionalitat dels desplagaments (diaria, setmanal
i anual) i al perfil de les persones que s’hi desplacen, ja que els estudiants tenen menys accés al vehicle
privat que altres col-lectius. L'oferta educativa, les activitats de recerca, I'habitatge i una creixent oferta
d’altres serveis i activitats provoquen que la seva area d’influéncia augmenti i que també es vegi
incrementada la mobilitat.

Una altra de les particularitats de la UAB és la manca d’'una Unica administracio, entitat o institucié de
transport que gestioni la mobilitat en aquest ambit. Pel que fa al transport puablic que serveix el campus,
el gestionen el Ministerio de Fomento, la Generalitat de Catalunya, I’Ajuntament de Cerdanyola, la
propia Universitat i 'ATM, com a entitat coordinadora.

Per tal de concertar diferents interessos, fa deu anys que la UAB va crear la Unitat de Planificacio i
Gesti6 de la Mobilitat. L'increment de I'accessibilitat ha estat en aquests anys una de les estratégies
claus que afronta la UAB, que va néixer amb deficits de transport i que ha anat treballant per
incrementant la seva oferta de transport progressivament, per fer-se més accessible i per augmentar
les relacions amb la resta d’agents territorials.
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Caracteristiques de I’oferta

A grans trets I'oferta dels serveis de transport es pot resumir en:

La localitzacié suburbana és el principal factor limitant de I'accessibilitat al recinte universitari a
peu o en bicicleta. Les distancies i el fet d’estar envoltada d’infraestructures de transport viaries
de gran capacitat son les principals causes.

En general, els accessos al campus no estan degudament condicionats per als desplacaments
a peu.

El campus de la UAB presenta una important xarxa interna per als desplacaments a peu i
amplies zones o espais oberts, si bé aquesta té una série de caracteristiques que poden
desincentivar els desplagcaments a peu: pendents importants en especial els itineraris
transversals, trams on 'amplada minima no arriba als 0,9 metres.

No existeix una xarxa continua de carrils bici i accessos degudament condicionada que
comuniqui la UAB amb els municipis de I'’entorn. Tampoc existeix una xarxa interna que permeti
els desplacaments amb seguretat. A més, I'orografia del campus dificulta els desplagaments
transversals degut a les fortes pendents que s’hi donen.

Al campus de la UAB hi ha una oferta de més de 6.600 places (entre regulades i no regulades)
L’oferta de transport public col-lectiu esta format per oferta ferroviaria (FGC, RENFE) i
d’autobusos, si bé existeixen importants diferéncies territorials pel que fa a la connexié amb la
UAB: només el municipis situats al llarg de la linia S2 i S55 de FGC i de les linies R7 i R8 de
RENFE estan ben connectats.

Caracteristiques de la demanda

L’Enquesta d’Habits de Mobilitat de la Comunitat Universitaria de la UAB (EHMCU) s’ha convertit en
una eina basica de la tasca de gestio de la mobilitat de la UAB. Des de I'any 2001, els resultats han
permés coneéixer els habits i perfils de la mobilitat de la comunitat universitaria i dels diferents col-lectius
que la formen, i ha generat la reflexid sobre els déficits i politiques a dur a terme. LEHMCU de 2013 és
la setena edicié d’aquesta enquesta; els principals resultats sén:
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En el repartiment modal, al llarg d’aquests 10 anys, el transport public és I'opcié majoritaria.
Amb un minim el 2001 (52,6%) i un maxim el 2004 (61,2%). El 2013 se situa en el 59,7% i
presenta un increment de 3 punts percentuals respecte el 2011 que constata una tendéncia a
l'alga des de 2006.

El 34,5% de la Comunitat opta pel transport privat. Aquesta opcié continua el seu decreixement,
sent la caiguda de gairebé 2,5 punts percentuals respecte de 2011.

L’arribada al Campus en mode no motoritzat és poc frequent (5,8%), sent el 4,7% que arriba
caminant i I'1,1% en bicicleta.

La multimodalitat es concentra en el mode de transport public (77%), mentre que en el cas del
transport privat és molt reduida (11,4%), com ho és també en els desplagaments no motoritzats
(22,9%).

L’index d’ocupacié del cotxe és encara molt baix (1,11 persones/vehicle). El valor se situa en
el mateix nivell que des de 2009.
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e Des de 2006 s’observa una tendéncia a augmentar la durada mitjana del desplagament per a
accedir al Campus. De mitjana la comunitat universitaria triga 47,2 minuts per a accedir al
Campus.

e Entre les persones que opten pel transport public, 'abonament T-Jove és I'opcié més freqiient
(44,2%) de tipus de bitllet. Seguidament de la T-10 (33%).

7.3. POLITIQUES DE MILLORA DE L’ACCESSIBILITAT

Com s’ha dit, en els Ultims anys s’ha incrementat el marc regulador i de planificacié dels centres
generadors de mobilitat. Aquestes politiques han anat adrecades majoritariament a desenvolupar els
plans de mobilitat especifics (PME) i els Plans de desplagaments d’empresa (PDE).

A Catalunya la llei de la mobilitat, instava a:

e Elaborar plans de mobilitat especifics (en col-laboracié entre la Generalitat i els ajuntaments
afectats) als diferents poligons industrials i zones d’activitats economiques que complissin les
condicions, quant a superficie i nombre d’empreses i de treballadors que es determinin per
reglament. A més s’instava a cercar la figura del gestor o gestora de mobilitat en cadascuna
d'aquestes arees i ha d'establir-ne el régim d'implantacié i el financament a carrec de les
empreses que hi operen.

e A que els plans de mobilitat urbana incorporin un pla d’accés als sectors industrials del
municipi.

A I'ambit de 'RMB, per delegacioé de la Generalitat de Catalunya, és I’ATM la institucié que promou els
Plans de Mobilitat Especifics per als poligons industrials i zones d’activitat econdmica (en endavant,
PME) en col-laboracié amb altres administracions locals i altres agents del territori. Pel que fa als PDE,
amb I'aprovacio6 del primer Pla Director de Mobilitat (2008-2012), es va establir que han d’elaborar un
pla de desplagcaments d’empresa (PDE) els segiients centres generadors de mobilitat:

e Els centres de treball d’administracions publiques de més de 200 treballadors

e Els centres de treball amb més de 500 empleats propis o externs,

e Centres generadors de mobilitat amb més de 500 visitants habituals En el marc del nou pdM
(2013-2018) 'ATM té prevista desenvolupar aquesta tasca

Més recentment, el nou pdM (2013-2018) continua la tasca iniciada en I'anterior pla si bé posa de
manifest les dificultats per a desenvolupar i sobretot implementar aquests plans (fet que s’ha vist
agreujat per la crisi economica). Es posa émfasi en la necessitat de disposar d’organismes vetlladors
per al seguiment i consecucio d’aquests instruments de planificacio, com ara les taules de mobilitat.

El Pla d'actuacio per a la millora de la qualitat de l'aire a les zones de proteccié especial de I'ambient
atmosfeéric per I'horitzé 2020 de la Generalitat de Catalunya, manté 'estrategia de millora de la mobilitat
als centres generadors de mobilitat, encara que no incorpora més novetats més enlla del qué recull el
nou pdM.

A més de la tasca desenvolupada per les administracions catalanes, el govern de I'Estat des de fa uns

anys mitjangant Instituto para la Diversificacion y el Ahorro de la Energia (IDAE) estableix algunes
estratégies per a impulsar la redaccié dels Plans de mobilitat d’empresa mitjangant linies de
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finangcament per tal que les empreses els desenvolupin. Per altra banda, actualment, la Ley 51/2002,
de 27 de diciembre, de reforma de la Ley 39/1988, de 28 de diciembre, Reguladora de las Haciendas
Locales, permet la possibilitat que la ordenanca fiscals estableixi bonificacions de fins el 50% de la
guota de Impost de Activitats Economiques per a subjectes passius que tributin por quota municipal i
gue complexin haver redactat un pla de transport. Aquest pla ha de tenir com a objectiu la reduccié de
les emissions causades pel desplagament al lloc de treball i el foment de I'is de mitjans més eficients.
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8 ACCIDENTALITAT VIARIA

El Govern de la Generalitat de Catalunya ha aprovat recentment el Pla estratégic de Seguretat Viaria
de Catalunya (PESV) 2014-2020. L’'objectiu principal d’aquest pla és la reduccié del nombre de morts
en accidents de transit en un 50% respecte del 2010 en el conjunt del territori catala, un objectiu
ambicios, si és té en compte que en el periode 2000-2010, ja es va aconseguir una reduccié del 50%.

A continuacio es presenten dades de I'evolucié de I'accidentalitat en 'ambit metropolita en el periode
2008-2012, analitzades a partir de dades del Servei Catala de Transit. En aquest periode es detecta
una disminuci6 d’'un 2,3% en el nombre d’accidents amb victimes (lleus i greus) a I'area metropolitana,
en concret de I'1,9% en els accidents lleus i del 9,6% en els accidents greus (amb ferits greus i/o
mortals). Tot i la disminucié en el periode, es veu un lleuger repunt dels accidents amb victimes a partir
de I'any 2012, trencant la tendéncia a la baixa que s’havia vingut donant des de 2008, amb un increment
del 4,9% respecte I'any 2011.

L’increment ha estat especialment important en els accidents greus, amb un increment del 18% dels
accidents en el periode 2011-2012. Aixi doncs, tot i que la lesivitat dels accidents, entesa com la
proporcié entre accidents greus i accidents lleus, havia anat disminuint des del 2008 al 2011, aquesta
ha tornat a augmentar durant el 2012, tornant a valor semblants al de 2010.

Grafic 8.1. Accidents amb victimes (inclou lleus i greus) per 1.000 habitant a I’area metropolitana de
Barcelona; 2008-2012
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Font: IERMB a partir de dades del Servei Catala de Transit i INTRA SL.

La implantacié de la limitacié de les vies d’accés a Barcelona a 80 km/h va tenir un efecte immediat en
la reduccié de I'accidentalitat. Entre els anys 2007 i 2008 (previ i posterior a I'entrada en vigor de la
mesura), en els trams afectats es va produir una reduccié de l'accidentalitat del 23%, mentre que
aquesta tendéncia decreixent a la resta de la xarxa de 'RMB era del 4%.

Una de les mesures per reduir la sinistralitat a la qual s’ha produit una evolucié molt positiva es tracta
en la utilitzacié dels sistemes de seguretat passiva, com la utilitzacié del casc en zona urbana o la
utilitzacio del cinturé de seguretat. Un altre aspecte on s’ha millorat considerablement, tot i que hi ha un
gran marge de millora és en la reduccié de la velocitat mitjana, sobretot en autopistes degut a la
implantacio de controls de velocitat, aixi com en el nombre de positius en toxicologia realitzats a les
victimes dels accidents. La velocitat mitjana ha estat reduida en aproximadament un 12,8% a I'any 2012
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(Font: PSVC), respecte I'any 2005, mentre que el nombre de positius en alcohol s’ha reduiten un 12,4%
durant el mateix periode anterior.

Un dels sistemes utilitzats per tal de reduir la velocitat mitjana dels desplagaments i per tant
l'accidentalitat, son els radars de velocitat.

Actualment a I'area metropolitana de Barcelona es disposen de 32 radars fixos a les seves vies
principals, sense comptar els radars de les Rondes de la ciutat de Barcelona. La localitzacié dels quals
es mostra a continuacio.

Mapa 8.1. Localitzacio dels radars fixos a les carreteres de I’area metropolitana de Barcelona
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Font: Direcci6 General de Transit i Servei Catala de Carreteres.

El tipus d’accident més frequient és I'encalg (col-lisio per darrera) (24,9%) seguit de I'envestida (frontal
i lateral) (22,0%), del fregament o col-lisi6 lateral (18,9%) i els atropellament (13,4%).
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Grafic 8.2. Accidents amb victimes (inclou lleus i greus) per 1.000 habitant a I’area metropolitana de
Barcelona
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Font: IERMB a partir de dades del Servei Catala de Transit i INTRA SL.

Accidents per tipus d’ambit

Del total dels 12.457 accidents amb victimes ocorreguts I'any 2012, el 88% van ser en trama urbana i
un 12% en trama interurbana, amb coheréncia amb el fort caracter urba d’aquest territori. Tot i que el
global d’accidents amb victimes disminueix de forma global (-2,3%) i en trama urbana (-5%), augmenten
un 21% els que es produeixen en zona interurbana.

S’ha realitzat una analisi de I'accidentalitat a cada municipi, relativa a la poblacié censada. Els resultats
mostren que el municipi amb una ratio més elevada d’accidents per habitant és el Papiol (12,46
accidents per 1.000 habitants) seguit de Santa Coloma de Cervell6 (5,27), Barcelona (5,22) i Sant Adria
del Besos (4,99). En els dos primers casos, la proximitat d’aquests municipis a vies interurbanes
principals com sén I'A-2 i la N-ll fa que l'accidentalitat s’incrementi, ja que practicament tots els
accidents que es produeixen a aquets municipis es produeixen en via interurbana.
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Mapa 8.2. Accidents amb victimes (inclou lleus i greus) per 1.000 habitant a I’area metropolitana de
Barcelona; 2012
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Grafic 8.3. Accidents amb victimes (inclou lleus i greus) per 1.000 habitant a I’area metropolitana de
Barcelona
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Principals punts d’accidentalitat viaria a I’area metropolitana de Barcelona

Dintre de la classificacio dels 10 punts amb més accidents a Catalunya realitzades en els anys 2011 a
2013 (Font: Anuari Estadistic d’Accidents a Catalunya 2011-2013), 4 punts es troben a linterior del
territori metropolita:

Taula 8.1. Trams de la xarxa viaria a I’area metropolitana de Barcelona que es troben en ranquing dels
10 trams més insegurs de Catalunya*; 2011-2013

Carretera Inici Final 2011 2012 2013
BP-1417 Sf\zrgt)elona X (S)E é:\;n_g:;&tecgl Valles Totall l\\lllgtern221 62,7 Totall h)ll;DCtlg]ZzG 75,7 TOtIaI\I/I\IIDI’?gr:%?SSZ 66
B-210 \é”ggf)c ans (X g:vga(r:;eRsi?ra de -I-Otléll\lllBI':Ctlirln.ggzgz7 No inclos No inclos
ovane  SEAUCE | Sepes OBV Nomoos  Omiinesas o e o
C-245 (L:Ic(;rbr:(.el(lga( 1?2, Ezg)lugues (XN- No inclos No inclos Tot?ll\/lvéc::tizn;agl:g Ll

X B-10)
*Les dades de victimes i IMD es corresponen al promig dels tres anys anteriors.
Font: Anuari Estadistic d’Accidents a Catalunya. Edicions 2011-2013

Les quatre primeres vies es tracten de vies interurbanes de gran capacitat que no estan segregades
per sentit, aquest tipus de vies comporten un alt grau de perillositat ja que tenen trams amb una visibilitat
reduida i usualment frequientades per ciclistes. La unié d’una velocitat inadequada, amb una visibilitat
deficient fa que es produeixin un elevat nombre d’accidents.

A continuacié es mostra la localitzacié dels accidents mortals a I'any 2013 a la regié metropolitana de
Barcelona.

Mapa 8.3. Localitzacié dels accidents mortals en carretera a la regié metropolitana de Barcelona
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Font: Anuari Estadistic d’accidents de transit a Catalunya 2013
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En el cas de la C-245 es tracta d’'un tram urba, pel que hi discorre el Tramvia, tot i que els dos sentits
de la carretera es troben disgregats, la convivéncia d’altes intensitats de transit amb els altres modes
de transport fa que el risc d’accident augmenti.

Mapa 8.4. Accidents per cada 100.000 vehicles/km
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Font: DOYMO a partir de dades del Servei Catala de Transit
Accidents per tipus de vehicle/unitat de transport implicades

Els vehicles lleugers i les motocicletes segueixen registrant la major sinistralitat pel que fa a les unitats
implicades en accidents amb victimes, en especial en la zona interurbana. Pel que fa als vehicles
lleugers, la seva implicacié s’ha mantingut relativament constant en zona urbana en el periode d’analisi
(2008-2012) i ha augmentat en la zona interurbana un 19,7%. En el cas de les motocicletes, la seva
implicacio és creixent (10,9% en zona urbana i 16,2% en zona interurbana), també relacionat amb el
creixement de la seva mobilitat.

Els vehicles pesants contribueixen al voltant del 4% de les unitats implicades amb accidents amb
victimes en zona urbana i un 8-10% en zona interurbana, i en ambdés tipus de via la seva sinistralitat
s’ha vist disminuida en el periode d’estudis (un 17,3% i un 14,1%), coherent amb el descens de la seva
mobilitat.
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Taula 8.2. Distribucié unitats implicades en accidents amb victimes; 2008-2012

Zona urbana Zona interurbana

2012 2012
Unitats Total Total
Lleugers 11.662 49,5 11.591 51,5 -0,6 1.757 68,1 2.104 72,5 19,7
Motocicletes 5.033 21,4 5584 24,8 10,9 371 144 431 14,8 16,2
Ciclomotor 3.093 13,1 1.594 7,1 -48,5 90 3,5 59 2,0 -34,4
Pesants 1.049 4,5 867 3,9 -17,3 269 104 231 8,0 -14,1
Vianants 2.042 8,7 1.922 8,5 -5,9 37 1,4 26 0,9 -29,7
Ciclistes 567 2,4 871 3,9 53,6 38 15 39 1,3 2,6
Altres 103 0,4 78 0,3 -24,3 18 0,7 13 0,4 -27,8
Total 23.549 100,0 22.507 100,0 -4,4 2.580 100,0 2.903 100 -67,5

Font: INTRA SL. a partir de dades del Servei Catala de Transit

Pel que fa als accidents greus, aqui els vianants tenen un pes més important que en el total d’accidents
amb victimes en zona urbana, amb un 18-19% del pes Taula. Les motocicletes tenen un pes més
important en els accidents greus que en el total d’accidents, especialment en zona urbana (27,5%).

Taula 8.3. Distribucio6 unitats implicades en accidents greus; 2008-2012

Zona urbana Zona interurbana

2012 2012
Unitats Total Total
Lleugers 364 36,1 338 39,3 7,1 103 43,8 80 46,8 -22,3
Motocicletes 247 24,5 245 28,5 -0,8 60 25,5 47 27,5 -21,7
Ciclomotor 114 11,3 45 52 -60,5 12 51 12 7,0 0,0
Pesants 62 6,1 40 4,7 -35,5 34 14,5 15 8,8 -55,9
Vianants 193 19,1 160 18,6 -17,1 17 7,2 8 4,7 -52,9
Ciclistes 22 2,2 29 3,4 31,8 7 3,0 7 4,1 0,0
Altres 7 0,7 2 0,2 -71,4 2 0,9 2 1,2 0,0
Total 1.009 100,0 859  100,0 -14,9 235 100,0 171 100,0 -152,8

Font: INTRA SL. a partir de dades del Servei Catala de Transit

Les unitats que més augmenten la seva participacio en els accidents amb victimes en zona urbana sén
els ciclistes (+53,6%); també en els accidents greus (+31,6%).

D’altra banda, en els darrers cinc anys han disminuit els atropellaments amb victimes a l'area
metropolitana de Barcelona. En zona interurbana la reducci6 és del 56,8%; en zona urbana del 5,9%.
Els atropellaments amb victimes greus o mortals encara s’han reduit més, un 58,8% en zona
interurbana i un 17,1% en zona urbana.

Quant al nombre de ciclistes implicats en accidents amb victimes a les zones urbanes de l'area
metropolitana de Barcelona, aquest ha augmentat de forma quasi constant des de I'any 2008. En els
accidents greus, el nombre de ciclistes implicats en zona urba entre 2009 i 2012 s’ha triplicat; en zona
interurbana es manté bastant constant.
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Accidents amb vianants implicats

En els darrers 5 anys (2008-2012), han disminuit els atropellaments amb victimes a I'area metropolitana
de Barcelona, especialment en la zona interurbana. En zona interurbana la reduccié és del 56,8%, en
zona urbana del 5,9%. Els atropellaments amb victimes greus o mortals encara s’han reduit més, un
58,8% en zona interurbana i un 17,1% en zona urbana.

Grafic 8.4. Evolucio del nombre d’atropellaments amb victimes; 2008-2012
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Font: IERMB a partir de dades del Servei Catala de Transit i INTRA SL.

Mapa 8.5. Accidents en via urbana amb vianants implicats/1.000 habitants; 2012
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Accidents amb ciclistes implicats

El nombre de ciclistes implicats en accidents amb victimes a les zones urbanes de I'area metropolitana
ha augmentat de forma quasi constant en els darrers cinc anys (2008-2012), consistent amb I'augment
de I'is d’aquest mode. L’increment més fort es produeix entre 2010 i 2012 (+52,6%).

Grafic 8.5. Evolucio del nombre de ciclistes implicats en accidents amb victimes; 2008-2012
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Font: IERMB a partir de dades del Servei Catala de Transit i INTRA SL.

En accidents greus, el nombre de ciclistes implicats en zona urbana entre 2009 i 2012 es triplica, passat
de 10 a 30. En zona interurbana es manté, més o menys constant entre 7 i 12.

L’any 2012, les bicicletes representen el 3,4% del total dels vehicles implicats en accidents amb victimes
en zona urbanai el 4,1% en zona interurbana.

Mapa 8.6. Accidents en via urbana amb ciclistes implicats/1.000 habitants; 2012
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9 NOVES TECNOLOGIES EN LA MOBILITAT

9.1. Transport public
Sistemes de validacio i venda (SVV)

Amb la posada en servei de la Integracié Tarifaria, s'implementa 'actual sistema de validacid i venda
de titols de transport. El suport fisic de tots els titols és el de targetes de cartr6 de banda magnética,
que han de passar-se pels diferents lectors (generalment subministrats per Indra, Ascom o Monetel) en
accedir a la xarxa. La venda dels titols s’efectua a les estacions de la xarxa ferroviaria, a les principals
estacions d’autobusos i a altres canals externs, com entitats bancaries o estancs.

El SVV permet identificar el nombre de viatgers que accedeixen al sistema en una parada/estacio, pero
no a on acaben o surten de la xarxa, en no haver de validar a la sortida en tota la xarxa. Per tant, no es
disposa d’informacié necessaria per generar matrius O/D del conjunt de la xarxa.

Aquest sistema de validacié actual desapareixera progressivament a mesura que s’estengui la T-
Mobilitat, sistema de validacié6 sense contacte, prevista pel segon semestre del 2016. Aquest nou
sistema permetra millorar notablement algunes caracteristiques del sistema actual, i també algunes
funcionalitats de sistemes sense contacte ja existent, com, per exemple, la seguretat (per evitar ésser
craquejada) o la funcionalitat (integrar altres serveis com la bicicleta publica, els aparcaments o els
peatges). En aquest cas, la validacio a la sortida sembla que s’haura d’efectuar en gairebé tots els
serveis, exceptuant el metro i els autobusos urbans de Barcelona (TB) i de la resta de municipis del
Sistema Tarifari Integrat.

Sistemes d’ajuda a I’explotacié (SAE)

Les empreses operadores d’autobus que operen dins de I'area metropolitana de Barcelona disposen
de sistemes d’'ajut a I'explotacié (desenvolupant en major o menor grau), que permeten regular els
serveis, facilitar informacié en temps real o registrar informacié historica que permet avaluar la qualitat
dels serveis.

Es poden considerar tres grans grups:

e TMB, que disposa d’'un SAE d’arquitectura propia

e TUSGSAL, que disposa d’'un SAE subministrat per ETRA

e La major part dels altres operadors metropolitans, que utilitzen els serveis del SAE
multioperador i multiflota desenvolupat per GMV que I'ATM ha posat a la seva disposicié. Soler
i Sauret esta realitzant proves pilot per implantar un SAE subministrat per MYBUS, mentre que
Rosanbus esta migrant a un SAE propi, independent del de I'ATM, perd subministrat també per
GMV.

Algunes de les caracteristiques del SAE és que dona la possibilitat d’'informar en temps real sobre el
trajecte, tant a bord com a I'exterior dels vehicles. La practica totalitat dels vehicles de TMB donen
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aquesta informacio; no aixi els operadors adherits al SAE de I'ATM, ni tampoc els vehicles de
TUSGSAL. En canvi, tots els servidors dels SAEs esmentats tenen implementada, mitjancant web
services, la possibilitat de subministrar informacions en temps real relatives al proper pas per parada
dels vehicles. Aixd permet I'explotacié d’aquesta informacié de cara a informar dinamicament els
usuaris dels temps d’arribada previstos via pagines web, apps per a dispositius mobils o panells
d’'informacié a l'usuari (PIUS) a les parades.

Sistemes de videovigilancia

Les flotes dels serveis nocturns d’autobus operats per Baixbus i Tusgsal disposen de serveis de
videovigilancia.

Sistemes d’informacio a I'usuari (SIU)

A continuacié es relacionen alguns dels sistemes dinformacié a l'usuari existents a la xarxa
metropolitana de transport public:

e L’AMB ofereix a la seva web diverses informacions estatiques, que inclouen informadors de
linies, horaris, planols i parades, aixi com planificadors de rutes; també ha desenvolupat
I'aplicaci6 mobil AMBtempsbus, amb la informacié subministrada pels diferents SAEs que
operen dintre de I'ambit metropolita.

e El Departament de Territori i Sostenibilitat de la Generalitat de Catalunya ha implementat el
servei Mou-te, cercador de rutes o router a Internet.

e L’ATM també ofereix informacié sobre els serveis de transport public a I'aeroport de Barcelona,
dels nocturns, i també el servei TransMet, centre d’'informacié del transport metropolita, que
déna en temps real I'estat de la xarxa a través d’'un espai informatiu concertat amb diferents
emissores de radio.

e Paral-lelament, gairebé cadascun dels operadors de I'ambit metropolita ha desenvolupat
diferents eines d’informacio a l'usuari.

Com s’ha dit, uns dels serveis que ofereixen els SlUs és la localitzacié a les parades/estacions de
pantalles d’'informaci6. A la xarxa de TMB, I'any 2012 hi havia aproximadament 250 marquesines
equipades amb aquest sistema. També n’hi ha instal-lades al Barcelonés Nord (uns 45 panells a la
xarxa de Tusgsal) i al Baix Llobregat.

D’altra banda, hi ha una tendéncia creixent entre els operadors de transport en promoure una
politica de dades obertes i posar a disposicié d’usuaris registrats gran part de les seves dades,
perque aquests puguin desenvolupar les seves propies aplicacions. Aquesta politica la practica,
entre altres, TMB. Ofereix dades estatiques, i Web Services de Bus i de Metro i del Vull anar (el seu
planificador de rutes). També la informaci6 de la xarxa de TMB esta integrada al Google Maps i al
sisteme Here de Nokia. Mitjangant aquestes dades, s’han pogut desenvolupar aplicacions per part de
tercers, com: AMBtempbus, Moovit, App&Town, UrbanStep Barcelona, SuperHub o Citymapper.

La Fundacié RACC ha realitzat un estudi comparatiu de diverses apps d’informacié del transport pablic.

Pel que fa a les aplicacions multimodals, I'app que ha obtingut una millor qualificacié en relacié a la
valoracio de les seves caracteristiques (usabilitat, disseny, rendiment, privacitat, etc.) ha estat Moovit,
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que és I'inica que proporciona informacié en temps real de gairebé tots els modes de transport public
disponibles actualment a I'area metropolitana de Barcelona.

Quant a les aplicacions centrades en un Gnic mode de transport, ha estat AMBTempsBus, aplicacié
monomodal i multioperador oferta per TAMB, la que ha obtingut millor puntuacié. Les conclusions de
I'estudi assenyalen que es tracta d’'una aplicacié molt eficient, intuitiva i ben dissenyada.

Figura 9.1.1. Comparativa d’apps d’informacié de transport public multimodal i monomodal
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Finalment, cal fer esment que també s’han desenvolupat algunes aplicacions mobils pel servei de taxi
metropolita (By-Taxi, Mytaxi), que faciliten la cerca d’un taxi (assignen el més proper al client), calculen
el cost de l'itinerari sol-licitat, permeten fer el pagament o permeten compartir taxi. D’altra banda, ’AMB
ofereix I'aplicaci6 AMBtaxi, que permet conéixer el preu estimat d’'un trajecte en taxi, en condicions
normals de transit, pel territori metropolita, i d’acord amb la tarifa vigent.
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Imatge 9.1.2. Panells de tecnologia solar de CAPMAR
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En relaci6 al transport public, en els darrers anys, han aparegut experiéncies que per una banda ajuden
a millorar la qualitat dels desplacaments (endolls USB en alguns autobusos, connectivitat a internet Wi-
Fi dintre dels autobusos) i també, s’ha realitzat una prova pilot de comptatge de pujades i baixades i
d’estimacié de matrius O/D. Es tracta d’'una experiéncia realitzada per 'AMB en col-laboracié amb
'empresa COUNTEREST, basada en detectors de senyals Wi-Fi de mobils de passatgers i en sensors
detectors de moviment.

9.2. Vianants i ciclistes

En general, el nombre d’aplicacions ITS adrecades a vianants i ciclistes disponibles actualment és
reduit. A continuacio s’identifiquen algunes:

e Pilones retractils per limitar 'accés en determinades franges horaries Unicament a vehicles

autoritzats

e Adaptacid dels cicles semaforics a les necessitats dels vianants en determinades franges
horaries

e Semafors adaptats per vianants amb senyals acustics activats per 'usuari

¢ ll-luminaci6 especial de voreres i passos de vianants

e Diverses aplicacions informatives accessibles via web o app.

Pel que fa a les bicicletes, hi ha diverses eines d’informacioé sobre el servei Bicing: ViaBicing, AppBicing
i mapes de disponibilitat en temps real. D’altra banda, a Barcelona ciutat també s’han instal-lat espires
integrades al paviment per realitzar comptatges.

9.3. Xarxa viariai transit
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Al municipi de Barcelona es detecten nombrosos casos d’aplicacié d'ITS per la gestié del transit,
com:

e Semafors amb tecnologia LED

e Diferents plans semaforics en funcié de les condicions del transit (hores punta, hores valls,
horari nocturn, etc.)

e Corredors per vehicles d’emergéncies (bombers particularment), gestionats per temps fixos,
corregits amb valises.

e Prioritat semaforica per a autobusos equipats amb tags a 15 cruilles, aixi com per a tramvies.

e Carrils reversibles (av. Diagonal), de carrils multiis (autobus, aparcament o C/D) o de carrils
bus-taxi en sentit contrari al de la circulacio (c. Tarragona).

e Sistema de detecci6 automatica d’incidents, especialment a tunels i vies rapides

e Control de rampes per tot o res a determinats accessos a les Rondes

e Radars puntuals de control de velocitat, i detectors d’infraccions semaforiques (foto-rojo),
radars de velocitat mitjana a les Rondes.

e Pilones retractils activables amb targeta identificadora (prop d’'un centenar), cameres amb
ALPR (reconeixement de matricules mitjancant tecnologies OCR) a les Rambles per permetre
'accés a vehicles autoritzats i a aquells no autoritzats per fer Us dels aparcaments publics
situats a la zona.

D’altra banda, als centres de control de transit de Barcelona es rep la informacié en temps real de la
xarxa local, gracies als detectors situats en les principals vies de la ciutat: 446 detectors, agrupats en
146 punts de mesura, 39 cameres de video en vies urbanes i 32 cameres a les Rondes. En general,
les mesures d’intensitat es fan amb espires, i els temps de recorregut amb bluetooth.

Bona part de la informacio obtinguda pels detectors de transit i per les cameres s’ofereix a través del
web municipal, a través d’aplicacions mobils i a través del seu web d’opendata.

De la informacié disponible sobre sistemes de gestié del transit aplicats a la resta de municipis
metropolitans, s’ha pogut recollir poca informacié. L’'Hospitalet de Llobregat en el seu PMU recull de
la de la disponibilitat de 8 cruilles amb prioritat semaforica per al transport public mitjangant I'anticipacio
de la fase verda als autobusos. L’'Hospitalet de Llobregat també compta amb instal-lacions permanents
de comptatge automatic de vehicles.

EI SCT monitora el temps real del transit ala xarxa viaria basica del territori metropolita mitjangant
la instal-lacio de detectors (sobretot de bucle inductiu, aixi com de doble i triple tecnologia) practicament
cada 750 metres. Aquests equips, aixi com els panells de missatgeria variable (PMV) estan connectats
amb fibra optica. A la resta del territori metropolita es disposa d’'informacié d’incidéncies, obtinguda de
diverses fonts (Mossos d’Esquadra, cameres de transit, titulars de les vies, etc. També hi ha instal-lats
en alguns trams DAIs (Dectectors Automatics d’Indicéndies) que permeten identificar anomalies com
vehicles aturats o excessivament lents, vehicles en contra direcci6, vianants en zones no autoritzades,
etc.

En base a informacié propia i d’altres fonts el SCT proporciona informacié viaria per diferents mitjans,
el més rellevant és el Mapa Continu de Transit (MCT). Sobre la xarxa representada amb tecnologia
Google Maps, es poden veure diferents informacions (incidéncies en temps real, la densitat del transit,
imatges, missatges panells informatius, mesures especials, accidents, etc.).
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Imatge 9.3.1. Mapa continu del transit
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Com s’ha vist, a 'ambit metropolita existeix un sistema de velocitat variable en funcionament a les
entrades de Barcelona. Aquesta regulacid de la velocitat en funcié del volum de transit es fa de forma
automatica, en base a la informacié subministrada per sensors, mentre que les limitacions per causes
meteorologiques i per episodis de contaminacio es gestionen de forma manual. Aixi, la velocitat no es
vincula automaticament a la deteccio d’ultrapassament de determinats llindars de contaminacio, malgrat
que es produeixen de forma relativament frequient.

9.4. Aparcament

A l'area metropolitana de Barcelona I'aplicacié de noves tecnologies o sistemes intel-ligents de transport
a la gestié de I'aparcament esta comengant a produir-se. Recentment, I’Ajuntament de Barcelona ha
introduit l'aplicacié per a teléfons intel-ligents ApparkB, que permet adquirir un tiquet digital
d’aparcament per a la zona regulada, sense haver d’anar al parquimetre; Unicament cal enviar el
posicionament mitjangant el GPS del propi telefon. De l'altre costat, la PDA que disposen els vigilants
els permet comprovar en temps real si 'usuari disposa de tiquet digital i si ha excedit del seu limit
temporal.

D’altra banda, la sensoritzacio de places lliures als aparcaments publics coberts esta ampliament estesa
(en els municipals, centres comercials i d’altres). Aixd0 permet disposar al carrer de panells de
missatgeria variable (PMVs) que informen en temps real de la disponibilitat de places lliures. En canvi,
no succeeix el mateix amb I'aparcament en superficie: si bé hi ha experiéncies en altres metropolis, el
cost sembla de moment massa elevat per generalitzar-les.
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Imatge 9.4.1. ApparkB
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El projecte iParquing és una aplicaci6 mobil per al pagament en zones d’estacionament regulat via
teléfon mobil desenvolupada per Diusframi en col-laboracié amb el Banc de Sabadell. Actualment esta
disponible per pagar a Barcelona, Viladecans, Sant Joan Despi i Sant Feliu de Llobretat.Cada cop que
I'usuari aparqui en una zona regulada ha d’indicar mitjancant I'app I'inici i la fi del periode d’aparcament.

9.1. Distribucié urbana de mercaderies

Quant a l'aplicacié de noves tecnologies en la distribucié urbana de mercaderies, se n’han efectuat
nombroses proves pilot i d’altres ja estan implantades. En general, consten de:

e Un model logistic d’ubicaci6 de magatzems i rutes de distribucid6 que tingui en compte
problemes de congestio, restriccions d’accessos, horaris, zones de carrega i descarrega, etc.

e Un sistema que permeti realitzar una planificacié optimitzada de rutes de distribucié en base a
les comandes i adaptar-la dinamicament en funcié de I'avang del procés de repartiment i de les
incidéncies que es puguin produir.

e Un sistema de Business Intelligence que permeti analitzar I'eficiéncia de I'operativa, en base a
indicadors d’eficiencia i mediambientals.

e Un sistema de vehicles sostenibles, preferentment eléctrics, per a fer-se carrec de la distribucié
al “darrer quildmetre”, amb un dispositiu mobil (dotat de GPS i comunicacié 3G/4G) que
incorpori una aplicacio informatica integrada bidireccionalment en temps real amb el sistema
de planificacié.

A Barcelona ciutat esta testejant un sistema de C/D ad hoc en funcié dels diferents sectors o activitats
que en fan us, a través d’'un sistema SMART que gestiona les zones amb una aplicacié mobil.
L’aplicacié reconeix els usuaris i el seu sector i els podra donar temps diferents en funcié de les seves
necessitats. Els vigilants de B:SM controlaran el bon Us a través de les seves PDA’s o tauletes tactils.
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També s’ha fet una prova pilot d’'un primer node de microdistribucié emplagat a sobre i a l'interior de
'aparcament SABA d’Av. Lluis Companys. La distribucio es realitza amb vehicles de motor eléctric i
carrosseria de tricicle, que permeten moure carregues de fins a 180kg en qualsevol punt de la ciutat.
En aquest aparcament no poden accedir camions ni furgonetes de més de 2,05m de galib, el que obliga
a realitzar el trencament de carrega a I'exterior, i es reserva l'interior com a zona d’aparcament dels
tricicles, per carregar les bateries i com a zona de serveis.
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10IMPACTES AMBIENTALS | EFECTES SOBRE LA SALUT!2

10.1. Canvi climatic: Consum d’energia i emissions de CO;

e Descens en el consum energetic derivat de la mobilitat: El consum energetic derivat de la
mobilitat a I'area metropolitana, s’ha reduit en un 4,3% entre 2010 i 2012, en part, com a
consequéncia de la davallada de la mobilitat provocada per I'actual crisi econdmica.

e Eldecreixementdel consum energetic és més accentuat que el de lamobilitat: La reduccié
del consum energétic ha estat superior a la reducci6 dels veh-km realitzats en el mateix periode
(- 2,9%), en part degut a una millora en I'eficiéncia dels vehicles.

e Estabilitat en la distribucio dels diferents combustibles, amb predominanca del gasoil i
la benzina: El gasoil i la benzina representen més del 94% del consum en tot el periode, tot i
gue amb una certa tendéncia a la disminucié en favor de combustibles fins ara minoritaris com
el gas natural, el GLP, I'electricitat o el biodiesel.

Grafic 10.1.1. Consum d’energia i emissions de CO: i de contaminants locals derivades de la
mobilitat a ’area metropolitana de Barcelona; 2010, 2012.
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Font: IERMB a partir d’Institut Cerda

e La mobilitat generada al municipi de Barcelona concentra més d’un ter¢ del total de
consum energeétic: Dins de Barcelona, destaquen els districtes de I'Eixample i de Sants-
Montjuic, que per si sols consumeix més energia que qualsevol altre municipi metropolita.

e La intensitat energética del transport per carretera al conjunt de I'area metropolitana
I'any 2012 és del voltant de 11 tep/milions d’euros: En el grup dels municipis més eficients
es troben Barcelona, I'Hospitalet de Llobregat, el Prat de Llobregat i Santa Coloma de
Gramenet.

e Les emissions de CO; tenen un comportament paral-lel amb el consum d’energia: Les
emissions de CO:z segueix una pauta paral-lela a 'evolucié del consum energétic

12 Aquest apartat conté una sintesi dels treballs realitzats en el marc del “Document Inicial Estrategic del PMMU. 2015” en relacio
al procés d’Avaluacié ambiental estratégica ordinaria (AAE) d’acord amb la Llei 21/2013, de 9 de desembre, d’avaluacié

ambiental.
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Grafic 10.1.2. Indicadors de mobilitat desagregat per tipus de vehicle a I'area metropolitana de
Barcelona; 2010, 2012.
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Mapa 10.1.1. Consum d’energia derivat de la mobilitat (en tep/any) i intensitat energética del
transport (en tep/milions d’euros x any), area metropolitana de Barcelona, 2012.

Font: IERMB a partir d’Institut Cerda

10.2. Contaminacio atmosferica local

e Descens generalitzat de les emissions de contaminants locals, excepte NO,: Descens
d’entre el 8,7% del NOx i I'11,2% de les PMz;5, que es correspon a un descens de la mobilitat
com a conseqiéncia de la crisi economica. L'excepcié és NO2, amb un augment d’un 5,5%
provocat majoritariament per I'impacte dels nous turismes diésel.
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Tendéncia a I’'al¢a del NO2: S’'observa una tendéncia encara a l'alga de les emissions de NOz,
derivada de l'impacte derivat de la dieselitzacié del parc de vehicles, fomentada des de
I'administracio central, i 'augment de la ratio NO2/NOx en les emissions d’aquests motors.

Dieselitzacio del parc: El diesel és el combustible que més emissions genera, sempre per
sobre del 60% del total. En el cas de 'NOz, la seva quota arriba fins al 90%.

Gran rellevancia del transport de mercaderies en la contaminaci6 local: La mobilitat de
mercaderies, amb un pes del voltant del 27,4% del total de vehicles-km recorreguts, és
responsable de més del 50% d’emissions de NOx, PMio i PMz25 a I'ambit metropolilta. Es, per
tant, un sector clau en 'aplicacié de mesures de millora de la qualitat de I'aire.

Manteniment de les emissions de NO: en els vehicles de mercaderies i augment en el de
passatgers: Al contrari que pels altres contaminants locals, hi ha un descens en els vehicles
de mercaderies, i un augment en el de passatgers.

Rellevancia de I'eficiéncia del parc de vehicles: El parc de turismes és el responsable del
50% de les emissions de NOz2, seguit de les mercaderies lleugeres, amb el 30%. D’altra banda,
els autobusos destaquen amb un 9,3% de les emissions de NOx el 2010, i un 7,7% el 2012,
quan la seva mobilitat és només d’'un 1,1% del total (ambdds anys). La millora en I'eficiéncia
dels vehicles es considera un factor clau per a la millora en les emissions, especialment pel
que fa als vehicles diésel.

Mapa 10.2.1. Grafic 10.2.1 Emissions de NOx totals i contribucié relativa del sector del
transport (urbai interurbd) a les emissions totals a I’area metropolitana de Barcelona, 2008.
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La xarxa urbana és la que presenta majors emissions de gasos contaminants i particules
(més del 50%): seguida de la xarxa interurbana basica (entre un 36 i un 40%), i a gran distancia
de les xarxes interurbana local i ferroviaria, que sén les que generen menys emissions, el que
pot tenir repercussions sobre la poblacié exposada.

La mobilitat generada al municipi de Barcelona concentra més d’un ter¢ del total de
contaminants atmosferics locals emesos al territori metropolita: s’estima que la ciutat de
Barcelona concentra un 36,1% de les emissions de contaminants locals, i destaquen els
districtes de I'Eixample i Sants Montjuic (per ser els que concentren més mobilitat).

Alta contribuci6 del transport a les emissions de contaminants locals: En la majoria dels
municipis metropolitans que pertanyen a les Zones de Proteccié Especial de I'ambient
atmosferic, el transport és el principal contribuent a les emissions de NO: (66%) i de PMuo
(75%).

Poblacié exposada a la contaminacié atmosférica

Reduccio dels nivells de concentraciéo de contaminants atmosféerics (NO2, PM1o i PMys):
el descens progressiu de la mobilitat, del sector industrial i del sector de la construccié com a
consequeéncia de la crisi econdmica han provocat una disminucio de les superacions dels valors
limits establerts per la normativa. Les estacions que sobrepassen els limits legalment establerts
de NO:2 han passat del 80% (any 2007, abans de la crisi) al 23,8% al 2013. Pel que fa als PM10,
els valors se superaven en un 77,7% al 2007 i no ho fa en cap de les estacions en el 2013.

Encara hi ha estacions que superen els valors limits establerts per NO: L’any 2013, els
nivells de NO: estaven per sobre dels legalment establerts per la normativa europea (40 pg/m3)
en un 24% de les estacions de control de la contaminacio, i a punt de fer-ho en un 33% (valors
entre 35 i 40 pg/ms).

En PM1p es mantenen els limits establerts per la normativa europea, pero se sobrepassen
els recomanats per la Organitzacio Mundial de la Salut: L’any 2013, en cap cas s'ha superat
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el valor limit anual establert per la Unio Europea, que és de 40ug/ms3 pero si que s’ha superat,
en un 87% de les estacions, el limit establert per TOMS, que és de 20ug/m3. Pel que fa a les
PMzs es mantenen dins els limits legals europeus.

Nivells de superacié dels nivells legals de contaminants atmosferics en el continu urba
de Barcelona i en estacions properes a I’eix de I’A-2: Els nivells de superacié en els darrers
cinc anys s’han donat en estacions ubicades a I'aglomeracioé central de I'ambit metropolita
especialment a la ciutat de Barcelona i municipis del voltant, degut a que és on es concentra la
major part de la poblacié i de I'activitat de la zona. A més, hi ha algunes estacions properes a
I'eix de I'A-2 que també presenten nivells alts de NO2 0 PMio.

Impacte demostrat dels contaminants sobre la salut: Existeixen evidencies cientifiques de
I'afectacio sobre la salut derivada de la contaminacié atmosférica i dels beneficis de reduir els
nivells de contaminacio. Per exemple, un estudi del CREAL per la conurbacié de Barcelona
mostra com aconseguir nivells de qualitat de I'aire de PM10 per sota de 40pg/m?, pot augmentar
'esperanca de vida en 14 mesos.

Es déna una elevada exposicio de la poblacié a nivells de concentracié de contaminants
de NO; i de PMyo per sobre dels legalment establerts: L'any 2008, el 71% de la poblaci6
resident a 'ambit metropolita que pertany a les zones de proteccié especial de I'ambient
atmosferic estava exposada a nivells de concentracié de NO2 per sobre dels limits establerts
per la legislacié europea (40ug/m3) i un 17,7% estava molt a prop del limit (entre 35 i 40ug/m3).
Pel que fa a les PMuo, la poblacié exposada a valors per sobre dels establerts (40ug/m3) era
d’'un 37% i la resta (un 63%) estava en valors molt propers al valor limit (entre 35 i 40ug/ms3).

Grafic 10.2.2. Mapa 10.2.2 Estacions de Xarxa de Vigilancia i Prevenci6 de la Contaminacio
atmosférica a I’area metropolitana de Barcelona que es van superar els llindars legislats de
NO2z , PM1o i PM25 (2013 i darrers cinc anys)
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S’ha produit una disminucié important en la poblacié exposada a nivells limits de
concentracio de NO2 i PMyg en el periode 2008-2013, tot i que les dades per NO; encara
sOn preocupants: L’any 2013, encara hi ha un 19% de la poblacié de 'ambit metropolita (unes
600.000 persones) exposades a valors de NO:2 superiors als limits legalment establerts, i un
12% prop d’estar-ho. Pel que fa a les PMuo, 'any 2013 cap ciutada de I'ambit metropolita
resideix en zones on se superin els valors establerts per la normativa europea.

L’area metropolitana encara esta molt lluny dels valors recomanats per la Organitzacio
Mundial de la Salut (OMS) pel que a les PM1o: tot i la millora en el periode 2008-2013, aquest
darrer any encara hi ha un 84% de la poblacié exposats a valors superiors als 20ug/m3 que sén
els recomanats per la OMS.

El municipi de Barcelona concentra la major part de la poblacié exposada als valors
limits de contaminacié de l'aire: L’any 2008 practicament el 100% de la poblacié de
Barcelona estava exposada a valors de NO2 per sobre de 40 pg/m3, i al 2013, prop del 30%.
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Grafic 10.2.3. Mapa 10.2.3 Poblaci6 exposada a nivells de concentracié de NO2z i PMiosuperiors
al limit establert per la normativa europea (40pg/m?) i al limit recomanat per I’Organitzacio
Mundial de la Salut (OMS) (20ug/m?3) a I’area metropolitana de Barcelona que pertany a les
Zones de Proteccié Especial de ’Ambient Atmosféric, (en percentatge). 2008, 2013.
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10.3. Perfils socials de consum d’energia i emissions
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El sexe i I’edat son les caracteristiques individuals que més influéncia tenen sobre els
patrons de mobilitat i el consum d’energia i emissions derivat: Els homes presenten
consums d’energia per capita més elevades que les dones, especialment més elevats en les
edats compreses entre els 30 als 64 anys, i sOn els responsables del voltant del 64% del
consum d’energia que es produeix a la primera corona.

Perfils que més energia consumeixen i més emissions generen per capita: en el conjunt
de 'RMB, les persones ocupades (1.046 g equivalent de petroli (gep)/habitant i dia), les que
tenen un nivell d’estudi superiors (1.005 gep/habitant i dia), les que disposen d’una categoria
social més elevada (1.114 gep/habitant i dia) i les que posseeixen un nivell d’'ingressos més
elevats (1.487 gep/habitant i dia), totes tres variables molt relacionades, son les que presenten
una mitjana de consum d’energia per capita més elevades.

Perfils que més energia consumeixen i emissions generen en valors absoluts: al conjunt
de I'RMB, aquells grups socials que més contribueixen al consum d’energia derivat dels seus
desplacaments quotidians, sén, pel seu major pes en la poblacio: els ocupats (2.338,2 tones
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equivalent de petroli (tep)/dia, les persones amb estudis secundaris acabats (1.248 tep/dia), els
treballadors qualificats (1.036 tep/dia) i els que tenen ingressos familiars mensuals entre 1.000-
2.000 euros (939 tep/dia.

Importancia de tenir en compte les variables socio-economiques a I’hora de plantejar
politiques: variables socio-economiques com la situacié professional, el nivell d’estudis, la
categoria professional i el nivell d'ingressos condicionen clarament I'impacte de la mobilitat
sobre el canvi climatic i la contaminacié atmosférica.

Perfil de poblacié que més consum d’energia i més | Perfil de poblacié que més contribueix al consum

emissions de contaminants locals genera en els d’energia i a les emissions de contaminants locals
seus desplagcaments (mitjana per capita) (valor absolut)

Home de 30 a 44 anys Homes de 30 a 44 anys

Ocupat Ocupats

Amb estudis universitaris acabats Amb estudis secundaris acabats

Directiu técnic Treballador qualificat

Amb nivell de renda familiar de més de 5.000 euros | Amb nivell de renda familiar d’entre 1.000 i 2.000
mensuals euros mensuals

El model urba de baixa densitat del municipis de residéncia també té molta influencia en
sobre els patrons de mobilitat i els seus impactes: les emissions per capita dels residents
de 'RMB disminueixen a mesura que augmenta la densitat de poblacié del municipi de
residencia. En la majoria de casos, excepte en el nivell de renda, el model urba té més pes en
definir els patrons de mobilitat que les caracteristiques socio-economiques. Per exemple, una
persona amb estudis superiors resident a un municipi d’alta densitat (>20.000habitants/km?)
emet menys (8,19 g NOx hab/dia) que una persona sense estudis d’'un municipi amb una
densitat molt baixa (9,03 g NOx hab/dia). En valors absoluts, sén els residents

Importancia de tenir en compte el model urba a I’hora de plantejar politiques per reduir
la demanda de mobilitat: El model residencial de baixa densitat, amb alta dependéncia del
transport privat, és un dels contribuents a 'augment de la mobilitat, també en els centres urbans
on hi ha més problemes de contaminacié atmosférica. Un 80% de les emissions de NOx en
trama urbana a I'area metropolitana s6n degudes als desplagaments que realitzen els ciutadans
residents a la primera corona, perod el 20% restant s’explica per desplagaments de residents de
fora de la primera corona.

Contaminacio acustica

Impacte de la contaminacié acuUstica especialment important en ambit urba: els nivells
més alts de soroll (Lden>70 dB(A)) es concentren als principals eixos viaris dels municipis, com
la carretera d’Esplugues, el carrer de Laurea Mird, la carretera de Collblanc, la Carretera de
Sants, I’Avinguda del Carrilet o la carretera de Sant Cugat, o en algunes zones de la ciutat de
Barcelona, especialment el districte de I'Eixample, on es canalitza gran part del transit de la
ciutat.

Eixos viaris principals: Els principals eixos viaris de I'ambit metropolita concentren punts amb
elevada incidéncia de l'impacte acustic. Els punts potencialment conflictius es troben a :

219



PLA DE METROPOLITA DE MOBILITAT URBANA 2015-2021

o Eix Llobregat: Sant Just Desvern i
Esplugues de Llobregat (B-23), els
municipis de Palleja i Sant Andreu de
la Barca (I'A-2 i 'AP-2), El Papiol (AP-
2), Molins de Rei (AP-2 i la B-23), i
Cornella de Llobregat (I'A-2).

o Eix Vallés: Montcada i Reixac (C-17) i
Cerdanyola del Valles i Badia del
Vallés (C-58).

o Eix Maresme: Santa Coloma de
Gramenet i Badalona (B- 20 Nord).

o Eix I'AP-7 transversal: Barbera del
Vallés, Cerdanyola del Valles i Sant
Cugat del Vallés a la zona de Mirasol.

Aglomeracions urbanes amb prop de la meitat de la poblacié sotmesos anivells de soroll
per sobre dels valors limits fixats legalment: El 45,2% de la poblacié representada al conjunt
de municipis de 'AMB pels quals hi ha Mapes Estratégics de Soroll estan sotmesos a nivells
acustics per sobre dels valors limits fixats legalment a les zones residencials (65dB) durant el
dia, i un 50,6% per sobre dels establerts en el periode nocturns (55 dB). En el cas de
'aglomeracio de BCN | (Barcelona i Sant Adria dels Besos, aquestes xifres arriben a 53,1% en
el periode dilirn i 61,1% en el periode nocturn.

Mapa 10.4.1. Aglomeracions i distribucié de la poblacié exposada. Periode dia-vespre-nit i
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Font: IERMB a partir de MES

10.5. Accidentalitat
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L’any 2012 es trenca la tendéncia a la baixa en accidentalitat que s’havia donat en els
darrers anys: Tot i la disminucié en el periode 2008-2012 (en concret de '1,9% en els
accidents lleus i del 9,6% en els accidents greus), es veu un lleuger repunt dels accidents amb
victimes a partir de I'any 2012, amb un increment del 4,9% respecte I'lany 2011.

Increment especialment important en els accidents greus: L’increment ha estat
especialment important en els accidents greus, amb un increment del 18% dels accidents en el
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periode 2011-2012. Aixi doncs, tot i que la lesivitat dels accidents, entesa com la proporcié
entre accidents greus i accidents lleus, havia anat disminuint des del 2008 al 2011, aquesta ha
tornat a augmentar durant el 2012, tornant a valors semblants als de 2010.

La major part dels accidents es produeixen en trama urbana: Del total dels 12.457
accidents amb victimes ocorreguts I'any 2012 a I'ambit metropolita, el 88% van ser en trama
urbana i un 12% en trama interurbana, amb coheréncia amb el fort caracter urba d’aquest
territori.

Grafic 10.5.1 Mapa 10.5.1. Accidents amb victimes (inclou lleus i greus) i punts d’elevada
sinistralitat
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Font: IERMB a partir Anuari Estadistic d’Accidents a Catalunya. Edicions 2011-2013, DOYMO i INTRA

Augmenta I’accidentalitat de les motocicletes: La seva implicacio en accidents amb victimes
en el periode 2008 a 2012 és creixent (increment del 10,9% en zona urbana i 16,2% en zona
interurbana), també relacionat amb el creixement de la seva mobilitat.

Augmenta l'accidentalitat de les bicicletes: Augmenta l'accidentalitat amb bicicletes
involucrades, especialment en zona urbana (increment del 53,6% en el periode 2008-2012)
degut especialment a la seva major utilitzacio.

Punts d’atencié: Continuen existint “punts negres” de concentracié d’accidents a la xarxa
viaria, en concret entre 2011 i 2013 quatre punts de la xarxa viaria de 'ambit de 'AMB es troben
en el ranquing dels 10 trams més insegurs de Catalunya (BP-1417 entre Barcelona i Sant
Cugat, B-210 entre Viladecans i Gava, BV-2041 entre Gava i Begues i C-245 entre Cornella de
Llobregat i Esplugues de Llobregat).

Matriu territorial

L’area metropolitana, tot i ser un territori eminentment urba, encara conserva una
important xarxa d’espais oberts: L’ambit metropolita ha sofert un fort procés d’urbanitzacio
que ha significat la consolidacié d’'un potent sistema urba, perd que encara conserva espais
forestals, agricoles i altres cobertes naturals (aiguamolls, matollars, prats i herbassars). El
percentatge d’espais oberts ha passat del 84% I'any 1956 al 54% I'any 2009.

Les infraestructures de transport han actuat com a barreres a la connectivitat ecologica
i perdua d’espai public: L’area metropolitana de Barcelona ha sofert una important pérdua en
la diversitat del paisatge (del 0,65 en 1956 a 0,562 al 2009) i la connectivitat ecologica (de 5,22
en 1956 a 3,28 en 2009). Les principals problematiques es troben entorn a I'aillament ecologic
de la Serra de Collserola, aixi com punts critics a la zona de la Riera dels Canyars, les zones
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humides del Delta del Llobregat, les relacions Collserola — Garraf i Ordal, a través de I'eix
infraestructural del Llobregat, la connexié occidental de Collserola, la connexié central de
Collserola a través de la Serra de Galliners i la connexid oriental de Collserola a través de la
zona de Montcada i Reixac.

Mapa 10.6.1. Espais oberts a I’area metropolitana de Barcelona (% sobre superficie total del
municipi) i punts critics de connectivitat ecologica
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Les politiques de pacificacio del transit i la millora de les condicions de I'espai public
destinat als vianants sén encara insuficients, especialment en els desplacaments
intermunicipals: encara que la mobilitat a peu supera el 53% dels desplagcaments diaris a
area metropolitana, en termes globals només el 19% de la xarxa viaria urbana local es
correspon a zones pacificades, és a dir, carrers exclusius per a vianants, carrers de prioritat
invertida i zones 30.

Actualment no existeix una xarxa ciclable basica que connecti les diferents poblacions i
gue sb6n puntuals els trams que permeten una connexié continua, confortable,
senyalitzada i segura: El potencial de traspas modal del cotxe a la bicicleta sense considerar
Barcelona, es dona on ja hi ha actualment un volum ampli de desplacaments diaris, per tant,
cal millorar i reforcar les infraestructures de connexid entre aquests municipis en bicicleta.

Actualment el potencial de la mobilitat intermunicipal en bicicleta mobilitat a I'area
metropolitana de Barcelona és d’uns 230.000 desplagaments diaris, enfront del 157.000
desplacaments diaris: Entre aquestes connexions amb més potencial cal destacar:
Castelldefels-Gava, Cornella-I'Hospitalet, Gava—Viladecans, Badalona-Santa Coloma,
Badalona-Sant Adria, Cornella-Sant Joan Despi, I'Hospitalet-el Prat, Cornella-Esplugues,
Ripollet-Cerdanyola, Esplugues-I'Hospitalet, Castelldefels-Viladecans, Barbera-Badia, Sant
Boi-Viladecans, Esplugues-Sant Joan Despi, Sant Adria-Santa Coloma, Sant Feliu-Sant Joan
Despi.
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Mapa 10.6.2. Vies pacificades per vianants i percentatge de vies pacificades (esquerra) i vies
ciclables i pacidicades (dreta) als municipis de ’AMB

Font: IERMB
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CAPITOL 4. DIAGNOSI

En el present capitol es fa una diagnosi general de la mobilitat a 'area metropolitana de Barcelona en base a
informacions provinents dels estudis sectorials elaborats del Pla, aixi com també a partir d’altres estudis,
projectes i publicacions existents. També s’ha utilitzat informacié dels workshops participatius organitzats en
el marc del Pla.

Es tracta d’una diagnosi orientada, que en base a 7 ambits tematics integra els principals punts forts
i punts febles de la mobilitat metropolitana. S’han elaborat fitxes, que sota una idea principal, expliquen
els principals resultats de I'analisi realitzat. Cada fitxa conté diferents tipus d’informacions; una mateixa fitxa
pot contenir dades relatives tant a I’oferta com a la demanda de transports al mateix temps que altres
informacions complementaries (territorials, sociodemografiques, etc.), interrelacionant en la mesura del
possible les informacions disponibles.

S’ha de tenir present que aquesta estructura no pot contenir tota la informacié “classica” sobre la
descripcio de les xarxes i la demanda de transport que acostumen a generar els plans de mobilitat, si bé
s’entén que aquesta descripcid queda recollida en els capitols precedents de forma resumida i, també, de
forma més detallada en els estudis sectorials del PMMU.

1. GOVERNANCA DE LA MOBILITAT

1.1. Marc competencial
1.2. Politiques municipals
1.3. Financament

2. TERRITORI | MODEL DE MOBILITAT

2.1. Condicionants territorials
2.2. Planejament i mobilitat

3. XARXES METROPOLITANES

3.1. Vianants

3.2. Bicicletes

3.3. Transport public

3.4. Transport privat

3.5. Integraciod de les xarxes

4. LOGISTICA | DISTRIBUCIO URBANA DE MERCADERIES
5. GESTIO DE LA MOBILITAT

5.1.Regulacio de I'Us del vehicle privat
5.2. Centres generadors de mobilitat
5.3. Noves tecnologies

5.4. Coneixement de la mobilitat

5.5. Mobilitat i turisme

6. IMPACTES SOCIOAMBIENTALS DE LA MOBILITAT

6.1. Canvi climatic

6.2. Qualitat de l'aire

6.3. Contaminacio acustica

6.4. Accidentalitat

6.5. Afectacions sobre la matriu territorial

6.6. Integracié de problematiques socio-ambientals




1.GOVERNANGCA DE LA MOBILITAT PLA METROPOLITA DE MOBILITAT URBANA 2015-2021.
1.1. MARC COMPETENCIAL

1 GOVERNANCA DE LA MOBILITAT

1.1.A. La multiplicitat d'actors pel que fa a la planificaci6 i la gestié del sistema de transport public

comporta ineficiencies en conjunt del sistema.

L’estructura organitzativa del transport public de I'area metropolitana és molt complexa. Hi ha diverses administracions titulars de la
infraestructura i del servei (AGE, Generalitat de Catalunya, ATM, AMB i molts municipis) aixi empreses operadores publiques que tenen
un funcionament relativament autonom de I'administracié titular.

Si bé des de I'any 1997 'ATM articula la cooperacié entre les administracions publiques titulars dels serveis de les infraestructures de
transport col-lectiu a ’'RMB, aquesta cooperacio és a vegades insuficient per tal de desenvolupar una politica integrada per al territori
metropolita i també pel conjunt de la regié. El fet que es tracti d’'un consorci no integrat en la seva majoria per les administracions
territorials, i que al mateix temps no sigui titular dels serveis de transport public (a excepcié del tramvia) fa que a la practica 'ATM tingui
una funcié de rotula financera en el si del sistema tarifari. En consequiéncia, encara que 'ATM té les competéncies en la planificacié
d’infraestructures de transport public col-lectiu (en coordinacié amb les administracions titulars) i en la gestié de la mobilitat metropolitana
(no tan sols de la xarxa de transport public col-lectiu), no les té per a programar i/o finangar bona part de les infraestructures que se’n
deriven atés que no en té la titularitat. La decisié final d’executar i prioritzar les actuacions queda a mans de les administracions
competents. En definitiva, no hi ha coincidéncia entre titularitat i finangament dels serveis.

Esquema organitzatiu del transport public metropolita
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1.1. MARC COMPETENCIAL

Aixi mateix, cal remarcar també la gran varietat de sistemes de gestié dels serveis de transport piblic metropolitans: concessions,

contractes-programa, gestio interessada, etc.

Per altra banda, 'AMB que és titular dels serveis de transport d’autobus i ferrocarril metropolita als 18 municipis de la primera corona
metropolitana (amb previsi6 a la resta dels municipis del territori metropolita), no té suficient capacitat inversora, ni ha disposat de les
competencies de planificacié global de la xarxa, ni pot incidir en la planificacié dels serveis ferroviaris de rodalies que operen en el seu
ambit territorial. Aixo ha derivat que, a la practica, I'actuacioé de I’AMB s’hagi centrat en planificar i gestionar només part dels serveis del

transport metropolita (servei d’autobus metropolita de gestié interessada).

En conjunt aquest model té la necessitat de millorar els processos de planificacio i gestio a escala metropolitana i entre d’altres algunes

de les consequiéncies que se’n deriven soén:

. Endarreriment del desenvolupament de la xarxa de transport public metropolitana: els processos de planificacid, de decisid, de
projecci6 i d’execucio es tornen molt llargs (sobretot en comparacié amb la xarxa viaria), donant-se un decalatge molt important
entre la planificacio i les necessitats. Molts dels plans d’inversié actualment en vigor i altres propostes que s’estan discutint
responen a deficits de fa 10-20 anys, quan s’haurien d’estar pensant i plantejant propostes per respondre a déficits previstos
per al futur. S’ha de tenir en compte que s’han realitzat més de 70 plans i programes sobre mobilitat i transports a nivell regional
i local durant els darrers 15 anys. Aquesta problematica es fa especialment palés en I'execucié de les millores en la xarxa
ferroviaria de rodalia de titularitat estatal, degut a la coordinacio deficitaria entre I'Estat i els actors que operen des de Catalunya.

e Lainexisténcia d’'un pla de serveis de transport metropolita que defineixi unes pautes d’oferta i de qualitat dels serveis integrats
(que incorpori la coordinacio horaria i operativa de tots els serveis) suposa ineficiencies en les inversions que es fan, atesa la

poca complementarietat entre les xarxes.
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11.B. La multiplicitat d’actors en la planificacié i gesti6 de la xarxa viaria, comporta algunes

ineficiéncies. Particularment, a I’hora d’impulsar mesures de gesti6 del transit en la linia d’afavorir la

competitivitat del transport public de superficie i de gestié de la demanda en vehicle privat.

De la mateixa manera que en el transport public, per a I'extensio i millora de la xarxa viaria, per al seu manteniment i per a la gestié del
transit, hi intervenen nombroses administracions. En aquest darrer cas, per exemple, el Servei Catala del Transit, TAMB, 'ATM o els
propis municipis. Cal pensar que en la gestio de la mobilitat i de les vies interurbanes, les competéncies estan repartides i que la gestié

de la via publica és de competéncia municipal.

Aquesta situacié no ha comportat dificultats en I'execucié de millores de la xarxa des de I'dptica del vehicle privat, si no en deéficits en

millores infraestructurals i de gesti6 del transit en benefici dels temps de viatge del transport public de superficie.

Un exemple que posa de manifest aquesta situacié és la carretera C-245. Actualment la titularitat i també la gestié d’alguns trams
d’aquesta carretera esta cedida parcialment a alguns municipis. Aquesta situacié provoca problemes de coordinacid, ja que cada municipi
pot desenvolupar actuacions urbanistiques diferents en relacié a la seccié del carrer (dimensions carrils, espai d’aparcament, etc.) i
senyalitzacions diverses. Es tracta d’una carretera on la velocitat comercial del transport public compromet la capacitat de competir amb

el vehicle privat.

Xarxa viaria principal a I’area metropolitana de Barcelona segons titularitat

Tewantat
Apntament de Santa Coloma G
— Ajuntament de Sanl Adri4 B.
= Apntamsnt de Barcekona
|—— Diputacio de Barceiona
= Generdfal de Catalurrya
— Esl

Font: IERMB

Un altre exemple també el déna el tramvia. Si bé la competencia de la infraestructura és de la Generalitat de Catalunya i la titularitat del
servei recau sobre 'ATM, els ajuntaments també com a competents en la regulacié del transit i I'espai public local hi tenen un paper
decisori quan aquest sistema discorre per I'espai urba. Aixi, mancances en relacié a la prioritat semaforica o actuacions urbanistiques
municipals que no s’ajustin a les necessitats d’aquest sistema de transport, poden comprometre la capacitat de fer d’aquest sistema un

transport que competeixi amb el transport privat.

Per altra banda, el SCT encarrega de la gestio6 i del control del transit en vies interurbanes i, també en travessies o vies urbanes que
afectin la circulacié interurbana (si hi ha un acord previ amb l'autoritat local corresponent) en coordinacié amb altres departaments de la
Generalitat i altres administracions publiques. Tot aix0, la coordinacié amb altres administracions no es fa prou evident a I'hora d’'impulsar
estratégies de gestié del transit per a fer un Us racional de la xarxa o per millorar la velocitat del transport public (gestié de velocitats,
promocio i gestié de carrils especials o d’alta ocupacid, peatges, informacio, etc.). De fet, '’ATM pot elaborar propostes per a I'is racional
de la xarxa viaria (conjuntament amb la Generalitat de Catalunya) i 'TAMB també assumira competencies en la programacio i la gestié del

transit a la xarxa viaria basica metropolitana, de forma que és possible encetar aquesta concertaci6 enfocada a aquests objectius.
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1.1.C. En zona urbana els municipis tenen competéncies que poden incidir en el comportament de la

poblacié envers la seva mobilitat intramunicipal aixi com també la intermunicipal. S6n encara

incipients les mesures d’articulacio i de coordinacié sota una estratégia metropolitana de mobilitat.

Es constata una certa dificultat per integrar la planificacié urbana de la mobilitat dins d’'una estrategia de mobilitat metropolitana. El fet
que els municipis tinguin bona part de les competéncies sobre gestié6 de la mobilitat (aparcament, espai public, etc.) pot derivar en
situacions en que, a falta d’'una estratégia d’abast metropolita, es derivi en actuacions de vegades contradictories o ineficients. Les
consequencies son diverses i afecten als diferents modes de transport. Algunes d’elles seran analitzades de forma separada en el present

document, encara gque de forma resumida es pot dir:

Diferéncies en I'impuls de les mesures de pacificacié del
transit i de les vies ciclistes, aixi com també en els criteris
de disseny d’aquestes infraestructures.

Deficiencies en relacié a la continuitat d'itineraris de
vianants i ciclistes entre municipis. Es pot donar el cas que
el carril bici d’algunes ciutats moren sobtadament al limit
d’un terme municipal.

En termes generals la regulacié de I'aparcament en els
municipis metropolitans palesen una clara dispersié en
relacio a l'oferta de places regulades o les tarifes. Un
exemple clar d’aixd ens el dona la gesti6 de I'espai
d’aparcament en zona blava a les platges metropolitanes.
L'any 2013

'aparcament a la zona de platja amb la tarificaciéo de

I'Ajuntament de Castelldefels regulava
'aparcament (zona blava) mentre que per contra, a Gava
es va mantenir una oferta gratuita, comportant I'increment
de visites i d’estacionaments a les platges de Gava en
detriment de Castelldefels.

Diferencies en les politiques de foment de la mobilitat
sostenible.

Diferéncies en les ordenances municipals de circulacié o
de mobilitat.

Diferencies en la gesti6 de la distribucié urbana de
mercaderies, tant del control de la indisciplina, dels horaris
de funcionament de carrega i descarrega, oferta de places
per a C/D, etc.

Percentatge d'aparcament al carrer dels desplagaments en
vehicle privat segons municipi de destinacio; 2011-2013
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2011/2013 (AMB)

Amb la voluntat de millorar la integracié de les politiques de mobilitat municipals per 'ambit de 'TRMB el pdM (tant pel periode 2006-2012
com la seva revisio pel periode 2013-2018) ha esdevingut I'iinic instrument de planificacié supramunicipal que ha proposat un conjunt de
millores directament relacionades amb la mobilitat quotidiana a peu i proposa una xarxa de vies ciclistes intermunicipal. Tot i aix0, s’ha

de dir que la crisi econdmica ha limitat els recursos d’inversio destinats a aguestes millores i no s’han arribat a executar.
Per tot aix0, es fa necessari 'impuls d’acords entre ajuntaments o bé I'establiment d’'un marc comu que tracti de potenciar una estrategia

de mobilitat sostenible metropolitana mitjangant la delegacié d’algunes competéncies (sense comprometre la possibilitat de continuar
definint estratégies locals d’acord de les particularitats que poden tenir els municipis metropolitans).

228



1.GOVERNANGCA DE LA MOBILITAT PLA METROPOLITA DE MOBILITAT URBANA 2015-2021.
1.1. MARC COMPETENCIAL

1.1.D. El nou paper de I'AMB en relaci6 a diferents aspectes de la mobilitat metropolitana, és una gran

oportunitat de millora.

Com s’ha vist, han estat diverses les raons per les quals I'antiga EMT va centrar la seva activitat basicament a planificar i gestionar part
dels serveis del transport metropolita (servei d’autobus metropolita de gestié interessada a I'ambit de la primera corona del sistema tarifari
integrat), malgrat ser titular dels serveis de transport d’autobus i ferrocarril metropolita als 18 municipis de la primera corona. A tot aixo,
també s’ha de dir que, 'EMT tot i disposar de les competéncies per a programar el transit a la xarxa viara basica definida pel Pla Territorial
Parcial i el Pla Intermodal de Transports (sense perjudici de les competéncies en ordenacié i control que els correspon als municipis), no
les va arribar a desenvolupar mai.

Es amb I'aprovacio de la llei 31/2010, del 3 d’agost, de I'’Area metropolitana de Barcelona, que s’atorga a 'AMB un paper més actiu en el
desenvolupament d’'una estratégia metropolitana de mobilitat. Es tracta d’'un nou marc que pren com a referéncia un nou paradigma de

mobilitat molt més sostenibilista. Es poden destacar algunes d’aquestes noves competéncies:

e  Enmatéria d’infraestructures d’interés metropolita, ’AMB pot desenvolupar les actuacions de vertebracio territorial necessaries
per a l'articulacio, la connectivitat, la mobilitat i la funcionalitat del territori. Aquestes actuacions fan referéncia basicament a les
infraestructures i a la gestié de la mobilitat, els parcs, les platges, els espais naturals, els equipaments, les dotacions, les
instal-lacions i els serveis técnics, mediambientals i de proveiment. En matéria de mobilitat es fa referencia a les
infraestructures no municipals que serveixen per connectar, cohesionar i millorar la mobilitat al conjunt de I'area metropolitana.

. En els aspectes urbanistics, TAMB passa a ser una administracié que exercira en plenes facultats la seva competéncia
urbanistica, amb un rol més actiu en la definicié d’'una estratégia territorial metropolitana. Participara doncs en la definicié de
projectes estrategics, en la xarxa d’espais lliures, en la xarxa viaria i en les infraestructures de transport, en I'habitatge i en
I'activitat econdmica. Concretament, sera executora de dos instruments basics: el PMMU i el PDU, que seran I'oportunitat per
integrar i vincular millor els processos la mobilitat i 'urbanisme.

. L’'extensié dels serveis de transport urba als municipis de la segona corona metropolitana ha de permetre superar les
diferencies en relacio a I'oferta de serveis de transport entre la primera la segona corona metropolitana i, sobretot, articular
una xarxa d’autobusos de dimensié metropolitana. Amb aquesta nova competéncia, 'AMB gestiona de forma integrada el
metro, els autobusos i el servei de taxi metropolita.

e La promoci6 del transport sostenible: pot ser til per a millorar i articular estratégies de foment de la mobilitat sostenible.

Per tant, TAMB té competéncies urbanistiques, sobre la mobilitat, les infraestructures d’interés metropolita i sobre medi ambient, entre

altres. | aquestes les exerceix sobre el conjunt de municipis metropolitans.

El posicionament de 'AMB com a administracié publica d’ambit supramunicipal competent en els ambits del planejament urbanistic, la
mobilitat, el transport urba i les infraestructures d’interés metropolita, pot suposar una oportunitat per millorar alguns déficits de sistema

de transports i de mobilitat metropolita.

LA CREACIO D'UNA REALITAT
METROPOLITANA
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1.2.A. El ritme d’introduccio de les politiques de mobilitat sostenible dels municipis metropolitans és

excessivament lent i, en ocasions, divergent.

Els Plans de mobilitat urbana dels municipis metropolitans (PMU) tenen objectius de reduccié de I'is del vehicle privat, i les politiques
van en general en la linia de contencié d’aquest mode de transport. Per tal de promoure la redaccié dels plans a tots els municipis
metropolitans, ’AMB i la Diputacié de Barcelona han formalitzat un conveni que permet donar el suport técnic i econdmic als ajuntaments
en el desenvolupament d’aquests. Actualment, hi ha 25 municipis que ja han finalitzat el PMU i tota la resta de PMU ja es troben en fase

de redaccié.

Entre els municipis que ja han comengat la seva redaccié o bé ja els tenen aprovats de forma definitiva, es constata que el ritme
d’elaboracio i el grau d’execucié de les mesures és excessivament lent per tal de de assolir en els terminis previstos els
objectius socioambientals fixats per altres administracions que marquen les directrius i els escenaris temporals per a la reducci6

dels impactes socials i ambientals del sistema de transport. Aixi:

. Lentitud en el procés de redaccid, tramitacié i aprovacio: hi ha la voluntat d’abastar tota la informacio referida a la mobilitat del
municipi, fet que al mateix temps no sempre (com s’explica més endavant) es tradueix en tenir a disposicié un sistema d’
indicadors d’avaluacié i de seguiment metodoldgicament comuns que permetin la comparativa entre els diferents municipis.

e Lentitud en el grau d’execucio de les mesures, que s’explica en part per:

o  Partde les mesures dels PMU no s6n competéncies dels ajuntaments. A més, les propostes plantejades per diferents
municipis per a una mateixa necessitat, poden ser divergents.

o  Els PMU sén instruments no vinculants, marquen directrius o un full de ruta que ha d’emprendre I'administracio.

o  Elscanvis que es produeixen en I'estructura de govern dels municipis pot derivar en canvis en I'estratégia de mobilitat
urbana.

o La crisi economica ha compromeés I'execucié dels programes d’actuacio, els quals son sovint excessivament

ambiciosos i poc assumibles des del punt de vista temporal i economic.

Municipis metropolitans amb PMU, PLSV i Pla director de bicicleta
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El contracte de bona part dels PMU dels municipis de la primera corona metropolitana va ser adjudicat i signat el novembre de 2010. A
finals de 2015 practicament tots els PMUS dels municipis d’aquesta corona metropolitana tenen els PMUS redactats i es troben en procés
d’aprovacio inicial o ja aprovats (Barcelona, Badalona, L’Hospitalet de Llobregat, Gava, Sant Boi de Llobregat, Viladecans). Respecte
dels municipis de la segona corona, el procés ha estat més rapid. L’'adjudicacié dels contractes es va fer a finals de 2013 i alguns d’ells
ja han acabat la seva redaccié i s’han aprovat inicialment (Castellbisbal, El Papiol, Molins de Rei, Sant Cugat del Vallés i Cerdanyola del

Valles) o estan a punt d’aprovacio (Barbera del Vallés, Badia del Vallés i Ripollet).

Cal una acceleracio de la planificacié de la mobilitat urbana, perd també és necessari adaptar-la a I’actual context de crisi per
fer-la efectiva tal com sigui possible a tots els municipis. De fet, en un context de dificultat per a portar a terme les inversions inicials
previstes, han mancat trobar solucions prioritaries i/o menys costoses que també poden comportar guanys en la mobilitat quotidiana dels
ciutadans.

En relacié a altres instruments de planificacié locals vinculats amb la mobilitat, com els Plans locals de seguretat viaria (PLSV) i els plans
de bicicleta, s’ha de dir que el seu grau de desenvolupament és molt diferenciat. Aixi, 25 municipis tenen PLSV i 3 plans de bicicleta.
Entre els que no tenen PLSV (la major part a la segona corona metropolitana), alguns tenen un rati d’accident/1000 habitants elevat.

1.2.C. Manca d’uniformitat en les ordenances municipals de mobilitat.

231



PLA METROPOLITA DE MOBILITAT URBANA 2015-2021. 1.GOVERNANCA DE LA MOBILITAT

1.2. POLITIQUES MUNICIPALS

Les ordenances de mobilitat o de circulacié de vehicles despleguen les competéncies dels ajuntaments en materia de transit, circulacio,
estacionament i seguretat viaria sobre les vies urbanes i sobre les travesseres declarades vies urbanes, com també sobre qualsevol
espai obert a la lliure circulacio de persones i vehicles. En termes generals es constata una reglamentacio dispar amb diferents
criteris en relacié a aspectes com: la regulacié de les zones de vianants, la circulaci6 de bicicletes, I'estacionament de
motocicletes en voreres, sancions, limitacié de velocitat, soroll, abandonament de vehicles, vehicle eléctric, aparcament o la
regulacié horariade ladistribuci6 horaria de mercaderies. Aquesta manca d’'uniformitat pot derivar en la confusio per part dels usuaris
sobretot quan existeix un continu urba entre municipis. Per altra banda, es constata com la introduccié dels conceptes vinculats amb la
mobilitat sostenible i la integracié de les necessitats de desplagaments de totes les formes de mobilitat, és encara insuficient en la majoria

de ciutats. En sintesi:
Accessibilitat del vehicle privat a les zones de vianants

L’existéncia d’ordenances municipals de mobilitat és fonamental per incorporar de les necessitats dels vianants. A grans trets no hi ha
un tractament uniformitzat de les zones de vianants i especialment de les zones de prioritat de vianants. En algunes ordenances es parla

de zones de prioritat de vianants o bé de carrers residencials, tal com estableix el senyal S-28, o de zones de prioritat invertida.

Pel que fa la circulacié a l'interior de les zones o illes de vianants, practicament totes les ordenances tracten la limitacié horaria (o dies
determinats), la possibilitat de realitzaci6 de carrega i descarrega, el permis de circulacié a vehicles autoritzats i/o residents, la prohibicié
de I'estacionament a l'interior de la zona i la limitacié de la velocitat (5-15km/h). Hi ha, pero, grans diferéncies d’horaris i de tipologia de
vehicles que poden accedir a les zones de vianants, fet que implica que el conductor hagi d’adequar el seu comportament segons el

municipi pel qual circula i fa imprescindible una senyalitzacié informativa adequada als accessos d’aquestes arees de vianants.
Limitacié de velocitat

Existeix un cert consens a fixar la limitacié de velocitat genérica establerta per la Llei de seguretat viaria de 50 km/h a l'interior de les vies
urbanes. Tot i aix0, hi ha alguns municipis que estableixen altres limits de velocitat en funcié de la tipologia de carrer, afegint a més del
limit geneéric de zona urbana a 50km/h, els carrers de zona 30 (30km/h) i el limit dels carrers de prioritat invertida o residencials (de 10
km/h a 20 km/h). Cal destacar que els dos municipis que disposen d’una limitacié de 40 km/h sén Montcada i Reixac i Ripollet, municipis

adjacents.

Finalment, dir que la nova Llei de seguretat viaria 6/2014, de 7 d’abril, especifica que la reduccié pot ser de 30 km/h en els carrers d'un
sol carril de circulacié i un Unic sentit, mentre que a la resta de vies es pot circular per sota del limit de velocitat de 50 km/h. Aixi doncs,

les diferents ordenances s’hauran d’adequar a aquesta nova normativa.
La bicicleta

S’observen diferéncies entre municipis en el tractament de la bicicleta en les ordenances de mobilitat (circulacié en calgada, voreres o
espais de vianants, prioritats de pas, distancies de seguretat, etc.). Aquest punt s’analitza amb major detall en I'apartat sobre la mobilitat
en bicicleta. En la linia de millorar la homogeneitzaci6é de les ordenances locals a
I'ambit de 'AMB, ’AMB va redactar I'any 2014 un Informe amb I'objectiu d’assessorar
per a la redaccié d'un document guia per a la redaccié de regulaci6 local per a la

mobilitat ciclista.
La motocicleta

Les referéncies a la circulacié en motocicleta en zones urbanes es limiten a pocs

municipis (i en molts casos sén divergents entre elles), de forma que la motocicleta

sovint no es tracta com un vehicle amb necessitats diferenciades respecte dels

turismes pel que fa a la seguretat viaria o I'estacionament. Sobre aquest darrer, cada municipi disposa de diferents limitacions per a
aparcar sobre la vorera segons criteris objectius i subjectius (relacionats amb I'espai per a la mobilitat de vianants) depenent de cada
nucli poblacional. Hi ha municipis que no permeten I'aparcament en voreres inferiors a tres metres, mentre que d’altres recullen que
només es pot portar a terme un estacionament de motocicleta en “casos especials”. En aquest sentit, s’ha de dir que generalment no
s’implementa senyalitzacié informativa referent als punts disponibles per a estacionar la motocicleta ni es coneix 'amplada de les voreres,

fet que dificulta al motorista saber on pot estacionar el vehicle i fa evident la necessitat d’'una certa uniformitat en aquest aspecte.
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Pel que fa a la gesti6 de les possibles situacions de risc dels motoristes, les diferents ordenances utilitzen criteris molt similars i restrictius

en la circulacié de les motos:

e  Circulacio pel carril bus: només hi poden circular els vehicles inclosos en la senyalitzacié (en cap cas s’hi inclou la motocicleta)
i en altres ordenances es prohibeix expressament la circulaci6 de vehicles de dues rodes per a qualsevol carril reservat.

e Circulacié en zig-zag entre carrils: Es tracta d’'una de les situacions de risc i generacié d’accidents més habitual entre els
motoristes. Les ordenances, de forma consequent, prohibeixen a qualsevol vehicle la circulacié entre dues fileres de vehicles

i fent ziga-zaga.
Senyalitzacié

Els criteris de senyalitzacio a les ordenances corresponen als diferents manuals i textos de recomanacio6 especials per a la implantacio
de senyals. A les ordenances s’inclou la tipologia d’informacié que hi ha d’haver en el sistema de senyalitzacio: en practicament la totalitat
de les ordenances consta que tan sols es poden col-locar senyals d’interés general, sense publicitat i que no limitin la visibilitat dels
conductors. D’altra banda, en tots els casos analitzats es conclou que els senyals ubicats a I'entrada de la ciutat regeixen per a la totalitat

del terme municipal i que els senyals de la Guardia Urbana prevalen per sobre de qualsevol altre.
Sancions

Les sancions constitueixen un dels conceptes que apareixen en practicament la totalitat de les ordenances analitzades i on les infraccions
motiu de sanci6 econdomica s6n més coincidents. Tot i aix0, existeixen grans divergencies pel que fa a les quantitats economiques que

ha de pagar l'infractor: a grans trets, es compleix que a les ciutats amb major nombre d’habitants la multa a costejar és més elevada.

Soroll dels vehicles

Cada ordenanca s’acull almenys a tres tipologies de regulacié del soroll:

e Disposicié dels dBa maxims de limit sonor per a cada tipologia de
vehicle (exemple: Ordenancga de Badalona).

e Prohibicio de fer sorolls ocasionats per acceleracions brusques, tubs
d’escapament alterats o altres situacions anomales.

. Referéencia a la Llei sobre transit, circulacié de vehicles de motor i

seguretat viaria. @

Distribucié urbana de mercaderies

Les reglamentacions locals que regulen la circulacié i carrega i descarrega de vehicles de transport de mercaderies s’'emmarca
generalment dins de diferents ordenances municipals (ordenanga municipal de medi ambient, circulacié o de previsié d’espais de carrega
i descarrega) de forma que es troba dispersa en diversos documents i no existeix un inventari exhaustiu de tota la reglamentacié aplicable
al transport de mercaderies en els municipis ni pel conjunt de I'area metropolitana. Per altra banda, es consta una marca d’'uniformitat
(particularment en els horaris de distribucié i en els criteris d’accés per a la distribucié de mercaderies als diversos municipis). De la

mateixa manera que la bicicleta, aquest punt s’analitza amb major detall en I'apartat de transport de mercaderies.
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1.3.A. El financament del transport public pateix d’una historica fragilitat, agreujada per la crisi

economica.

Un altre condicionant més enlla de linstitucional, és la complexitat del sistema de finangament del transport public metropolita, on
intervenen diferents ambits administratius, AGE-Generalitat de Catalunya-administracions locals (Ajuntament de Barcelona, AMB), la
qual cosa obliga a acords entre les mateixes no sempre facils, i de fet, suposa que no hi hagi un marc estable de finangament. En el cas
concret dels contracte-programa, la seva temporalitat i, sobretot, la seva vinculacié amb la conjuntura politica i economica, no garanteixen
I'estabilitat necessaria per a dissenyar uns serveis de transport que responguin a les necessitats de mobilitat metropolitanes a mig i llarg
termini.

Entre els anys 2000 i 2010, el cost mitja anual del sistema de transport public col-lectiu a la regié metropolitana de Barcelona s’ha vist
incrementat en un 140% com a consequeéncia de 'augment dels serveis i de les infraestructures (cal remarcar les actuacions realitzades:
integracio6 tarifaria, xarxa tramviaria, L9/L10 costat Besos, L3, L5, modernitzacié de la flota, millora de la xarxa d’autobus, etc.) mentre
que els ingressos ho feren en el 100%. Per contra, el volum de viatgers ha sofert un lleuger descens arran de I'impacte de la crisi
economica en les pautes de mobilitat de mobilitat de la poblaci6. Aixo ha suposat un descens de la cobertura tarifaria, fet que va obligar

a les administracions a incrementar la seva aportacio.

Més endavant, la fragilitat propia del sistema de finangament s’ha vist amenacgada per la irrupcié de la crisi economica que ha limitat la
disponibilitat de recursos per a invertir i explotar el transport public. Les restriccions pressupostaries derivades de la contencié de la
despesa publica, particularment de 'AGE des de 2011, ha comportat 'endeutament d’algunes empreses de transport (TMB i FGC) per
fer front a les despeses del sistema. Aixi doncs, si bé les administracions catalanes (Generalitat, Ajuntaments i AMB) han incrementat la
seva aportacio per compensar aquest descens de I'Estat, en termes globals les aportacions de les administracions han disminuit. En el
contracte programa signat entre 'AGE i 'ATM pel periode 2011-2012, I'aportacié de 'AGE disminueix un 24% en relaci6 al periode 2009-

2010. El déficit acumulat I'any 2013 va arribar a 546,6 milions d’euros.

Per a fer front a la situacio, a més dels increments tarifaris que han hagut de fer front els usuaris, s’ha reduit I'oferta d’alguns serveis de
transport public, especialment en els autobusos urbans de la segona corona. La T-10 i la T-50, els titols més usats per la poblacié, han
sofert increments molt per sobre de I'lPC. La tarifa mitjana ponderada 'any 2012 va créixer un 7,9% respecte I'any anterior, essent I'lPC
pel mateix periode del 2,5%. Amb tot, s’ha de fer esment que en els Ultims anys s’ha potenciat la tarifacio social, que fa que 22 persones

de cada 100 viatgin amb titols de transport altament bonificats o gratuits.

Subvencions i ingressos tarifaris al conjunt del STI de ’RMB; Evolucié de les tarifes al STI de ’'RMB i de I'IPC a la

1998-2013 provincia de Barcelona; 2002-2014
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1.3.B. Recentment s’han donat nous acords entre les administracions competents que permeten

garantir el funcionament del sistema a mig termini i, la llei de finangament del transport public, és una

oportunitat de millora.

La situaci6 descrita ha posat sobre la taula la necessitat urgent de millorar el sistema de finangament del transport public metropolita, ja
que la situacio és dificilment sostenible en el temps. En aquesta direccié I’ATM, I'’Ajuntament de Barcelona i 'TAMB han treballat per assolir
un pacte metropolita pel transport piblic que garanteixi el finangament del sistema integrat de transport public i redueixi el seu
endeutament amb diferents actuacions que incideixen tant en la gestié6 economica com en els serveis o el model tarifari:

. Redaccié d’'un pla de sanejament que recuperi I'equilibri entre ingressos i costos.

e  Augment de les aportacions economiques de les administracions consorciades.

e  Els nous serveis que es posin en marxa hauran de preveure la seva sostenibilitat.

. Dissenyar noves mesures d’estalvi per a operadors publics.

. Confeccionar un pla d’estimul de la demanda que estableixi a partir del 2015 una millora del model tarifari, amb la garantia que
I'aportacié dels usuaris mai superara el 50%.

e Introduir criteris ambientals que penalitzin economicament el transport privat i que els ingressos reverteixin de forma finalista
amb el manteniment del sistema de transport public.

. Manteniment de la tarifacié social existent.

En el marc d’aquestes negociacions a finals de 2014 'ATM va tancar diversos acords amb les administracions, les empreses de
transport i les entitats financeres per tal de possibilitar el manteniment dels serveis d’autobus, metro, tramvia i ferrocarrils, els
quals han estat greument compromesos per la crisi economica. Per fer-ho, en primer lloc s’ha previst un increment de les aportacions
de les administracions fins el 2013 (conveni de finangament) i una contencié de la despesa publica per part dels operadors (contractes-
programa). Aixi mateix, s’ha fixat refinancar amb diverses entitats financeres I'endeutament del periode 2009-2013 i un nou finangament
per equilibrar els comptes del sistema en el periode 2014-2016 (contracte de finangament amb les entitats financeres). Aquests acords

garanteixen I'estabilitat del sistema fins I'any 2031.

A més d’aquests acords, també s’ha aprovat, el juliol de 2015, la Llei de finangament del sistema de transport public de Catalunya
(la Llei 9/2003 de la mobilitat, fixava un any després de la seva aprovacio la de presentar un projecte de Llei de finangament del transport
public per part del Govern de la Generalitat). Es tracta d’'una llei que ordena el sistema i crea un marc per al finangament del transport
public a Catalunya essent una oportunitat per millorar les necessitats per a la poblacié de Catalunya. Entre d’altres, preveu I'obtencié
de nous recursos gravant el transport privat i la creacié de noves figures tributaries (contribucié al transport sostenible per actes especials,
recarrec sobre I'lmpost d’Activitats Economiques (IAE), altres de nova creacié vinculades a politiques de foment de la mobilitat sostenible).
Degut al caracter generalista del text aprovat i per tal que aquesta llei pugui generar canvis substancials en les politiques de finangament

del transport public, es fara necessaria I'aprovacié d’'un reglament que detalli diversos aspectes.

En qualsevol cas, a més d’un canvi de model de finangament es fa necessari un increment de la competitivitat del transport public front
el vehicle privat, de manera que s’incrementi el nombre d’usuaris en transport public. Calen mesures que potenciin la intermodalitat del

sistema i la velocitat comercial del transport de superficie amb actuacions sobre la xarxa viaria per tal de fer-lo més atractiu a l'usuari.

Cost del sistema. Necessitats corrents
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2 TERRITORI | URBANISME

2.1.A. Les caracteristiques fisiques del territori metropolita han configurat un territori molt divers, molt

antropitzat particularment localitzat al pla de Barcelona i una configuracio particular de les xarxes de

transport.

Els tres principals massissos presents a I’area metropolitana (Collserola, Garraf—Ordal i Marina) les dues depressions i pas dels
rius Llobregat i Besos han condicionat de manera important el model d’assentament huma de I’area metropolitana de Barcelona
aixi com també I’emplagament de les xarxes viaries i ferroviaries presents al territori. Els cursos fluvials han servit per a trencar les
barreres naturals permetent la comunicacio entre la part central de la plana costanera i la depressio prelitorial i entre aquesta i I'interior
de Catalunya. La plana central situada entre les dues desembocadures es conforma com el punt de maxima accessibilitat de Catalunya.

L’accessibilitat d’aquest territori ha suposat que I'area es conformi com un territori altament antropitzat amb més de 3,2 milions d’habitants
i amb una superficie ocupada del 46,5%, localitzats en la seva majoria a les zones planes de 'ambit del Pla de Barcelona. El sistema
d’espais oberts, amb el 43,7% de masses forestal, el 9% agricola i el 0,9% aiglies, pot considerar-se ampli en relaci6 a altres arees
metropolitanes, si bé aquest és molt heterogeni des del punt de vista de les seves caracteristiques i valor paisatgistic. Tot aix0o
implica que part de I'espai metropolita, fora de I'entorn urba de Barcelona i dels municipis del seu entorn i dels nuclis urbans de les ciutats
metropolitanes, esta configurat per un model territorial més extensiu. En aquest ambit on s’hi poden trobar zones residencials de baixa
densitat esta caracteritzat per una certa discontinuitat en els teixits urbans i, també, per una major zonificacioé funcional de les activitats
sobre el territori. De fet, el 70% del territori metropolitd és compacte i hi resideix el 96% de la poblaci6; en el 30% restant, dispers, hi viu
el 4%. Tot i aix0, s’ha de dir que el model d’'assentament metropolita no pot ser simplicitat només de compacte i de dens, en realitat

aquest és molt més complex, format per diversos models diferencials coma conseqiéncia de I'evolucié de I'urbanisme metropolita.

Des del punt de vista de les infraestructures viaries els condicionants naturals també han marcat la configuracié dels principals eixos
viaris els quals es concentren en els eixos de les valls del Besos i del Llobregat, pero també a la zona nord de Collserola, I'eix de
'AP-7. Quant a la xarxa del transport public, des del punt de vista de I'accessibilitat, a I'area metropolitana existeixen dos ambits

diferenciats:

e  El continu urba central, integrat per Barcelona i 9 municipis més, que disposa en general, d’'una concentracio i integracié

acceptable de les diferents xarxes de transport

public. En aquest territori les linies de ferroviaries de  Usos del sol
rodalia permeten un accés rapid des de la resta del
territori metropolita i dins el continu urba el metro, el
tramvia i 'autobls permeten una distribucié interna
més capil-lar. En aquest territori la densitat
poblacional és elevada i s’hi concentra la major part

de la poblacié metropolitana.

e La resta del territori metropolita, on hi ha una
marcada construccio radial de la xarxa i una menor
densitat d’oferta de transport public que fa que es
redueixi molt el nivell de servei i, per tant,
'accessibilitat del transport public. La densitat
poblacional, en aquest cas, és menor, i el tipus d’'urbanisme conjuga amb major grau la dispersio territorial. També s’ubiquen

fora dels nuclis urbans un gran nombre de poligons industrials.
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2.1.B. Després d’un periode de forta expansié urbana que ha accelerat el creixement de la demanda

de mobilitat interurbana, nous processos de transformacié i reurbanitzacié de I’espai metropolita

seran claus per a contenir el creixement de la mobilitat.

Els fluxos i els patrons de mobilitat de la poblacié actuals sén fruit d’aquest model d’assentament, el qual en les ultimes décades ha sofert
un procés de transformacié molt significatiu derivat de les diferents dinamiques d’ocupacié del sol (que s’ha multiplicat per 2,2 al conjunt
de I'RMB) i que ha comportat canvis importants en la distribucié de la poblacié en el territori (migracions residencials del centre de la
metropoli a la periféria). Aixi mateix, aquests patrons també es deriven dels canvis en el nivell de renda de la poblaci6 i també de la

extensio i consolidacié de la xarxes de transport, particularment la xarxa viaria.

Com s’observa en el mapa, actualment si bé bona part de la mobilitat encara es dirigeix cap a Barcelona i el seu entorn, també
es déna una multiplicitat d’origens i de destinacions, essent una mobilitat complexa i de major dispersi6. L'autocontencio dels
municipis malgrat és variable, és en termes generals baixa (exceptuant Barcelona ciutat i municipis propers i els nuclis de més poblacio)
de forma que la dependéncia dels municipis és elevada. L’index d’autocontencié dels municipis de Tiana, Sant Climent de Llobregat i
Santa Coloma de Cervell6 esta situat al voltant del 30%. De fet, la distancia dels desplagaments laborals s’ha vist incrementa
substancialment des de I'any 1986 que era de 4,5 i el 2001 que arriba al 6,7km.

Amb tot, s’ha de dir que en els dltims anys el procés d’expansié urbana actualment esta deixant de créixer per extensié i comenga
a reordenar-se internament i a establir processos de transformacié d’usos del sol i a la consolidacié i millora d’'usos com ara
infraestructures estratégiques. Aixi, per exemple, la crisi economica ha frenat el ritme accelerat de creixement de nous habitatges,
després que en les darrers anys s’ha generat oferta d’habitatge de nova construccié segons unes previsions que posteriorment s’han vist
inadequades per a la demanda real.

La ciutat central, en conseqiéncia, pot incrementar el seu atractiu comportant aixi un procés de reurbanitzacié, ambit on ha estat
fonamental el paper de la migracié internacional. Val a dir també que és també dificil determinar o predir les dinamiques economiques
futures i si aquestes afavoriran el sorgiment de nous canvis en la mobilitat residencial i quotidiana, en I'Us i integracié del territori que

poden donar lloc a canvis en el funcionament i en I'extensié metropolitana.

Fluxos intermunicipals a I’area metropolitana de Barcelona, 2011/2013
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Font: IERMB a partir de la Base de dades de mobilitat metropolitana 2011/2013 (AMB)
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2.1.C. Els limits administratius de ’AMB no es corresponen amb el limit funcional de la mobilitat i

tampoc pel que fa a les necessitats de planificacié de part de les xarxes de transport.

Com succeeix en altres territoris, la delimitacié administrativa d’'un ambit com el de I'area metropolitana de Barcelona a 36 municipis, és

superada pel seu funcionament real. Des de la mobilitat i els transports és important tenir present:

e Els vincles existents entre alguns municipis metropolitans i altres subsistemes urbans: la mobilitat dificilment s’explica
a rao dels limits administratius d’'un determinat territori i de fet, almenys fins ara s’han donat mancances per a connectar
funcionalment I'area metropolitana amb els territoris sistémics del Vallés. Mitjangant 'TEMQ 2006 i a partir de la definicié de les
arees de connexio (territoris que tenen un nivell de lligam quotidia elevat) es déna el cas que municipis pertanyents al territori
metropolita, com s6n Ripollet, Barbera del Valles, Cerdanyola del Vallés, Badia del Vallés i Sant Cugat del Vallés s’integren
dins els sistemes urbans de Sabadell i Terrassa. Diariament els fluxos de mobilitat entre aquests 5 municipis i els ambits
de Sabadell i Terrassa s6n de I'ordre de 172.000 desplagcaments diaris. Aquesta mobilitat té a veure amb l'existéncia de
les polaritats metropolitanes fora de I'ambit central metropolita que ja quedaven definides a principis de segle i que s’han
consolidat en les darreres decades. Aquestes arees es localitzen a I'entorn dels municipis de Vilanova i la Geltrd, Vilafranca

del Penedes, Martorell, Sabadell, Terrassa, Granollers i Matar6.

Principals fluxos de mobilitat a I’area metropolitana. Milers de desplagaments diaris; 2011/2013
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No s’inclouen els desplagaments que es realitzen dins dels ambits metropolitans de la resta de I'RMB, ni les connexions entre aquests ambits.
Desplacaments de més de 20.000 desplagaments diaris.

Font: IERMB a partir de Base de dades de mobilitat metropolitana 2011/2013 (AMB) i FEnquesta de mobilitat en dia Feiner 2011 i 2013 (ATM, Ajuntament
de Barcelona i AMB)

. La centralitat de Barcelona exercida en el conjunt de Catalunya: la centralitat exercida per Barcelona i els seu ambit
d’influéncia s’estén més enlla de 'RMB i és també desti de multiples i diverses activitats de la poblacié d’arreu. Aixi, 'TEMQ
2006 recull que I'area metropolitana en un dia feiner es fan de I'ordre de 142.000 desplagaments de la poblacié catalana
resident fora (en cap de setmana s’arriba a 123.000 desplagaments). Les principals connexions es fan amb les comarques
centrals, les comarques gironines i amb el Camp de Tarragona.

e Els municipis que funcionalment estan molt vinculats a les dinamiques metropolitanes pero que administrativament
queden fora de I’AMB: una part del territori de 'RMB esta estretament vinculat a les dinamiques més centrals de la metropoli.
Es tracta dels municipis de Abrera, Alella, el Bruc, Castellvi de Rosanes, Collbaté, Esparreguera, Martorell, el Masnou, Mollet
del Vallés, Olesa de Bonesvalls, Olesa de Montserrat, Sant Esteve Sesrovires, Teia i Vallirana.

e Laxarxaferroviariaderodalies i les grans infraestructures de transport van més enlla de I’ambit metropolita: com s’ha
vist, la influéncia de Barcelona s’estén també pel conjunt de 'RMB, i és logic que la planificacié de les xarxes de transport

public, particularment la xarxa ferroviaria requereixi una escala de planificaci6 i gestié adequada. Aixi mateix, les necessitats i
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la connectivitat del Port i de I'’Aeroport també pel seu impacte més enlla de I'entorn metropolita requereixen també un enfoc

territorial particular.

Tot i aixi, ’AMB ja gestiona el 72% de la mobilitat en transport public del conjunt del sistema tarifari integrat, i augmentara amb la integracié
dels serveis d’autobus de la segona corona metropolitana.

Aguesta realitat posa de manifest la necessitat de millorar el dialeg amb la resta de territoris i plantejar la possibilitat d’establir sistemes
mancomunats de transport public alla on es donin intenses relacions de mobilitat diaria, particularment a I'entorn del Vallés. A més, en
tant que els serveis de transport urba seran estesos a la segona corona metropolitana, sera també fonamental tenir present la mobilitat
existent entre alguns municipis de fora de TAMB amb el conjunt del territori metropolita.
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2.1.D. En la mobilitat intermunicipal el vehicle privat té un pes molt relleva

Aquest sistema de mobilitat interdependent, des del punt de vista de I'Us dels mitjans de transport es comporta en termes relatius de la

seguent manera:

Fluxos amb un Gs dominant del transport public: es déna principalment en els desplagaments interns a Barcelona ciutat i
també els que tenen com a origen o destinacid la ciutat de Barcelona, és a dir, les que connecten la ciutat amb la resta de la
primera corona metropolitana, la segona corona i altres territoris. Es important assenyalar diferéncies en funci6 del sentit dels
desplagaments de connexié amb Barcelona. Aixi, per la poblacié que ve de fora de I'area central i entra a Barcelona és més
factible i atractiu I'is del transport col-lectiu que a la inversa, sobretot per les politiques d’aparcament en destinacid i la congestié
en algunes vies d’entrada. Molts dels fluxos de sortida des de Barcelona, en canvi, es dirigeixen tot sovint a poligons industrials,
amb mala o inexistent dotacié de transport public. Aquesta manca de capil-laritat fa, doncs, imprescindible I'is del transport
privat.

Fluxos amb un s dominant del transport privat: és déna principalment en els desplagaments intermunicpals a la segona
corona, en les connexions entre la resta de la primera corona (sense Barcelona) i la resta de 'RMB i, també, en les connexions
entre la resta de la primera corona i de la resta de I'area metropolitana amb altres territoris.

Fluxos amb un Us intermedi del transport pablic i del privat: es déna en els desplagaments interns a la resta de la primera

corona.

Aquesta situacio, cal relacionar-la amb I'actual configuracié de I'oferta de transport public, la qual no cobreix suficientment aquesta

demanda intermunicipal i ha comportat I’existéncia d’'un model on I'Gis del vehicle privat ha guanyat terreny davant del transport

public en moltes d’aquestes de les relacions intermunicipals. A diferéncia del nucli central, on s’ha incrementat substancialment

I'oferta de transport, les respostes a I'augment de la demanda de la resta del territori metropolita, particularment en la perimetral, s’han

dirigit sobretot a millorar i augmentar I'oferta d’infraestructures en transport privat. Aixi mateix, aquest territori s’ha vist afectat per la falta

d’una reordenacié dels serveis ferroviaris de rodalies i també, per la poca competitivitat de part del transport de superficie aixi com per la

insuficiencia i ineficiencia dels punts d’intercanvi entre serveis.

Ratio transport public/transport privat a I’area metropolitana de Barcelona
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Font: IERMB a partir de Base de dades de mobilitat metropolitana 2011/2013 (AMB)

Existeix, aixi, una oportunitat per augmentar la quota del transport public en aquests segments de mobilitat.
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2.1.E. Notable mobilitat privada (en termes absoluts i relatius) en les connexions interurbanes amb

Barcelona ciutat.

En termes absoluts no es pot deixar de banda el pes de la ciutat de Barcelona exercida dins de I’area metropolitana i ’'RMB. Encara
que en termes relatius la quota modal del transport piblic és més elevada respecte d’altres tipus de connexions metropolitanes
interurbanes, el volum de desplagaments de connexi6 fa que en termes comparatius la mobilitat en cotxe de connexié amb Barcelona
tingui un fort pes en la mobilitat privada. Dels 1,84 milions de desplagaments diaris de connexié en dia feiner fets a Barcelona,
800.000 es fan diariament en vehicle privat.

Els municipis més proxims i de major poblacié resident sén els que comporten més desplagaments amb la ciutat. S6n I'Hospitalet,
Badalona, Santa Coloma, Cornella, Esplugues, Sant Adria de Besos i el Prat de Llobregat les relacions de major mobilitat. També sén
amplis els fluxos diaris amb Sant Cugat del Vallés i Cerdanyola del Valles. Des de la resta de 'RMB destaquen en primer lloc les
connexions I'ambit de Mataré i Granollers seguit de les connexions amb Terrassa i Sabadell. De forma agrupada, I'eix dels municipis del
Baix Llobregat Centre sén els que concentren més desplagaments de connexié amb Barcelona, acumulant 520.400 desplagaments diaris.
El segueixen els municipis metropolitans de I'eix del Besos, del Vallés i del Baix Llobregat Sud.

En conjunt, el mitja de transport dominant amb el 50,5% de quota modal, és el transport public, encara que el transport privat també té
un Us elevat captant el 44,7% dels viatges. En relacié al transport public, s’observa com els modes ferroviaris sén predominants, mentre
que la participacio de I'autobus tan sols arriba al 6,4%. El vehicle privat guanya pes en algunes de les relacions de mobilitat, particularment
amb I'ambit de Caldes de Montbui, amb els municipis metropolitans del Baix Llobregat nord (sobretot el marge dret), amb els municipis

del Baix Llobregat Sud i també amb I'ambit de Mataré.

Quota modal del transport privat i total de desplagaments de connexié amb Barcelona ciutat; 2011/2013
Ambit
Caldes de
Montbui

Ambit
Sabadell

Ambit
Terrassa
77.050

,6%

Font: IERMB a partir de Base de dades de mobilitat metropolitana 2011/2013 (AMB) i 'Enquesta de mobilitat en dia Feiner 2011 i 2013 (ATM, Ajuntament
de Barcelona i AMB)
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Els fluxos diaris entre els municipis pertanyents a la resta de ’'RMB i els municipis metropolitans (sense Barcelona) sén de
I'ordre de mig mili6 de desplagaments. Tot i que I'is dels mitjans de transport public en aquestes relacions intermunicipals és variable
en funci6 de I'oferta de transport public, en conjunt la quota modal del transport public en aquestes connexions és del 20,2%; el

vehicle privat arriba al 76,3%.

Els fluxos més destacables fan referéncia a les connexions entre els ambits de Sabadell i Terrassa amb municipis de I'entorn del Valles
pertanyents a I'area metropolitana. També s6n nombroses les connexions que s’estableixen entre els ambits de Mataré i de Granollers
amb els municipis metropolitans del I'entorn del Barcelonés Nord. Des de Granollers també sén notables les connexions que es donen
amb els municipis de I'entorn del Vallés. De I'entorn de Martorell s’observa una forta interdependéncia amb els municipis metropolitans
del Baix Llobregat de forma que si bé Martorell no s’integra dins de 'AMB, es constata unes relacions de mobilitat intenses amb l'area
metropolitana. Contrariament al qué passa amb I'ambit de Martorell, els ambits de Vilafranca del Penedeés i Vilanova i la Geltri presenten

menys connexions amb els municipis metropolitans.

Els fluxos diaris intermunicipals entre els municipis de I’area metropolitana (sense considerar Barcelona ciutat) son de I’odre
de 830.000 desplagaments. L’us del transport public en aquestes relacions arriba al 20,2%, el vehicle privat al 62,2% mentre que
el caminar i I'anar en bicicleta al 17,5%. Respecte les connexions entre la resta de I'RMB i els municipis metropolitans (sense

Barcelona), els modes no motoritzats augmenten la seva presencia en detriment del transport privat.

Els fluxos més destacables es localitzen dins dels ambits de major concentracié urbana i, per tant, de major poblacié resident i on els

continus urbans entre municipis s6n més evidents:

e  ATentorn dels municipis del baix Besos, particularment, entre Santa Coloma, Badalona i Sant Adria del Besos.

e  Entre municipis de la franja costanera del Baix Llobregat (Castelldefels, Gava i Viladecans) i entre els municipis del Baix
Llobregat Centre (I'Hospitalet, Esplugues, Sant Just Desvern, Sant Joan Despi i Cornelld). Sant Boi de Llobregat, situat entre
aquests dos ultims espais, presenta volums similars de mobilitat cap al Baix Llobregat Centre i també cap al Baix Llobregat
Sud.

. Entre els municipis de Sant Cugat, Cerdanyola i Ripollet.

L’agrupacié de tots els fluxos intermunicipals entre els municipis metropolitans (sense Barcelona) aixi com també I'is dels modes de

transport s’han resumit en el seglient mapa i s’explica en els seguents punts:

. L’ambit del Baix Llobregat Centre és 'ambit de més concentracié de mobilitat intermunicipal amb 155.000 desplagaments diaris
entre els municipis que en formen part (Cornella de de Llobregat, Sant Just Desvern, Sant Joan Despi, L'Hospitalet i Esplugues
de Llobregat). El segueixen I'ambit del Barcelonés nord (amb 131.000 desplagaments), el Baix Llobregat Sud (amb 110.000
desplagaments) i el Valles (amb 73.700 desplagcaments).

. La distribucié modal de cadascun d’aquests ambits és forga variable. Aixi, per exemple el comportament de la mobilitat
intermunicipal al Baix Besos i al Baix Llobregat Centre és molt similar al que hi ha a Barcelona ciutat, amb un fort pes dels
modes no motoritzats i del transport public. Per l'altra banda, en la mobilitat intermunicipal de I'ambit del Valles i del Baix
Llobregat Sud hi guanya terreny el vehicle privat amb valors al voltant del 70%.

. La mobilitat intermunicipal entre les diferents agrupacions de municipis constata que la mobilitat es concentra en el corredor
del Llobregat. La relacié6 que major mobilitat capta és la que es dona entre els municipis del Baix Llobregat Sud i el Baix

Llobregat Centre amb 95.600 desplacaments diaris.

La participacio del transport public és més amplia quan les connexions (des de qualsevol dels ambits) es fan amb el Baix Llobregat
Centre. També és destacable com les relacions entre el Besos i el Baix Llobregat Sud la quota modal del transport pablic és important;
mentre que entre el Baix Llobregat sud i la resta d’ambits del Baix Llobregat (a excepcié del centre) el transport privat guanya

protagonisme.
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Fluxos intermunicipals de mobilitat a I’area metropolitana (sense Barcelona). Distribuci6 segons mode de transport;
2011/2013

Els desplagaments dins de les zones fan referéncia als desplagament intermunicipals.
En el cas de la mobilitat intermunicipal no motoritzada cal ser prudents a I'hora de llegir les dades, ja que sovint es tracta de mobilitat per motiu oci.

Font: IERMB a partir de Base de dades de mobilitat metropolitana 2011/2013 (AMB) i 'Enquesta de mobilitat en dia Feiner 2011 i 2013 (ATM, Ajuntament
de Barcelona i AMB)
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2.1.G. La qualitat de I'espai public de les ciutats metropolitanes ha millorat substancialment en les
darreres décades, tot consolidant una mobilitat urbana en modes no motoritzats. Tot i aixo, s’ha de dir

que les millores son desiguals en el conjunt del territori metropolita.

La practica urbanistica de les darreres décades ha comportat el renaixement de I'espai public promogut pels governs locals i per
nombroses entitats ciutadanes. El resultat ha estat la recuperacié de I’espai public de centre urba de les ciutats i també la millora

de les condicions d’alguns barris de les ciutats.

Un bon exemple portat a terme per a la recuperacié d’entorns urbans encara amb necessitats socials i urbanistiques pendents, la trobem
amb la Llei de barris, a partir de la qual es desenvolupen projectes per tal d’intervenir en les millores dels barris, de les arees urbanes
que, per les seves condicions, requereixen una atencié especial. Les intervencions en I'espai son de caracter transversal, amb millores
relacionades amb la dotacié d’espais verds, d’equipaments per a I'Us col-lectiu, amb I'eficiéncia energetica dels edificis, amb I'estalvi en
el consum d’aigua i el reciclatge de residus, I'accessibilitat i la supressio de les barreres arquitectoniques, en I'equitat de genere en I'is

de I'espai urba i dels equipaments. La millora de la mobilitat passa a ser també una prioritat per a la intervencié d’aquests espais.

Des d’'una optica més sectorial, en la direccié de millorar la qualitat dels desplagaments a peu, cal destacar la intensa tasca que els
ajuntaments metropolitans han realitzat en la millora de les condicions de I'espai public destinat als vianants. Les politiques de pacificacié
del transit s’han estes a practicament tots els municipis, assolint guanys significatius en una distribucié de la seccié dels carrers en favor
dels vianants. Aixi mateix, els ajuntaments també han introduit la bicicleta en els models de planificacio i de disseny urba de les ciutats,

si bé encara amb plantejaments i estrategies més modestes.

Tot i aix0, s’ha de tenir en compte que I'expansié urbana viscuda en el periode pre-democratic, va comportar la generacié d’entorns
on encara queda pendent resoldre processos de regressio urbanistica. En aquest sentit, és important tenir present que entre les
principals raons pels quals la poblacié canvia de residencia (després d’un motiu molt general com és la millora de I'habitatge en
termes globals i motius laborals o de formacié) hi ha la qualitat de I’entorn (Font: ECVHP 2011). La importancia de I'entorn, té molt a
veure amb qualitat de I'espai public, en el qual és fonamental trobar un equilibri just entre els diferents usuaris (vianants, ciclistes, i
vehicles motoritzats). Aixi mateix, els aspectes positius i negatius del barri de residéncia es constata també la importancia que prenen

també els aspectes vinculats amb la qualitat de I'espai public i la mobilitat.

Valoracié de diferents aspectes de viure al seu barri, residents a I’area metropolitana; 2011
AT mEs mesin de viure &l [ Barcelon Resta  Total Aspecte més negatiu de viure al Barcelon Resta  Total
p P a AMB  AMB barri a AMB  AMB

La seva tranquil-litat 25,7% 35,8%  30,6% Alta densitat de persones i vehicles 9,1% 50%  7,1%
Els espais verds 6,2% 55%  58% Manca d'activitat economica = 35%  23%
Les relacions personals 148%  12,4% 13,6% Poca oferta d'equipaments 3.9% 6,0%  50%

La proximitat i/o diversitat

0, 0, 0, - 0, 0,
d'equipaments 11.3%  153% 13.3% Poca oferta de transport public G2 2P0
Bona localitzacio 18,2% 9,1%  13,8% L'aillament/mala comunicacié 2,5% 3,6% 3,1%
Un altre aspecte 13,0% 9.5%  11,3% La contaminaci6 o la bruticia 21,7%  19,2%  20,5%
Cap aspecte positiu - 23%  1,8% La inseguretat ciutadana 11,3% 9,3%  10,3%
No consta 9,5% 10,1% 9,8% Cap aspec[e negatiu 27,4% 23,5% 25.5%

100,0 100,0
o ) ) 1 0 0,
Total 00050 % % Un altre aspecte Aoy W5 B
No consta 10,5% 10,8% 10,7%
100,0 100,0

0, 1 1

Total 100,0% % %

Font: IERMB a partir de 'Enquesta de Condicions de Vida i Habits de la Poblacié de Catalunya 2011
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Com s’ha vist, el PGM ha significat un canvi important en la manera de fer 'urbanisme a I'area metropolitana posant de manifest l'interes
col-lectiu de la practica urbanistica. Aixi, es va establir un marc apropiat pel desplegament de moltes accions de millora urbanistica a
nivell municipal i metropolita, sobretot en relacié a les infraestructures i a les reserves de sol per a equipaments i espais verds. Des de
I'ambit de la mobilitat i els transports, la configuracié actual de la mobilitat metropolitana és el resultat d’aquest instrument, en el
sentit que es va prendre especial atencié a la xarxa viaria basica metropolitana, a ’'ampliacié de grans infraestructures com
I'aeroport, el port (arees logistiques) i en la millora de la qualitat dels entorns urbans. Prenen aixi rellevancia les rondes de

Barcelona, els tunels de Vallvidrera (connectant la ciutat central amb el Vallés), i en els darrers anys I'arribada del tren d’alta velocitat.

Tot i que en termes generals cal fer un balang positiu, és important posar de manifest que dins de I'area metropolitana s’ha produit des
de mitjans del segle XX, creixements altament especialitzats i espacialment segregats, poligons d’habitatges, poligons industrials, centres
comercials i terciaris o urbanitzacions residencials de baixa densitat que han afavorit I'is del vehicle privat en la mobilitat interurbana. En
alguns casos, les raons de I'aparicio d’aquests teixits especialitzats i segregats van ser de tipus funcional, com per exemple la instal-lacié
d’'una gran industria que precisava grans espais, comunicacié directa amb la xarxa viaria i essent al mateix temps pertorbadora dels

teixits residencials.

En consequiéncia el PGM presenta algunes mancances que és important tenir present a I'hora d’integrar en l'urbanisme les necessitats

de la poblacié en relacié a un sistema de mobilitat més integrador i sostenible:

e Laxarxaviaria hacrescut molt més en relacié ala xarxa ferroviaria i el transport no ha tingut suficient visié6 metropolitana
ni regional: els processos, les dinamiques i el repartiment de competéncies han comportat una forta extensié de la xarxa viaria,
essent una xarxa capil-lar que arriba a practicament tot el territori, si bé encara té aspectes de jerarquia de la xarxa que cal
resoldre. Aixi, la manca de competencies en relacié a al ferrocarril de rodalia i metropolita per part de les administracions
territorials, ha comportat I'abséncia de previsions en el PGM, i es pot dir el mateix pel que fa al port i a I'aeroport, infraestructures
que han registrat un enorme creixement on resten encara pendents actuacions de connexié amb la resta de les xarxes de
transport que garanteixen el seu optim desenvolupament. Si es compara el creixement de la xarxa viaria amb la del transport
public clarament s’observa que la xarxa viaria ha augmentat fora de Barcelona ciutat (rondes, C-32, C-16, B-24, A-2, C-60) i el
transport pablic ho ha fet sobretot dins de dins de la conurbacié urbana central de Barcelona (perllongaments i ampliaci6 del
metro i del tramvia). La xarxa de rodalies ferroviaria de Renfe practicament no ha variat des de la seva estructuracié a inicis
dels anys noranta (només hi ha una linia nova, la R8) i tampoc la d’FGC (els serveis han millorat pero la capacitat esta al limit
des de fa anys).

. S’han donat mancances per connectar funcionalment I’area metropolitana amb els territoris limitrofs amb la resta de
’'RMB, particularment a I'entorn del Valles.

e No s’ha atés a realitats territorials que requereixen

PLAN DE ENLACES FERROVIARIOS 1967 TORE ARG

atencio especial, com ara I'entorn del Besos.

. La xarxa viaria no ha donat resposta a les necessitats
del transport public de superficie o dit d'una altra
manera, la xarxa viaria no ha satisfet una funcié clara per
a I'optim desenvolupament de les xarxes de transport de
superficie.

. La xarxa viaria secundaria i local tampoc ha donat
resposta a una desitjada xarxa de ciutats pensada per

als vianants i ciclistes que connecti determinats espais

lliures, equipaments o espais d’activitat economica.
e Manca d’atenci6 a les necessitats infraestructurals per a millorar lla distribucié urbana de mercaderies i I'aparcament dels
vehicles comercials.

. Poca atenci6 als intercanviadors i als aparcaments de dissuasio.
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2.2.B. Els estudis d’avaluaciéo de la mobilitat generada vinculats a determinats instruments de
planejament urbanistic s6n un bon punt de partida que cal millorar. Cal adaptar la Llei de mobilitat per

fer-la més eficient, més realista i, sobretot, més vinculant.

La Llei de mobilitat va ser un instrument pioner, pero que ja cal millorar, principalment per superar algunes ineficiéncies:

1) Els instruments que contempla no sén prou vinculants: EAMG, PMU, etc.
2) Latramitacié no és agil i no esta orientada a resultats.

El Decret 344/2006, de regulacié dels estudis d’avaluacié de la B e

mobilitat generada, desplegava les lleis d’urbanisme i de mobilitat, ACA ILDEFONS CERDA
a partir d’'una nova eina d’avaluacié de la mobilitat obligatoria per a ‘

TOT EL FLUX DE VEWICLES DE RONDA
DFL MIG £5 REGULAT PEL SEMAFOR

I’aprovacié de determinats plans o implantacions singulars. Com s’ha
vist, aquests estudis tenen com a objectiu, sota els criteris del
desenvolupament urbanistic sostenible, la definicié de diferents linies

d’actuacio en matéria de mobilitat en funcié de I'abast i la previsié de

fluxos generats per les actuacions a desenvolupar. El Decret

estableix també uns criteris sobre la reserva d’aparcament de

vehicles i bicicletes, aixi com normes de disseny urba aplicables a
’hora de projectar els itineraris principals per als vianants, els

ciclistes, el transport public i el transport privat. somsrann

L’experiéncia dels darrers anys en I'aplicacié d’aquesta normativa posa de manifest un canvi important d’enfoc de la practica urbanistica
amb la introduccié de la perspectiva de la mobilitat sostenible. Tot i aixd, també s’ha constatat la necessitat de millorar aquest vincle,
essent necessari algunes millores per a fer més efectiva la vinculacié entre el planejament territorial i urbanistic amb el planejament de

la xarxa de transports i dels serveis de transport. Els principals aspectes que en limiten la seva eficacia son:

e  Com a eina d’avaluacio, ’Estudi d’avaluacié de la mobilitat generada (EAMG) no “ajuda” a considerar o modificar certes
parts del pla urbanistic, sin6 que les avalua i proposa solucions en relaci6 a les xarxes de mobilitat, de forma que a la
practica les propostes en matéria de mobilitat s’adapten a la solucié del pla i no a la inversa. Aquests estudis no es redacten
fins que s’ha redactat el pla o projecte urbanistic.

e L’EAMG presenta poques variacions de contingut, malgrat que han d’acompanyar plans i projectes urbanistics de
diferent naturalesa i finalitat. Aixi, no s’estableix una jerarquia clara del tipus i 'abast del document que cal redactar segons
es tracti de planejament territorial sectorial (equipaments i serveis) o de, urbanistic general o derivat.

o Pelque faal planejament territorial sectorial, si bé aquests determinen els déficits i les necessitats d’'un determinat
equipament o servei, també determinen els criteris per a 'emplagament d’equipaments o serveis que poden crear
noves centralitats urbanes. En aquest sentit, 'EAMG no es vincula a aquests criteris d’emplagcament, si no a les
millores en les xarxes de mobilitat i transport, malgrat que el propi pla no fixa un emplagament concret de I'equipament
o del servei.

o Quant al plantejament urbanistic general i derivat s’'observa com la metodologia plantejada per a aquests tipus
de plans és escassa i ambigua, de forma que no ajuda a planificar de forma estratégica i global per a tot I'ambit al
qual es refereix al pla. Aixi, 'EAMG ha de dibuixar les xarxes de mobilitat i contrariament no planteja la necessitat de
fer una analisi de mobilitat en el repartiment modal i la caracteritzacié de 'oferta i la demanda de cadascuna de les
xarxes. Per a planificar i concretar costos (en el cas del planejament derivat), a més de dibuixar les xarxes cal
coneixer-les, especialment les de transport pubic (freqiieéncia, cobertura, capacitat hora punta, etc.). Només aixi es
pot avaluar si les xarxes sén capaces de suportar els desplagaments amb uns mitjans de transport més sostenibles.
Un altre aspecte vinculat al planejament general i derivat, és la dificultat dels EAMG per poder avaluar la mobilitat
generada de futurs equipaments (escoles, hospitals, etc.) atés que en termes generals no es defineix el tipus
d’equipament en solars de domini public. En aquest sentit, la mobilitat hauria de ser més un parametre per a definir

'emplagcament de determinats emplagaments (pendent, proximitat xarxes de transport, etc.). Per altra banda, quan
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es coneix el tipus d’equipament, la mobilitat generada depén del projecte final que es defineixi, que pot ser també
molt divers.

o Respecte als projectes d’implantacions singulars, si bé en aquest cas 'lEAMG és el cas mes concret de tots
(model de quatre etapes i, per tant, de major detall) presenta també alguns aspectes que caldria reconsiderar. Aixi
per exemple, es prioritza I'accés a una infraestructura fixa de transport col-lectiu o bé es diu la necessitat d’ubicar
una parada de transport public de superficie sense que s’hagi de concretar I'oferta i la demanda que hauria de cobrir

aquesta parada.

No es déna participacié ni concertacié amb els agents implicats i els responsables de les propostes de millora de la
mobilitat que incorporen aquests estudis. Aquest fet, per una banda, pot donar lloc a possibles incongruéncies entre les
propostes referides a ambits relativament propers i, per altra banda, genera una indefinicié en el procediment sobre com, quan
i qui ha de financgar les propostes.

Es dificil establir o incorporar legalment I’obligacié d’assumir els costos de les propostes de millora dels EAMG en el
pla urbanistic derivat o projecte d’implantacio singular, per part dels promotors, ja que no preveu cap mecanisme legal per
a garantir I'execucié de la proposta de finangament plantejada. De fet, no s’estableix el procediment (com, quan i qui) per
finangar o per aportar la proposta de finangament. S’ha de tenir en compte que els terminis entre els diferents plans poden ser
molt diferents i que el procediment per a garantir el finangament també ha de ser necessariament diferent.

Particularment, de tots els EAMG dels quals 'AMB ha informat, no s’ha rebut cap finangament per part del propietari/promotor.
Cal remarcar, en aquest sentit, que el desenvolupament dels sectors de planejament i de nous projectes d’'implantacions
singulars ha quedat aturat per la crisi econdomica, de forma que es dificil fer un balang.

No s’estableixen suficients mecanismes de seguiment o de control de I'execucié de les propostes de mobilitat que se’n deriven,
una vegada aprovat el pla o projecte. Com s’ha dit els terminis poden ser molt amplis, i és important mantenir aquest seguiment.
En I'ambit de les normes per al disseny urba que estableix el decret, si bé es millora pel que fa a la concepcié del repartiment
de I'espai public en favor de la mobilitat sostenible, es detecten

o  Definicions poc acurades técnicament o indefinicions d’aspectes rellevants (zones 30 i carrers de convivéncia),
tractaments especifics en travesseres urbanes sobre les quals no hi ha referéncies en quant a la planificacio.

o Les amplades de les seccions dels viaris, sempre son minims per al conjunt de la calgada, vorera i carril bici, pero
no estableix minims per a cada element, fet que podria ser una oportunitat per a prioritzar les xarxes de transport
més sostenible (d’acord amb el manual “Recomanacions de mobilitat per al disseny urba de Catalunya” elaborat per
la Generalitat de Catalunya).

L’aparcament en destinacié no es consolida com una eina basica de la politica de mobilitat, atés que no s’estableixen
dotacions maximes d’aparcament en les noves promocions urbanistiques de caire no residencial a fora de la calgada. Caldria
pensar en la possibilitat de plantejar en mesures per establir un maxim de places d’aparcament per superficie d’activitat, amb
la finalitat de reduir la mobilitat en cotxe a centres comercials i/o ladics.

La mobilitat generada de les mercaderies (i en conseqiéncia les propostes de millora) no queden prou reflectides en
el Decret 344/2006 de forma que es veu compromesa l'eficiéncia i la millora de I'activitat logistica en els desenvolupaments

logistics i industrials.
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2.2. PLANEJAMENT | MOBILITAT

En relacio al sistema de mobilitat, el nou marc de planejament urbanistic metropolita obre la porta a trobar solucions vinculades amb el
desenvolupament d’un sistema de mobilitat que minimitzi I'is dels modes privats i afavoreixi els modes no motoritzats i del transport
public, tant de nous desenvolupaments com dels entorns urbans en transformacié i reforma. En consequiéncia, s’obre I'oportunitat per
a resoldre aquells elements pendents en el PGM i a donar solucié a alguns dels deéficits detectats en relacié als estudis

d’avaluacié de la mobilitat generada.

S’ha de tenir en compte que tant el PDU com el POUM que el desenvolupi i com també la resta de planejament derivat que s’executi a
I’area metropolitana, pot plantejar aproximacions a escala diversa, projeccions temporals a mig i a llarg termini, aixi com aspectes

funcionals i instrumentals, de gestié i d’ordenacié. En consequéncia, la mobilitat en el planejament urbanistic també necessita

aproximacions diferents en funcié de I'escala i s’ha d’adaptar a les escales
propies del planejament urbanistic. La inclusié de parametres de mobilitat s’ha
de tenir present a I'hora de definir solucions urbanes a qualsevol escala, és a dir,

tant en el moment del procés de planejament fins a la redaccié d'un projecte

d'urbanitzacié o d'edificacic. QUADERNS

~— PDU metrfpc
Aquesta integracié passa, per un millor coneixement de la mobilitat per part dels - )
planificadors, per integrar millor les mancances detectades en els estudis
d’avaluacio de la mobilitat generada i per tenir una visié de la mobilitat i de les seves " SIS

infraestructures des d’una optica més urbana. Es a dir, des de l'estructuracio i

>\ W

planificacié6 a nivell urbanistic del caracter de les grans xarxes de connexié
interurbana (viaries i ferroviaries) i instal-lacions i equipaments de suport, fins a la

xarxa d’eixos civics de mobilitat, la xarxa de vies ciclistes i la els eixos principals

metropolitans de transport public. INnovacid urbana,  urban innovation, mabitity
oy, 5 7 and metropolitan metabolism
mobilitat i metabolisme
Des d’aquesta Optica s’obre la porta a: metropolita
Workshop 5

e  Replantejar i integrar al teixit urba les principals infraestructures de

mobilitat

A AMB

e  Trobar un millor encaix en les figures de planejament de la xarxa de
bicicletes i de vianants, de manera que es garanteixi la seva connectivitat entre territoris i amb les xarxes urbanes.

e L’establiment de reserves de sol per a infraestructures i serveis al servei de la mobilitat fins ara poc integrades en el
planejament: intercanviadors de transport, park and ride, plataformes logistiques i aparcament de camions, etc.

e Lainclusié de nous parametres i criteris de mobilitat que condicionin els criteris d’emplagament d’equipaments.

e Laintegracio de les xarxes de mobilitat en el conjunt del territori, integrant-se també a la xarxa d’espais d’oberts del
territori. S’ha de tenir en compte que els sistemes de mobilitat no sén només els espais per al transport de persones i
mercaderies, sind que també soén, juntament amb els sistemes d’espais lliures i d’equipaments, els espais publics on es
desenvolupen les relacions socials i ciutadanes, en una area metropolitana basicament urbana.

e Aincorporar nous conceptes de la cultura urbanistica o de pacificaci6 del transit a les ciutats.

e A millorar els espais productius, i per tant, també de la mobilitat generada, vinculant els usos i projectes al tipus de
mobilitat que requereixen.

e Atorgant més coresponsabilitat a la propietat privada a I’hora de finangar la gestié de la nova mobilitat generada o el
cost de les infraestructures de transport.

e Alainclusié de noves determinacions sobre I'aparcament com a mesura de gestié de la nova mobilitat generada
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3 XARXES METROPOLITANES: VIANANTS, BICICLETES, TRANSPORT
PUBLIC | VEHICLE PRIVAT

3.1.A. El caminar és predominant en la mobilitat diaria.

Si hi ha alguna dada que destaca en la mobilitat del territori de I'area metropolitana és I’elevat pes dels desplagaments que es realitzen
a peu, situant-se entre les arees europees amb una major quota de desplacaments a peu, com Brussel-les, Zuric, Londres, Lié o Ginebra.
Actualment concentren el 53% del total de viatges realitzats a I'ambit de les dos corones metropolitanes; en termes absoluts sén prop
de 6 milions de desplagaments. Aquest protagonisme dels vianants en el repartiment modal és un tret caracteristic del model de
mobilitat barcelonina, que es posa de relleu en la comparativa amb altres arees metropolitanes. Alguns trets caracteristics de la mobilitat

a peu son:

e Forta component urbana de la mobilitat a peu: encara que com s’ha vist el procés de metropolinitzacié de les darreres
décades ha comportat un augment de mobilitat intermunicipal, les pautes de mobilitat metropolitana presenten encara una forta
component urbana, on el pes dels desplagaments que es realitzen a l'interior dels diferents municipis representen el 76% del
conjunt de la mobilitat. Aquest caracter urba de la mobilitat metropolitana respon a la configuracié d’'un model urbanistic de
ciutats compactes, amb altes densitats i una elevada misticitat d’'usos, que fa possible garantir a I'interior de cada municipi un
gran nombre de desplagaments.

Desplacaments (milions) segons tipus de recorregut i mode de transport. Residents a I’area metropolitana de
Barcelona; 2011/2013

Intramunicipal 1,6 1,4

Intermunicipal 1,0 1,4

0 2 4 6 8 10

Peu + Bici mTransport piblic  mTransport privat

Font: IERMB a partir de la Base de dades de mobilitat metropolitana 2011/2013 (AMB)

. Es donen alguns fluxos intermunicipals destacables entre zones de transport properes quan no es déna discontinuitat
en latrama urbana: en termes absoluts aquesta mobilitat no motoritzada (el pes dels viatges en bicicleta es molt baix) arriba
prop dels 240.000 desplagaments.

. La mobilitat a peu és transversal al conjunt de la poblacié: tothom és vianant. Tot i aix0, el perfil majoritari de la mobilitat
a peu, és una dona de 65 anys o més, jubilada o pensionista i que es mou per motius personal (fa el 30% dels desplagaments

a peu). Els actius ocupats sén el perfil que la segueix a curta distancia i, després els estudiants i aturats.

Desplacaments a peu segons situacié professional. Residents a I’area metropolitana de
Barcelona; 2011/2013

= Estudiant
4 = Tasques de la llar

= Jubilat/pensionista
= Actiu ocupat

= Actiu en atur

Font: IERMB, a partir de la Base de dades de mobilitat metropolitana 2011/2013 (AMB)

Principals fluxos intermunicipals a peu i en bicicleta a I’area metropolitana de Barcelona; 2011/2013
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Les Corts- I'Hospitalet de Llobregat

Sant Marti- St. Adria de Besos

Badalona - Sta. Coloma de Gramenet
Esplugues de Llobregat- I'Hospitalet de Llobregat
Badalona - St. Adria de Besos

Sants-Montjuic- I'Hospitalet Llobregat

Gava - Viladecans

Cornella de Llobregat - I'Hospitalet Llobregat
Barbera del Valles-fora area metropolitana
Esplugues de Llobregat-St. Just Desvern

Sant Adria de Besos-Sta. Coloma de Gramenet
Cornella de Llobregat-St. Joan Despi

Barbera del Valles-Badia del Valles
Ripollet-Cerdanyola del Vallés

)
|
Procious Tuses 4 pou e bickeiele  + Comndes oo s 200 Ce Farapon

X1 - 1m0 Rasa € 8owt oo dv irats ook

— 01 -5000
-0 AN

Font: IERMB, a partir de la Base de dades de mobilitat metropolitana 2011/2013 (AMB)

e Creixement de la mobilitat peu: entre el 2006 i el 2011/2013 la mobilitat personal s’ha vist incrementada de forma important,
fet que s’ha traduit amb un augment del 27% dels desplagaments a peu. La irrupcié de la crisi ha comportat canvis en les
pautes de mobilitat d’alguns grups de la poblacié. S’ha constatat un increment del les compres quotidianes, 'acompanyar a
persones i, per alguns tipus de desplagaments urbans de curta distancia, el caminar ha substituit el transport public. La millora

de I'espai public, per salut o per la sensibilitzacié amb el medi ambient sén altres causes d’aquest augment.

Desplacaments segons mode de transport. Residents a I’area metropolitana de Barcelona; 2011/2013

2011/2013 6.139,1 2.619,1 2.803,4
2006 4.802,8 2.4433 2.885,2

0 2.000 4.000 6.000 8.000 10.000 12.000

Peu+Bici = Transport public = Transport privat

Font: IERMB, a partir de la Base de dades de mobilitat metropolitana 2011/2013 (AMB) i EMQ 2006
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3.1.B. La mobilitat a peu presenta notables diferéncies entre territoris o barris, atenent sobretot amb

la densitat de poblaci6.

Concretant les dades en cadascun dels municipis metropolitans, Santa Coloma de Gramenet, Ripollet, el Prat de Llobregat, Badia del
Valles, Barbera del Vallés i Sant Boi de Llobregat sén els que presenten una proporcié més alta de desplagaments diaris a peu, els quals
suposen més del 60% de la seva mobilitat. Per sota de la mitjana global metropolitana, que se situa en el 53,1%, hi ha vint-i-dos municipis.
Entre aquests, els residents que menys caminen diariament sén els de Torrelles de Llobregat i Corbera de Llobregat. Aixi doncs, es pot
dir que es donen importants diferéncies en la mobilitat a peu entre els municipis metropolitans, amb una quota modal maxima
del 64,5% i minima del 19,6%.

En conjunt, doncs, hi ha marcades diferéncies entre Barcelona i els municipis del seu continu urba, i els municipis del marge dret del
Llobregat, situats entre el massis del Garraf i les muntanyes de I'Ordal. Aquestes diferéncies estan molt relacionades amb I'estructura

territorial (dispersi6 versus compacitat, pendents), amb la cobertura de la xarxa de transport i amb I'espai public.

A més del nivell de I'oferta de transport i la densitat urbana de poblacié que soén variables que influeixen de manera important en I'is dels
mitjans, és important tenir en compte altres particularitats dels municipis metropolitans (renda, predisposicions i preferéncies individuals,
I'estructura d’edats, taxa d’atur, etc.). En termes generals, els municipis amb una menor renda familiar bruta disponible per habitant,
presenten una quota d’us del caminar i del transport public més elevada. Aquests municipis s’ubiquen sobretot a la primera corona
metropolitana (a excepcié de municipis com Tiana, Montgat, on el pes de la mobilitat no motoritzada és molt baixa amb un 22,7% i un
30,9% respectivament).

Distribucio6 dels desplacamenents segons mitja de de transport i municipi de residéncia (2011/2013). Renda Familiar
Disponible Bruta per municipi (2010). Densitat urbana de poblacié (2012)

~ |RFDB 2010
« <15
€ 15-20
€ >2

Repartiment modal

BS

No motoritzat
W Transport public
B Vehaclo privat
Densitat urbana 2012
(habitants'ha)
[ Is100
1101 - 200
N 201 - 300
- 301 - 500
L___Eil

Font: IERMB a partir de la Base de dades de mobilitat metropolitana 2011/2013 (AMB) i Idescat
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El cas de Barcelona ciutat també posa de relleu la influéncia de la renda familiar bruta disponible per habitant. Aixi, encara que I'anar a
peu és majoritari en tots els districtes de la ciutat, també s’observen diferéncies en funcioé del districte de residéncia. Els residents a Ciutat
Vella amb una quota modal a peu propera al 60% és també el districte amb un nivell de renda per sota de la mitjana de la ciutat. Per
I'altra banda, destaquen els districtes de Sarria-Sant Gervasi i les Corts, que amb una mobilitat a peu del 47% i 49% respectivament

tenen una renda per capita per sobre de la mitjana de la ciutat.
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3.1.C. S’han donat avengos importants en la pacificacié dels carrers dels municipis, tot i que ’espai

urba destinat al vianant no es correspon encara amb la mobilitat del principal mitja de transport.

Les politiques de pacificacié del transit i la millora de les condicions de I'espai public destinat als vianants, especialment en els centres
urbans, s’han estés a practicament tots els municipis de I'area metropolitana. Des de la creacié de les illes de vianants del centre de
Barcelona (Portal de '’Angel el 1974, avinguda Gaudi el 1982) i I'arribada dels ajuntaments democratics, es va iniciar un veritable procés
de redefinicio dels centres urbans. Tot i aix0, continuen existint barris i municipis metropolitans fora d’aquesta realitat. Aixi, encara que la
mobilitat a peu supera el 53% dels desplagaments diaris a I'area metropolitana, en termes globals el 26% de la xarxa viaria urbana
local es correspon a zones pacificades, és a dir, carrers exclusius per avianants, carrers de prioritat invertida i zones 30.

Com s’observa, es donen diferéncies importants en funcié dels municipis. Sant Just Desvern, Sant Joan Despi, Sant Boi de Llobregat,

Montgat i Barcelona sén els municipis amb una major dotacié d’aquest tipus de carrers en el conjunt de la xarxa viaria urbana local.

Vies pacificades* per municipi en relacio a la xarxa viaria urbana total (%, en base a longitud)

*_Barberd
t;i L)
o Vallés
 Moetcada
+tRemsc Tiana
] '
ik Ootena Borisona
X v
o | PO
P s 3
¢
s
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S ees ] 7 ! .~ ' —— Vies pacificades

»5.% I > 45

Font: IERMB a partir de la dades de 'AMB
*Carrers exclusiu, zones 30, altres tipologies.

3.1.D. El disseny i la qualitat dels espais per a vianants poden ser molt dispars, atenent a la poca

articulacioé o coordinacio a nivell metropolita.
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Encara que les dades anteriors posen de manifest algunes diferéncies entre municipis, s’ha de dir que també amaguen diferéncies
importants. El disseny i la qualitat d’aquestes arees pacificades poden ser molt dispars, de forma que en aquest cas és també
important tenir en compte altres elements que caracteritzen aquestes xarxes. Municipis amb una menor dotacié poden al mateix
temps disposar d’uns espais pacificats amb un millor disseny, senyalitzacid, etc. o bé tenir la resta espais per a vianants (no incloses dins

de les zones pacificades) que garanteixen en termes generals, una bona qualitat i seguretat per a la mobilitat a peu.
De forma resumida, les diferéncies d’aquesta xarxa pacificada poden ser notables en funcié a diferents aspectes com:

e El seudisseny: la manca d’'unes normes o criteris comuns a I'hora de dissenyar les vies pacificades (no hi ha una qualificacié
urbanistica reconeguda per la normativa) comporta que a la practica es donin diferéncies importants a I'hora pacificar els
carrers de les ciutats. Aquest cas es dona sobretot a les zones limitades a 30 km/h, on el disseny viari, la senyalitzacio
horitzontal i vertical, el repartiment de la secci6, el tractament de les cruilles sén claus per tal que els conductors compleixin la
normativa de velocitat i canviin els seu comportament i redueixin la velocitat. L’agradabilitat dels llocs, el disseny urba i la
qualitat dels espais pacificats (arbrat, enllumenat, supressié de barreres, etc.) son també elements claus per a que els
desplagaments a peu siguin segurs i confortables. En moltes zones 30 sense plataforma, la Unica regulacié especial és la
limitacié de la velocitat dels vehicles a motor, solucié poc efectiva per tal de protegir els vianants i els ciclistes.

e Lasenyalitzacio6 dels itineraris de vianants: els criteris de senyalitzacié per a vianants no s6n comuns en tots els municipis
i de fet, aquest tipus de senyalitzacié no esta estesa al conjunt de municipis i barris dels municipis. Manca, doncs, un sistema
de senyalitzacié uniforme efectiva i sensible a escala municipal i intermunicipal per als vianants.

e La regulacié a partir d’ordenances municipals: es donen grans diferéncies entre municipis en la regulacié d’'usos dels
carrers pacificats (per exemple els horaris i de tipologia de vehicles que poden accedir a les zones de vianants) fet que comporta
que el conductor hagi d’adequar el seu comportament segons el municipi pel qual circula i fa imprescindible una senyalitzacié
informativa adequada als accessos d’aquestes arees de vianants. A més, s’ha de dir que les ordenances actuals estan fetes

des de la perspectiva del cotxe i, per tant, per a satisfer les seves necessitats, no les de la resta d’'usuaris de la ciutat.

Per altra banda i pel qgue afecta al conjunt de

voreres i I'espai per a vianants, també es donen

diferéncies  entre barris i municipis quant a:

e Amplada util de les voreres: segons dades extretes dels plans de mobilitat urbana dels municipis de la primera corona

metropolitana el 25% de les voreres (Barcelona no inclosa) compten amb menys de 2 metres d’amplada, un 21,4% entre 1i 2
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metres i un 3,8% menys d’un metre. La ubicacié mobiliari urba, motos a la vorera o la proliferacié de terrasses s6n elements
que treuen espai als vianants.

. Estat de conservaci6 i manteniment.

e Passos de vianants: el 50% dels passos de vianants dels municipis de la primera corona metropolitana (sense Barcelona)
estan adaptats a persones de mobilitat reduida. Aixi mateix, en moltes ocasions els temps semaforics no estan adaptats als
fluxos de vianants.

Amplada voreres principals municipis primera corona metropolitana (sense Barcelona)

= Amplada <1 m
= Amplada entre 1i2 m

= Amplada entre 2i3 m

19,4%

= Amplada superior a 3 m

Font: INTRA SL. a partir de dades dels PMUs”

Globalment per tant, els espais per a vianants formen una xarxa heterogenia, poc estructurada i també victima dels abusos i la indisciplina
dels vehicles (aparcaments sobre les voreres, circulacié en carrers exclusius per a vianants, bicicletes per les voreres, etc.)

3.1.E. Les politiques de foment de la mobilitat a peu s6n en termes generals poc esteses al conjunt de

municipis metropolitans.

L’impuls de la mobilitat a peu requereix, a més de les propies mesures vinculades amb la gestié de la mobilitat i el disseny urba dels
carrers, un conjunt de politiques vinculades amb la normativa que en regula I'is, amb la informacié i comunicacié, amb la educacié i la

formacio, amb la participacio, entre d’altres. Aquest tipus de politiques sén rellevants de cara a establir un nou marc de valoracio social

255



PLA METROPOLITA DE MOBILITAT URBANA 2015- 2021. 3. XARXES METROPOLITNES

3.1. VIANANTS

dels vianants, que garanteixi el coneixement dels avantatges individuals i col-lectius associats a la mobilitat sostenible, essent al mateix

temps una estrategia de millora de la salut de la poblacié per part de les administracions.

Les darreres enquestes de mobilitat a I'area metropolitana (anys 2011 i 2013), mostren com la puntuacié de I'espai per als vianants, d’'un

6,2 sobre 10, és encara insuficient i pot millorar notablement.

A l'area metropolitana existeixen diferents iniciatives elaborades per administracions locals i supralocals. Les accions de comunicacio i
promoci6é sén les principals (sobretot les primeres) mentre que les accions educatives s6n minoria (per exemple, no hi ha accions
adrecades als conductors dels vehicles a motor de combustid, ni tampoc accions adrecades als vianants). Bona part de les actuacions
s’han enfocat a promoure la creacié dels anomenats camins escolars que tenen per objectiu I'increment 'autonomia dels infants en el
seu trajecte casa-escola i 'augment del nombre de families que utilitzin mitjans sostenibles per a desplagar-se, especialment 'anar a peu
i la bicicleta. Destaca el desenvolupament dels projectes de camins escolars a Barcelona o també I'impuls i el suport de projectes de

camins escolars per part de la Diputacié de Barcelona.

Més recentment, les administracions han comengcat a informar sobre la mobilitat a peu particularment sobre els itineraris a peu o dels
carrers pacificats de les ciutats. Aquest és el cas de I’Ajuntament de Barcelona i de I’AMB. L’Ajuntament de Barcelona en el seu lloc web
Com s’hi va déna informacié sobre els dels carrers pacificats (zones de vianants i zones 30) i també informacié Gtil com la disponibilitat
d‘escales mecaniques als carrers amb pendent. L'AMB en el seu lloc web sobre la xarxa d'itineraris ciclistes, també inclou informacio de

les zones pacificades dels municipis metropolitans informacié que també ha estat editada en paper.

Tot i aix0, la inexisténcia d'un instrument sectorial d’abast catala o regional que marqui I'estratégia a seguir per part de la resta
d’administracions, la manca d’actuacions coordinades, o un pla d’informacié i comunicacié, fa que en termes generals el caminar no

estigui suficient valorat en quant a la seva contribucié a un model de mobilitat més eficient.
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3.2.A. La bicicleta ha passat a ser un mitja de transport més en la mobilitat urbana. El seu pes a més

de ser desigual segons el municipi, es troba mot vinculat a un perfil concret de la poblacio.

El pes de la bicicleta, encara molt moderat, arriba a un 1,4% en el total de la mobilitat dels residents a I’area metropolitana i acumula
un total de 157.000 desplagaments diaris. Respecte I'any 2006, s’ha donat un lleuger augment, any en que s’assolien prop de 93.000
desplagaments en aquest mitja de transport (amb una quota d’us del 0,9%). Encara que en termes generals es tracta d’'un mitja molt poc
estes, el seu impacte comenga a ser evident en alguns municipis. Les dades mostren que Barcelona no és on els residents en fan
més Us, siné Begues, municipi en que constitueix el 5,6% de la mobilitat diaria. En tercer lloc i després de Barcelona (2%), se situen
Sant Cugat del Valles, seguit de Castelldefels, Sant Adria de Besods, Cerdanyola del Vallés, el Prat de Llobregat, Sant Just Desvern,
Viladecans i Badalona. En aquests municipis ja no es pot obviar la bicicleta en la seva mobilitat urbana, ja que I'aparicié d’aquest nou
mode de transport urba esta introduint alguns canvis en la forma de moure’s dels ciutadans. La mitjana global sense Barcelona és del
0,7%. Amb tot, s’ha de dir que és Barcelona ciutat qui acumula en termes absoluts més desplagaments en bicicleta (el 73%) experimentant
en poc temps un creixement molt notable.

A Barcelona, I'impacte de les politiques de pacificacié del transit en diferents barris de la ciutat, I'extensié de la xarxa ciclista i també
I'aparicio del sistema de lloguer bicicletes publiques (Bicing) en sén la principal causa. La bona acollida d’aquest sistema a la capital que
ha estat capdavantera a I'area metropolitana, la tradicié existent en el nostre entorn d’anar en bicicleta per oci o fer esport, les bones
condicions climatoldgiques i orografiques poden ser raons que expliquen I'extensié de les politiques en favor de la bicicleta com a mitja

de transport a la resta dels municipis metropolitans. Altres trets que cal tenir present de la mobilitat ciclista:

e Tipus de recorregut: la mobilitat en bicicleta dels residents al territori metropolita en bicicleta t¢ un fort caracter urba
(autocontencié municipal dels desplacaments en bicicleta és del 84,9%). malgrat que en comparacié amb la mobilitat a peu
permet cobrir majors distancies; Les connexions intermunicipals amb bicicleta sén, per tant, molt febles i aquestes es donen

quan hi ha un continu urba o bé existeix un itinerari ciclista adequat.

Principals connexions intermunicipals en bicicleta a I'aera metropolitana de Barcelona; 2011/2013
Barcelona-I'Hospitalet de Llobregat
Barcelona-Sant Joan Despi
Gava-Viladecans . Perfil
Cornella de Llobregat-I'Hospitalet de Llobregat

’ ]
Barbera del Valles-Fora AMB d’usuari:
Badalona-Santa Coloma de Gramenet I'usuari
Badalona-Montgat i
Montcada i Reixac-Ripollet habitual de
Esplugues de Llobregat-Sant Just de Llobregat la bicicleta

Font: IERMB a partir de la Base de dades de mobilitat metropolitana 2011/2013 (AMB)
gueda molt concentrat en un determinat segment de la Desplacaments —en bicicleta segons situacio
o i i ) .. professional. Residents a I'area metropolitana de
poblacié i el seu Us no és transversal al conjunt de la poblacié.  Barcelona; 2011/2013
De fet, el 58% de la mobilitat en aquest vehicle la fan actius
ocupats. Aixi doncs, el perfil de ciclista metropolita és un home

de 30 a 64 anys, actiu ocupat i que es desplaga per motius = Estudiant

A = Tasques de la llar

= Jubilat/pensionista

laborals (coincidint amb l'usuari de la moto). En aquest sentit,

s’ha de dir que si bé en termes generals la bicicleta ha estat
m Actiu ocupat

estigmatitzada per a gent jove i amb pocs recursos, també és )
= Actiu en atur

cert que en els Ultims anys existeix una millor imatge de la

bicicleta com a mitja de transport net, modern i practic. Aixo
pot ser una oportunitat per tal que esdevingui a mig termini com
un mitja de transport més popular en tots els sectors i totes les

IERMB a partir de la Base de dades de mobilitat metropolitana
generacions de la societat. 2011/2013 (AMB)

3.2.B. L’espai ciclable s’ha incrementat i millorat, si bé de forma desigual en el territori metropolita.

257



PLA METROPOLITA DE MOBILITAT URBANA 2015-2021. 3. XARXES METROPOLITANES

3.2. BICICLETA

Les politiques de pacificacio del transit i 'extensié de vies ciclistes, s’han estés a diversos municipis de I'area metropolitana encara que
amb nivells dintensitat en la inversié de forma desigual. Es per aixd que existeixen barris i municipis metropolitans fora d’aquesta realitat.
En termes globals a I'area metropolitana hi ha un total de 767 km de vies ciclistes (cami verd, carril bici i via clicable) i 715 km de
carrers pacificats (és a dir, carrers exclusius per a vianants, carrers de prioritat invertida i zones 30). Encara que les bicicletes no poden
circular per tots els carrers pacificats (particularment a les illes de vianants), si que ho poden fer en bona part dels carrers pacificats. En
conjunt, el 23,4% de la xarxa viaria urbana i de camins dels municipis metropolitans permet la circulaci6 de ciclistes.

Com s’observa, es donen diferencies importants en funcié dels municipis. Sant Joan Despi, Barcelona, Sant Adria de Besos, Sant Just
Desvern, Sant Boi de Llobregat, Cornella de Llobregat, sén els que tenen una major dotacié d’aquest tipus de carrers en el conjunt de la
xarxa viaria urbana i la xarxa de camins. Encara que hi ha una certa relacié en el seu Us i la dotacié d’aquesta xarxa als municipis de

Barcelona, Sant Adria de Besos i Sant Just Desvern, en termes generals no s’observa una relacio directa.

En conjunt, i malgrat que la majoria de municipis disposen de plans de mobilitat urbana o es troben en fase de redaccio, han estat només
alguns municipis que han executat mesures que han comportant canvis significatius pel que fa I'extensié de la xarxa clicable en la ciutat
consolidada. Com es recull en el pdM 2013-2018 s6n Barcelona, el Prat de Llobregat, Ripollet, Cerdanyola del Valles, Montcada i Reixac
i Sant Cugat del Vallés, els municipis que més han vist incrementar aquesta xarxa en els Gltims anys. Un cas notable és el de Begues,
que a partir del pla de mobilitat del 2008, construi dos carrils-bici pels principals eixos urbans connectant-los amb diversos centres
educatius i diferents aparcaments, fet que promogué I's d’aquest mitja. Contrariament, bona part dels ajuntaments només han vist créixer
aquesta xarxa durant els ultims anys en els nous desenvolupaments urbanistics d’acord amb el Decret 344/2006 dels Estudis d’avaluacio
de la mobilitat generada.

Xarxa per a bicicletes i vies pacificades per municipi en relacié amb xarxa viaria urbanai xarxa
de camins (%, en base a longitud)

i— Cami verd

—— Camil bk
\Via cidable
Vies pacificades

Vies ciclables i pacificades (%)
<15

B 1501 -30

g /I 3001 -45
] 5km . 45

Font: IERMB a partir de dades de lAMB
3.2.C. La xarxa ciclista metropolitana presenta algunes deficiencies importants que cal resoldre,

atenent a la poca articulacié o coordinacié a nivell metropolita.
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Encara que les dades anteriors posen de manifest que la infraestructura (tan pacificada com especifica per a bicicletes) és
superior en relacié a la proporcié de desplagaments ciclistes, s’ha de dir que les dades també amaguen deficiéncies importants.
El disseny i la qualitat de la infraestructura ciclista pot ser molt dispar a més de ser una xarxa discontinua, de forma que en aquest cas

és també important tenir en compte altres elements que caracteritzen aquestes xarxes.
De forma resumida, les diferencies de les infraestructures per a ciclistes poden ser notables en funcié a diferents aspectes com:

e El seu disseny: com s’ha vist també en les zones pacificades, la inexisténcia d’'unes normes o criteris comuns a I'hora de

dissenyar les vies ciclistes (no hi ha una qualificacié urbanistica reconeguda per la normativa) comporta que a la practica es
donin diferéncies en la concepcié i el disseny. Els manuals i les recomanacions tecniques per al seu disseny existent no sén,
suficients. Per altra banda, no sempre es tenen suficientment en compte altres elements per a que els desplagaments en
bicicleta siguin segurs i confortables (I'agradabilitat, el disseny urba i la qualitat de les vies, I'arbrat, I'enllumenat, la supressio
de barreres, els tipus de paviment, etc.).
També s’ha de dir que a I'entorn més urba d’alguns municipis s’ha optat per construir carrils bici a la vorera (segregats del
transit dels vehicles), per tal de no interferir la mobilitat privada, sense pensar en una estratégia de jerarquitzacio viaria pel
conjunt del municipi. Almenys un 20% dels carrils bici als municipis de la primera corona estan ubicats a la vorera. En aquest
sentit, es constata com la millora manera de promocionar I'Gs de la bicicleta a les ciutats, és aconseguint una calgada pacificada
(incrementant les zones 30, les plataformes Uniques), on la bicicleta pugui circular i conviure amb el vehicle privat.

. La senyalitzacié: igualment els criteris de senyalitzacié per a ciclistes no sén comuns en tots els municipis i, de fet, aquest
tipus de senyalitzacié no esta estesa al conjunt de municipis i barris. Manca, doncs, un sistema de senyalitzacié uniforme
efectiva i sensible a escala municipal i intermunicipal per a bicicletes. També es detecta una manca de senyalitzacio a la sortida

del transport public per a reconeixer quines instal-lacions es poden utilitzar per canviar d’'un mitja de transport a un altre.

Aquestes divergencies i la manca d’homogeneitat

d’aquesta xarxa es posen de manifest en les
valoracions de la poblacié en relacié a I'espai per a bicicletes. La valoracié es pot considerar baixa (3,7 sobre 10), sobretot si es
compara amb la valoracio dels espais per a vianants (que és del 6,2 punts). Els veins de Begues sén els que milloren millor aquests

espais, sent també els qué en fan un major Us de la bicicleta diariament.

Valoracié espai per a bicicletes als municipis metropolitans; 2011/2013

259



PLA METROPOLITA DE MOBILITAT URBANA 2015-2021.

3. XARXES METROPOLITANES

3.2. BICICLETA

Total sense Barcelona 3,7
Sant Climent de Llobregat 2,1
Santa Coloma de Gramenet 2,2
La Palma de Cervelld 2,3
Sant Viceng dels Horts 2,4
Corbera de Llobregat 2,5
Badalona 2,6
Badia del Valles 2,7
El Papiol 2,9
Cervelld 3,0
Montgat 31
Tiana 3,2
L'Hospitalet de Llobregat 34
Santa Coloma de Cervello 3,5
Ripollet 3,5
Molins de Rei 3,6
Torrelles de Llobregat 3,6
Viladecans 37
Sant Boi de Llobregat 3,7
Sant Feliu de Llobregat 3,8
Cerdanyola del Vallés 3,9
Sant Just Desvern 4,0
Barbera del Valles 4,1
Sant Adria de Besos 4,1
Palleja 4,2
Cornella de Llobregat 4,2
Gava 4,2
Esplugues de Llobregat 4,3
Castelldefels 45
Montcada i Reixac 4,6
El Prat de Llobregat 4.8
Castellbisbal 4,8
Sant Andreu de la Barca 52
Sant Cugat del Valles 59
Sant Joan Despi 6,8
Begues 6,9

Font: IERMB a partir de la Base de dades de mobilitat metropolitana 2011/2013 (AMB)

Cal tenir també en compte que hi ha altres elements que poden condicionar fortament aquesta mobilitat sobre els quals els municipis
tenen poca capacitat d’actuacio. Es tracta d’aspectes com el pendent, els cursos fluvials, la preséncia de carreteres i vies ferroviaries

que transcorren pel municipi i, fins i tot el tipus de trama urbana existent i que poden comprometre fortament la mobilitat en bicicleta
entre diferents punts de la ciutat.
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Actualment es pot dir que al territori metropolitd no existeix una xarxa ciclable basica que connecti les diferents poblacions i que
son puntuals els trams que permeten una connexié continua, confortable, senyalitzada i segura. En conseqiiencia, la poblacié
que es vulgui desplacar en bicicleta entre diferents municipis (o bé en punts poligons especialitzats dintre del seu municipi) ho ha de fer

en trams en qué s’ha de compartir 'espai amb el vehicle privat, essent desplagaments insegurs.
De forma resumida algunes de les causes que dificulten I'existéncia d’uns itineraris interurbans passen per:

. La xarxa viaria basica i comarcal (competéncia de la Generalitat o Estat) contemplen de forma insuficient aspectes relacionats
amb la permeabilitat de vianants i ciclistes, comportant I'existéncia de barreres en el territori. Al mateix temps, en alguns trams
d’aquests vies es poden cobrir necessitats de mobilitat interurbana en modes no motoritzats amb itineraris que circulin de forma
paral-lela.

e La xarxa de carreteres locals (integrades pel conjunt de carreteres que connecten els carrers o els vials interurbans de
competéncia municipal amb les carreteres de la xarxa basica i comarcal) no compleixen una clara funcié de convivéncia amb
els vianants i les bicicletes, especialment en trams de travessera urbana i entorns suburbans. Aixi, no sempre s’adapten als
entorns que travessen i a la multiplicitat d’usuaris que serveixen. Al mateix temps, aquestes vies podrien esdevenir eixos de
connexi6 interurbana en per a la mobilitat no motoritzada entre diferents municipis.

. En els carrers i en el conjunt de la vialitat urbana dels municipis, desenvolupada d’acord amb el planejament urbanistic, no
gaudeix de criteris de disseny técnics comuns al mateix temps que les xarxes de mobilitat en bicicleta dels municipis no
garanteixen suficient continuitat pel conjunt del municipi.

. Hi ha camins i pistes, generalment de titularitat municipal, que tenen ja funcié de carretera, o que podrien tenir-la si es

condicionessin adequadament i que, per tant, podrien tenir una funcioé per a la mobilitat en bicicleta.

Es comprensible, en conseqiiéncia, la poca preséncia de la bicicleta per als desplagaments intermunicipals. Diariament tan sols es fan
23.700 desplacaments intermunicipals en bicicleta, els quals, com s’ha vist, tenen lloc en la seva majoria en les connexions entre
Barcelona i municipis limitrofs amb trama de carrers continua; per tant, en zona urbana. Malgrat aixo, cal assenyalar que la bicicleta
pot arribar a substituir el cotxe, sobretot en itineraris curts intermunicipals de curta distancia (per exemple, fins a 10 km i amb
inclinacions longitudinals moderades) i per reforgar la intermodalitat del sistema en facilitar als usuaris en termes de temps i flexibilitat

I'accés a les estacions i parades de transport public. Aquest potencial es pot justificar per diferents causes:

. En termes generals es pot considerar que el territori metropolitd compta amb una bona orografia, sense grans desnivells
(particularment la franja litoral, els cursos fluvials, i la plana vallesana) i amb una climatologia suau i temperada durant bona
part de I'any, dos factors que afavoreixen I'is de la bicicleta com a mitja de transport.

. Reduides distancies dins de I'area metropolitana, fan viable la mobilitat en bicicleta a nivell interurba.

e La gran majoria dels desplagaments a I'area metropolitana son inferiors a 5 km i, per tant, assumibles en bicicleta.

e El continu urba existent entre alguns municipis. En aquest punt, perd, s’ha de tenir en compte també sén necessaries

intervencions per tal que els desplacaments es puguin fer de la forma més directa possible.

Actualment el potencial de la mobilitat intermunicipal en bicicleta a I’area metropolitana de Barcelona és d’uns 230.000
desplagaments diaris. Aquest analisi s’ha fet considerant desplacaments potencials en la xarxa viaria fins a 30 minuts en bicicleta i
entre zones de transport on els desnivells s6n assumibles. Les connexions intermunicipals amb Barcelona ciutat des de municipis propers
capten el 57% d’aquest potencial, particularment des de I'Hospitalet de Llobregat, Badalona, Santa Coloma, Cornella, Esplugues, el Prat,

Esplugues, Sant Adria, Sant Joan Despi, Sant Just Desvern.

El potencial de traspas modal del cotxe a la bicicleta sense considerar Barcelona, es déna on ja hi ha actualment un volum ampli de
desplacaments diaris. Per tant, cal millorar i reforcar les infraestructures de connexié entre aquests municipis en bicicleta. Entre aquestes
connexions cal destacar: Castelldefels-Gava, Cornella-I'Hospitalet, Gava—Viladecans, Badalona-Santa Coloma, Badalona-Sant Adria,
Cornella-Sant Joan Despi, I'Hospitalet-el Prat, Cornella-Esplugues, Ripollet-Cerdanyola, Esplugues-I'Hospitalet, Castelldefels-

Viladecans, Barbera-Badia, Sant Boi-Viladecans, Esplugues-Sant Joan Despi, Sant Adria-Santa Coloma, Sant Feliu-Sant Joan Despi.
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Desplacaments potencials intermunicipals en bicicleta

~= Connexid > 60% vehicle privat
> 500 desplagaments

Zones potencials intermunicipals a <30 en bici
Sense cap connexd

1

W 2-5

. G-10

. > 10

Font: IERMB

Alguns punts concrets que cal millorar i reforgar sén:

L’eix de la C-245 (de Castelldefels a Cornella connectant Gava, Viladecans i Sant Boi)

Cami verd del Delta del Llobregat (entre la platja de Castelldefels i la platja del Prat de Llobregat)

Carril bici interurba al marge dret del Llobregat (entre Sant Boi i Sant Andreu de la Barca)

Carril bici del Papiol a I'Hospitalet (per Molins de Rei, Sant Feliu de Llobregat, Sant Joan Despi i Cornella de Llobregat)
Connexions a la Zona Franca des de Barcelona i I'Hospitalet.

Connexio ciclable Sant Cugat del Vallés- el Papiol o Sant Cugat-Molins de Rei, afavorint les connexions entre el Baix Llobregat
i el Vallés.

Connexié Montcada i Reixac-Cerdanyola del Valles.

Passos ciclables sobre els rius Llobregat i Besos.

Connexions ciclables entre municipis del Vallés, incloent municipis no integrats administrativament dins 'AMB.

Xarxes de carrils bici locals dels municipis de I'entorn del Besos i de I'entorn del marge dret del Llobregat.

Connexi6é Barcelona amb Esplugues de Llobregat, Sant Joan Despi i Sant Just Desvern per I'’Avinguda Diagonal

L’eix de C-31 entre Castelldefels i Barcelona.

S’ha de tenir en compte que gran part de les xarxes i infraestructures existents no son titularitat de ’'AMB i estan definides als respectius

Plans de Mobilitat Urbana a escala local o bé sén titularitat d’altres administracions. Es considera imprescindible una negociacié i/o

coordinacié de ’AMB amb les diferents administracions per a possibilitar la vinculacié de xarxes, la unificacié de criteris, la senyalitzacié

d’eixos (carril bici per calgada, senyalitzacio del carril, etc.).
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3.2.E. Voluntat d’ampliar la xarxa interurbana de bicicletes, amb propostes i projectes elaborats per

diferents administracions.

Cal consolidar la tendéncia de creixement de I'ls de la bicicleta mitjangant la planificacié i execucié d'itineraris adequats. Com s’ha vist,
el potencial de creixement és realment elevat, doncs les distancies dels desplagaments de I'area metropolitana no sén excessivament
llargues i com ja s’ha comentat, factors com I'orografia i les condicions climatoldgiques sén en termes generals factors que poden afavorir

el seu Us.

En aquesta direccid, diverses administracions com la Generalitat de Catalunya, 'ATM, 'AMB, els Consells Comarcals i la Diputaci6 de
Barcelona, han desenvolupat estudis per tal de promoure una xarxa basica pedalable intermunicpial i posar-la al servei de forma
progressiva.

. L’AMB mitjancant el Pla d’Actuacié metropolita (PAM 2011-2015) esta impulsant projectes per a I'establiment de corredors
verds entre els parcs metropolitans i els sistema d’espais verds i comarcals de la xarxa d’espais naturals a través de
'anomenada xarxa verda metropolitana. A més 'AMB també esta impulsant diferents corredors metropolitans de mobilitat no
motoritzada. Entre aquests destaca I'acord entre ’AMB i diversos Ajuntaments per a I'impuls de la connexi6 entre Barcelona i
Esplugues de Llobregat a partir d’'un nou projecte d'actuacioé urbanistica sobre I'autopista B-23 que possibilitara la connexié
d'aquesta via amb I'avinguda Diagonal i humanitzar I'espai. S’hi permetra el transit de vianants, bicicletes i transport public.

. Ronda verda metropolitana: es tracta d’una infraestructura de gran abast d’'us ludic preferentment per a bicicletes semi-urba
que circumbal.la la ciutat de Barcelona passant pels termes municipals de I'Hospitalet de Llobregat, Esplugues de Llobregat,
Cerdanyola del Vallés, Montcada i Reixac, Santa Coloma de Gramenet i Sant Adria de Besos.

e Via Verda del Llobregat: aquesta via permet anar des de Martorell fins a la desembocadura del riu Llobregat vorejant el riu. Es
tracta d’'un itinerari no fomentat sense senyalitzacié ni manteniment, amb problemes de continuitat.

e L’ATM mitjangant el pdM 2013-2018 defineix una xarxa clicable (basica prioritaria, xarxa basica, xarxa secundaria i xarxa de
connexi6-cicloturisme) de 1.060 km de longitud. Del total d’aquesta xarxa basica definida, el 86% ja és ciclable o practicable i,
per tant, actualment ja s’hi pot circular amb bicicleta tot i que la majoria de la poblacié no coneix bona part dels itineraris, no
estan senyalitzats o no de forma coherent, ni es disposa de cap portal web ni d’un altre canal per informar-se’n. Aquesta xarxa
s’ha definit tenint en compte el nivell de ciclabilitat actual (ciclable, practicable o perillés) definint al mateix temps les tipologies
de disseny actual, realitzant propostes d’actuacio sobre els trams de la xarxa basica prioritaria situats en entorns interurbans o
l'interior dels poligons industrials, ambits que, tot i ser de competéncia municipal, sovint han quedat exclosos de la planificacio
de la mobilitat urbana.

. La Diputaci6 de Barcelona també treballa en la direccié d’adaptar les carreteres locals a un tipus de transport més sostenible,

desenvolupant estudis i projectes de carrils bici interurbans.

Si bé s’ha avangat quant a planificacié, també s’ha de dir que la crisi econdmica ha limitat els recursos d’inversié destinats a
infraestructures incloent les bicicletes. Aixi, bona part de les propostes del Pla Estratégic de la bicicleta, el pdM o la planificacié municipal
han acabat per no realitzar-se. En aquest context, es fa del tot necessari la vinculacio de les propostes que hi ha sobre la taula i determinar
una Unica proposta per 'ambit de '’AMB en col-laboracié amb les administracions implicades i establir-ne un programa d’execuci6 de les

obres.
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Proposta de xarxa ciclista a I’area metropolitana de Barcelona inclosa en el Pla Director de Mobilitat de ’/RMB 2013-2018

Font: IERMB a partir de 'ATM

A —— Proposta de xarxa basica per a bicicletes (PDM 2013-18)

A partir dels itineraris prioritaris, el pdM selecciona un subconjunt d’itineraris en els qué cal actuar de forma immediata. Al territori de

I’area metropolitana aquests itineraris son els seguents:
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El Prat de Llobregat-Aeroport

El Prat de Llobregat-I'Hospitalet de Llobregat-Barcelona
El Prat de Llobregat-Zona Franca

L’Hospitalet de Llobregat-Cornella de Llobregat
Barcelona-Esplugues de Llobregat

Badalona-Montgat

Ripollet-Barbera del Valles

Sabadell-Badia del Valles-UAB
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3.2. BICICLETA

Com s’ha vist, en els darrers anys, s’ha observat un creixent Us de la bicicleta en 'ambit metropolita i també en d’altres indrets de I'estat
espanyol amb independéncia de la mida del municipi i d’altres caracteristiques fisiques i socials. Per aquest motiu, s’esta intentant
modificar la normativa existent per a qué reflecteixi la preséncia de la bicicleta als carrers, reconegui els seus drets i les protegeixi,
coordinant les normes de convivencia viaria dels diferents usuaris. Algunes modificacions de la normativa estatal en relacié a la bicicleta
ja s’han concretat en la publicacié d’'una llei a I'abril de 2014 (Ley 6/2014, de 7 de abiril, por la que se modifica el texto articulado de la
Ley sobre Tréafico, Circulacién de Vehiculos a Motor y Seguridad Vial, aprobado por el Real Decreto Legislativo 339/1990, de 2 de marzo).

| en els propers mesos es podrien publicar modificacions del Reglamento General de Circulacion.

Segons la normativa vigent, la regulacié de la mobilitat urbana és de competéncia municipal de manera que la normativa de rang superior
(al nivell estatal) només déna unes directrius basiques per a la mobilitat ciclista que resulten insuficients per a garantir el comportament
segur de i cap al ciclista local. Els ajuntaments s’enfronten a un doble repte: han de redactar les seves normatives d’ambit local
respectant les limitacions de la jerarquia normativa (no poden contradir normes de rang superior) a la vegada que intenten
gestionar un vehicle de transport urba de preséncia creixent en els seus carrers, amb unes caracteristiques especifiques i

diferenciades de la resta.

En general, alguns dels continguts que tracten les ordenances dels municipis metropolitans sén recordatoris de la normativa de rang
superior i alguns miren d’ampliar la regulacio per a cobrir suposits comuns detectats als municipis. Mentre que alguns textos municipals
sén extensos i detallats, es basen en altres ordenances o en suposits contrastats; altres normes presenten disfuncions que poden suposar

barreres per a la utilitzacié de la bicicleta.
Altres disfuncions detectades en les ordenances actuals son les segiients:

. Inclouen continguts que ja s’han derogat a la normativa, després de les successives modificacions que aquesta ha patit (per
exemple, la prohibicié de circular en paral-lel).

. Incorren en contradiccions amb la normativa de rang superior (com ara, permetre circular per les voreres),

e Exposen als ciclistes a més riscs, probablement per desconeixement de les implicacions d’algunes regulacions (com per
exemple, I'obligacioé de circular per la part del carril més propera a la vorera o la de no poder circular fora de I'espai de la via
ciclista).

e  Rebel-len normes heterogénies per a uns espais urbans que sovint sén continus: es pot donar la situacié que una norma
municipal obligui a circular per la part dreta del carril i al municipi del costat (potser la continuacié d’'un mateix carrer) es permeti
utilitzar la part central. En aquest punt la situacié es complica si pensem que el mateix comportament pot ser correcte o provocar
sancions si es realitza a només uns metres de distancia, segons el municipi. | pot resultar greu si pensem en accidents de
transit en els que se li pot atribuir la responsabilitat al ciclista a causa de la normativa local, com ara en el cas que existeixi la
obligacié de circular pel carril bici: a un ciclista que tingui un accident fora d’aquesta via ciclista se’l fara responsable injustament,

ja queé la bicicleta hauria de tenir accés a qualsevol calgada urbana, com a vehicle de transport que és.
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En la linia de promoure una homogeneitzaci6 de les ordenances locals, el 2014 ’AMB va redactar un document de guia per a aquells

municipis que vulguin regular la mobilitat ciclista a través de les seves ordenances. Les propostes d’aquesta guia es basen en conceptes

basics:

Els conceptes de I’entorn, que s’orienten a l'equitat i la proteccid dels usuaris més vulnerables de la mobilitat; aquestes
conceptes son la moderacio de les velocitats i la prioritat dels vianants en I'espai public.

El concepte de bicicleta com a vehicle i, per tant, un mode de transport, amb uns trets caracteristics, que fan que s’hagi de
protegir (de nou, la vulnerabilitat) i no només aixo siné que cal facilitar i promocionar-ne el seu Us perque aporta beneficis als

seus usuaris i a la comunitat.

D’aquesta forma es proposa que I'ordenanga estableixi uns nous rols de convivéncia per a la mobilitat en els municipis:

Es proposara treure la bicicleta de les voreres on no hi hagi una reserva especifica d’espai (vorera-bici) o es senyalitzi com a
zona de convivencia. Per a que pugui haver-hi cohabitacio és igualment necessari que hi hagi prou espai lliure.

La cohabitaci6 en calgcada sera normalitzada sempre que el limit de velocitat sigui igual o menor de 30 km/h.

Es treuen les limitacions imposades a la bicicleta en la cohabitacié amb els vehicles motoritzats en calgada: tal i com permet
la normativa vigent, la bicicleta pot circular pel mig del carril de circulacié i pot utilitzar el carril que més li convingui a la seva
destinacio.

Es desaconsella fer obligatori I'is de les vies ciclistes, ja que poden existir supdsits en els que els ciclistes trobin més segur i
convenient circular fora d’elles.

Es permet explicitament que els ciclistes puguin utilitzar mesures de senyalitzacioé especificament pensades per a millorar la
seva seguretat i que estan donant bons resultats en els casos en els que s’han implantat, com sén les linies de detencio
avancgades per a ciclistes i les dobles direccions ciclistes senyalitzades en vies d’'una sola direccié per a vehicles motoritzats.
A vegades la seguretat també passa per evitar comportaments com el de creuar passos reservats només per a vianants en
bicicleta, ja que s’ha comprovat que sé6n punts especialment arriscats per als ciclistes, a més que suposa utilitzar un espai que

esta Unicament reservat pels vianants.

De forma complementaria a I'ordenanga, aquesta guia també recull la importancia que els municipis disposin d’eines técniques per a

assolir un nivell de qualitat i seguretat adequada per a I'is de la bicicleta i disposar de criteris concordes amb les disposicions de

I'ordenanca. Es rellevant també que es disposi de dades completes i actualitzades de mobilitat ciclista en el moment en qué es plantegi

redactar o modificar I'ordenancga per a poder avaluar millor la situacié i prendre decisions d’acord amb ella. Els aspectes de comunicacio

seran aspectes clau per a la correcta integracié de I'ordenanca: els processos participatius abans i durant la redaccié del text legal

permetran ajustar la normativa a la realitat social del municipi, comptant amb els actors involucrats. Aquest procés participatiu esta lligat

a les campanyes d’informacié un cop I'ordenanca estigui en vigor, de forma que tots els usuaris la coneguin. Per ultim, és important que

les forces de vigilancia locals coneguin i apliquin I'ordenanca, per la qual cosa es recomana comptar amb els cossos de seguretat

involucrats en la mobilitat del municipi per a la seva redaccié i seguiment. Periodicament, sera Gtil obtenir retorn de com els cossos de

seguretat avaluen i apliquen la normativa.
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3.2.G. Els serveis associats a la mobilitat en bicicleta i les politiques de foment de I'is de la bicicleta
en termes generals s’han estés a molts municipis metropolitans, tot i que manquen actuacions

coordinades i més ambicioses.

A més de I'impuls de nous itineraris urbans i interurbans, cal consolidar el creixement de la bicicleta amb mesures per al seu foment.
L’estratégia passa per desenvolupar diverses iniciatives vinculades amb la difusié de la xarxa i dels serveis existents, amb I'execucié de
millores en els serveis disponibles per a ciclistes (aparcament, atencié al public, registre, ajuts, etc.), amb la normativa i amb I'ordenacié

de la circulacié, amb I'educacid i sensibilitzacio, amb les mesures de seguretat, entre d’altres.

En conjunt s’ha de parlar de nombroses politiques d’aquest mitja de transport endegades per les administracions. Cal destacar
el paper que ha jugat el Bicing en la promocié de I'is de la bicicleta a Barcelona, sistema de lloguer public que entre els anys 2010 i 2012
va experimentar un creixement dels viatges en un 40% (en els darrers dos Ultims anys, pero, s’ha donat un descens tant dels viatges

com dels abonats).

També es poden destacar altres actuacions com sén el Bicibox impulsat per TAMB que promou una xarxa d’aparcaments segurs per a
bicicletes de forma gratuita, I'aparcament de bicicletes en parquings subterranis de titularitat publica a Barcelona i 'Hospitalet de
Llobregat, I'existéncia del primer aparcament vigilat de bicicletes a les Corts (bicipark) o el registre de la bicicleta (AMB, Ajuntament de
Barcelona i Ajuntament de Montcada i Reixac.) En relacié a la difusié de les xarxes i serveis disponibles, esmentar I'edicié de publicacions
de les xarxes ciclables per part d’alguns ajuntaments (com Barcelona o Sant Cugat del Valles) i recentment I'edicié de la primera guia de

la bicicleta a I'area metropolitana de Barcelona per part de 'AMB.

En els darrers s’ha comengat a impulsar a bicicleta electrica que en alguns paisos del nord d’Europa o ciutats del Pais Basc s’ha demostrat
que és eficag per a cobrir una distancia de més de 5 km i també per circular per trams de major desnivell. Recentment s’ha posat en
marxa el Bicing eléctric, una xarxa complementaria a la xarxa actual del Bicing, que amplia I'oferta i permet realitzar viatges més llargs i
ascendents. Per la seva banda, 'AMB té en marxa una convocatoria publica de subvencions, dirigida a particulars i entitats privades o

publiques de I'area metropolitana de Barcelona, per a la compra de bicicletes electriques.

Recentment s’esta plantejant en algunes vies urbanes el tancament durant els caps de setmana d’espais normalment reservats per a

vehicles de motor per fomentar la mobilitat a peu, en bicicleta, en patins, etc.

Satembes 2014
Guia de la bicicleta de

I'area metropolitana de
Barcelona: Ambit Nord

En conjunt aquestes actuacions posen de manifest un augment de la sensibilitat per part de les administracions per a promoure la

bicicleta, encara que restaria impulsar una estratégia més homogénia al conjunt del territori aixi com també tenir present aspectes com:
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e Lamanca de conscienciacié o educacio viaria per part de la poblacié usuaria de vehicles motoritzats, amenacga la convivéncia

entre els diferents modes de transport. De fet, un dels principals inconvenients en els potencials usuaris de la bicicleta

per decidir-se a usar-la és el perill que representen els vehicles motoritzats front els ciclistes en aquelles vies en les

que han de compartir la calcada (per exemple, la manca de respecte de la distancia minima de seguretat d’1,5m en els

avancaments). Cal dirigir 'educacié cap als automobilistes, buscant la interioritzacié del perill que comporta la conduccié d’un

vehicles d’'una tona de pes.

Disponib litans;

2011/201

%Poblaci6 >15
anys que té
bicicleta

74%
60%
57%
56%
56%
55%
54%
53%
53%
53%
51%
49%
48%
48%
48%
48%
46%
46%
46%
45%
45%
45%
44%
44%

Begues

Sant Cugat del Valles
Santa Coloma de Cenell6
Torrelles de Llobregat
Palma de Cenell6 (La)
Castelldefels

Palleja

Sant Climent de Llobregat
Castellbisbal

El Prat de Llobregat
Cenellé

Tiana

Montgat

Papiol (El)

Corbera de Llobregat
Sant Andreu de la Barca
Montcada i Reixac
Molins de Rei

Sant Joan Despi

Sant Just Desvern
Cerdanyola del Valles
Gava

Sant Feliu de Llobregat
Barbera del Vallés

Ripollet 42%
Sant Adria de Besos 41%
Viladecans 41%
Sant Viceng dels Horts 41%
Badalona 37%
Santa Coloma de Gramenet 37%
Badia del Valles 35%
Sant Boi de Llobregat 34%
Barcelona 34%
Cornella de Llobregat 33%
Esplugues de Llobregat 31%
L'Hospitalet de Llobregat 29%
Global AMB (sense Barcelona) 41%

Font: IERMB a partir de la Base de dades de mobilitat metropolitana
2011/2013 (AMB)

. Entre la poblacié usuaria de la bicicleta, es considera
també una insuficient educacié ja que sovint no en fan un Us
adequat (manca d’asseguranga, circulacio rapida per sobre de la
vorera, etc.) pel desconeixement de les regles de circulacié en vies
urbanes i interurbanes o dels riscos potencials d'una mala
conduccié. En aquest sentit, es fa necessari emprendre mesures
educatives per tal de fomentar I'is segur de la bicicleta.

. Tot i I'éxit del Bicing de Barcelona, fins a la data no ha
prosperat I'extensié d'aquest sistema al conjunt de larea
metropolitana.

. L’aparcament en origen és també una altre factor que
compromet I'is quotidia de la bicicleta ja que es detecta una manca
d’espais d’aparcament per a bicicletes habilitats en origen. De fet,
se sap que el 59% de la poblaci6 metropolitana excepte
Barcelona no té bicicleta (el municipi amb la major proporcié de
residents que en tenen és Begues amb un 74%, i el municipi amb
la menor proporcié I'Hospitalet de Llobregat amb només un 29%).
A Barcelona, aquest valor és d’'un 34%. A més, el fet de no tenir-
ne és també la principal raé per la qual els ciutadans declaren no
utilitzar la bicicleta com a mitja de transport diari. Aix0 a més
d’indicar el fet de no voler-la utilitzar, pot indicar a manca d’'un espai
adequat per a guardar-la, ja que el preu d’una bicicleta és
assequible per a bona part de la poblaci6.

. Tot i el servei Bicibox, encara hi ha estacions de tren o

intercanviadors sense oferta d’aparcament segur, obstaculitzant la intermodalitat.
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3.3.A. La xarxa ferroviaria de rodalies d’Adif presenta problemes de capacitat amb efectes negatius

sobre la demanda, derivats de la manca d’inversions dels Gltims anys.

La configuracié de la xarxa de rodalies d’Adif és practicament igual a I'existent fa vint anys: no s’ha fet cap nova linia, ni perllongaments;
tan sols s’han construit sis noves estacions (la Sagrera-Meridiana, Viladecans, Santa Susanna, Les Franqueses-Granollers Nord, Cabrera
de Mar-Vilassar de Mar i Terrassa Est) i posat en servei altres que ja estaven construides (Rubi, Sant Cugat del Vallés i Cerdanyola
Universitat). A aquesta realitat cal afegir el fet que els tinels urbans de Barcelona es troben en estat de saturacio, particularment a les
hores punta, la qual cosa impedeix millorar la frequiéncia i implantar nous serveis i també implica un menor marge de maniobra en la
resolucié d’incidéncies que es puguin donar. Aixi mateix, I'estructura actual de la xarxa (que no permet realitzar desplacaments costa-
costa o interior-interior sense haver de fer intercanvi), impedeix la captacio dels fluxos que tenen lloc fora del nucli central metropolita,
d’ordres de magnitud importants i que son realitzats en vehicle privat.

L’esmentada saturacio de la xarxa i les nombroses incidéncies dels serveis (aixi com la manca de fiabilitat associada) s6n aspectes que
incideixen negativament a I'hora d’escollir aguest mitja de transport per a realitzar els desplagaments diaris. Si bé entre els anys 1996 i
2006 la demanda va experimentar un creixement de practicament el 50%, des d’aleshores els decreixements han estat constants (amb
I'excepcié de I'any 2011).

Viatges dels serveis de Renfe Rodalies a I’lambit del STl i taxa de variacié interanual; 2003-2013

10%
120
8%

100 6%

4%
80
2%

60 0%

40 2%
4%
-6%
105,9f105,1
8%

Viatges (milions)
% variacid internual
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112,0| 1139|1226|

2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013

122.2|117,1|114,4|110,1 1037‘1062|

mmmm Viatges (Milions) e \/ariacié anual

Font: IERMB a partir del TransMet Xifres. ATM
De forma resumida, la xarxa actual presenta un conjunt de deficiencies que caldria resoldre:

e  Saturaci6 dels tunels urbans de Barcelona i, en consegiiéncia, manca de capacitat. El traspas de circulacions pel nou tnel
d’alta velocitat, si bé millorara temporalment la situacio, no és la soluci6, ja que a mig/llarg termini els problemes es mantindran.

e Adaptacié de la xarxa als fluxos existents, no tots passants per Barcelona i el seu continu urba. L’explotacié del servei de
Rodalies seguint un esquema “costa-costa” i “interior-interior” és un dels objectius del Plan de infraestructuras ferroviarias de
Cercanias de Barcelona 2008- 2015 del Ministerio de Fomento. El total d’inversions executades des de la seva presentacié ha
estat només d’'un 7%, i només s’ha posat en servei la nova linia R8, entre Granollers i Martorell (la Gnica linia de rodalies que
no passa per Barcelona).

. Existéncia de trams en via Unica, que limiten la capacitat d’operacio.

e  Manca d'inversié en telecomunicacions i senyalitzacié. La implementacié del sistema ERTMS en els tlnels urbans de Barcelona
i als combois optimitzaria la capacitat dels mateixos.

e  Pocacobertura de la xarxa. Caldria ampliar-la per donar servei a més poblacié, amb nova infraestructura, ja siguin noves linies,
noves estacions o perllongaments de les actuals. En aquest sentit, remarcar també el fet que només el 29% de les estacions

de rodalies estan dotades d’aparcaments de dissuasio.

3.3.B. El servei d’FGC: un servei d’elevada qualitat i ben valorat.
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L’any 2013 les linies del Vallés i del Baix Llobregat d’FGC van transportar 75,5 milions de passatgers (el 87,2% dels viatges es fan dins
de I'area metropolitana de Barcelona), demanda que ha experimentat des de I'any 2000 un increment del 24,2%. Les raons d’aquest
increment no es deuen a la posada en servei de nous quildmetres de via, sind que s’ha fet a partir de diverses actuacions de millora del
servei que han incrementat la seva capacitat i qualitat. Entre el periode 2000 i 2011 hi ha hagut un increment anual del 24,7% dels
quilometres en servei, fet que ha comportat un augment notable de la demanda dels corredors ja servits.

Pel que fa a la linia del LIobregat-Anoia, les millores han permeés disposar en hora punta un tren cada 5 minuts en el tram PI. Espanya
- Martorell i un tren cada 20 minuts a les linies en direccié als ramals de Manresa i d’'Igualada (encara que amb uns temps de viatge poc
competitius respecte del vehicle privat). L’'increment de la capacitat s’ha fet a partir de la realitzacioé de diverses inversions, entre les que
destaca el desdoblament de la via entre Barcelona i Martorell. El conjunt d'inversions d’aquest corredor ha comportat que el grau
d’accessibilitat als trens i a les estacions arribi al 100%. Quant a la linia del Valles, tot i que les millores no han estat tan evidents, amb
la introduccié de modificacions en els sistemes de senyalitzacié i de control que es van posar en marxa I'any 2009, es va poder
incrementar la capacitat de les vies en hora punta (es va passar d'un interval de 30 a 32 trens/hora en les sortides des de Placa

Catalunya).

Els serveis d’FGC compten amb uns indicadors de puntualitat i de compliment de I’oferta programada molt elevats (el darrer any
del 99,4% i del 99,8%, respectivament), essent un referent com a transport ferroviari urba i de rodalies a nivell europeu. Es el segon mitja
de transport public millor valorat, amb un 7,4 sobre 10.

Valoracié dels mitjans de transport ferroviaris; 2003-2013
8

2004 2005 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013

=—@=—=Tramvia e=@==FGC ==@==\etro ==@=Renfe rodalies

Font: IERMB a paritir de 'Enquesta de mobilitat en dia feiner (ATM, Ajuntament de Barcelona i AMB)
Evolucio de la demanda d’FGC dins de I’area metropolitana de Barcelona, 2003-2013
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= Servei urba de Barcelona = Metro del Valles Metro del Baix Llobregat = Servei de rodalia

Font: IERMB a paritir de dades d'FGC

Amb tot, les linies metropolitanes d’FGC presenten una série de qiiestions que caldria resoldre:
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e Atés que en el tram urba compres entre Plaga Catalunya i Gracia hi conflueixen tots els serveis i que I'explotacié de la linia
esta al limit de la seva capacitat, és vital executar actuacions a curt termini que permetin ampliar-ne la capacitat i absorbir la
demanda existent i potencial no coberta (que es derivin dels perllongaments de Terrassa i Sabadell). Tal i com indica el pdM,
la capacitat de la linia es troba actualment limitada pels sistemes existents de senyalitzaci i blocatge. Un canvi en el sistema
de senyalitzaci6 combinat amb una reconfiguracio de I'accés a Plaga Catalunya i I'ampliacid de I'andana ascendent de
Provenca permetria un increment de les circulacions assolint els 36 trens per hora. La planificacié existent de fet, ja planteja
diverses millores en el cantonament de la via i 'execucié d’'una cua de maniobres a 'estacié de Plaga Catalunya, mesures que
permetrien augmentar en gairebé un 30% la capacitat de la linia del VVallés (el projecte constructiu de la cua de maniobres de
Placa Catalunya esta finalitzat).

e  Més allarg termini, les necessitats de mobilitat metropolitanes futures requereixen incrementar la cobertura territorial ferroviaria
i la capacitat de la xarxa i, de la mateixa manera que la xarxa d’Adif, FGC també ha de plantejar solucions en aquesta linia. En
aquesta direccio, hi ha planificada la connexi6 de les dues linies a Barcelona (Gracia-Plaga Espanya) i un nou perllongament
cap al Vallés passant per Horta.

. Pel que fa a les condicions de les estacions, resta encara fer accessibles algunes estacions de la linia del Valles i incrementar
la capacitat de viatgers en espera d’algunes andanes tant pel que fa a la llargada com per amplada. L'estacié del Peu del
Funicular té una andana de longitud inferior a la dels trens de 4 cotxes fet que obliga a que un dels cotxes quedi dins del tinel
en aquesta estacio. La linia del Tibidabo no permet 4 cotxes perd la demanda actual no justifica I'is d’aquest tipus de

composicio. També manca suprimir tres passos de nivell a la linia Llobregat-Anoia.

3.3.C. Una xarxa de metro amb unes prestacions molt elevades, tant de servei com de qualitat.
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Es tracta d’'una de les principals xarxes de metro a Europa amb una alta densitat d’estacions (la distancia mitjana entre parades menor
de 800 metres) i també per un servei ampli per habitant, que anualment es tradueix amb una oferta de gairebé 6.500 places-km/any per
habitant. Aquest servei, que va transportar 369,9 milions de passatgers I'any 2013, contribueix decisivament a que el transport public a

I’ambit més central de la metropoli tingui una quota de mercat lleugerament superior a la del vehicle privat.

En els darrers anys la xarxa de metro ha tingut una expansié notable que, de fet, ha captat la majoria de les inversions que s’han fet en
transport public metropolita. Entre els anys 2000 i 2011 hi ha hagut un increment de la xarxa de 21,4 km, periode en que la demanda de
viatgers va pujar en un 32%. S’ha de tenir present, pero, que aquest creixement, similar al dels anys 70 i 80, s’ha fet després de periodes
anteriors amb molt poc creixement. A partir dels perllongaments de les linies L2, L3 i L5 i de I'obertura de noves linies (la L11 i els trams
amb menor demanda de la L9/10), el metro ha arribat a zones urbanes fins ara no cobertes donant guanys importants en accessibilitat.

A més de 'ampliacio de la infraestructura, en els Gltims anys s’han dut a terme un conjunt d’actuacions que han permés donar un
salt important pel que fa ala qualitat global del servei prestat. S’han executat actuacions en infraestructures, com ara la remodelacié
d’estacions i de trens, millores en I'accessibilitat de la xarxa, s’ha incorporat nou material mobil i s’ha guanyat en seguretat i en informacié

als usuaris, entre d’altres.

La planificacio prevista tant en el Pla Territorial Metropolita de Barcelona com en el Pla Director d’Infraestructures 2011-2020 de I'ATM
preveu finalitzar 'execucié de la L9/L10, diversos perllongaments i nous intercanviadors que ampliaran encara més la cobertura i ajudaran
a mallar la xarxa, ja que s’incrementaran les connexions entre les diferents linies. No obstant, avui dia encara és incert el calendari

d’ampliacions. Unicament sembla més clara I'apertura del tram de L9 fins a I'aeroport i la Zona Franca (any 2016).

Aquests nous creixements, pero, comportaran un esquema de xarxes principalment horitzontal, de forma que les connexions verticals
continuaran en bona part penalitzades respecte les horitzontals. Sera imprescindible atorgar un rol de complementarietat a I'autobus en

aquest tipus de relacions internes.

A més de 'ampliacié de la capacitat, per I'antiguitat de part de la xarxa de metro es requerira I'execucié d’actuacions de millora i de

modernitzacié de les vies i instal-lacions per tal de millorar la qualitat, la seguretat i I'eficiéncia global.
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3.3.D. Xarxa tramviaire molt ben acceptada, pero inconnexa i amb potencial per incrementar la seva

velocitat comercial.

El tramvia, que es va posar en servei 'any 2004, esta configurat a partir de dues xarxes separades perd amb caracteristiques comunes,
ubicades a I'ambit del Barcelonés-Llobregat (Trambaix) i a 'ambit del Barcelonés-Besos (Trambesos). En 'actualitat esta integrat per 6
linies i gairebé 30 km de via amb plataforma reservada exclusiva, excepte en les interseccions entre carrers. La bona acceptacié que ha
tingut el servei entre la poblacié ha fet que la demanda s’incrementi de forma continuada any rere any. Concretament, I'any 2011 el servei
va sobrepassar els 24 milions de passatgers. Bona part de la demanda (el 65%) la capta el Trambaix, com a consequencia de la menor
accessibilitat al centre de la ciutat i a la menor densitat de poblacié del Trambesos.

Es poden comentar alguns aspectes que cal tenir present:

o  El servei del tramvia presenta una série d’aspectes que cal millorar, sobretot en la linia d'incrementar la velocitat comercial de
determinats trams per tal de guanyar competitivitat respecte el vehicle privat. Per a tal efecte, a banda d’efectuar correccions
en els tragats d’alguns trams, fa falta establir un sistema d’ordenacié semaférica a les interseccions amb carrers, per tal que
els semafors del tramvia es coordinin amb la resta de semafors de circulacié de vehicles. Encara que en 'actualitat existeixen
punts on s’atorga prioritat de pas al tramvia (prioritat dinamica) es fa necessari incrementar-los per tal que aquest sistema
guanyi velocitat.

. Un altre dels aspectes claus en el desenvolupament d’una xarxa metropolitana de tramviaria passen per connectar les dues
xarxes (Trambaix-Trambesos) i també per executar nous perllongaments que permetin incrementar la cobertura territorial
d’aquest mitja de transport (particularment en corredors en qué I'oferta de transport en autobus ja no pugui absorbir la demanda
tenint en compte que el tramvia és un sistema de superficie d’alta capacitat).

e També es detecten duplicitats entre el recorregut del tramvia i d’algunes linies d’autobus (I'autobus i els modes ferroviaris
comparteixen corredors en moltes ocasions, pero aixd no es considera en general un fet negatiu donat que s6n modes de
transport complementaris, amb distancies interestacié generalment molt diferents. Si que pot considerar-se més clarament una

duplicitat la que es produeix entre el tramvia i 'autobus en alguns carrers de la primera corona).
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3.3.E. Els serveis d’autobus metropolitans presenten poc efecte xarxa i baixa velocitat comercial.
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Els autobusos, junt amb el tramvies, configuren la xarxa de transport public de superficie i sén el mode que dona major accessibilitat als
vianants. Aquesta avantatge pero té les limitacions propies de compartir el viari amb el transport privat, les mercaderies, etc. el que fa
que sovint no sigui prou competitiu en termes de velocitat comercial. D’altra banda, també és el mode més flexible, al no estar tant lligat
a la infraestructura els seus recorreguts es poden adaptar a la demanda o a les circumstancies sobrevingudes com esdeveniments i

obres. Aquesta flexibilitat perd, no s’ha fet palesa fins 10 anys després de I'entrada en servei de la Integracio Tarifaria.

A l'area metropolitana, I'origen del servei d’autobusos ha estat molt condicionat pel sistema de concessions i per la penalitzacio tarifaria
i funcional dels transbordaments i, per tant, ha estat més de “linies” que no de “xarxa”. Aquesta concepcié va quedar fortament arrelada
i inamovible, de manera que bona part de la xarxa respon encara a aquelles velles concepcions. Aquest sistema fa doncs que es
produeixin duplicitats i trams comuns de les linies, que apareguin punts amb baixa freqliencia i d’altres amb mancances reals d’oferta o
amb poca percepcié de la mateixa per problemes de regularitat. L’existéncia de carril bus en el conjunt de les xarxes metropolitanes
(143,4 km a la ciutat de Barcelona) ajuda a mitigar parcialment alguna d’aquestes problematiques. No obstant, hi ha poca preséncia de
carrils bus fora de Barcelona ciutat.

D’altra banda, en el continu urba, han anat proliferant les parades i, amb la voluntat de fer-ne més accessible el servei, s’ha tendit a reduir
la distancia entre elles fins a menys de 300 m. Aixo lligat a una semaforitzacié pensada per al transport privat penalitza molt la velocitat
comercial i el temps de recorregut fet que obliga a posar més material mobil per tal d’assolir les freqiiéncies desitjades i redueix la
cobertura tarifaria del servei. Les linies d’autobus presenten colls d’ampolla en el seu itinerari deguts a la secci6 dels carrers o a saturacié
deguda al transit per la no disponibilitat de prioritzacié semaforica. De fet, la velocitat comercial (vegeu grafic) no ha sofert millores

destacables en els darrers anys, essent de mitjana 14,4 km/h a la xarxa de gestio indirecta de 'AMB i de 12,3 km/h a TB.

Velocitat comercial mitjana del transport de superficie metropolita; 2006-2013
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Font: IERMB a partir dades de 'AMB, TMB i ATM

Fora del continu urba la problematica esdevé similar perd degut a altres causes, dins els nuclis hi ha poca freqiiéncia degut a les menors
densitats de poblacid i que I'is del cotxe esta molt estés i en els interurbans les demores es produeixen per la congestié de la xarxa. En
aquest cas, el temps de viatge en transport public no és competitiu respecte del privat en les relacions amb la segona corona

metropolitana. Com a exemple, el mapa seglient mostra els temps de viatge cap a Barcelona des d’aquests municipis.
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Temps d’accés a Barcelona en transport public; 2015
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De fet, s’han identificat els trams viaris amb majors problemes de retencié (que minoren la velocitat comercial de I'autobus), punts amb

necessitat de prioritzar semaforicament el transport public, o altres problematiques que entorpeixen I'operativitat efectiva dels serveis.
Val a dir pero, que en els darrers dos anys s’han produit importants millores:

e Implantacié de la nova Xarxa ortogonal de Barcelona. Es un intent de racionalitzacié de la xarxa per crear una malla i uns
intercanvis facils que permeten augmentar freqiiéncies en aquest corredors i millorar els temps de viatge a base d’intercanvis.

. Implantacié de les xarxes bus exprés. Aguestes milloren freqlieéncia i creen serveis semidirectes que aprofiten si es possible
els carrils reservats.

e Implantacio6 del carril Bus i Bus-VAO en alguns corredors (C-58). Aquesta costosa implantacio que no ha tingut, de moment, el
nivell d’utilitzacié desitjat en alguns casos, permet un guany important de temps per als autobusos i a més promou el canvi
d’habits incentivant un major nivell d’ocupacioé en els viatges en vehicle privat. Els carrils Bus-VAO factibles amb una inversié
moderada s6n una bona opci6

. Informacié del itineraris d’intercanvis tant a la web com al carrer. Aquesta informacié és molt util especialment per als usuaris
poc habituals

e  Nous aplicatius amb informacié en temps real del pas dels autobusos i també a les parades. El coneixement del temps de pas

permet gestionar el temps per a l'usuari.

La problematica es pot resumir en: poca velocitat comercial i poc efecte xarxa entre las diferents linies d’autobus i també amb la resta de

transports publics.

La flexibilitat operativa que possibiliten els autobusos és una oportunitat, i més ara en el context de crisi econdmica i manca de recursos,
de cara a reestructurar la xarxa, afavorint el paper de la xarxa d’autobusos com a mode de transport per si mateix o com a complement

dels modes de major capacitat als quals hi dona capil-laritat.

3.3.F. La flota d’autobusos metropolitans és relativament jove, pero encara hi ha poca penetracié de

combustibles alternatius als fossils.
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La flota dels serveis d’autobus que operen a I'area metropolitana (sense comptar els interurbans dependents de la Generalitat de
Catalunya) engloba gairebé 1.700 autobusos, amb edats mitjanes d’entre 6 i 8 anys. Concretament, 8 els de TB, 8,1 els urbans de la

segona corona, 6,7 els urbans de la segona corona i 6,1 els de gestioé indirecta de 'AMB.

Tot i que la renovacié dels vehicles s’efectua continuament (si bé la crisi economica ha fet alentir el seu ritme), només en el cas de la
flota de TMB la renovaci6 ha passat per fer un canvi substancial en el tipus de combustible dels seus autobusos. Politica endegada fa

deu anys, i que en la resta de serveis d’autobus és incipient.

Aixi, els autobusos de gasoil representen el 69% de la flota dels serveis gestionats per TAMB (un 50,4% a TMB i un 98,6% en els de
gestié indirecta, any 2014); els hibrids tan sols un 8% (132 vehicles a TMB). A més TMB compta amb autobusos de gas natural comprimit
(GNC) amb un 37% sobre el total i 3 autobusos eléctrics.

Flota d’autobusos gestionada per I’AMB segons combustible; 2004-2014
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Sobre la introduccié de la tecnologia eléctrica en 'operacié dels serveis d’autobus metropolitans, també TMB ha iniciat el procés, en
incorporar el primer autobus eléctric pur en el servei regular I'any 2014, dins del projecte europeu ZeEUS. Actualment, com s’ha dit, n’hi

ha 3 en servei.

Segons els resultats observats quant a I'operacid6 amb aquest tipus de vehicle, i en I'evolucié d’aquesta tecnologia, la preséncia
d’autobusos eléctrics sera cabdal per minorar els impactes ambientals generats (soroll, emissions). No obstant, cal tenir present també

la diferéncia en el cost d’adquisicié d’aquest tipus de vehicles respecte els convencionals a gasoil, sobretot en les flotes no publiques.

3.3.G. Notables diferéncies en I'oferta d’autobuis entre els municipis metropolitans: serveis,

manteniment d’instal-lacions i parades, etc.
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Primerament, cal tenir en compte les diferéncies territorials existents quant a compacitat/dispersio entre els diferents municipis territorials,
que fan que el servei de transport public sigui més o menys eficient. S’ha de pensar que la segona corona metropolitana té moltes zones
urbanes de baixa densitat, on el transport col-lectiu convencional té moltes dificultats per atendre la seva mobilitat. També s’ha de tenir
en compte que el 30% del sol urba metropolita és dispers i hi viu el 4% de la poblacio. | el fet que el planejament urbanistic vigent permeti

encara creixements de baixa densitat no ajuda a pal-liar aquest problema.

Cobertura territorial de la xarxa d’autobus (només parades amb 3 o més exp/hora)
Poblaci6 a<250 metres d’una parada de bus

| LLEGENDA

Font: MCRIT SL.

La mobilitat amb la segona corona té fluxos molt menors i alhora dispersos, amb la qual cosa I'ocupacié dels serveis de transport piblic
(ja siguin d’autobus o ferroviaris) en termes generals, és inferior. No obstant, i independentment de si el servei és ofert a la primera o a

la segona corona, existeixen diverses linies d’autobus amb ratios d’ocupacié molt baixos, i d’altres que estan properes a la saturacié.

D’altra banda, també cal pensar que la diferéncia en termes d’administracié competent per donar I'oferta de serveis de transport public
col-lectiu, i més aviat, el tipus de relacié entre aquesta i els operadors (en la primera corona a través de gestio indirecta, i en la segona a
través de concessions), ha generat també diferéncies notables en I'oferta i el servei prestat. La conseqiiéncia principal és que no hi hagut
una planificacié conjunta a nivell metropolita de servei d’autobus, per la qual cosa existeixen zones amb molta oferta i d’altres amb molt
déficit. Una altra conseqiiéncia, i que té importants vincles amb la visi6 com a xarxa integrada, és I'existéncia de prohibicions de transit
en determinades linies, derivades del regim de concessions existent. A més, amb aquests darrers anys de crisi economica, s’han produit
reduccions importants de I'oferta de servei, sobretot en el transport urba d’alguns municipis de la segona corona (Barbera del

Valles, Castellbisbal i el Cervelld).

En termes generals, la xarxa actual de transport public presenta en general una bona cobertura territorial, especialment a la primera

corona (en ser un ambit dens) perd també a la segona. No obstant, s’identifiquen alguns aspectes destacables:

e Totique laxarxa presenta una cobertura territorial forca bona a les dues corones, la segona corona queda penalitzada pel que
respecta a linies de més de 3 expedicions en hora punta del servei dilirn i també en el servei nocturn. A més, les linies presenten
algunes duplicitats especialment entre linies de tramvia i d’autobus.

. La dotacié d’expedicions per habitant és molt inferior a la segona corona respecte a la primera. 10 municipis de la segona
corona tenen pitjor dotacié que el pitjor de la primera. La diferéncia s’agreuja en el servei nocturn, on 5 municipis no en disposen.
Respecte la primera corona cal dir:

o  Ala primera corona destaquen valors molt baixos a Viladecans, Castelldefels, L'Hospitalet de Llobregat i Sant Feliu
de Llobregat.
o Al Barcelonés Nord destaca Santa Coloma de Gramenet amb valors inferiors a la mitjana.
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e L'oferta de transport public baixa molt en cap de setmana i a 'agost, especialment als autobusos de la segona corona, on

deixen de circular un 57% de les linies i en total es redueixen un 67% les expedicions totals.

Respecte de les instal-lacions o serveis complementaris, cal dir que les parades d’autobus a la segona corona (sobretot dels serveis
interurbans) presenten deficits d’equipament notables. Ja bé sigui per la falta d’informacié a I'usuari (horaris, canvis en el servei,

sistema d’'informacié en temps real, etc.) com pel manteniment de les mateixes.

Oferta i demanda de 'autobus a ’'RMB; 2001-2014 (2001=100)
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Expedicions d'autobus diiirnes totals / Poblacié (x1.000)

Barcelona

Sant Just Desvern
Montgat

£l Prat de Liobregat
Montcada i Reixac

Sant Adria de Besos
Esplugues de Liobregat
Tiana

Sant Joan Despi
Badalona

Sant Boi de Liobregat
Conella de Liobregat
Gava

Santa Coloma de Gramenet
L'Hospitalet de Llobregat
Castelldefels

Viladecans

Sant Feliu de Liobregat
Sant Viceng dels Horts
Sant Cugat del Vallés
La Palma de Cervello

El Papiol

Cervello

Corbera de Liobregat
Molins de Rei

Torrelles de Liobregat
Cerdanyola del Valles
Badia del Vallés

Barbera del Vallés
Castellbisbal

Palleja

Begues

Santa Coloma de Cervello
Sant Climent de Llobregat
Ripollet

Sant Andreu de la Barca

Font: MCRIT SL.
3.3.H. Les millores en I’accessibilitat del transport public s6n notables, pero encara resten pendents

algunes actuacions.
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En parlar d’accessibilitat a la xarxa de transport public s’engloben diferents conceptes: accessibilitat fisica a I'estacié o parada (estat dels
itineraris o camins per arribar-hi), accessibilitat al vestibul i andanes, i accessibilitat als vehicles (trens, autobusos, tramvies) que presten

el servei.

Respecte de I'adaptacid dels itineraris fins a les estacions i parades, en el marc d’aquesta diagnosi només s’ha contemplat els
principals intercanviadors de transport i les estacions ferroviaries d’alta demanda (>1,5Mviatges /any). La situacio respecte de les parades

d’autobus, particularment d’aquelles interurbanes fora de nucli urba, ara per ara és dificil de coneixer.

Aixi, en termes generals, dels 28 intercanviadors identificats a I'area metropolitana, els seus entorns estan adaptats fins als accessos.
Cal destacar, pero, els llargs recorreguts que sovint hi ha entre un mitja de transport i un altre. Pex. Estacié de Volpelleres d'FGC i estacio
de Sant Cugat de Renfe; o entre I'estacié de Franga i I'estacié de Barcelona del metro; o a Cornella, entre el metro i I'estacio de rodalies
Renfe. Respecte de I'accés en bicicleta, a la major part es pot arribar, bé a través de carrils bici o de zones pacificades. Quant a

aparcaments per a bicicleta, d’oberts n’hi ha a dos, perd de tancats o segurs només fora de Barcelona i alla on hi ha servei Bicibox.

D’altra banda, cal també recordar que hi ha encara alguns passos a nivell en la xarxa ferroviaria metropolitana d’Adif, com el de Sant

Feliu de Llobregat.

Quant a les principals estacions ferroviaries (en termes de demanda), les que presenten menor accessibilitat en els itineraris sén les

situades a Montcada i Reixac i la de Sant Feliu de Llobregat. Totes elles pendents d’un projecte de soterrament.

Accessibilitat a persones de mobilitat reduida a ’ambit central; 2013
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Respecte de I'accessibilitat a les estacions, andanes i parades de bus, es donen diferéncies notables entre les diferents xarxes

metropolitanes. Aixi, la xarxa d’Adif presenta nivells d’adaptacié molt inferiors al metro, FGC i tramvia:

e Laxarxa tramviaire esta totalment adaptada.

. La xarxa d’'FGC esta practicament adaptada: només sis estacions (El Putxet, Sarria, Sant Gervasi, Sant Joan, Peu del
Funicular i Moli Nou) no ho estan.

e Un 85,6% d’'estacions de metro estan adaptades (en queden 18 per adaptar). Hi ha mancances rellevants en alguns nodes
de connexi6 importants: Pl. Catalunya, Urquinaona, Pl. Sants, Espanya, Verdaguer, El Clot-Arag6 i Maragall. Les seves

obres d’adaptacié sén complexes i costoses.
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El 75% de les estacions de rodalies de la xarxa d’Adif no estan adaptades a PMRs. De fet, el Pla de Rodalies de
Barcelona 2008-2015 contemplava invertir 350 M€ en la modernitzacio de les estacions, pero la realitat ha estat una altra.
Per tant, hi ha molta feina a fer.

Un 23% de les parades d’autobus de la primera corona no estan adaptades (manguen dades 2a corona).

Finalment, quant a ’accessibilitat de la flota a PMRs, les conclusions principals sén:

La flota d’FGC esta totalment adaptada; en alguns trens de la linia del Llobregat, no obstant, I'accés només es pot realitzar
per una sola porta.

La major part de la flota de rodalies d’Adif esta en procés d’adaptacid; només el model Civia esta adaptat, i amb una Unica
porta.

Els trens regionals només estan adaptats en tres models, i també amb una Unica porta.

La flota de tramvies i de trens del metro esta totalment adaptada.

La xarxa d’autobusos de 'AMB (gesti6 directa i indirecta) esta totalment adaptada, aixi com la flota dels serveis urbans
fora de la primera corona.

Cal completar I'adaptacio de la flota interurbana d’autobus gestionada actualment per la Generalitat de Catalunya, que

actualment se situa a I'entorn del 84%.

Percentatge de vehicles adaptats per PMR; 2013
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Font: Pla Director d’Infraestructures del transport public col-lectiu de
la regié metropolitana de Barcelona 2011-2020. ATM

3.3.1. El taxi és un sector que avanca tecnologicament i que pot tenir un paper rellevant en zones de

baixa densitat.
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El servei de taxi metropolita, gestionat per I'lMT, compta actualment amb 10.500 llicencies (o vehicles), i s’hi dediquen 13.240 persones.
El nombre de llicéncies i de credencials actives s’ha estabilitzat en els darrers anys, en resposta a la sobreoferta existent, que també ha
tingut consequéncies sobre la gestio dels torns de treball. Cal pensar que amb la crisi economica el nombre de carreres ha disminuit al

voltant d’'un 8%.

Per optimitzar el servei i sobretot minimitzar els recorreguts en buit (que se situen a I'entorn del 47%), des de fa temps el sector compta
amb diverses eines que faciliten aquest objectiu, com les emissores de les flotes de taxi (un 34% dels taxis en formen part). Pero fa pocs
anys han comencgat a sorgir amb for¢a i amb molt bons resultats diferents aplicacions mobils que permeten als usuaris reservar un taxi,
indicar recorregut o, fins i tot, fer el pagament. Aixi, en el sector s’ha produit una elevada penetracio de les noves tecnologies.

Respecte de la flota de taxi metropolitana, és destacable el fet que el 25% dels vehicles no depenen de combustibles fossils (son hibrids,
amb gas natural o GLP). De fet, a partir de I'any 2008 s’ha produit una notable renovacié de taxis cap a aquest tipus de vehicles (cal tenir

present els ajuts existents per a I'adquisicié d’aquesta tipologia de vehicles).
Taxis per tipus de combustible; febrer 2014

Buta diposit
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Font: MCRIT SL. a partir de 'TMET

D’altra banda, cal remarcar les diferéncies en l'oferta de parades de taxi a I'area metropolitana: mentre que a la primera corona la
concentracié és notable, a la segona existeix un destacat déficit (només n’hi ha 14 pels 18 municipis). També la capacitat (nombre de
places/parada) és insuficient en determinades parades existents. Es important dotar d’'un nombre de parades optim i d’'una capacitat
optima al servei, ja que I'estacionament en parades provoca una disminucié dels veh-km en buit i, per tant, de les consequéncies sobre

la congestio, el soroll, les emissions, etc.

Finalment, cal dir que el sector del taxi pot arribar a ésser una bona alternativa al transport public col-lectiu en zones de baixa densitat,

on aquest darrer no és eficient economicament.
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La xarxa viaria metropolitana presenta una bona cobertura territorial, en tant que disposa d’'una amplia oferta de vies d’alta capacitat i

locals. Aquesta xarxa viaria, configurada a partir dels grans corredors naturals existents, ha facilitat la consolidacié de I'area metropolitana

com una de les zones punteres d’activitat econdmica del sud d’Europa.

No obstant, cal esmentar que aquesta xarxa presenta diferents tipus de problemes:

De funcionalitat, en no haver una excessiva xarxa intermédia (entre la d’alta capacitat i la local o urbana). D’aquesta forma, hi
ha trams que exerceixen diferents funcions (local, ronda, connexié intermunicipal, etc.) i que, per tant, barregen transits de molt
diferent tipus. Es el cas, per exemple, de la C245 o de la C-31 en el seu pas per Badalona. També cal pensar en els transits
de mercaderies de pas o de llarg recorregut que travessen I'area metropolitana per les vies d’alta capacitat i que es barregen

amb els transits interns.

Aixi es genera una sobreutilitzacié de les vies de pas (o d’alta capacitat) per fer transits interns. La configuracio actual pateix
una manca de connexions o articulacions entre les vies d’alta capacitat (autopistes i autovies) amb la xarxa local i urbana. De
fet, part de les vies urbanes s’han transformat funcionament en vies de connexié amb uns transits molt superiors als inicialment

projectats.

De mallat, en no tenir connexions senzilles entre algunes vies o territoris, com
o  Entre el Baix Maresme i el Vallés Oriental (tinel de la Conreria)
o  Entre el Penedés/Baix Llobregat i el Vallés Occidental/Oriental enllagant I'A-2 i 'AP-7/B-30

La primera actuacié compta amb els primers projectes i estudis, perd resta aturada. Les obres de la segona actuacié
varen comengar I'any 2006, i quedaren aturades arran de la crisi economica. De nou fa pocs mesos s’han tornat a

reemprendre.

La xarxa viaria metropolitana eminentment radial amb el centre a Barcelona (si bé s’han realitzat diverses actuacions de
mallat en els darrers anys), pateix encara la manca de connexions excéntriques a la capital catalana, que mallin i permetin

realitzar itineraris sense haver de confluir en les proximitats de Barcelona.

D’acord amb la planificacié prevista, es donara major capacitat a la xarxa connectiva, perod no s’ha d’esperar que estigui

executada en un termini breu.

Una de les conseqiiéncies més rellevants d’aquestes dues disfuncions és la congestid. La xarxa viaria metropolitana compta amb trams

i punts de congestié destacables, sobretot:

En sentit d’entrada a la conurbacié central: C-32 a I'algada de Viladecans, al nus del Papiol a 'AP-2, a 'A-2 a Palleja, a I'enllag
entre 'A-2 i la B-23 a Sant Feliu de Llobregat, a la B-23 a Esplugues de Llobregat; al nus de la Trinitat en ambdos sentits de
circulacio, a la C-17 a Montcada i Reixac, a la B-20 a Santa Coloma de Gramenet i a la C-31 a Badalona.

A les travesseres urbanes de la N-340 a partir de Molins de Rei, la N-150 a Cerdanyola del Valles, a la BV-2002 a Sant Boi de
Llobregat.

A les dues rondes de Barcelona.

L’AP-7/B-30 també pateix les consequiéncies de la manca de vies d’alta capacitat alternatives al transit de pas per sobre de la
serralada prelitoral.

Als ponts transversals del riu Llobregat (de Sant Viceng dels Horts a Molins de Rei), que suporten un transit de pas indesitjat
per la manca de continuitat de I'’A-2 des de I’Anoia i el Baix Llobregat cap al Vallés per 'AP-7 (les obres de connexi6 estan
aturades).

Al nus de la Trinitat pels fluxos entre el baix Maresme i el Vallés, que no tenen cap alternativa més directe.

Nivell de servei a la xarxa viaria basica metropolitana
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Aixd comporta que en determinats trams i punts els nivells de servei siguin molt baixos en les hores punta, amb les consequencies sobre

les perdues de temps que genera.

El fet que la titularitat i la competéncia en la planificacié de les vies d’alta capacitat i de la xarxa urbana estiguin ben definides, i que, en

canvi, aquesta xarxa connectiva no la tingui, pot haver influit en la manca d’aquest enfocament global i adaptat a la realitat metropolitana.

La planificacié (Pla infraestructures) prevista donara major capacitat a la xarxa de connexié amb grans fonts de generacié de viatges com

el Port de Barcelona.

La voluntat politica general d’engegar actuacions importants de sensibilitzacié cap els modes sostenibles és una aposta que pot permetre

millorar el funcionament de la xarxa viaria dels models privats.

3.4.B. L’optimitzacioé de I'ts del vehicle privat en termes d’ocupacio, una assignatura pendent de dificil

soluci6.
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Les politiques de mobilitat en la linia d’afavorir els modes sostenibles i de minorar 'impacte del vehicle privat quant a ocupacié de I'espai
(menys congestid, menys necessitats d’aparcament, etc.) s’han traduit en els darrers anys en intentar optimitzar I'is del cotxe, amb el
foment de I'is compartit del cotxe, ja bé sigui amb I'aparicié d’empreses com Avancar, amb politiques de descomptes en els peatges per
vehicles d’alta ocupacié (3 o més persones) o en I'Us de carrils reservats, com el de la C-58, que ara és per a vehicles amb dos o més
ocupants, si bé inicialment comenca essent per a 3 o més. D’altra banda, en dies festius o caps de setmana, els descomptes en peatges

no s’apliquen.

Cal pensar que I'ocupacioé declarada mitjana dels cotxes entre els residents a I’area metropolitana és d’1,7 persones/vehicle, i
en el cas de les motos, d’1,1 persones/vehicle. Concretament, el 54,5% dels viatges en cotxe realitzats per la poblacié metropolitana
es fan amb un sol ocupant, el 29,9% amb dos ocupants i el 15,7% amb 3 o més persones (Font: EMEF 2013). | aquestes xifres no han

variat gens des qué es van comencar a registrar.

També cal tenir en compte que els viatges amb major ocupacié en un dia laborable no sén interurbans, siné urbans (Unicament en el cas
de les compres l'ocupacié és major en els desplacaments interurbans); i que els motius associats amb major ocupacié no estan
relacionats amb anar o venir de la feina (amb taxes d’ocupacié mitjana calculades de d’1,2 i 1,3 persones/cotxe, en viatges intramunicipals
i intermunicipals, respectivament), que son els que generen major problematica en les hores punta a la xarxa viaria metropolitana. Els de
major ocupacié (més de 2 persones) son, en els interurbans, les compres, 'acompanyar a persones i I'oci/diversio; en els urbans, els
estudis i també I'acompanyar i I'oci/diversié. (Font: EMEF 2013). Amb aquestes dades, no sobta comprovar que els usuaris reals que
es beneficien dels carrils VAO o dels descomptes en els peatges siguin molt menors dels esperats. De fet, el baix transit assolit
els primers mesos d’apertura del carril bus-VAO de la C-58 (1.500 vehicles/dia, incloent autobusos) van fer canviar el seu funcionament,
prioritzant I'accés a Barcelona i podent accedir vehicles amb 2 o més ocupants. Aquest canvi va fer que la IMD mitjana pugés als 4.605
durant el primer any de funcionament del carril, perdo es mantenia lluny dels 7.500 previstos inicialment. A finals del 2014, es va fer un
segon canvi en el seu funcionament, fent-lo de doble sentit de circulacié i obrint-lo tots els dies i a totes les hores. Aquesta mesura va fer
guanyar transit (situant-se en valors propers als 6.500 vehicles/dia), perd sobretot degut als autobusos. Aixi, ara per ara, els efectes

sobre I'optimitzacié dels cotxes encara no sén els esperats.

En definitiva, sembla dificil aconseguir un canvi real en I'ocupacié dels vehicles si només s’actua des d’un unic front. En el nostre
entorn la practica del car pooling no es troba prou estesa entre la poblacio, sobretot en trajectes curts, malgrat que existeixen programes

informatics per compartir viatges en cotxe (BlaBlaCar, Amovens) i comenci a funcionar en trajectes de més de 300 km.

Taxa d’ocupacié mitjana del cotxe dels desplagaments dels residents a I’area metropolitana*; 2003-
2013
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El parc de vehicles de I'area metropolitana de Barcelona el conformen un total de prop 1,9M de vehicles, el que suposa el 37% del parc
del total de Catalunya i el 60% del parc de 'RMB. Aquestes dades suposen un grau de motoritzacié de 580 veh/1.000 habitants,
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inferior a la mitjana catalana. No obstant, les diferencies entre els municipis metropolitans son notables: entre un minim de 440-450
veh/1.000 habitants (a Santa Coloma de Gramenet i 'Hospitalet de Llobregat) i un maxim de 900 veh/1.000 habitants (a Castellbisbal).
En termes generals, es pot dir que els municipis de la primera corona metropolitana tenen menor grau de motoritzacié que els de la

segona,; particularment, aguells servits per la xarxa de metro.

La dimensid i les caracteristiques del parc de vehicles té un efecte molt significatiu sobre I'eficiencia energética i els impactes ambientals
del sistema de mobilitat, de fet, juntament amb els km totals recorreguts, seria la variable que més influéncia tindria en el consum d’energia

i en les emissions de gasos d’efecte hivernacle i de gasos contaminants.

Es constata que el parc de turismes ha disminuit lleugerament el seu volum des del 2006, fet que ha accentuat la dieselitzacié del parc
que ha passat del 35% al 2006 al 43% I’any 2012, carburant que, si bé redueix el consum energétic associat a aquestes circulacions,
incrementa les emissions de NO.. El parc de turismes diésel es troba més actualitzat que el de gasolina de manera que, I'any 2012 un

36% dels cotxes de diésel estan adaptats a la normativa Euro IV i un 8,3% a la Euro V.

D’altra banda, cal tenir en compte que I'antiguitat mitjana dels vehicles en circulacié (de 6,6 anys pels cotxes, 5,3 per les motos) és inferior
a la del parc censat (el 50% té més de 10 anys). Aixo indica que els vehicles més vells no sén utilitzats diariament, sind esporadicament,

i té un efecte positiu sobre els impactes mediambientals, ja que els vehicles més vells consumeixen i emeten més contaminants.

Les dades també mostren com els factors d’emissié en circuit CADC (més semblant a les condicions de circulaci6 reals) per a vehicles
diesel EURO V no suposen una millora respecte dels vehicles diesel EURO IV pel que fa als NOx i al NO,, degut a que la reduccié
progressiva de les emissions entre els turismes EURO 0 i 'TEURO V descrit pel circuit NEDC, no es produeix en altres tipus de conduccié

més similars a la conducci6 urbana.

Antiguitat del parc de vehicles, relacié entre antiguitat i emissions i index de motoritzacié de turismes a I’area metropolitana
de Barcelona (en vehicles /1.000 habitants); 2012
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Una altra dada que cal remarcar és com la ratio d'emissié NO, respecte a NOx ha anat evolucionant segons tecnologies i combustibles,
destacant el molt notable increment de la contribucié relativa de NO, en els vehicles diésel, especialment, des de EURO Il en endavant.
Aixd podria suposar un problema important, ja que encara que es disposi de flotes de turismes molt renovades les emissions de NO,
seguiran sent elevades i fins i tot superiors a les del parc a renovar. Tot i aix0, s’estimen reduccions molt notables en les emissions de

NOx i NO, amb I'entrada en vigor de les noves normatives EURO VI, molt més exigents en els limits d’emissié de NOx.
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Les mesures orientades a la renovacié del parc i a I'afavoriment dels vehicles menys contaminants esdevenen clau pel compliment dels
objectius ambientals del PMMU. Encara hi ha molt poca penetracié combustibles alternatius i el vehicle eléctric encara esta poc present,
com es pot veure a la fitxa seguent.

3.4.D. Baixa penetracio del vehicle eléctric, sobretot entre els particulars.
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L’electrificacié del transport (electromobilitat) és una prioritat per la UE i es planteja com una via per aconseguir menys dependéncia dels
combustibles fossils, potencial d’integracio de les energies renovables més elevat, una conseguent disminucio de les emissions de GEH
i, principalment, una reducci6 dels seus efectes nocius per a la salut humana. La implantacié del vehicle eléctric presenta una evolucié
moderada perd positiva a I'ambit metropolita (el parc actual és d’'uns 2.400), si bé la major part de vehicles eléctrics estan dins del grup

d’autobusos i altres vehicles (1.588 unitats en 2012).

El cotxe eléctric (turismes) és encara molt poc present al parc de vehicles dels municipis metropolitans. Des de la seva comercialitzacio
al 2010, s’han matriculat un total de 117 turismes eléectrics (no inclou els vehicles hibrids). L’AMB ha desenvolupat un Pla de promocio
de I'is del vehicle eléctric, amb I'objectiu de definir conjuntament amb els municipis, les directrius de treball necessaries per a promoure

el vehicle eléctric en aquest territori.

Implantacio6 del vehicle electric a I’area metropolitana de Barcelona; 2009-2012
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La progressié en I'Gs de vehicle eléctric és lenta i la crisi econdmica pot ralentitzar-lo encara més degut als costos d’adquisicid inicials.
Aixi mateix, les prestacions actuals dels vehicles sén millorables, sobretot en autonomia. | també per la poca oferta de punts de recarrega
que existeix. No obstant aixo, el vehicle eléctric forma part de 'agenda entre els responsables de mobilitat metropolitans. En els darrers

anys s’ha produit un fort impuls des de les administracions per introduir aquesta nova tecnologia:

e Instal-lacions: 528 punts de recarrega (444 a Barcelona ciutat) publics
e  S’ha efectuat un Pla d’instal-lacié de punts de recarrega rapida a Barcelona i a I'area metropolitana
e S’han establert incentius fiscals i altres (exempcions en I'aparcament, impost de circulacio, etc.) a diferents municipis

metropolitans, si bé els criteris no sén iguals en tots els casos.

Amb tot s’ha de dir que no hi ha un registre oficial de punts de recarrega en origen (parquings o residéncies privades) que esdevenen els
principals punts de recarrega dels vehicles eléectrics tenint en compte que la recarrega estandard triga entre 6 i 8 hores. De fet, encara hi
ha poques oportunitats per a realitzar la recarrega en punts vinculats, ja que els tramits per aconseguir-ho s6n complexes. A més existeix
un problema afegit per a la instal-lacié en pisos de lloguer ja que és dificil que una persona faci aquesta inversio si el seu habitatge és

temporal.

Les ordenances poden ser una oportunitat per a incrementar els punts de recarrega, incloent que les noves actuacions residencials

comptin amb aquesta tecnologia i subvencionar la instal-lacié a la resta d’edificis per tal que tothom pugui optar a aquest tipus de vehicle.

3.4.E. La motocicleta ha irromput en la mobilitat metropolitana com una alternativa al transport pablic

i al cotxe.
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Com és sabut, la propietat i I's de motocicletes i ciclomotors a Barcelona i al seu entorn metropolita és una de les més elevades d’Europa
i, per descomptat, en tot 'Estat. Les bones condicions orografiques, i sobretot climatiques, han fet que aquest mitja de transport hagi
augmentat el seu Us en la mobilitat diaria metropolitana i que actualment sigui utilitzat en el 4-5 % dels desplagaments dels residents a
I'area metropolitana (uns 435.000 desplagaments). A I'area metropolitana el parc de motocicletes i de ciclomotors és de més de 450.000

unitats, i ha sofert un creixement continu notable, que ha estat de fins a un 60% des del 2001.

Tanmateix, I'impuls en I'is dels vehicles de dues rodes motoritzats en la mobilitat diaria metropolitana ha estat causat també perqué amb
aquest mitja el temps de desplagament és menor, el cost d’adquisicié no és elevat en comparaci6 al cotxe, perque hi ha espai

d’aparcament.
No obstant, part d’aquestes raons s’han aconseguit, per:

e Hiha certa passivitat respecte de les pautes de conducci6 dels motoristes en zona urbana: ocupacio de carrils reservats,
zig-zag, espera en semafors, etc. Segurament el temps de desplagament no seria el mateix si s’acomplissin algunes
normes de circulaci, i tampoc hi hauria tants accidents i victimes mortals.

e Les politiques d’aparcament per a motos no han anat al ritme de creixement del seu parc, amb la qual cosa hi ha un déficit

de places en calgada i es produeix una invasio de I'espai urba destinat al vianant (voreres), massiu en alguns carrers.

- 4
% s £

Un altre factor que pot haver jugat algun paper a I'hora de condicionar 'eleccié6 modal de la moto pot tenir a veure amb I'augment del
preu dels titols de transport public que s’han produit en els darrers anys (la T-10 i la T-50, han sofert increments per sobre de I'lPC). Es
a dir, si es guanya en rapidesa, es té la capacitat d’aparcar en destinaci6 i la diferencia de preu en relacié al transport public no

és elevada, es donen unes condicions favorables per impulsar I’is d’aquest mitja de transport.

En aquest context, és dificil pensar que les afectacions sobre I’espai viari i urba d’aquests vehicles hagin estat minimes. Tampoc
sobre la seguretat viaria. De fet, des de fa anys i particularment en el cas de Barcelona, s’han realitzat actuacions per regular alguns
dels aspectes de la circulacio i I'estacionament d’aquests vehicles, i per minimitzar el nombre d’accidents i victimes en qué estaven
implicats. Amb aquesta situacid, cal pensar en politiques de mobilitat metropolitana que homogeneitzin els criteris per a la regulacié de
la seva circulacié i I'estacionament, i que tractin de forma conjunta els impactes derivats del seu Us sobre I'espai urba, la circulacié diaria

i la seguretat viaria de la xarxa metropolitana.
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3.5.A. Insuficient integracio funcional real de la xarxai els serveis de transport col-lectiu metropolitans.

En els darrers anys s’han efectuat notables i nombroses actuacions en la linia de millorar la integracié de la xarxa metropolitana de

transport public col-lectiu:

e s’haestablert una nomenclatura de les linies ferroviaries homogénia i compartida entre diferents operadors (per exemple,
entre FMB i FGC en la zona urbana de Barcelona),

e s’hainstaurat sistemes d’informacio sobre I'estat de la xarxa i les incidéncies de forma global,

e implantar la integracio tarifaria, que permet I'is dels titols de transport integrats en tots els operadors i despenalitza
econdmicament el transbordament,

o s’han eliminat les prohibicions de transit entre alguns operadors d’autobus, particularment entre els que operen els serveis
gestionats per TAMB (TB i de gestio indirecta) a la primera corona metropolitana,

e s’han millorat alguns intercanviadors metropolitans, per tal de facilitar I'intercanvi entre mitjans de transport (pex. Diagonal,
Arc de Triomf, Sagrera-Meridiana),

e s’han instal-lat pantalles o crear eines que informin als usuaris sobre el temps d’espera dels trens o autobusos en les
estacions i parades,

e s’hainiciat el procés d'unificar la imatge de xarxa metropolitana, refor¢ant el paper de TAMB i de 'ATM.

Intercanviadors “virtuals”

Font: Pla Director d’Infraestructures del transport public col-lectiu de la regié metropolitana de Barcelona 2011-2020. ATM

No obstant aix0, calen esforgos perque aquestes actuacions no es realitzin de forma unilateral per un o altre operador, siné que siguin
extensibles a tots els operadors, i de forma homogénia. S’hauria de poder oferir un servei i una qualitat en litinerari homogeni per a tots
els usuaris, no tan sols per aquells que fan servir un o altre operador. Dit d’'una altra manera, I'usuari final hauria de reconeixer una Gnica

xarxa, independentment de quin mitja estigui fent servir durant el seu desplagament.
Amb aquesta visio de futur, encara s’identifiquen alguns aspectes del transport public metropolita que caldrien millorar. Concretament:

e la coordinaci6 horaria entre serveis, bé del mateix operador com d’operadors diferents. Es important que les circulacions i
expedicions, sobretot en aquelles linies amb baixes freqiiencies i en les principals estacions, estiguin coordinades amb la resta
de linies, per tal de minimitzar el temps de transbordament i de viatge. S’ha de pensar que un transbordament massa llarg
desincentiva I's del transport public, sobretot en aquelles relacions on el vehicle privat pot competir en temps.

e Les prohibicions de transit, encara existents en nombrosos serveis d’autobus metropolitans, derivats del régim concessional
d’alguns operadors. No té sentit per 'usuari no poder agafar un autobus d’un operador que si pot descarregar passatge perd
no obrir portes, pel fet que hi ha un altre operador que té “més dret” a fer aquest itinerari. Si s’aconseguis eliminar aquesta
problematica, I'usuari guanyaria en oferta i segurament la demanda final tant d’'un com de I'altre operador augmentaria. Caldria

racionalitzar el sistema concessional.
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La informacié sobre els serveis de transport public parcial en l'itinerari, és a dir, que cada operador informa sobre els seu servei,
perd no facilita informacié sobre la resta d’'operadors, sobretot en estacions o parades d’intercanvi (o en parades properes).
Aquesta informacio previa sobre I'estat dels altres serveis, mentre un usuari viatja amb un altre, és molt valuosa, ja que ajuda
a fer una correcta planificacié de l'itinerari, i optar per la millor alternativa amb la informacio real. Ara per ara es veuen poques

actuacions en aquest sentit (pex. horaris d’FGC en la sortida de les andanes del metro a Diagonal).

Aixi mateix, s’ha detectat diferéncies notables en la informacié sobre els serveis a les parades de la primera i segona corona

metropolitana, situacié que caldria solucionar.

En definitiva, els sistemes d’'informacio a I'usuari, tot i haver experimentat un gran salt qualitatiu en els darrers anys, sén encara

incomplerts i estan poc integrats. Les tecnologies emergents ofereixen unes grans possibilitats de gestio.

Les dificultats de connexié fisiques en alguns punts d’intercanvi, dels quals se n’ha parlat en I'apartat d’accessibilitat.

La senyalitzaci6 sobre itineraris entre parades i estacions properes.

3.5.B. Gran impuls de la demanda amb la integracio tarifaria, si bé ha de replantejar-se per superar

greuges territorials i socials: oportunitat amb la T-Mobilitat.
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La Integracio tarifaria, que comenga aplicant-se a la regié metropolitana de Barcelona i limits de Rodalies i que enguany ja compréen les
comarques del Bages, I'’Anoia, Osona, el Ripollés i el Bergueda, ha estat I'actuacié més rellevant de les darreres décades quant a
promoci6 del transport public, ja que dos anys després de la seva implementaci6 (el 2001) la demanda havia crescut en un 11%. La
despenalitzacio del transbordament en tots els viatges i entre tots els operadors va ser 'aspecte clau. La integracio tarifaria, a banda de
la despenalitzacié economica del transbordament, també va reformular la manera de calcular el cost dels trajectes, en fer-ho no ja per la
distancia exacta recorreguda, sind per les zones tarifaries travessades. En aquest sentit, es produeixen greuges territorials, particularment
entre municipis limitrofs i, en el cas de 'area metropolitana, en establir la primera corona tarifaria (que abasta un territori molt extens)

com els 18 municipis metropolitans que abans configuraven I'ambit d’actuacié de 'EMT.
Les principals ineficiencies de la integracio tarifaria passen per:

e  Coexistencies de dues zonificacions tarifaries diferents: ATM (integrada) i Renfe.
. La zonificaci6 integrada té multiplicitat d’excepcions a la norma general que sén poc conegudes.
e Elsistema de corones provoca que hi hagi grans diferéncies en les tarifes quilométriques d’'uns municipis respecte a altres per

accedir a Barcelona.

Tarifes quilométriques per accedir a Barcelona resultants de I’aplicacio del sistema tarifari de zones

S Sector : S Sector .
018

Barcelona 1 - Sant Viceng dels Horts 2B

L'Hospitalet de Llobregat 1 . o018 | Sant Cugat del Vallés 2c [hoi
Esplugues de Llobregat 1 0,15 Molins de Rei 2B 0,13
Sant Adria de Besos 1 0,12 Cerdanyola del Valles 2C 0,12
Sant Just Desvern 1 0,12 Santa Coloma de Cervellé 2B 0,12
Badalona 1 0,11 Ripollet 2C 0,11
Santa Coloma de Gramenet 1 0,11 Palleja 2B 0,11
Cornella de Llobregat 1 0,11 Barbera del Valles 2C 0,10
Sant Feliu de Llobregat 1 0,09 Torrelles de Llobregat 2B 0,10
El Prat de Llobregat 1 0,09 Papiol, el 2B 0,10
Montcada i Reixac 1 0,08 Sant Climent de Llobregat 2B 0,10
Sant Joan Despi 1 0,08 Badia del Valles 2C 0,10
Montgat 1 0,07 La Palma de Cervelld 2B 0,09
Tiana 1 0,07 Cervelld 2B 0,09
Sant Boi de Llobregat 1 0,07 Sant Andreu de la Barca 2B 0,09
Viladecans 1 0,06 Corbera de Llobregat 2B 0,08
Gava 1 0,05 Castellbisbal 2B 0,08
Castelldefels 1 004 Begues 2A  [oo7r
Font: ATM

D’aquests i altres aspectes se n’ha parlat i discutit molt durant aquests anys, perd la solucié ha d’estar consensuada. Amb el canvi
tecnoldgic i conceptual que existira amb la implantacié de la T-Mobilitat s'obren les portes a tractar aquests aspectes i millorar-los en el

futur.

La T-Mobilitat és una targeta xip amb validacié sense contacte, que necessariament i progressivament s’anira estenent a tota la xarxa de
serveis de mobilitat, tant als que fan referéncia a la infraestructura de validacié necessaria com a la possibilitat d’aplicacions futures
diverses. La tarifacié passa a ser flexible: el nivell d’'Us real dels serveis determinara la tarifa que s’haura d’aplicar, sense que s’hagi de
preveure el nivell d’'is amb antelacié. Tanmateix, es podran aplicar les politiques de tarifacié social vigents. La T-Mobilitat també permet
que el client determini el seu sistema de pagament. Es un canvi de relacio, el sistema de transport ja no tractara amb titols de transport,
siné amb persones que utilitzen el sistema. L’'usuari passara a ser tractat com a client del mercat de la mobilitat, amb una millor informacié

i tracte personal.
La T-Mobilitat és, per tant, una oportunitat per a revistar el sistema actual amb uns parametres de major equitat. En sintesi permetra:

e  Afavorir la utilitzacié del transport piblic amb descomptes per Us.
e  L'usuari pagara en funcio de la utilitzacié real. A mesura que augmenti la utilitzacié dels diferents mitjans de transport, disminuira

el preu del viatge.
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El ciutada decidira el sistema de pagament: prepagament, domiciliacié bancaria del rebut, recarrega per internet, pagament
amb el mobil, etc.

La informacié per al viatger sera transparent i exhaustiva sempre i quan estigui registrat (detall de cada trajecte realitzat, tarifa
aplicada, avisos del servei, etc.) i també la informacié per a I'administracié i els operadors de serveis (detall de la demanda per

a la planificacio dels serveis i distribucio d’'ingressos tarifaris entre operadors).

3.5.C. Manca de punts d’intercanvi ferroviaris fora de la conurbacié central, que promou més us del

vehicle privat.
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Globalment, s’efectuen diariament gairebé 2,7 milions de viatges en transport public a 'area metropolitana, dels quals el 82,3% sén
unietapics, és a dir, utilitzen un Gnic mode de transport. El 16,0% dels desplagaments fan 2 etapes mentre que I'1,7% restant en realitzen
tres 0 més (Font: Base de dades de mobilitat metropolitana 2001/2013).

e  EI37,3% dels desplagaments en transport public (953.441) sén interurbans i el percentatge de viatges unietapics és en aquest
cas del 68,2%, mentre que els desplacaments en dues etapes arriben al 28,0% i els de més de tres etapes en transport public
representa el 3,8%.

e EI62,4% dels desplagaments en transport public s6n urbans: en aquest cas, amb un 90,7% de viatges unimodals o unietapics,
un 8,8% de 2 etapes i tnicament el 0,5% tenen més de tres etapes.

Aquestes xifres evidencien que la intermodalitat pren més rellevancia en els desplagaments interurbans.

D’altra banda, cal tenir present que a I'area metropolitana de Barcelona hi ha 27 intercanviadors (sense tenir en compte I'autobus urba),

situats majoritariament a Barcelona o el seu continu urba més proper.

Sabent que I'is del vehicle privat en les relacions amb Barcelona és del 45%, perd augmenta fins al 61% en la resta de relacions
metropolitanes, es pot pensar que un major nombre d’intercanviadors fora de la conurbacié central podria incentivar més us del
transport public.

Aixi mateix, cal arreglar les ineficiencies en I'intercanvi entre I'autobus i ferrocarril en molts intercanviadors, tant d’accés com d’horaris.
El cas de Quatre Camins és I'exemple més clar. Si bé molts dels actuals compten amb linies d’autobus properes, en general no existeix

un intercanvi real entre tots dos mitjans.

Distribucio dels desplacaments segons el numero d’etapes. Residents a I’area metropolitana; 2011/2013

Desplacaments interurbans Desplacaments urbans

3.8% 88% 05%

|
28,0%
= 1 etapa
= 2 etapes
= 3 0 més etapes
68,2%

90,7%

Font: MCRIT SL a partir de la Base de dades de mobilitat metropolitana 2011/2013 (AMB)

També s’ha de dir que es detecta actualment una manca d’homogenitzacié del disseny de les instal-lacions, com també mancances
importants en matéria d’accessibilitat i seguretat. La majoria d’intercanviadors no disposen d’aparcaments per a bicicletes ni motocicletes,
ni aparcaments per recollir o deixar passatgers amb un cotxe privat. Pel que fa a la gestié de les instal-lacions per part dels operadors,

s’observa una manca d’informacié estatica i dels serveis de transport public que hi circulen en temps real.

3.5.D. Els aparcaments de dissuasié metropolitans presenten graus de saturacié importants.
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L’oferta de places en els aparcaments de dissuasié metropolitans és d’aproximadament 4.500 places, repartides en igual proporcio entre
els de la xarxa d’Adif i 'FGC. La major part d’ells son d’accés lliure i gratuits, exceptuant els de Volpelleres i Sant Cugat (que sén de
pagament) i els de Manresa-Alta, Sabadell Estaci6 i Sant Boi, on I'accés es fa amb titol de transport public. Tots ells sén d’'FGC; en el
cas de Rodalies d’Adif, tots son lliures i gratuits. Per tant, hi ha criteris heterogenis en definir el tipus de gestié d’aquests espais.

FGC per exemple, utilitza tres models de gestioé de I'aparcament al seu voltant.

El fet de ser d’accés lliure provoca que no hi hagi vinculacié entre I'is del transport public i el poder aparcar en aquestes instal-lacions,

de forma que, a la practica, es converteixen en més oferta d’aparcament del municipi on se situen.
Alguns aparcaments de la xarxa ferroviaria metropolitana presenten un grau de saturacié important. En destaquen:

e FGC: Sant Quirze, Manresa-Alta, Igualada, Sabadell-Estacid, Valldoreix, Martorell Enllag i Moli Nou.
e Rodalies d’Adif: Badalona, Sant Adria, Barbera del Vallés, Cerdanyola, Cornella i Sant Feliu.

Aixi, en alguns aparcaments es detecta una manca de places, que pot ésser agreujada pel fet que en algunes estacions properes no hi
hagi cap oferta i els seus usuaris s’hagin de desplagar més distancia per poder aparcar-hi. Al mateix temps es detecta una dotacio

insuficient de Park&Ride en certs corredors o ambits (ambit Montcada, Montgat, estacions rodalies linia Llobregat).

Park and Ride a les estacions de Renfe i FGC i proposta Pla Director d’Infraestructures

LLEGENDA

- A0

e+ AR
— AN A
w— PN Propens MDY

Font: MCRIT SL. a partir de dades d’Adif, FGC i Pla Director d’Infraestructures del transport public col-lectiu
de la regié metropolitana de Barcelona 2011-2020. ATM

S’ha de dir que els unics P&R que no presenten un 100% d’ocupacio sén els de pagament perqué generalment hi ha oferta en calgada

al voltant de les estacions. Es fa per tant, necessari corregir aguesta disfuncio.
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4.A. Important activitat logistica a I’area metropolitana de Barcelona, amb perspectives de creixement

notable.

Catalunya ha anat consolidant, en els darrers anys, la seva presencia internacional i ha aconseguit un reequilibri de la balanga comercial.
Catalunya lidera el ranquing estatal de superficie de sol logistic, del qual un 71,9% es localitza a la provincia de Barcelona. Malgrat
I'alentiment de I'activitat econdmica dels ultims anys, la participacié del sector del transport i la logistica en I'ocupacié s’ha mantingut
constant en I'economia catalana. No obstant, la forta atomitzacié del sector del transport per carretera a Catalunya en redueix la

competitivitat (poc poder de negociacid, manca d’economies d’escala, poca capacitat financera, etc.).

Pes especific del sector de la logistica i el transport a ’economia catalana

5%
—a— Transportde mercaderies

4,07%

0, 0 f

. 3,92% 3.73% 3.77% 3,96% N .

4% G "¢ e —— Activitats afins al transport
>— g

—@— Activitats postals i de correu
3%

2% I 2/\1

1%

@ TOTAL SECTOR LOGISTIC

o e @ ———9©
2008 2009 2010 2011 2012

VAB logistica / VAB Catalunya (%)

0%

Font: Institut Cerda a partir de I'Observatori de la Logistica (Generalitat de Catalunya).

El sistema logistic de I'area metropolitana de Barcelona reuneix, en una area reduida, una quantitat molt importat d’activitats industrials,
comercials i residencials. Aquesta situacio facilita I'establiment de sinérgies entre les diverses activitats i el transport pot veure’s beneficiat
d’una localitzacié propera de les diferents funcions. Per la seva capacitat de consum (3,2 milions d’habitants) i nivell de produccio
(aproximadament el 45% del PIB catala), genera la major part de mercaderies. En concret, 'ambit del delta del Llobregat és un dels
territoris amb més potencial economic i concentra importants nodes logistics (port, aeroport, ZAL) i poligons industrials. Cal pensar en
les perspectives de creixement derivades de I'augment de capacitat del Port, amb la nova terminal de contenidors, i en la repercussié
que tindra sobre la mobilitat de mercaderies, qliestié que a hores d’ara encara sembla encaminada, amb l'inici dels treballs per executar
els nous accessos viaris (el desembre de 2014), ferroviaris (prevista la licitacid durant el primer semestre de 2015) i la millora de les

terminals ferroviaries actuals.
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4.B. La importancia del sector i del seu pes en ’economia posen de manifest la necessitat de definir

una estratégia de futur a partir d’una millor interlocucié entre el sector i I’administracié i un millor

coneixement del sector.

La funcié socioeconomica de la logistica i el transport de mercaderies no és prou visible pels ciutadans i no rep el reconeixement que li
correspondria a una activitat de la seva rellevancia tant a nivell econdomic, com laboral i amb un rol tan estrategic en el dia a dia, ja que
garanteix la transacci6é de béns necessaria per al funcionament de les industries i el subministrament productes de consum. Cal pensar
gue el sector dona feina a més de 159.000 persones a Catalunya 'any 2013, essent el 5,7% de la poblacio activa. | genera el 4,07% del
VAB catala.

Tot i la importancia d’aquest sector i les previsions de creixement, es constata un déficit en la definicié d’estratégies o del model a assolir
en els propers anys. La segmentacié de I'oferta del transport per carretera, per exemple, dificulta a les administracions poder trobar
interlocucio rellevant i assolir majors nivells d’implicacié en processos de dialeg i participacio. El foment de la concentracié empresarial
(o el foment de models cooperatius entre autonoms) sén claus per tal que millores necessaries pel que fa a la investigacié i innovacio,
I'assessorament (juridic, laboral, financer o fiscal) i la formacié puguin revertir més ampliament en el conjunt del sector.

Aquesta situacio s’agreuja en particular en el cas de 'AMB, que pateix una manca de participacié en els principals actius logistics i en
els principals organs de gestid i promocio logistica del pais (BCL, Pla d’Actuacioé del Transport per Carretera). De cara a establir politiques
futures a I'area metropolitana es considera fonamental la interlocucié directa amb el conjunt d’associacions logistiques. L’establiment de
meses de dialeg amb els principals agents pot ajudar a reforgar el rol de 'AMB en la gestié de la mobilitat de mercaderies, sobretot de

cara a enfocar els reptes que suposa la redaccié del PDU i el propi PMMU a les zones d’interés logistic estratégic.

D’altra banda, les dades estadistiques contrastades sobre la mobilitat de mercaderies a I'ambit metropolita (sobretot en la DUM) sén
escasses i rarament sistematitzades, fet que dificulta considerablement qualsevol esfor¢ de planificacié. La manca d’estudis, dades,
informacio de base i eines d’observacié amb un caracter estable i que donin respostes a les necessitats de qui planifica, qui gestiona i

qui utilitza el sistema logistic ha de resoldre’s.

4.C. Predominanca del transport de les mercaderies per carretera.
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Amb el creixement economic esdevingut a finals dels noranta del segle passat i els canvis d’habits de consum de la poblacio, el transport
de mercaderies a Catalunya va créixer espectacularment, amb ritmes anuals mitjans al voltant del 9-10%, que va donar com a resultat
un volum de mercaderies que doblava I'existent, particularment de les transportades per carretera. En conseqiencia, és per la xarxa
viaria per on es canalitzen la majoria dels seus fluxos: el 78% del volum de mercaderies a I'area metropolitana es fa per carretera. Aquest
repartiment mostra diferencies importants en comparacié amb el repartiment modal a la UE-27 on la participacié de la carretera es redueix
fins a un 45,8% en favor sobretot del transit ferroviari. Per altra banda, també s’ha de dir que el sistema logistic catala les cadenes
unimodals sén predominants (76,7%) comportant que els costos de friccid siguin actualment massa elevats essent necessari vencer
obstacles en interoperabilitat i interconnectivitat. Aixd comporta que s’incrementin els temps de lliurament de les mercaderies, faci
disminuir la fiabilitat i qualitat del servei i introdueixi limitacions per al transport de determinades mercaderies.

Distribucié del trafic de mercaderies a I’area metropolitana per modes de transport i relacions origen-
destinacio. En milers de tones.

Transport de mercaderies a ’TAMB
Milers de Tones
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Transport per carretera
Transport ferroviari *

Transport maritim
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Transport aeri

* Transport ferroviari realitzat per Renfe i
FGC (no inclou trafics d'operadors privats).
Les circulacions d’FGC s’han compatibilitzat
com internes a 'AMB, malgrat tenir les
capgaleres de les linies estrictament fora de
I'area metropolitana.
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La conseqiiéncia més directa és I'elevat pes de vehicles pesants en algunes vies d’alta capacitat metropolitanes (AP-7/B-30, Ronda
litoral), afectant al transit metropolita intern que requereix una planificacio i gestié d’infraestructures viaries i ferroviaries per canalitzar-lo
de forma adequada. Aixi mateix, també hi ha problematica entorn als trajectes en buit que realitzen els transportistes (que arriben a ser
del 42% en els transits interns a Catalunya), ja que clarament indiquen una falta d’optimitzacié en la distribucié. Existeixen des de fa
temps centrals de carrega que intenten minimitzar aquest fenomen, pero lI'especificat d’aquest sector i les exigencies finals dels

consumidors fan dificil baixar aquest valor.

D’altra banda, el trafic internacional per ferrocarril s’ha vist perjudicat per la manca d’interoperabilitat amb els sistemes ferroviaris de la
resta de paisos, fet que afegeix costos de friccid al transport ferroviari i li resta competitivitat en front de la resta d’alternatives. Amb tot
s’ha de dir que hi ha potencial per desenvolupar el transport ferroviari a I'area metropolitana com a alternativa per a alliberar capacitat de
les carreteres. La finalitzacié d’alguns projectes (Corredor Mediterrani, accessos al Port, Terminal de La Llagosta) s6n un bon estimul per

al canvi modal.

L’aeroport de Barcelona El Prat no disposa actualment de suficients connexions intercontinentals i actua moltes vegades com a
alimentador d’aeroports de consolidacié de carrega a nivell europeu. Aquesta manca de connexions, juntament amb unes taxes
aeroportuaries que fan d’Espanya el segon pais més car de la Uni6 Europea, poden estar limitant un major desenvolupament de la

carrega aéria a Barcelona.

En quant al transport maritim, malgrat el descens en tones transportades en SSS I'Ultim any, Barcelona continua sent el port lider en

aquest tipus de transit i el més ben posicionat per al desenvolupament de les autopistes del mar a la Mediterrania.
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El rapid creixement i impuls del sector logistic i de les mercaderies en aquests anys, aixi com la interrelacié amb les politiques territorials

i de mobilitat metropolitanes, ha posat de manifest un conjunt de mancances en les infraestructures del sistema logistic metropolita. El

ritme de planificacié i execucié d’infraestructures ha estat molt menor que el creixement del transit, donant lloc a congestio i

efectes mediambientals negatius en bona part del territori. Entre altres, es pot destacar:
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En relaci6 a la xarxa viaria, es déna una sobreutilitzacié de les vies de pas metropolitanes deguda a la manca de connectivitat
i a I'estructura radial de les vies d’alta capacitat. Aixo fa que el transit de pas i la mobilitat interna hagin de compartir trams
d’infraestructura, ja que el transit metropolita no disposa de vies alternatives de distribucio i mallat que puguin fer de transicié
entre les vies d’'alta capacitat i la xarxa de nivell local. Amb la recuperacié economica i l'increment del trafic associat, es
preveuen problemes de congestio de transit viari en corredors clau (corredor del Baix Llobregat, B-30 i connexions amb el port).
Agquesta situacio ha generat uns nivells de congestié i de saturacié de la xarxa elevats i uns problemes mediambientals que
empitjoren la qualitat de I'aire. Hi ha potencial per desenvolupar el transport ferroviari a I'area metropolitana com a alternativa
per a alliberar capacitat de les carreteres. La finalitzacié d’alguns projectes (Corredor Mediterrani, accessos al Port, Terminal

de La Llagosta) seran un bon estimul per al canvi modal.

Es donen significatius problemes d’accessibilitat en importants nodes logistics metropolitans i en els principals centres

industrials, particularment de la zona del delta del Llobregat: port, Zona Franca, aeroport i Zona d’activitats logistiques. Els
accessos al port no sén adequats al seu creixement, i les actuals terminals ferroviaries no tenen capacitat suficient.

o LaPlataforma Logistica del Delta presenta problemes d'accessibilitat, sobretot davant les ampliacions en curs

del Port i l'aeroport de Barcelona, la ZAL i diverses actuacions industrials i logistiques. Segons previsions de

I’Autoritat Portuaria de Barcelona, I'any 2020 la PLD generara un transit diari de 445.401 vehicles equivalents, que

exercira una gran pressio sobre I'eix del Llobregat fins a Castellbisbal.

o Les previsions de creixement de la demanda del transport de mercaderies pel Port de Barcelona exerciran una
pressid sobre I'eix del Llobregat fins a Castellbisbal que les infraestructures de transport terrestre existents
actualment no poden assumir. Es preveuen problemes de congestié de transit viari en corredors clau (corredor del
Baix Llobregat, B-30 i connexions amb el port). La manca de capacitat es veu agreujada per una gran presencia de

trafics terrestres de mercaderies de pas a I'area metropolitana de Barcelona.

o Lanova terminal de 'aeroport de Barcelona- el Prat no disposa de cap modalitat de transport ferroviari (ni tren ni

metro) d’alta capacitat que la connecti amb la terminal T2 o amb el centre de Barcelona.

Cal millorar el condicionament i la millora de la capacitat d’operacié de les terminals per tal d’adaptar-les a

I'especificitat del transit de mercaderies ferroviaries i aixi aconseguir reduir costos operatius i oferir serveis competitius
amb el transport privat.

o Els requeriments d’infraestructures d’accessibilitat i d’espais logistics del port, un cop estiguin plenament operatives

les noves terminals, fan necessaria una revisio del planejament territorial i de les infraestructures logistiques, per tal

d’assegurar una coexisténcia funcional amb la resta d’activitats logistiques de I'ambit.

o Les principals mancances presents en I'actual operacié de les terminals ferroviaries sén, d’'una banda, la manca de
connectivitat de les terminals, amb accessos insuficients i, moltes d’elles, amb platges de vies en cul de sac, que
incrementen I'ocupacio de les vies i dificulten una expedicié/recepcioé de trens eficient. D’altra banda, la falta d’espai
disponible per ampliar moltes de les terminals esmentades (per exemple, la manca d’espai al port o els conflictes
amb la trama urbana de la terminal de Granollers) poden limitar-ne la capacitat i la futura competitivitat envers altres

nodes.

Es percep una mancasignificativa d'aparcaments de camions als entorns urbans (al'entorn de 1.650 places d'aparcament
per a camions, per als més de 14.000 vehicles censats), fet que milloraria les condicions d'estacionament i vigilancia d'aquests
vehicles i evitaria interferéncies amb altres activitats en municipis on actualment I'aparcament es fa en zones no habilitades
(calcades de poligons, descampats, etc.). Cal trobar una solucié al dificil conflicte entre els demandes dels transportistes de
disposar de places d'aparcament de baix cost i les capacitats dels ajuntaments per disposar de sol suficient i a un cost

competitiu.
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Xarxa d’aparcaments de vehicles pesants a I’entorn de I’area metropolitana de Barcelona.

Castellar cel Vallzs
[P Aparcaments de vehicles pesants en servei [?]
[B] Aparcaments de vehicles pesants en projecte Tenassa Palaugalta
Sant Quirze
del Valles IE'

Miatrarca del Penedés

Poligon Pratenc

Font: Institut Cerda (2015) a partir de dades de Generalitat de Catalunya, Departament de Territori i Sostenibilitat (Ultima
revisié 09/06/2011) i pagines web dels diferents aparcaments.

A tot aix0 cal sumar la situaci6 de crisi sostinguda que ha aturat moltes de les mesures proposades a I'ambit metropolita (harmonitzacié
de normatives, transport de mercaderies sostenible, plans d’accessibilitat a nodes logistics, etc.). Aquesta situacio també ha fet endarrerir

posposar I'execucié d’algunes de les més importants i canviar-ne el projecte, si bé fa pocs mesos s’han iniciat les relacionades amb els
accessos al port.

4.E. L’aeroport requereix millorar el seu posicionament en el sistema aeroportuari.
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L’aeroport de Barcelona-el Prat és una pega fonamental per a 'economia catalana i, en concret, per als negocis a escala nacional i

internacional, el sector logistic i la industria turistica. Per modernitzar i preparar I'aeroport de Barcelona de cara a la demanda futura del

transit aeri s’han executat diverses actuacions sense precedents tant pel que fa a infraestructures com a serveis.

El Pla Director de I'’Aeroport de 1999 va definir les actuacions per permetre una ampliacié de la capacitat de I'aeroport, assolir els 50

milions de passatgers I'any 2015 i seguir creixent més enlla, fins a un maxim de 70 milions de passatgers. El conjunt d’aquestes actuacions

pretenen disposar d’'un aeroport capag d’ofertar vols directes cap a altres continents, i de I'altra, augmentar les connexions tant nacionals

com internacionals amb Europa. Amb I'execuci6 de diverses actuacions (com la construccié d’'una nova area terminal T1) ha suposat una

forta transformacié passant de 10 milions de passatgers 'any 1992 a 37,5 milions I'any 2014. Per tal de completar els objectius del pla i

arribar a una capacitat de fins a 70 milions de passatgers, es preveu la construccié de la Terminal Satél-lit i del desenvolupament de la

nova Ciutat aeroportuaria i del sector logistic.

Nombre de passatgers a I’aeroport de Barcelona- el Prat (milions); 1990-2014.
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Font: IERMB a partir de dades del Ministerio de Fomento.

Amb tot, cal ser conscients que, per mantenir el ritme de creixement actual i per assolir els volums de demanda previstos, s’ha de millorar

el posicionament de I'aeroport en el sistema aeroportuari regional, estatal, europeu i internacional. Com a factor condicionat s’ha de tenir

en compte que I'aeroport presenta una série de mancances i d’obres pendents que caldra abordar en els propers anys:
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El model de gesti6 aeroportuaria no s’ha actualitzat de la mateixa manera que el de la infraestructura, i el seu caracter fortament
centralitzat és un cas singular en el context internacional. Aquesta centralitzacié fomenta una visié molt conservadora de cara
a potenciar el seu aeroport “central” en detriment dels considerats “periférics o complementaris”. De fet, el desenvolupament
que es pugui fer d’aquesta important infraestructura en relacié amb I'increment de I'abast en vols internacionals va estretament
ligat al model de gesti6 empresarial i comercial, aixi com també al paper que hi tenen les administracions catalanes.
Actualment, el model de gestié excessivament “administratiu” comporta costos ocults i el desaprofitament de les oportunitats
d’assolir economies d’escala.

Els vols transoceanics tenen poc pes: tot i tenir 24 destinacions intercontinentals (12 a I'entorn del Mediterrani i 7 més a la
costa oest dels Estats Units i Carib), només hi ha 20 frequéncies setmanals, que pugen a 40 diaries a I'estiu. Com a hub per a
vols internacionals, I'aeroport necessita augmentar la seva area d’influéncia o hinterland i una companyia aéria potent que ho
vulgui dur a terme.

Malgrat les millores significatives dels ultims anys, el posicionament de I'aeroport respecte al foment de la carrega aéria, és
clarament escas, fet que es reprodueix en els altres aeroports de I'Estat. Cal aprofitar les potencialitats derivades de la seva
localitzacié central en 'ambit de la megaregié Barceona-Li0, de la proximitat al port i del rol de Catalunya com a primera regio
exportadora estatal.

No s’ha d’oblidar que I'estratégia plantejada per a I'aeroport per als propers anys (per part de Barcelona Centre Logistic o del
comité de Desenvolupament de Rutes Aéries de Barcelona, entre altres) incideix notablement en el foment de la carrega aéria
per convertir-se en un veritable pont de comunicacié en materia de mercaderies. De fet, les rutes aeries de llarg recorregut

creades des de Barcelona en els darrers anys han ajudat a millorar I'accés a nous mercats (sobretot asiatics) i hubs logistics
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de manera directa, perd encara queda molt marge per seguir incrementant aquest sector a I'aeroport. Cal pensar que, si bé
Barcelona és el punt d’origen del 38 % d’exportacions per via aéria de I'Estat, només un 14-15 % d’aquestes es realitzen des
de 'aeroport de Barcelona-el Prat, fent servir altres aeroports d’escala fins a la destinacié final.

. L ’aeroport no té les desitjades connexions amb la xarxa de transport public metropolita. La nova terminal T1, per la qual van
passar 23,7 milions de passatgers dels 34,4 milions de passatgers que va registrar el conjunt de I'aeroport el 2011, no disposa
de cap modalitat de transport ferroviari d’alta capacitat que la connecti amb la terminal T2 o amb I'estacié nodal de Sants, ni
amb l'estacié de Plaga Catalunya al centre de la ciutat. Aquesta situacio és insdlita en el context europeu, ja que el servei
ferroviari només arriba a la terminal antiga (T2) amb un servei de rodalies d’una Unica via en ample ibéric. Durant el mes de
juliol de 2015 el Ministeri de Foment va col-locar la primera pedra per a una nova llancadora privada separada del servei de
Rodalies sobre els tunels d’Adif a Barcelona, fet que suposara suprimir I'actual servei ferroviari actual a la T2. Sobre aixo,
diverses veus apunten a una possible sobrecarrega d’un sistema que ja es presenta molt inestable.

e Aladeficient connexio ferroviaria, cal afegir-hi la de la linia 9 de metro. Pensada en aquest tram final per accedir a I'aeroport,
perd construida de forma tan sinuosa que penalitza de forma molt severa el seu accés. A més, va estar concebuda per
circumval-lar Barcelona per la muntanya i, per tant, passa allunyada del centre. El que fara necessari fer un intercanvi. En
aquest sentit, es fa també imprescindible el perllongament de la L2 des de Sant Antoni fins al Parc Logistic (passant per
Montjuic i connectant Fira | i Fira Il), de forma que s’afavoreixin els intercanvis amb la L9 i un accés molt més rapid al centre

de la ciutat.

Aixi mateix, per assolir guanys en el volum de demanda és important que I'aeroport pugui augmentar la seva area d’influencia. Cal
considerar els beneficis que puguin derivar-se de la connexié amb ['alta velocitat ferroviaria mitjangant un ramal des del Prat de Llobregat.
Aix0 permetria, a més, fer una gestié conjunta dels tres aeroports principals de Catalunya: Barcelona-Girona-Reus ja que quedarien units

per l'alta velocitat.

4.F. El Port de Barcelona presenta necessitats estructurals per a millorar el seu posicionament

internacional.
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El port és i ha estat des de sempre un element basic per a 'economia catalana. La realitat actual, emmarcada en el fenomen de la
globalitzacio i la liberalitzacié del comerg, ha generat unes necessitats estructurals que el port ha d’assumir com a finestra fisica on es
materialitza la mundialitzacié de la mobilitat. En el seu Il Pla Estratégic 2003-2015, el Port de Barcelona aposta per convertir-se en la
porta sud d’entrada a Europa. Es vol consolidar com el primer gran port d’interconnexié de la regié euromediterrania augmentant la seva
capacitat d’atraccio de no captiu i competint davant els principals ports del nord d’Europa. En aquest moment, els grans ports del nord
d’Europa capten el 75 % del mundial no captiu, mentre que els ports del sud només capten el 25 % restant. EIl més important i creixent
és el que hi ha entre Europa i el sud-est asiatic a través del recentment ampliat canal de Suez. El 70 % d’aquest trafic es gestiona des
dels ports del nord d’Europa, tot i suposar un increment significatiu de temps i de costos associats al viatge (ja que han de voltejar la

peninsula ibérica), fet que es veu compensat per tenir uns hinterlands més cohesionats, proxims i intermodals.

Amb la finalitat de consolidar-se com a primer port de la regié euromediterrania, es treballa en dues linies basiques: d’una banda, en
I'ampliacié del Port de Barcelona i la seva zona d’activitats logistiques (ZAL); i de l'altra, en evitar la congestio viaria dels accessos i

millorar la connectivitat ferroviaria amb els mercats europeus per tal d’ampliar i diferenciar la seva area d’influéncia o hinterland portuari.

Quant a la primera fase d’ampliacié del port al moll Prat, la terminal BEST és operativa des de I'estiu de 2012 per part de I'empresa
TERCAT Hutchison. Té una superficie de 100 ha i una capacitat de 2 M TEU/any. En conjunt, 'ampliacié del Port tindra una superficie
de 450 ha, amb 5,3 km de linia d’'amarratges i una capacitat de 8 M TEU /any. Amb aquesta ampliacid, la capacitat total del Port de
Barcelona sera de 10M TEU/any. Aixi mateix, 'ampliacié de les 160 ha de la ZAL I, ja en funcionament, constitueixen una millora dels
serveis logistics del Port de Barcelona. De fet, és fonamental aprofitar les sinérgies i els factors d’escala i multiplicadors que es donen a

la zona logistica del delta del Llobregat.

En els propers anys, pero, un dels factors decisius per tal d’incrementar el hinterland del port sera la capacitat que tingui el
sistema de transport de donar resposta a una necessaria distribucié de mercaderies a diferents escales territorials i, alhora, fer-
ho de la manera més eficient possible. Si bé és cert que des de I'any 2010 la posada en marxa del tercer carril permet el pas de
mercaderies en ample internacional cap a Europa, actualment el transport de mercaderies al territori metropolita es troba completament

decantat cap a la carretera, generant un fort impacte en I'increment de la congestio i la contaminacié atmosferica i acustica.

Si es mantenen les previsions de creixement, caldra aportar solucions per tal de promoure un major traspas modal en favor del
ferrocarril per als fluxos de mercaderies de llarga distancia. Al mateix temps, calen solucions més efectives per a la resta de fluxos

que no deixen de ser més importants pel volum de transit que generen a I'entorn urba. En consequliéncia, sera imprescindible:

e  Millorar els accessos viaris. El Ministeri de Foment té el projecte constructiu redactat de I'autovia entre Cornella i el port, tot i
que les obres no s’han iniciat i que porten un endarreriment molt important. La manca d’aquests accessos obliga els camions
a accedir a la nova terminal pels carrers interns de la Zona Franca. També esta previst crear una plataforma segregada per a
camions en el corredor del Llobregat fins a Castellbisbal, tot i que a mitja o llarg termini.

e  Millorar la solucié dels accessos ferroviari. Inicialment es preveia un accés soterrat i en doble via per sota del viaducte viari,
pero la situacio actual ha portat a analitzar alternatives més economiques que consisteixen a fer servir part de la infraestructura
d’FGC que discorre en paral-lel a la proposta prévia. Aquesta configuracié abarateix considerablement els costos, pero en
limita la seva capacitat. Cal, doncs, apostar per una segona fase del projecte en qué s’executi la segona via. Mentre no
s’executi, els accessos a la nova terminal BEST del moll Prat operada per TERCAT -Hutchison es fan mitjancant una solucié
provisional amb els dos amples (IB+UIC).

e  Fer possible la connexié entre Tarragona i Castellbisbal en ample internacional. Actualment esta en licitacié una actuacio
fonamental per al transit de mercaderies a través del Corredor mediterrani (inclos dins la xarxa TEN-T, Trans-European

Transport Networks) que ha de connectar Tarragona, el seu port i les seves zones industrials amb Barcelona.
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Situacié actual de la infraestructura ferroviaria del Corredor Mediterrani.

CORREDOR DEL MEDITERRANEO

Linea de alta velocidad:

-
= Via de ancho estandar (1435 mm)

@  Estacion dei TGV

@  Estecion intermodal del TGV y Ia linea convencional

Linea convencional
—— Via de ancho ibérico (1668 mm)
s Vi de ancho mixto (ibérico y estandar)
s Vi de ancho estandar (1435 mm)
@  Estacion de lalinea convencional
[ Teminal ferroviaria intermodal de mercancias y area logistica
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Obras en curso

K3
L

Font: Departament de Territori i Sostenibilitat (2014), Agenda Catalana del Corredor Mediterrani.

303



PLA METROPOLITA DE MOBILITAT URBANA 2015-2021. 4. LOGISTICA | DISTRIBUCIO URBANA DE MERCADERIES

4.G. El parc de vehicles destinat al transport de mercaderies per carretera incideix notablement en la

contaminacié atmosferica i en la salut

L’antiguitat de la flota metropolitana dedicada al transport de mercaderies per carretera és elevada: un 21% de furgonetes tenen més de
20 anys, i un 36,4% de camions també. Amb la crisi economica la renovacio d’aquests vehicles s’ha estancat, per la qual cosa i fins que
no millorin les condicions actuals, les empreses i autobnoms continuaran treballant amb la flota actual.

Antiguitat del parc de vehicles de mercaderies censats a I’area metropolitana de Barcelona;
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Font: Institut Cerda a partir de la Direccién General de Tréafico. Ministerio del Interior

La crisi i la manca de renovaci6 dels vehicles, entre altres, comporta que en I'actualitat en la flota hi hagi pocs vehicles amb combustibles
alternatius als fossils (tan sols un 0,2% en el cas de furgonetes i un 2,6% en el cas de camions), essencialment de gas natural comprimit.
L'oferta de vehicles propulsats amb combustibles alternatius (eléctrics, amb gas natural liqguat o comprimit, etc.) ofereix solucions reals
tant per als vehicles de distribucié lleugers com per a camions.

D’altra banda, és un parc molt dieselitzat, amb més del 82% de furgonetes i el 96% de camions, fet que repercuteix directament sobre
els contaminants atmosferics. Cal pensar malgrat suposar de I'ordre del 15-25% de les circulacions de la ciutat, és responsable de I'entorn
del 50% de les emissions.
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4.H. Els nous habits i tendéncies de consum han fet canviar la distribucié de mercaderies, sobretot

amb la introducci6 de noves tecnologies

Pel que fa als operadors de transport, el comerg electronic introdueix dificultats en I'organitzacio logistica, degut a que practicament tota

la cadena de distribucio recau sobre I'operador logistic i a les seglients caracteristiques de les comandes:

e  Enviaments menys predictibles i majors exigéncies en els terminis d’entrega.

o Dificultats per a I'estandarditzacié de carregues.

. Major complexitat en I'organitzacio de rutes i horaris.

o Dificultats per al dimensionament de flotes en cas de que la demanda es distribueixi en finestres temporals molt asimétriques.
e Necessitat de validacié de nous mecanismes de fixacié de preus, atés el poc volum de mercaderia mogut.

e  Aparicié d’entregues improductives i una logistica inversa associada a la devolucié de productes.

e Lliurament als domicilis particulars, en entorns residencials i poc adaptats a la distribucié comercial.

L’aposta per les noves tecnologies requereix una dimensié empresarial suficient, que permeti fer front a les necessitats d’inversio i plans

de formaci6 que comporta el seu desplegament.

Els sistemes de gestié de flotes i de posicionament i localitzaci6 estan cada cop més estesos entre empreses i professionals del transport,
sobretot en el transport de llarga distancia. No obstant, encara és poc present entre els petits distribuidors.

El comerg electronic obre les portes a I'exploracié de noves possibilitats a I'area metropolitana, tant pel que fa al desenvolupament

d’espais logistics com a la instal-lacié de noves activitats de valor afegit.

Existeix molt recorregut per al desenvolupament de Sistemes de Transport Intel-ligent (ITS) que integrin informacié del transit provinent
de fonts estatiques i dinamiques i permetin optimitzar el transport en temps real.

Evoluci6 trimestral del volum de negoci del comerg electronic (M€) i variacié interanual (%) a Espanya.
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4.1. La distribucié urbana de mercaderies encara genera problemes de mobilitat, tot i els avencos

realitzats i la normativa existent no ajuda gaire

El creixement econdmic i els canvis d’habits de consum de la poblacié i les politiques de reduccié de costos de les empreses de la cadena
logistica (proveidors, fabricants, distribuidors i comercialitzadors) han fet que, en els darrers anys, la demanda de transport s’hagi

incrementat notablement.

D’una banda, per I'heterogeneitat dels demandants de la DUM (particulars, sector HORECA, comerg, etc.) amb les seves particularitats.
De I'altra, per les politiques d’estoc zero, del just-in-time o el comerg electronic, que han generat una multiplicacié dels trajectes realitzats
per distribuir els béns i serveis que demanen la ciutadania i les empreses. Particularment, el creixement del comerg electronic introdueix
una complexitat afegida en les entregues urbanes: menys previsibles, de menor volum, freqiients i més adaptades a les necessitats del
client. Introdueix també dificultats en I'organitzacié logistica (entregues menys predictibles, complexitat en I'organitzacioé de rutes, aparicié
d’una logistica inversa, etc.). A nivell territorial, el comerg electronic obre les portes a I'exploracié de noves possibilitats a I'area

metropolitana, tant pel que fa al desenvolupament d’espais logistics com a la instal-lacié de noves activitats de valor afegit.

Aquest augment de necessitats de transport no s’ha pogut gestionar optimament en I'ambit urba i s’han produit ineficiencies en el sistema,

tals com:

e Us de vehicles poc adequats per la distribucié urbana, amb preséncia de vehicles de gran tonatge dins dels nuclis urbans
metropolitans

. Inadequada oferta de places de carrega i descarrega i Us inadequat de les mateixes (poca rotacié, ocupacié per part de
vehicles no autoritzats-indisciplina). Aquesta indisciplina es facilitat per 'escassa pressié policial sobre el seu Us, i una
mancanga de places en zones tradicionalment residencials. També s’observa en certs casos una insuficiéncia en el temps
permes per efectuar aquestes operacions.

e Realitzacié d’operacions de carrega i descarrega en espais que no hi estan destinats especificament

e  Elevat percentatge de viatges en buit. El 40,5% dels desplagaments de mercaderies a la provincia de Barcelona sén
operacions en buit (viatges sense valor afegit, que incrementen la congesti6 i emissions). La seva eliminacié és un objectiu
dificil d’aconseguir en ambits metropolitans, pel curt recorregut que realitzen i pels ajustats horaris d’entrega.

e Rigidesa horaria en la distribucié urbana. La corba de distribucié de les franges horaries de carrega i descarrega s’ajusta
a la del transit viari, agreujant els problemes de congestié Oportunitat en les hores vall

e Intrusio en els espais o zones de vianants

. Manca o insuficients infraestructures especifiques per millorar la distribucié (plataformes, centres de transport) i

I'aparcament dels vehicles.

Patr6 de distribucié de mercaderia en supermercats® a la ciutat de Barcelona
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A aquestes problematiques s’afegeix el fet que la regulacié i normativa sigui poc flexible i eficient, i molt heterogénia entre els diferents
municipis metropolitans. De fet, no existeix cap document que reculli tots els aspectes normatius aplicables a la distribucié de mercaderies
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a I'area metropolitana. Es detecta una necessitat d’harmonitzar horaris i criteris d’accés per la distribucié de mercaderies als municipis

metropolitans, fet que minoraria el transit i ajudaria a fer una programacié optima de les operacions.

La informaci6 recollida a aquestes ordenances sol limitar-se als seglients tres aspectes apuntats a les Directrius Nacionals de Mobilitat i
de manera no exhaustiva (sense detallar les diferents limitacions aplicables per zones o fent referéncia a altres documents en lloc de

donar a coneixer en el mateix escrit els valors concrets aplicables):

e restriccié d’accés d’alguns vehicles a algunes zones en funcié del periode de temps;
e  gestio de zones d’aparcament per a la carrega i descarrega de mercaderies;

e régim d’infraccions i sancions derivats de I'incompliment de les ordenances.

No obstant, apareixen altres oportunitats de millora:

. La implantacié amb éxit d’experiencies innovadores en el transport de mercaderies a I'area metropolitana obre les portes
a l'adopcio de mesures de gestio per millorar la convivencia de la distribucié de mercaderies i I'activitat de les ciutats
(pacificacié de zones i superilles, centres urbans de distribucid, distribucié capil-lar amb modes sostenibles, etc.).

e Es constata un interes creixent per part de les empreses per participar en experiencies de mobilitat sostenible i
d'optimitzaci6 de les operacions de carrega i descarrega.

e  Existeixen grans oportunitats de millora de la utilitzacié de les infraestructures en hores vall (actualment hi ha un

solapament entre les franges horaries de carrega i descarrega i les maximes intensitats de circulacié).
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5 GESTIO DE LA MOBILITAT

5.1.A. La regulacio de I'estacionament en destinacié no és una practica generalitzada com a eina de

dissuasioé de I'is del cotxe al conjunt de I’area metropolitana.

L’any 2012 els residents de I'area metropolitana declaren com a primer motiu per utilitzar el transport public la dificultat de trobar
lloc d’aparcament alla on va (EMEF 2012). Aixi, per molt que els serveis de transport s’'incrementin, tenir a disposicié un lloc

d’aparcament gratuit en destinacié afavoreix I'is del vehicle privat.

Tot i aixd, I'explotacié de les dades sobre I'aparcament en destinacié de la poblacié metropolitana indiquen que la majoria d’'operacions
d’estacionament en vehicle privat no suposen cap cost per 'usuari. Només un 12% de les operacions d’aparcament en destinacié
(només anades) son de pagament, observant-se al mateix temps notables diferencies en funcié del municipi. Aixi, 'aparcament
de pagament és important en alguns municipis com Barcelona, Castelldefels, Esplugues de Llobregat o el Prat de Llobregat.
Contrariament, s6n molts els municipis en qué els desplagaments en destinacié de pagament tenen un pes molt baix, de forma que

I'aparcament gratuit ja sigui al carrer o fora de calgada és majoritari.

Barcelona ciutat és, pero, el municipi on I’'aparcament de pagament té un pes més alt (21%) com a conseqiiéncia de I'extensié
de I'espai d’aparcament de pagament regulat en cal¢ada al conjunt de la ciutat. Aquesta politica estratégica s’ha anat desenvolupat
en els dltims 30 anys constituint per a la ciutat un veritable peatge urba, actuant com un important element de dissuasié de I'is del cotxe.
S’ha de dir tanmateix, que I'estrategia de I'Ajuntament de Barcelona va més enlla de I'aparcament en destinacid ja que realitza una gestioé
coordinada sobre els tres elements constitutius del viatge amb el cotxe en origen (aparcament de residéncia), itinerari (estacionament
irregular i trencament de carregues) i destinacio (estacionament regulat i aparcament publics). En conjunt, el control municipal directe de
la destinaci6 del viatge amb cotxe a través de B:SM, amb la gestié directa dels aparcaments fora de calcada i la gestié de 'Area Verda,
arriba al 40% del total d’operacions, contribuit en gran manera a I'ordenacié del transit a la ciutat. L'altre 60% estaciona en la resta
d’aparcaments fora de calgada. Amb tot, s’ha de dir que actualment no hi ha una politica d’aparcaments de dissuasié que eviti que

aquests usuaris hagin d’arribar fins al centre de la ciutat.

Dotaci6 de places d’aparcament regulades (places regulades/1000 habitants)
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Font: DOYMO SA. a partir dels PMUs i inspeccions

A la resta de municipis metropolitans I'oferta d’aparcament regulat si bé esta estesa, en termes generals és molt limitada i

només regula una minima part de ’'aparcament a les zones mes centrals del municipi per donar unicament satisfaccioé a la
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demanda de rotaci6. Hi ha 29 municipis que tenen places regulades de zona blava, i 6 amb places regulades per residents en calgcada.
Municipis de la grandaria de I'Hospitalet o Badalona no arriben a les 1.000 places regulades, mentre que en altres municipis de més de
30.000 habitants com Sant Boi de Llobregat, el Prat de Llobregat, Gava, Montcada i Reixac o Barbera del Vallés el nombre de places
regulades és inferior a 300. Aixi, molts centres de treball, principalment els situats fora dels centres urbans disposen d’'una abundant
oferta d’aparcament pels seus treballadors. De la mateixa forma, les grans superficies comercials tenen una oferta especifica i gratuita
pels seus clients. En aquest context, es pot dir que fora de la capital practicament no s’utilitza I’estacionament com a element de
dissuasi6 de la mobilitat en cotxe, a pesar de la major utilitzacié del cotxe en els desplagaments amb origen i destinacio fora
de Barcelona. Aquest fet, a més de no ajudar a desincentivar I'iis del cotxe pot fer que les actuacions de promocié dels mitjans sostenibles
(peu, bicicleta i transport public) sigui poc efectiva.
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5.1.B. Existeix una gran dispersié de tarifes i limitacions de permanéncies en les zones d’aparcament

regulades en calgcada entre els municipis.

Existeix una gran dispersié de tarifes i limitacions de permanencies en les zones d’aparcament en calgada regulades, fet que posa en

evidéncia la necessitat de coordinar-les en base a intensitats de demanda i el context de mobilitat (pressié sobre I'estacionament, oferta

alternativa de transport public, etc.)

310

S’observa una gran varietat de preus a la zona blava, entre els 2,5 €/h a Barcelona als 0,60€/h de Sant Andreu de la Barca,
encara que la practica majoria tenen una tarifa compresa entre 1 i 1,5 €/hora. També hi ha municipis com Cervelld, Palleja o
Ripollet en que la zona blava és gratuita. En aquest cas només es limita la maxima durada d’estacionament per afavorir la
rotacio.

Pel que fa a les tarifes de les places a las zones verdes, la majoria de ciutats disposen d’una tarifa simbolica pel resident (0,20
€/hora) essent gratuita en algunes ciutats com Montgat i a Barcelona (quan els residents no tenen multes pendents amb
I’Ajuntament).

A Barcelona els vehicles eléctrics estacionen gratuitament a la zona regulada, mesura que no s’ha estes a la resta de municipis
metropolitans.

Aquestes dades palesen una clara dispersié de les politiques de tarifaci6 de I'aparcament en el conjunt dels municipis
metropolitans, fet que posa en evidéncia la necessitat d’unificar aquests criteris en el conjunt de I'area metropolitana.

De la mateixa manera que succeeix amb les tarifes també hi ha una disparitat de limitacions en la maxima durada
d’estacionament, encara que la gran majoria de municipis se situa entre 1h.30 i les 2h. Només en el cas d’Esplugues de
Llobregat s’eleva a 2,5 hores. A les zones blaves gratuites la limitacié de temps és d’'una hora. En el cas de Barcelona, fora de
I'Area Verda es localitzen zones blaves a les arees més perimetrals de la ciutat amb maximes durades d’estacionament més
elevades (3-4 hores). També alguns municipis com Viladecans tenen zones especifiques per a les mitges-llargues durades
d’estacionament.

Tarifes d’aparcament de la zona blava i verda als municipis metropolitans
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5.1.C. En molts municipis I’'aparcament soterrat no s’integra suficientment en una estratégia integral

de mobilitat.

A I'area metropolitana de Barcelona hi ha aproximadament 175.000 places d’aparcament en parquings publics. El 82% d’aquestes places
se situen al municipi de Barcelona, com a consequéncia de la concentracié d’activitat derivada de la seva capitalitat. De les places
restants, practicament el 60% es concentren en els municipis de major poblacié: Badalona i L’Hospitalet de Llobregat. Es tracten de
municipis amb una limitada oferta d’estacionament en calgada que en la majoria d’'ocasions esta ocupada pels residents, i, per tant, el
fora te més problemes per trobar plaga d’aparcament. En aquests casos els parquings publics tenen més probabilitat d’éxit. A la resta de
municipis I'oferta d’aparcaments publics és inferior a les 1.000 places, excepte en aquells en qué es localitzen grans hospitals (Moisés
Brugui en Sant Joan Despi i Sant Joan de Déu en Esplugues). Es localitzen a les zones centrals del municipi i en algunes ocasions s’han
realitzat en paral-lel amb processos de implantacié de zones de vianants o de reduccioé de 'oferta d’estacionament en calgada (ex: Sant
Cugat, Santa Coloma de Gramenet, Cornella, etc.). Toti aix0, els nivells d’ocupacié d’aquests parquings publics acostumen a ésser
baixos i no es complementen. L'Enquesta de mobilitat en dia feiner 2013 posa de manifest que tan sols en el 3,6% dels
desplagcaments cap a un altre municipi del residéncia s’utilitzen parquings de pagament.

En aquest fet intervenen tres motius:

e L’existéncia d’oferta d’aparcament lliure en zones proximes.

. La competéncia de la zona blava amb una tarifa sensiblement més baixa. S'observa que en quasi tots els municipis (a
excepci6 de Barcelona) la tarifa de la zona regulada és inferior a I'aparcament soterrani. En el cas de Badalona, Cornella
o Sant Joan Despi, per exemple, la tarifa horaria del parquing duplica la de la zona blava. El fet que la demanda a rotacio sigui
reduida ha fet que molts d’aquests aparcaments hagin estat impulsats per empreses publiques municipals. Aixi, hi ha 10
municipis que gestionen total o parcialment I'oferta de parquings publics amb aquest instrument. En altres ocasions, per fer
viable els aparcaments s’ha optat per vincular-ho a un supermercat (Ripollet, Viladecans, etc.). En una estratégia de
recuperacio del carrer per a usos més sostenibles, és important que les tarifes dels aparcaments soterrats siguin menors en
relacié a I'aparcament de superficie.

. L'oferta gratuita d’aparcaments de centres comercials periurbans que bona part dels municipis metropolitans disposen
(Cornella, Sant Andreu de la Barca, Sant Adria del Besos, Sant Viceng dels Horts, etc.). Val a dir que la practica totalitat
d’aquests aparcaments sén gratuits o de pagament només a partir de la segona o tercera hora. Aixo fa que el ciutada no
interioritzi el cost de I’'aparcament i refusi actuacions de regulacié amb tarifa de I’estacionament en calgada. Aixi, la
politica de realitzaci6é de parquings publics, exceptuant els grans municipis (Barcelona, Badalona i L’Hospitalet de Llobregat),
és quelcom forgcada davant la pressio d’alguns agents locals com a conseqiiéncia d’actuacions de millora de I'espai public que

comporten supressio de places d’aparcament.

En aquest context es fa necessari que tant la politica de regulacié de I'aparcament soterrat i en superficie estigui al servei d'una

Unica estrategia de mobilitat.

Lloc d’aparcament dels cotxe en els desplagcaments fets fora del municipi de residéncia; residents
a I’area metropolitana de Barcelona; 2013
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m Parking de pagament (per hores o minuts)

 Intercanvi (estacié de tren o d’autobusos)

Altres

Font: IERMB a partir de 'Enquesta de Mobilitat en Dia Feiner (ATM, Ajuntament de Barcelona i AMB)
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5.1.D L’area verda no s’ha estés malgrat existir déficit residencial en alguns municipis metropolitans.

A I'area metropolitana s6n molts els municipis on I'ocupacié nocturna de I'estacionament en calgada, de mitjana, és de practicament del

100% la qual cosa evidencia la manca d’estacionament per residents a moltes zones. El Pla de Mobilitat de Sant Boi indicava, per
exemple, I'existeéncia de més de 6.000 places de déficit d’aparcament residencial. El déficit és superior a les 1.000 places a municipis
com Gava, El Prat o Viladecans. Unicament en municipis de petita grandaria o en aquells que han patit un desenvolupament urbanistic
de baixa densitat com Castelldefels o Sant Cugat no s’observen problemes de déficit d’estacionament.

Pel que fa a les operacions d’estacionament al propi municipi de residéncia, s’observen diferéncies notables entre municipis. Aixi en
aquells municipis amb major pressio al carrer hi ha més operacions que s’efectuen en aparcaments de propietat/lloguer o concessio. A
Esplugues de Llobregat i Santa Coloma de Gramenet I'aparcament en propietat arriba al 66% de les operacions al propi municipi de

residéncia. Per contra, altres municipis amb un model més extensiu de I'habitatge I'aparcament al carrer t& un pes molt major.,

A I'area metropolitana majoritariament no s’ha optat per establir area verda per protegir al resident i, en conjunt, es constata com no esta
massa estesa. Fora de Barcelona només als municipis de Castelldefels, Castellbisbal, Cornella de Llobregat, Esplugues de Llobregat,
I'Hospitalet de Llobregat, Montgat i Sant Just Desvern s’ha implantat un nombre reduit de places verdes. D’aquests municipis, només
tres tenen zones verdes especials en els que els forans també hi poden aparcar a un preu més elevat (Barcelona, Castelldefels,
I'Hospitalet i Montgat).

Lloc d’aparcament del cotxe dels viatges interns al municipi
de residéencia; 2011/2013
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5.1.E La normativa urbanistica condiciona la mobilitat al establir-se dotacions minimes

d’estacionament a tots els usos, incentivant, d’aquesta forma, I’is del cotxe.

La regulacié de la nova oferta d'aparcament fora de calgcada vinculada a la construccié de noves edificacions s'efectua normalment a
través de dotacions minimes relacionades amb el tipus d'activitat que determina el planejament urbanistic. La regulacié mitjangant
dotacions minimes d'aparcament, permet en llocs d'elevada atraccié de viatges de forans (centre urba, poligons industrials, centres
comercials, etc.) la creaci6é d'aparcaments d'Us privat que les propies empreses posen en molts casos de forma gratuita a la disposicio
dels seus treballadors o clients (cas de centres comercials) i que afavoreixen clarament la utilitzaci6 del vehicle privat, perjudicant les
politiques de limitacié de regulacié del seu Us des de I'aparcament. Algunes ciutats europees (moltes d’elles del Regne Unit) han
comengat a aplicar dotacions maximes d’aparcament en edificis o recintes productius. També, en algunes ciutats americanes, la fixacio
sol tractar de respondre a la capacitat ambiental y de transit de cada area. En aquest sentit, les dotacions s’estableixen no només a partir
de la superficie construida, siné també a partir d’altres factors com sén la densitat de I'entorn, les alternatives de transport al cotxe, entre

d’altres.

El Pla General Metropolita, actualment en fase de revisid, planteja les dotacions minimes per activitat, que, fins i tot, alguns municipis
han incrementat (Barcelona, I'Hospitalet de Llobregat, Ripollet, Sant Joan Despi, Santa Coloma de Gramenet, Badalona, Cerdanyola del

Valles, Gava i Sant Just Desvern).

Per altra banda, el Decret 344/2006 que regula els estudis de mobilitat generada relacionats amb noves activitats, no obliga a reservar
aparcament per a vehicles motoritzats excepte en el cas de les estacions de ferrocarril i d’autobusos interurbans i de I'is residencial.
Aquest Decret no estableix dotacions maximes d’aparcament a les noves promocions urbanistiques de caire no residencial a fora de la
calcada. Caldria pensar en mesures per establir un maxim de places d’aparcament per superficie d’activitat, amb I'objectiu de reduir la

mobilitat en cotxe a centres comercials o ludics.
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Dins de I'area metropolitana de Barcelona només existeix una barrera de peatge: el tinel de Vallvidrera. Per tant, és I’anic tram dins
de la xarxa viaria metropolitana que s’efectua amb pagament. No obstant, les principals vies d’alta capacitat d’accés a aquest ambit
s6n vies de pagament: C-32 (Nord i Sud), AP-7, C-33 o C-16. Es a dir, existeix una barrera econdmica d’entrada que, a més, respon a
criteris de finangament de les infraestructures viaries i, per tant, no resulta d’establir uns criteris homogenis de pagament independentment
de la via. A més a més, I'existéncia de peatge en els accessos a I'area metropolitana de Barcelona alla on no hi ha una alternativa viaria
adequada i lliure de pagament provoca greuges territorials importants (pex. al Garraf amb la C-32S i la C-31, respecte del Maresme amb

la C-32N i la N-Il) i, alhora, problemes de congesti6 en les vies gratuites.

Preu del peatge d’accés a I'area metropolitana:
. 1,61€ (peatge la Llagosta)
. 4,49 € (peatge Tunels del Garraf)
. 1,22€ (peatge Vilassar de Mar) i 0,33€ (accés Alella)
. 2,40€ (peatge Martorell)
. 4,19€/3,72€ (Tunel de Vallvidrera)

Tot i la voluntat d’homogeneitzar els descomptes i els preus en les vies de pagament (mitjancant instruments com el Decret 427/2011,
de 27 de desembre, pel qual s’aprova el nou sistema de descomptes d’aplicacié a les autopistes i vies en regim de peatge de titularitat
de la Generalitat de Catalunya i s’actualitzen les seves tarifes i peatges; o el “Pla d’homogeneitzacioé a les vies de peatge”, d’octubre de
2013 de la Generalitat de Catalunya), aquesta no és encara una realitat. De fet, hi ha vies on no hi cap descompte (a banda del de la
recurréncia, que és genéric), com 'AP-7/AP-2, vies de titularitat estatal. D’altra banda, amb el Pla d’homogeneitzaci6 a les vies de peatge,
el que es produi és una rebaixa general del preu del peatge a la C-32 i C-33 per als turismes i l'inici de la implantacié del peatge tancat
(ajust al preu real en funcié del tram recorregut). Aquesta darrera mesura s’ha comengat a aplicar el 2015. Per tant, la reduccié del preu
suposa un incentiu a utilitzar el vehicle privat. En contrapartida, el Pla contemplava “Revertir part dels beneficis generats per la mobilitat

en vehicle privat en les politiques de transport public”.

Com s’ha dit, si bé s’ha avancat en I'aplicacié de descomptes que promoguin la mobilitat sostenible (VAO, vehicles de baixes emissions,
periode del dia), els usuaris finals no es corresponen amb els potencials. Concretament, en els accessos a I'area metropolitana des de
la C-32 SilaC-32 N i C-33, els usuaris VAO representen només entre un 3 i un 4,6% dels potencials (pdM); en canvi, en el Tunel de
Vallvidrera, representen a I'entorn del 62% de I'univers potencial. Per tant, sembla que aquestes politiques VAO no han fet incrementar
I'ocupacié dels vehicles, particularment en dies laborables. D’altra banda, cal pensar que aquests descomptes només sén aplicables (en
general) mitjancant ViaT o teletac, i la gestio per obtenir-los pot desincentivar el poder gaudir-ne. També s’ha de fer esment que en relacio
als carrils bus-VAO planificats (es proposava actuar sobre 200 quilometres de carreteres catalanes), en I'actualitat els unics carrils bus-
VAO que funcionen so6n el del Maresme (el tram de la C-31 entre Sant Adria de Besos i Placa de les Glories) i el carril bus-VAO del Vallés
(C-58 entre Ripollet i 'Av. Meridiana).

D’altra banda, en les vies de peatge d’accés a I'area metropolitana de Barcelona en I'actualitat no s’aplica cap mesura especifica de
descomptes als vehicles pesants, exceptuant si el pagament es fa per ViaT i en determinats trams, que s’ubiquen lluny d’aquest territori.
No obstant, amb el Pla d’'homogeneitzacioé a les vies de peatge, també es reduirien els preus de forma genérica per aquest tipus de

vehicle en els peatges tancats.

Respecte la velocitat variable que funciona als principals accessos d’entrada Barcelona, s’ha de dir que actualment no hi ha mesures
fiables que permetin dictaminar I'impacte en la reduccié de congestions i de la contaminacié. Pel que fa a la disminucié de congestions,
és dificil saber quin percentatge ha estat degut als efectes de la crisi economica, i quin als efectes de la mesura. Pel que fa als nivells de
congestio, com es veura més endavant, s’han reduit els de particules, perd s’han incrementat els didxids de nitrogen. Aixd pot haver

estat degut a I'increment del parc de vehicles diésel.

S’ha de tenir en compte la desitjada recuperacié economica pot comportar un increment del transit perd també els conseqients
inconvenients (més congestié, més contaminacid, més soroll, més dependeéencia energética) de forma que la necessitat d’aplicar aquest

tipus de mesures esdevé prioritari.
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5.2.A. D’acord amb els indicadors disponibles, en termes generals el grau d’accessibilitat en transport

public als poligons d’activitat economica és bo. Cal ser curosos a I’hora d’interpretar les dades.

Al territori metropolita s’hi localitzen el 27% dels poligons d’activitat econdmica (PAE) presents en el conjunt de 'RMB. Aquests PAE
ocupen I'11% de la superficie del territori metropolita i agrupen prop de 150.000 treballadors. Les majors concentracions es localitzen a
Barcelona, el Prat de Llobregat, Sant Boi de Llobregat, 'Hospitalet de Llobregat i Montcada i Reixac. Particularment, en aquest entorn
s’hi localitzen grans arees d’activitat econdomica, caracteritzades per la preséncia de poligons de dimensions grans i mitianes amb
continuitat entre ells. De fet, aquest fenomen és forga evident en I'ambit del PGM, on la visié de conjunt del territori ha permés la definicié
d’aquestes grans arees (I'area Zona Franca-infraestructures portuaries i aeroportuaries i la continuacié amb els poligons del Prat; I'area
d’activitats en I'eix de la C-32; els poligons en el corredor de la B-30). Per altra banda, juntament a la configuracié de grans arees
d’activitat, es pot trobar el fenomen oposat, el de la fragmentacié i nuclearitzacid, sobretot en molts municipis de dimensions més reduides
de la segona corona metropolitana.

Des del punt de vista de I'accessibilitat en transport public, segons I'estudi del Pacte industrial de la RMB i 'ATM, es desprén que
I'accessibilitat a la primera corona és major i que el nivell d’accessibilitat decreix a mesura que ens allunyem de Barcelona. Aixi, encara
que en termes generals l'accessibilitat en transport public és bona, s’observa que a la segona corona metropolitana
s’incrementa el nombre de poligons amb un nivell d’accessibilitat millorable o deficient en relacié a Barcelonai ala resta de la

primera corona metropolitana.

En conjunt, els poligons amb un grau deficient i millorable ocupen una superficie de 596ha (el 8,5% de la superficie dels PAE de
I'area metropolitana). Els poligons amb accessibilitat deficient es troben als municipis de Begues, Corbera de Llobregat, Torrelles de
Llobregat, el Papiol, Castellbisbal, Sant Feliu de Llobregat i Montcada i Reixac. En termes de nimero de treballadors, al conjunt de I'area
metropolitana s’observa que un 86,2% dels treballadors tenen un grau d’accessibilitat bo o molt bo i només el 5,6% d’accessibilitat

millorable o deficient.

Localitzacio dels PAE amb grau d’accessibilitat millorable i deficient; 2010
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Font: IERMB a partir de I'estudi “Accessibilitat en transport public als poligons d’activitat economica de la RMB 2012”. ATM i Pacte Industrial de la Regio
Metropolitana de Barcelona

Cal ser pero curosos a I’hora d’interpretar aquestes dades, ates que:
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e L’indicador no incorpora informacio dels serveis, com la cobertura territorial i la freqtiencia de les linies, sind que contempla el
numero d’estacions o de parades de transport public i el numero de linies que acull.

. Es desconeix si aquesta oferta s’ajusta a les necessitats dels treballadors i dels visitants d’aquests ambits. Es possible disposar
d’aquesta informacié quan s’elabora un pla de mobilitat especific (mitjangant una enquesta ad-hoc o un cens de treballadors
amb el municipi de residencia), encara que el més habitual és que no s’actualitzi periodicament.

. No té en compte el temps ni les condicions d’accés a peu i en bicicleta de les estacions o parades de transport als diferents

punts del poligon, element que pot comprometre fortament I'eleccié modal en transport public.

Aixi, segurament els serveis de TPC no resoldrien la mobilitat de tota la poblacié que hi accedeix, entenent que aquest ha de ser eficient.
Altres eines de gestié de la mobilitat haurien d’ajudar a equilibrar I's del vehicle privat i dels modes sostenibles, com: gesti6 de
'aparcament en destinacio, incentius a les empreses per facilitar als seus treballadors I'accés en modes sostenibles, horaris laborals més
flexibles, accions fiscals en benefici del transport public col-lectiu en aquests PAE, etc. Aixi mateix, caldria apostar per estendre la xarxa
per a bicicletes i vianants des dels nuclis urbans més propers a aquests ambits.
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5.2.B. La demanda de mobilitat de bona part dels poligons d’activitat economica es resol en vehicle

privat.

L’estudi en detall del repartiment modal de la mobilitat generada d’alguns poligons d’activitat economica i altres centres
generadors de mobilitat, manifesta que I’accés en vehicle privat és una opcié dominant, a excepcié de diferents zones que
gaudeixen de bones connexions en transport public d’alta capacitat i freqiiéncia o bé es troben aquells que s’emplacen molt proxims a la
trama urbana consolidada.

Principalment, aquest fet s’explica per la forta relacié que es déna entre la mobilitat laboral i els mitjans de transport motoritzats,
és a dir, el transport public i el transport privat. Com ja s’ha vist, el lloc de residéncia i el de treball ha tendit en les darreres decades, a
localitzar-se en municipis diferents, fet que ho ha posat de manifest la disminucié de I'index d’autocontencié dels municipis metropolitans
i, per tant, de I'increment de la mobilitat intermunicipal. Aquest fet, ha derivat doncs, i sobretot com a consequéncia de la mobilitat laboral,

a una major multiplicitat d’origens i de destinacions en els desplagaments, sent ara de major complexitat i dispersio.

Un bon exemple d’aquesta situacié el trobem a I'ambit dels municipis del entorn del Baix Llobregat. Per una banda, els municipis de
I'entorn de Martorell tenen una forta interdependéncia amb els municipis metropolitans del Baix Llobregat (especialment Sant Andreu de
la Barca, L'Hospitalet de Llobregat, Sant Boi de Llobregat, Cornella, Sant Feliu i Castellbisbal). I, per altra banda, I'ambit del Baix Llobregat
Centre (sense considerar Barcelona ciutat) és I'ambit metropolita que majors fluxos de mobilitat intermunicipals genera, seguit del
Barcelones Nord i del Baix Llobregat Sud. Aixi mateix, s6n també intenses les connexions intermunicipals entre el Baix Llobregat Sud i

el Baix Llobregat Centre.

Aquesta complexitat i dispersié, posa clarament en una situacié d’avantatge el transport privat, més flexible que el transport
public. Particularment en els poligons industrials, el transport col-lectiu per carretera ha resultat ser poc competitiu enfront el

vehicle privat, fent de I’explotacié d’aquests serveis un exercici generalment deficitari.

En relacié a la resta de motius, la mobilitat laboral és la que té I'index d’autocontencié menor, amb un 53%. |, si s’analitzen els
mitjans de transport en funcié del tipus de recorregut dels desplagaments, s’observa un pes molt ampli del vehicle privat en els

desplagament de connexi6 per motius laborals, ja que se supera el 61%.

Autocontencio segons motiu i distribucié segons mode de transport dels desplagaments per motiu feina. Residents a I’area
metropolitana de Barcelona; 2011/2013

Treball i gestions de treball 52,8%
Estudis 80,0% Peu + Bici 10,7% 41,0% 27,6%
Compres quotidianes 90,8% Transport public 28,2% 27,9% 28,0%
Compres no quotidianes 83, 7% Transport privat 61,1% 31,1% 44,4%
Metge/hospital 74,0% Total 100,0% 100,0% 100,0%
Visita amic/familiar 69,4%

Acompanyar persones 84,6%

Gestions personals 74,2%

Oci i lleure 79,3%

Total 76,0%

Font: IERMB a partir de la Base de dades de mobilitat metropolitana 2011/2013 (AMB)
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5.2.C. L’accés en transport public i en modes no motoritzats a alguns punts singulars del territori no

és homogeni des de tots els municipis metropolitans.

Dins dels treballs de la diagnosi del PMMU, s’ha valorat necessari coneixer quin és el grau d’accessibilitat en transport pablic a alguns
punts singulars del territori. Concretament: I'aeroport de Barcelona-el Prat, I'hospital de referéncia de cada municipi i a les estacions d’'alta
velocitat. En termes generals, tots els municipis tenen una connexié raonable amb les destinacions estrategiques, si bé s’observen major

déficit en I'oferta als municipis menys densos del Baix Llobregat i a Tiana.

L’aeroport té una connexié ferroviaria encara feble (només amb la terminal T2 i amb circulacions cada mitja hora). Cal pensar també que
és necessari fer transbordament a Barcelona des de practicament tots els municipis metropolitans.

L’Hospital de referéncia esta en general ben servit (sobretot amb autobus), excepte a Begues i a Torrelles de Llobregat, que no tenen
connexions directes. Pel que fa a I'accés a peu i en bicicleta als hospitals de referéncia és en termes generals bona; només I'Hospital
Universitari Germans Trias i Pujol té una accés dificil tant pel que fa I'accés a peu com en bicicleta per la seva ubicacié aillada respecte
del nucli urba de Badalona.

En relacié als centres comercials, la realitat és qué a I'area metropolitana hi ha nombrosos emplagaments comercials on I'Us del transport
public o dels modes no motoritzats sén practicament inexistents. Aquests porten associats aparcaments de grans dimensions que
habitualment estan sobredimensionats. Entre els centres comercials deslocalitzats de de la trama urbana consolidada i sense usos
industrials, destaca el centre comercial Baricentro a Barbera del Vallés. En aquest cas les connexions en transport public sén febles i

I'accés a peu i en bicicleta dificil derivat del seu emplagament al mig d’un nus d’infraestructures viaries.

Accessibilitat a I’Aeroport del Prat de Llobregat; 2014 Accessibilitat a I’hospital de referéncia; 2014

Font: MCRIT SL.

318



PLA METROPOLITA DE MOBILITAT URBANA 2015-2021.

Les causes d’aquesta situacié sén multiples, pero en termes generals hi ha una série d’elements que en el seu conjunt contribueixen a

dificultar el desitjat traspas modal:

. Sobredotacié i gratuitat de I'espai d’aparcament: generalment els poligons i altres centres generadors disposen d’una oferta
d’aparcament superior a la demanda generada suposant un factor afavoridor de la mobilitat en cotxe. En molts poligons, a més
de I'existéncia de places de les propies empreses que es faciliten als treballadors o d’aparcament regulat, hi ha una gran oferta
d’aparcament a la calgada. Aquestes places es troben a la via publica faciiment i sense cap mena de restriccio per part del
treballador. A més, la manca d’'un servei de vigilancia facilita I'estacionament il-legal en voreres, zones de carrega i descarrega,
cosa que dificulta la mobilitat a peu i també la d’aquelles persones de mobilitat reduida. La falta de vigilancia contribueix en la

percepcié d’'una oferta il-limitada d’estacionament.

. Diversificacié d’horaris i d’activitats que es desenvolupen en els espais productius: I'existéncia de diferents torns de
treball a les grans fabriques i 'augment significatiu de la participacié del sector terciari en els poligons d’activitat economica
sén elements que dificulten la configuracié d’'uns horaris homogenis d’entrada i sortida de treballadors i d’altres usuaris. Aquest

element condiciona i limita, la possibilitat d’introduir linies de transport regular que s’hi adaptin en bones condicions.

. La continuitat amb la trama urbana i I’estat de la urbanitzacié: el 70% dels poligons de I’ambit metropolita es troben
integrats als teixits urbans mentre que el 30% restant es troben segregats dels nuclis urbans (només es disposa
informacioé del 77% dels PAE). La localitzacio de l'activitat en zones perifériques respecte les zones habitades, fan encara
menys competitiu el transport col-lectiu i també ha suposat greus dificultats per a I’accés amb mitjans no motoritzats. Per
una banda, les grans distancies que suposen aquests recorreguts els fan, en molts casos, inviables. Per altra, en els casos en
que la distancia no és inassumible, la manca d’espais especialment destinats per a la circulacié de vianants o ciclistes

desincentiva aquests mitjans en I'accés als poligons.

Aquesta desincentivacié per inseguretat o incomoditat en I'accés als poligons es reprodueix dintre del mateix poligon. Gran
part de la superficie de molts poligons industrials i/o d’activitat economica s’ha dedicat a funcions propies del vehicle privat
prioritzant-la sobre la possibilitat d’accés en mitjans no motoritzats. Els elements d’urbanitzacié i d’accessibilitat fisica presenten

nombroses barreres arquitectdniques (voreres inexistents o estretes i plenes d’obstacles, manca de passos de vianants, etc.).

e Les propies caracteristiques dels PAE i dels CGM:

. Predomini de la petita i mitjana empresa que dificulta de la interlocucié administracié-empresa: a l'area
metropolitana I'any 2014 el nombre d’empreses de més de 50 treballadors representa només un 3% de les empreses
que tenen assalariats. El sector industrial no defuig d’aquesta realitat de forma que la conseqiiéncia és la dificultat
per impulsar mesures coordinades entre diferents empreses per a iniciar processos de gestié del poligon i I'impuls
de mesures per a millorar I'accessibilitat dels treballadors. A més, la manca d’'una massa critica suficient d’empreses
i 'atomitzacié empresarial, provoca també dificultats a I’hora d'iniciar actuacions coordinades amb I'administraci6 i
sindicats per millorar les condicions d’accessibilitat dels treballadors.

. Manca d’estructures estables de representacié dels PAE: a Espanya, segons dades de la Coordinadora Espafiola
de Poligonos Empresariales, només el 12,2% dels poligons compten amb algun tipus d’organitzacié de la gestié.
Aixi, el més habitual és que no es doni cap tipus de sinérgia entre les empreses d’'un mateix poligon sobretot quan
no s’hi requereixen determinades obligacions. A diferents paisos europeus en canvi, la gestié dels poligons
empresarials és un concepte superat on diferents concentracions d’empreses gaudeixen de serveis que els faciliten
la seva activitat i aixi com també la dels propis treballadors. Al mateix temps i quan es déna algun tipus de gestio,
tenint en compte la inexisténcia d’'una legislacié especifica que reguli figures per a la gestié integrada dels poligons

d’activitat ha comportat que en la majoria d’ocasions s’hagin utilitzat formules i instruments extrets dels diferents
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ambits del dret public i privat que no han estat especificament dissenyats per a aquest objectiu. Quan es dona el
cas de I'existéncia d’una societat de gestio, és habitual que els gestors puguin gestionar d’alguna manera aspectes
relacionades amb la mobilitat. Aquestes entitats realitzen, com a element de valor afegit la instal-lacio i gestio de tots
els serveis de necessitat comuna: transport d’empresa, restauracid, manteniments basics, xarxes propies de
telecomunicacions, entre d’altres.

Moltes administracions implicades: encara que existeixen diferents institucions especificament creades per a la
gestio del transport i la mobilitat, aquestes, coexisteixen al mateix temps amb I'actuacié de les tradicionals
administracions territorials que tenen titularitat en la infraestructura o servei i amb les que tenen competéncies en
ordenacio territorial i urbanistica, amb la qual cosa es produeix una considerable dispersio de les competencies
implicades en la planificacio i gestié d’aquests ambits (particularment els PAE).

Els centres comercials tenen associat I'accés en cotxe, per la seva relacié6 amb les compres de gran volum.

5.2.E. Encara que hi ha un gran acord i plans redactats en la direccio de revertir aquesta situacio, la

realitat és que les politiques impulsades no han tingut el retorn i canvi de model esperat. Es necessari

canviar el seu enfoc.
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Com s’ha dit, en els darrers anys s’ha incrementat el marc regulador i de planificacié dels centres generadors de mobilitat. Aquestes
politiques han anat adregcades majoritariament a desenvolupar els plans de mobilitat especifics (PME) i els Plans de Desplacaments

d’Empresa (PDE). El qué s’ha vingut fent fins ara es pot resumir en:

e Lallei de la mobilitat dibuixa per primera vegada un escenari en favor de I'accessibilitat als centres generadors de mobilitat.

. Els EAMG (que despleguen les lleis d’urbanisme i mobilitat) com a instruments que poden millorar les condicions d’accessibilitat
de nous desenvolupaments.

e Lagestio de la mobilitat dels centres de treball s’ha tingut en compte en els plans de qualitat de I'aire (tant estatals com catalans)
i s’han impulsat linies de finangament per a la redaccié dels PDE.

. S’han estandarditzat les metodologies d'elaboraci6 d’aquests instruments de planificacio.

e Lamillora de la mobilitat dels treballadors també s’ha considerat dins de I'estrategia per a millorar la competitivitat i la qualitat
de l'ocupaci6 de I'economia catalana.

. S’afavoreix un tractament fiscal favorable a les empreses que redactin un PDE.

A més, a Catalunya s’han donat avengos importants sobre el coneixement de la realitat dels PAE i també sobre el seu grau d’accessibilitat
en transport public i altres variables associades. En aquest sentit, s’ha de dir que fins fa relativament poc el desconeixement sobre aquest
ambit era molt acusat. Particularment, ha estat intens el treball de ’ATM, que a més de realitzar la monitoritzacié d’aquests plans,
també els ha promogut mitjancant suport técnic i econdmic. Tot i aixo, el pdM 2013-2018 recull la necessitat d’avangar millor en

aquesta materia.
El PMMU vol reflectir algunes de les causes que han contribuit a aquesta situacié:

e  Excessiva planificacio: a més de la planificacié poden abordar-se altres tipus d'iniciatives que en determinats casos poden
ser més eficaces (bonificacié del transport public als treballadors, politiques de regulacio i gestié de I'aparcament, incentius
fiscals a empreses, transport discrecional d’empreses, vehicle compartit, accés i aparcament per a bicicletes, etc.).

e Insuficientimplementacié de les mesures dels plans: la situaci6 de crisi sumada a la manca d’estructures estables i moltes
administracions implicades, ha dificultat I'articulacié de la concertacié necessaria per a impulsar la implementacié dels plans
redactats.

. Divergéncies en I’enfoc i poca implicacié d’alguns ajuntaments: sovint ajuntaments parteixen d’'un enfoc del problema
diferent en relacio al seu plantejament, mesures i recursos destinats. A més, sol ser freqiient que els PMU contemplin la
problematica de manera parcial. En aquest sentit, s’ha de tenir present que una bona gestié municipal que resolgui eficagment
els problemes urbanistics i estableixi un dialeg amb altres administracions sol ser una condicié necessaria per almenys poder
trobar solucions a les problematiques més urgents.

e Desconeixement de la demanda dels treballadors i usuaris dels CGM: encara que actualment hi ha disponible més
informacio sobre la localitzacié i els serveis de transport que hi arriben, és important també coneixer I'origen i la destinacio dels
treballadors i dels visitants.

e Insuficient implicacié empresarial: els PDE estan molt poc generalitzats a les grans empreses ja que aquestes, en termes
generals, no perceben aquesta millora com un factor de competitivitat empresarial.

e  Excessiu enfoc sectorial de la mobilitat generada dels CGM: s’ha de tenir en compte que la millora dels CGM passa per
definir estratégies en el seu conjunt (urbanisme, xarxes de serveis, transport, mercaderies, servies als treballadors, integracié
paisatgistica amb I'entorn, contaminacio, etc.). El treball coordinat pot suposar la creacié de sinergies i, per tant, la possibilitat
de trobar solucions més viables economicament. Sobre aquesta qulestié s’ha de dir que amb la nova llei TAMB, els espais
productius passen a ser una prioritat d’actuacio en el sentit que cal preparar-los per tal que responguin als reptes de I'economia
metropolitana en el foment i promocioé de I'activitat economica. La millora de les condicions d’accessibilitat dels treballadors i
també del moviment de mercaderies pot revertir en nous guanys en el posicionament territorial dels centres de produccié i en

la seva competitivitat.
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5.3.A. En els ultims anys s’han donat avencos importants pel que fa la introduccié de les noves

tecnologies per coneixer la mobilitat i la planificacié dels desplagcaments.

Catalunya disposa d’'un ampli cluster d’'empreses innovadores en tecnologies aplicades de mobilitat, de forma que hi ha moltes empreses
que disposen de projectes en I'ambit de la mobilitat a nivell internacional. Barcelona s’ha posicionat internacionalment com a ciutat
capdavantera en la promocié de politiques i actuacions dirigides a fomentar el concepte de “ciutat intel-ligent”. En aquest sentit, hi ha
tingut un paper rellevant el ser la seu del congrés Expo Smart City dels anys 2012 i 2013 i, sobretot, per ser seu permanent del Mobile
World Congress des de I'any 2006 i fins I'any 2018. El concepte de mobilitat en una ciutat intel-ligent fa referéncia a la millora de la
sostenibilitat, la seguretat i I'eficiéncia dels sistemes de transport i infraestructures. Es tracta, per tant, de gestionar eficientment els
recursos existents aprofitant el desenvolupament de noves tecnologies.

L’Us de les Tecnologies de la Informacié i de la Comunicaci6é (TIC) ha ajudat a millorar i a optimitzar molts aspectes de la gesti6
diaria de la mobilitat, particularment d’aquells relacionats amb la informaci6 al ciutada o a I'usuari de les diferents xarxes de

transport. Aixi, cal destacar 'empenta donada al territori metropolita en diversos aspectes:

. El desplegament d’infraestructures i eines que proporcionen al ciutada informacié en temps real sobre els serveis de transport
public col-lectiu, com panells a les parades d’autobus, aplicacions de calcul d’itineraris o temps d’espera (mobils o no), etc.

e Laimplantacio de sistemes d’ajut a I'explotacié (SAE) a les flotes de transport public. Particularment en els darrers anys, s’ha
s’ha avangat en la creacié d’'un protocol comu ("web service") de transmissié d’informacié entre els operadors (SAEs) i els
sistemes d’'informacié que permet, a cada administracié o operador, desenvolupar aplicacions (routers, etc.) i instal-lar aparells
(panells dinamics d’'informacio6 ...) recollint les informacions de la resta d’operadors o administracions permetent una obertura
del mercat a tots els subministradors de tecnologia i equips.

. El seguiment de les incidéncies a la xarxa viaria (cameres, comptadors, etc.) i la seva difusié a través de les xarxes socials,
Google maps, etc.

. La gestié de 'aparcament en destinacid, per conéixer I'oferta de places lliures al carrer.

. La implantaci6 del Bicing i de la xarxa Bicibox
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e  Gran implantacié de sistemes de gesti6 de de flotes i localitzaci6 a les empreses de transport de llarga distancia.

e  Aplicacions ITS per al pagament de zona blava.

A I'ambit metropolita han sorgit nombroses iniciatives puabliques i privades que utilitzen les noves tecnologies per oferir un servei al
ciutada, com webs especifiques, aplicacions mobils, eines TIC implementades en les diferents xarxes, etc. L'AMB ha impulsat de forma

particular diverses opcions: Busca el teu trajecte, AMBTempBus, o AppTaxi; perd també ho han fet altres administracions i operadors.

D’altra banda, cal també pensar que el coneixement dels fluxos de mobilitat a través d’eines mobils (per geolocalitzacié a través de GPS)
o per altres noves vies, com la targeta intel-ligent pel transport public T-Mobilitat que facilitara molt les tasques de planificacio i

operacio futures als responsables de les diferents xarxes de transport (permetra la generacié de matrius origen-destinacio).

Tot i els avencos realitzats en els darrers anys i que la tecnologia necessaria per al seu desplegament de moltes solucions esta ja
disponible i madura, I'aplicacié d’eines ITS en la mobilitat t¢ cami llarg per recérrer, i sobretot ha d’estendre’s al conjunt de mitjans de

transport. Entre les diferents causes, cal parlar de glestions relacionades amb:
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e les restriccions en inversions derivades de la crisi

e lapocainversid en I+D en el sector (accentuant per la crisi)

e la proliferacié de sistemes tancats (manca de normalitzacié d’interficies),

e lamanca de coordinaci6 entre els diferents actors implicats

e el nivell de capacitat i d’experiéncia ITS de determinats actors de transport public no es gaire elevat

e la manca de decisié politica per a determinades accions (per exemple, la diversitat de titularitats de la xarxa de carreteres
impedeix politiques coordinades).

5.3.B. El grau d’implantacié de tecnologies en els serveis en transport public és heterogeni en el

territori metropolita: a mesura que ens allunyem de Barcelona tant la qualitat com el grau d’integracio

entre mitjans de transport public és menor.
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Toti els avencos realitzats en els darrers anys, I'aplicacié d’eines ITS en la gesti6 i operacio diaries té un gran cami a recorrer, i sobretot

ha d’estendre’s al conjunt de la xarxa metropolitana de transport pablic (o al conjunt d’'empreses operadores) i també en la gesti6 eficient

del transport a la demanda.

Pel que fa la informaci6 al viatger, actualment existeixen multiples iniciatives que milloren la informacié: AMBtempbus, aplicatiu “Mou-

te” de la Generalitat de Catalunya, TMBvirtual, StQBus (Bus urba de St. Cugat del Vallés), Google Transit, Centre d’informacié TransMet,

etc. També la major part dels operadors al seu web informen sobre els seus horaris, si bé no s6n en temps real, sin6 els programats. Aixi

mateix, s’ha realitzat un important desplegament de pantalles d'informacié a l'usuari (PIU) en temps real a la xarxa d’autobus

metropolitana de la primera corona (un 9,8% de les parades en tenen; sén 677 pantalles, que cobreixen el 40% de la demanda) encara

que no informen sobre les incidéncies ni sobre alternatives. Contrariament, a la segona corona metropolitana (tant en els serveis

interurbans com urbans), encara queda molta feina a fer ja que el nivell d'implantacié de panells és molt menor. En aquest sentit, s’ha de

tenir en compte que la tendéncia és equipar amb PIUS d’arquitectura senzilla, de forma que es puguin minimitzar els costos d’instal-lacio,

explotacio i manteniment.

Parades amb PIUs a la primera corona metropolitana

Font: AMB

En termes generals es pot dir:
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Es consideraacceptable lainformaci6 a Barcelona, pero laqualitat decreix amida que ens atansem ala segonacorona,
i amés, esta fragmentada per operadors.

Es detecta la necessitat de millorar la integracié multimodal i multioperador del transport public i la posi a disposicio
dels usuaris de forma estatica (horaris previstos, planificadors de rutes). S’han dut a terme millores en aquesta direccié en
els darrers anys perd manquen encara buscadors que integrin la informacio de tots els serveis de transport public i que per
tant, siguin més funcionals des del punt de vista de l'usuari.

També es detecten deficits en relaci6 a la integraciéo multimodal i multioperador en relacié ala informaci6 dinamica a
I'usuari (hores de pas a les parades d’autobus en temps real) a través de diversos mitjans (webs, apps, pantalles d’'informacié
a bord, parades, estacions i altres centres publics, etc.). Respecte les possibilitat que ofereix el Sistema d’Ajut a I’Explotacio,
s’ha de dir que si bé el grau d'implementacié actual és més que acceptable tant en operadors ferroviaris com d’autobus, la
realitat és que hi ha una infrautilitzacié d’aquest sistema en relaci6 a la gestié de les flotes d’autobusos i també en
relacié a la informacio als viatgers. Es imprescindible anar cap a una politica de dades obertes i d’una major normalitzacié
d’interficies que faciliti 'explotacié de les dades orientada a millorar la qualitat, la homogeneitat i la integracié de la informacié
a l'usuari.

Es fa palés la necessitat de normalitzar i automatitzar la comunicacié entre ajuntaments i operadors, relativa a esdeveniments

(obres, actes puntuals, etc.) que puguin afectar els horaris previstos per tal que es pugui comunicar adequadament als viatgers.
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e  Sibé el nivell d'aplicacié de les noves tecnologies és menor a la segona corona, s’ha de tenir també en compte les diferéncies
territorials significatives d’informacié pels sistemes convencionals: horaris als pals de parada i marquesines,
senyalitzacio vertical i horitzontal d’orientacié, etc.

e Talicom es recull en el pdM 2013-2018, també s’ha de tenir en compte les necessitats o condicionants especifics respecte a
la informacié al transport puablic: la gent gran té un accés més baix a les noves tecnologies; les PMR tenen necessitats
d’informacioé addicionals (camp visual, ascensors, etc.); els turistes tenen la barrera de I'idioma; etc. El desenvolupament de
solucions de mobilitat basat exclusivament en I'is de smartphones pot excloure determinats sectors de la poblacié que no

poden accedir a aquests mitjans per diverses raons (economiques, d’edat, etc.).

5.3.C. La implantacié de les ITS en el camp del vehicle privat es troba forca estesa a la ciutat de

Barcelona, mentre que a la resta del territori encara resta molt per fer. Existeix un fort potencial
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La densitat i el nivell de congesti6 de la xarxa viaria dintre de I'ambit territorial metropolita planteja un repte pel que fa a la seva optimitzacio

i les ITS poden oferir solucions en aquesta linia.

Reduir la congesti6 del transit i millorar els fluxos de circulacié integrant sistemes de regulacié del transit amb sistemes
d’informacié a l'usuari.

Millora de la gesti6 d'incidéncies a les principals arteries de circulaci6.

Millora de la seguretat mitjancant I'aplicacié dels ITS.

Optimitzar gesti6 carrils BUS-VAO.

A escala urbana a Barcelona es detecten nombroses casos de bones practiques, algunes d’elles susceptibles de ser incorporades a

altres municipis metropolitans pel que fa a la implantaci6 de les ITS en la gestié del transit. Per la seva banda, a la resta de municipis

la implantaci6 és molt menor i, a partir de la informaci6 aportada als plans de mobilitat urbana existents es conclou el segiient:

No hi ha suficient informacié sobre els centres de control de transit i la regulacié semafdrica aplicada a les vies urbanes.

En general, a excepcidé de I'Hospitalet de Llobregat, sembla que els municipis no disposen d’instal-lacions permanents per al
comptatge automatic de vehicles.

No es detecta la utilitzacié de solucions tecnoldgiques per limitar la velocitat ja que en general, es recorre a elements fisics o
a elements de perill dptics o auditius.

Tampoc s’ha detectat informacié relativa a I'is de radars sancionadors o dissuasius a les vies locals, dispositius de mesura del
temps de recorregut en determinats trams, panells d'informacié variable, detectors automatics d’incidéncies (DAI) o eines de

suport informatic als agents municipals.

Centrals de regulacié** 55 55 55 38 -30,9% -30,9%
Cruilles semaforitzades 1.721 1.727 1.730 1.734 0,8% 0,2%
Cruilles centralitzades 1.489 1.517 1.529 1.526 2,5% 0,2%
Cruilles leds equipades amb SAl 1.000 1.015 1.039 1.066 6,6% 2,6%
Cruilles amb semafors per a invidents 943 990 1.015 1.077 14,2% 6,1%
Semafors totals 35.822* 36.127 36.185 36.492 1,9% 0,8%
Semafors leds 21.038* 21.516 21.965 22.654 7,7% 3,1%
Punts de control de “FOTO-ROJO” 17 17 17 17 0,0% 0,0%
Cameres de supervisio del transit 165 168 172 172 4,2% 0,0%
Senyals variables carrils (aspa/fletxa) 48 48 48 48 0,0% 0,0%
Senyals variables de codi 33 33 33 33 0,0% 0,0%
Panells informatius d’aparcaments 8 8 8 8 0,0% 0,0%
Panells informatius d’estat del transit 63 63 63 63 0,0% 0,0%
Carril multias (m) 7 7 7 7 0,0% 0,0%
Carrils reversibles (kms.) 4 4 4 4 0,0% 0,0%
Estacions detectores amb espires 443 444 444 444 0,2% 0,0%
Estacions detectores (infrarojos) 29 29 29 29 0,0% 0,0%
Estacions detectores (visio artificial) 16 15 15 15 -6,3% 0,0%
Estacions detectores (Bluetooth) 14 33 54 75 435,7% 38,9%
Estacions detectores (tecnologia tag) 0 6 70 91 30,0%
Estacions detectores de bicicletes 35

Accessos rondes controlats remotament 3 7 12 16 433,3% 33,3%

Els ITS orientats a la gestié dels aparcaments han de tenir com a objectiu preferent la finalitat de reduir vehicles en superficie. Des

d’aquest punt de vista, si bé s’han detectat nombroses iniciatives enfocades a proporcionar informacié en temps real sobre la disponibilitat

de places lliures d’aparcament en superficie basades en diversos mecanismes de sensoritzacid, aquesta politica no sembla

recomanable, almenys com a objectiu prioritari, degut a I’elevat cost d’implantacié i als dubtes sobre la utilitat efectiva que la

informaci6 en temps real pot tenir de cara a 'usuari. Sembla més recomanable disposar d’informacié precisa d’ocupacié per

poder elaborar models predictius de disponibilitat de places en base a estimacions de nivells d’ocupacié en temps quasi real

obtingudes a partir de les dades dels parquimetres intel:ligents i de les aplicacions per a dispositius mobils. En aquest sentit,

seria recomanable I'extensio d’apps del tipus ApparkB a tot 'ambit territorial de 'AMB.
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Un altre aspecte relacionat amb I'aparcament en superficie on les tecnologies ITS poden tenir un paper rellevant és en I'establiment de
politiques tarifaries de zones verdes i blaves variables, en funci6 de les caracteristiques del vehicle, i dinamiques, en funcié del nivell de
congestio viaria.

Finalment, també es recomana la incorporacié als planificadors de rutes d’informacio relativa a la disponibilitat actual i esperada de places

als Park&Ride dels intercanviadors.

La distribucio urbana de mercaderies és un dels grans reptes de la mobilitat, especialment a la primera corona metropolitana, ja que
representa un percentatge molt significatiu dels desplagaments diaris i per tant és un dels camps on l'aplicacié dels ITS pot ser més
beneficiosa. En principi, s’'identifiquen els seglents camps d’actuacio, tot i que fins ara dintre de I'ambit metropolitda en general les
experiencies no van més enlla de proves pilot (gestié6 de les microplataformes urbanes de distribucié, optimitzacié de les rutes de
distribucio, optimitzacioé de I'Us de les arees reservades per carrega i descarrega, reserva d’'Us, pagament per Us, etc.).

Convé també indicar que I'increment notable de les transaccions de comerg electronic a través d’internet representen una oportunitat per

a la introducci6 de tecnologies ITS: programacio de lliuraments, punts de lliurament desatesos, etc.

5.3.D. Laintroduccio6 de les ITS en el camp dels vianants i de les bicicletes és encara feble.
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La mobilitat no motoritzada és probablement I'ambit en el que la preséncia del les noves tecnologies resulta més feble. No obstant aixo,
les possibilitats de les ITS en aquest camp, sén amplies i poden ser interessants de cara a millorar la qualitat de la mobilitat a peu i en

bicicleta a I'area metropolitana.

Al territori metropolita existeixen algunes iniciatives, associades en gran mesura a les principals actuacions de foment de la bicicleta que
s’han desenvolupat darrerament. El recolzament informatic necessari per als sistemes del Bicing i del Bicibox (web, app, planificador de
rutes, mapes de disponibilitat, registre, etc.) ha suposat la introducci6 de les ITS en el camp de la mobilitat en bicicleta. A més, a Barcelona
s’ha comengat a implementar el servei actual amb la introduccié de la bicicleta eléctrica permetent I'accés a zones amb desnivells

pronunciats.
Tot i aix0, es pot dir en termes generals:

e  Cal una millor integraci6 dels itineraris a peu i en bicicleta com un mitja més de transport en els planificadors de rutes de
transport public i vehicle privat.

e  Esnecessari tenir en compte vianant i ciclistes en els diversos plans semaforics, a més a més del transport public i dels vehicles
privats.

. Cal avancar en les possibilitats de les tecnologies en relacié a la millora de la seguretat dels vianants (com poden ser controls
de velocitat de vehicles motoritzats, balises lluminoses en passos de vianants activats per sensors, aplicacions vinculades amb
la seguretat dels desplagaments d’infants a I'escola, etc.) I'atencié als discapacitats (en les cruilles semaforitzades, amb
tecnologies que en facilitin la visualitzacié, semafors per a invidents, etc.), control d’accessos a zones pacificades (pilones
retractils). També cal dir que es detecta un déficit en relacio a la informacié dels sistemes vigents.

Arriba fresc

a qualsevol punt de la ciutat.
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5.4.A Existeixen instruments per conéixer la mobilitat metropolitana, si bé no en la seva totalitat.

L’execucié d'infraestructures de transport i mobilitat (nous trams viaris i ferroviaris, xarxa per bicicletes, espais per vianants, carrils
reservats, etc.), la implementacié de nous serveis de transport public o la posada en servei d’altres actuacions, com una politica
d’aparcament en origen o en destinacio, per exemple, necessiten d’'una justificacié técnica que avali la seva viabilitat, tant en termes
economics, mediambientals com socials. | en aquest sentit, el coneixement de la mobilitat (com es mouen les persones i les
mercaderies, quins so6n els fluxos que es donen en el territori, amb quins mitjans de transport es desplacen, a quina hora del dia, etc.) és
imprescindible.

Historicament, el coneixement de la mobilitat de la poblacio resident s’efectuava mitjangant el Cens, peré només contemplava la mobilitat
laboral o per estudis. A més, el Cens 2011 ha passat a ser una enquesta i, per tant, no abasta el conjunt de la poblacié i no podra ésser
comparable amb anys anteriors. Complementariament al Cens, i per cobrir tota la mobilitat (ocupacional i personal, en dia laborable i
festiu), a Catalunya s’efectuava 'Enquesta de mobilitat quotidiana (EMQ). La darrera edicié va ser el 2006, i no hi ha perspectives a curt

termini que es pugui tornar a efectuar.

Per pal-liar aquesta manca de dades actualitzades sobre la mobilitat metropolitana, i aprofitant el desenvolupament dels diferents plans
de mobilitat urbana municipals, ’AMB i la Diputacié de Barcelona promogueren la realitzacié d’'una enquesta de mobilitat els anys 2011 i
2013 als municipis metropolitans (excepte Barcelona). D’altra banda, 'Enquesta de mobilitat en dia feiner (EMEF), enquesta anual des

de I'any 2003, també aporta dades a nivell de la regié metropolitana de Barcelona i permet veure I'evolucié de les principals variables.
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Aquesta enquesta és I'Unica operaci6 estadistica sobre mobilitat

metropolitana a nivell estatal que s’ha mantingut en el temps.

No obstant de disposar d’aquestes dues enquestes, cal dir que la informacié que aporten és parcial (només residents en I'ambit
metropolita) i, en el cas de 'TEMEF, poc territorialitzada (pel seu petit volum, no permet per exemple, quantificar i caracteritzar en detall
els viatges en bicicleta). Per tant, no hi ha informacié sobre fluxos realitzats per no residents a I'ambit metropolita (ja bé sigui a la resta

del territori catala com als visitants i turistes), i tampoc sobre fluxos de mercaderies.

Sobre la mobilitat de la poblacié no resident, i particularment els turistes/visitants, no hi ha cap font d’informacié que permeti
coneixer com es mouen dins del territori metropolita. Només hi ha informacié parcial sobre com accedeixen (mitjangant enquestes
als establiments hotelers, amb les enquestes Frontur i Familitur), perd no sobre com i a on es mouen en arribar. | cal pensar que

Barcelona, I'area metropolitana i Catalunya sén destinacions turistiques molt importants.
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Sobre el moviment de mercaderies en I'ambit metropolita, el desconeixement també és important. Les dades estadistiques contrastades
sobre la mobilitat de mercaderies a I'ambit metropolita (sobretot en la DUM) sén escasses i rarament sistematitzades, fet que dificulta
considerablement qualsevol esforg de planificacio.

El Ministerio de Fomento efectua la “Encuesta permanente del transporte de mercancias por carretera, EPTMC”, pero, com el seu nom
indica, no engloba tot el sector i tipus de fluxos. Aixi, no recull dades sobre distribuci6 urbana, ni sobre moviments en ferrocarril, ni tampoc
amb vehicles de tonatge inferior a les 3,5T. En I'area metropolitana de Barcelona, on el pes del sector de la logistica i del transport de
mercaderies és rellevant (en termes economics com en el funcionament diari de les seves ciutats), on s’hi ubiquen el Port i I'aeroport, la
ZAL i altres grans poligons d’activitat economica, seria més que interessant poder tenir una fotografia dels fluxos de mercaderies. En el
pdM ja es recollia com actuacio el realitzar una enquesta sobre mercaderies, pero els anys de crisi econdomica han fet posposar aquesta
linia de treball.

En aquest context, les ITS obren la porta a complementar les informacions obtingudes per les vies tradicionals. La difusié de la telefonia
mobil permet disposar d’informacié que convenientment depurada pot ser de gran qualitat, tant pel que fa a la captacio de dades i també

en el processament (i també en la difusio de la informacioé a I'usuari).
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5.4.B Multiplicitat de dades a nivell local, que cal ogeneitzar.

En termes generals, és dificil trobar dades estadistiques sobre la mobilitat i els transports a I'area metropolitana sense haver de recérrer
a multiples fonts d’informacié (memories, anuaris, publicacions perioddiques, webs, etc.) de mdltiples administracions o operadors (DTES,
ajuntaments, AMB, ATM, concessionaris, operadors de transport public, INE, Idescat, Ministerio de Fomento, AMTU, etc.). a més a més,

en general, els municipis de major poblacié tenen més recursos per generar estadistiques especifiques.

Aquest ventall de fonts d’origen divers, provoca, per una banda, que aquesta informacié no arribi a tothom que la vulgui conéixer; en
segon lloc, que no sigui homogeénia ni totalment comparable (per la forma de recollir les dades, pel tipus d’indicadors que s’incorporen,
gue sovint no sén els mateixos o no estan calculats de la mateixa manera, per la periodicitat amb que es donen aquestes dades, etc.); i,

finalment, que no es conegui tota la informacié que existeix, a vegades per una qlestié6 competencial.

Hi ha una oportunitat per generar indicadors municipals i metropolitans de referéncia, amb criteris homogenis, mitjangant I'estandaritzacio

de la recollida de dades.
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Barcelona rep més de 7,5 milions de turistes anualment i I'activitat del I'aeroport ja supera els 35 milions de viatges anuals. Aquestes

dades ja indiquen per si soles I'ordre de magnitud del fenomen turistic a Barcelona i, també, de la necessitat que les politiques de

mobilitat i transport s’adrecin també a aquests col-lectius. En els darrers anys i malgrat la situacié socioecondmica a nivell global, el

sector del turisme ha demostrat tenir una resisténcia i una capacitat de recuperacié molt notable.

En aquest context, és necessari que I'estratégia sostenibilista de la mobilitat tingui present aquesta realitat i, al mateix temps, que

I'estratégia del sector del turisme també visualitzi les oportunitats d’un model de ciutat on predomini una oferta intermodal de

transport que permeti capil-laritat amb modes sostenibles en el conjunt del territori metropolita. Aquest fet el posa de manifest la

valoracio d’'alguns aspectes de la ciutat per part dels visitants a Barcelona que s’inclou al Pla de Mobilitat Turistica de Barcelona: la

qualitat de I'aire és un dels factors de competitivitat (relacionats amb la mobilitat) menys ben puntuat i factor que esta estretament vinculat

amb el model de mobilitat del conjunt de I'area metropolitana:

Qualitat de l'aire (ranking 18/20)

Disponibilitat d’'un servei public de lloguer de bicicletes per a turistes (ranking 15/20)

Cost del servei de taxi (ranking 15/20)

Cost del trajecte en transport public a la ciutat (ranking 8/20)

Suport a la bicicleta com a atractiu i sistema sostenible de mobilitat turistica (ranking 4/20)
Rapidesa del trajecte en transport public a la ciutat (ranking 4/20)

Accessibilitat ferroviaria en alta gamma (4/20)

Eficiencia de la connexi6 ciutat-aeroport amb transport public (ranking 3/20)

Accessibilitat aéria (ranking 2/20)

Entre d’altres, es fa necessari tractar alguns aspectes que la politica de transport ha de tenir present en aquesta orientacié envers el

turisme:
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Millora de les fonts d’informacié disponibles: com s’ha vist, a I'area metropolitana i, particularment a Barcelona ciutat, hi ha
fluxos molt elevats de mobilitat fets per persones no residents que viatgen puntualment o temporalment per motius molt diversos
(turisme, estudis, feina, assisténcia a congressos, visites mediques, etc.). Les fonts d’informacié disponibles permeten saber
amb bastanta precisio I'impacte en la mobilitat quotidiana de la poblacié catalana que resideix fora dels municipis metropolitans.
Per altra banda, les validacions del transport public, les dades d’us de la xarxa viaria, del port i de I'aeroport, si que capten la
seva preséncia pero s’ha de dir que en termes generals no hi ha fonts d’informacié que permetin conéixer amb exactitud el
volum de desplagaments de la poblacio flotant en el seu conjunt ni tampoc, les caracteristiques dels seus desplacaments o el
seu perfil social. Es a dir, es desconeix I'impacte d’aquesta mobilitat en el conjunt de la mobilitat

Millora de la capacitat d’accedir al territori metropolita com a estrategia de diversificacio turistica: atenent al fort caracter
urba del turisme de Barcelona, s’observa en termes generals un comportament sostenible dels turistes a Barcelona (tan sols
el 9,4% dels turistes arriba a la ciutat en cotxe) i bona part dels seus desplagaments es fan a peu, en metro i també, tot i que
en menor mesura, en taxi. Tot i aix0, cal posar de relleu I'efecte positiu que podria tenir la creacié d'itineraris itermunicipals a
peu i en bicicleta i la millora de la intermodalitat de la xarxa de transport public, de cara a potenciar la descentralitzacio de les
visites cap a d’altres recursos turistics que disposa I'area metropolitana de Barcelona (platges, ambit de Collserola, 'ambit del
Delta, esdeveniments culturals o esportius a d’altres ciutats metropolitanes, etc.). Aquest tipus de politiques poden millorar la
capacitat d’accedir a la oferta turistica metropolitana, diversificant al mateix temps la demanda. Aixi, de la mateixa manera que
la ciutat de Barcelona desenvolupa estrategies per descentralitzar les visites a diferents barris de la ciutat, és fa també necessari
avangar cap a la definicié d’una estratégia metropolitana turistica en la que es coordinin les actuacions dels diverses institucions

i agents implicats.
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6 IMPACTES SOCIOAMBIENTALS DE LA MOBILITAT

6.1.A. Tot i el descens del consum energétic, com a conseqliéncia de la crisi econdomica, el model de

mobilitat a ’area metropolitana de Barcelona encara es fonamenta excessivament en el vehicle privat

i en I’Gs de combustibles fossils.

El consum energétic derivat de la mobilitat a I’area metropolitana s’ha reduit en un 4,3% entre 2010 i 2012 degut al descens de
la mobilitat, que en aquest periode ha estat del 3%. La reduccié del consum energétic ha estat més elevat que la de la mobilitat degut
a unarenovacio del parc de vehicles i al fet que els autobusos/autocars (amb una relacié de consum energétic per veh-km de les més

elevades), també ha vist reduida la seva mobilitat.

Tot i la baixada del consum d’energia, el sistema de mobilitat, molt basat en el vehicle privat, es fonamenta en els combustibles
fossils i per tant, es altament contribuidor a les emissions de gasos d’efecte hivernacle. La gasolina i el gasoil representen més del 94%
del consum, tot i que amb una certa tendéncia a la disminucié en favor de combustibles fins ara minoritaris com el gas natural, el GLP,

I'electricitat o el biodiésel.

Pel que fa a la distribucié del consum per tipologia de vehicle, es destaca el descens en totes les categories, especialment en la de
vehicles pesants de mercaderies, els autocars i autobusos, i un cert estancament en el mode ferroviari.

Consum d’energia derivada del transport i intensitat energetica del transport a I’area metropolitana de Barcelona (en Tep/any),
2012.
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Un 63% del consum d’energia s’han donat en el transport de passatgers i un 37% en el de mercaderies. Aix0 remarca la importancia
del sector de les del transport de mercaderies en el consum d’energia i les emissions de CO,, ja que tot i que contribueixen al 23%
de la mobilitat, consumeixen el 37% de I'energia total de transport.

Del total del consum energetic generat a partir de la mobilitat a 'ambit metropolita, el 74% es genera dins de la primera corona
metropolitana i la resta als municipis de la segona corona. Les emissions de CO, tenen un comportament paral-lel amb el consum
d’energia.

El municipi de Barcelona, amb les rondes de Barcelona, concentra el 36,8% del consum d’energia de I’ambit metropolita i prop
del 50% del de la primera corona. Dins de Barcelona, destaquen els districtes de I'Eixample i de Sants-Montjuic, que per si sols
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consumeix més energia que qualsevol altre municipi metropolita. Badalona i I'Hospitalet de Llobregat sén el segon i tercer municipi de la

primera corona on més energia derivada del transport es consumeix.

Fora de la primera corona, destaca el municipi de Sant Cugat del Vallés que per si sol aglutina el 20% de tot el consum d’energia dels
municipis de la segona corona, degut a I'important nivell de transit que es dona a 'AP-7 i a la B-30 al seu pas per aquest terme municipal.
Els municipis que menys contribueixen al consum energétic sén Torrelles de Llobregat, la Palma de Cervell6, Begues, Corbera de
Llobregat i Sant Climent de Llobregat, tots ells al Baix Llobregat.

La intensitat energética del transport per carretera al conjunt de I'area metropolitana I'any 2012 és del voltant de 11 tep/milions d’euros.

En el grup dels municipis més eficients es troben Barcelona, I'Hospitalet de Llobregat, el Prat de Llobregat i Santa Coloma de Gramenet.

Emissions de CO, derivades de la mobilitat a I’area metropolitana de Barcelona (en Tn CO/any), 2012.
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6.1.B. Els perfils socials de la poblaci6é tenen una gran influéncia en la mobilitat metropolitana i, per

tant, en els impactes que aquests desplacaments tenen sobre el medi ambient i la salut de les

persones. Cal incorporar aquest coneixement a la definicié de les politiques
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Les caracteristiques individuals que més influencia tenen sobre els patrons de mobilitat i el consum d’energia derivat sén I'edat i el sexe.
En general, els homes presenten consums d’energia per capita més elevades que les dones, especialment en el grup d’edat d’entre en
els grups d’edat de més de 16 i s6n els responsables del voltant del 64% del consum d’energia que es produeix a la primera corona. Les
diferéncies entre homes i dones s6n especialment importants en les edats compreses entre els 30 als 64 anys, periode de temps que
cobreix I'edat professionalment més activa.

Altres caracteristiques de la poblacié també influeixen en els

Consum d’energia derivada de la mobilitat quotidiana dels

patrons de mobilitat personals: En el conjunt de 'RMB, les residents de la primera corona metropolitana vs edat i sexe,

persones ocupades (1.046 g equivalent de petroli (gep)/habitant 2006.).

i dia), les que tenen un nivell d’estudi superiors (1.005 e
gep/habitant i dia), les que disposen d’una categoria social més i . 77777777777777
elevada (1.114 gep/habitant i dia) i les que posseeixen un nivell Ei j:Z “EZ"mae
d'ingressos més elevats (1.487 gep/habitant i dia), totes tres I m|m
variables molt relacionades, son les que presenten una mitjana o | = 1R o

de consum denergia per capita més elevades. En valors L eeme

absoluts, aquells grups socials que més contribueixen al

consum d’energia derivat dels seus desplagaments quotidians,

gep/habitant i dia

, i ., 1223 Home
sén, pel seu major pes en la poblacio: els ocupats (2.338,2 tones 400 f-nmmmmmeeee --- 8Bt - =Dona
equivalent de petroli (tep)/dia, les persones amb estudis 200 '17'2'3.'1]1'9"* i
secundaris acabats (1.248 tep/dia), els treballadors qualificats O lsanys 16-20anys 20- 64 anys 651 mésanys

(1.036 tep/dia) i els que tenen ingressos familiars mensuals
entre 1.000-2.000 euros (939 tep/dia.

El model urba de baixa densitat del municipis de residencia també té molta influencia en sobre els patrons de mobilitat i els seus impactes:
les emissions per capita dels residents de 'RMB disminueixen a mesura que augmenta la densitat de poblacié del municipi de residéncia.
En la majoria de casos, excepte en el nivell de renda, el model urba té més pes en definir els patrons de mobilitat que les caracteristiques
socio-econdmiques. Per exemple, una persona amb estudis superiors resident a un municipi d’alta densitat (>20.000habitants/km2) emet

menys (8,19 g NOx hab/dia) que una persona sense estudis d’un municipi amb una densitat molt baixa (9,03 g NOx hab/dia).

Emissions de CO; derivades de la mobilitat a I’area metropolitana de Barcelona (en Tn CO/any), 2012.
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6.2.A. Ladisminuci6 de la mobilitat motoritzada per la crisi ha fet baixar les emissions de contaminants

atmosferics (NOx, PMio, PM35), excepte I’'NO- (degut a la dieselitzacié del parc de vehicles).

Es doéna un descens d’entre el 8,7% del NOx i I'11,2% de les PM,s, que es correspon a un descens de la mobilitat com a
conseguencia de la crisi economica. L’excepcié és NO,, que augmenta un 5,5% degut principalment a la dieselitzaci6 del parc de

vehicles, fomentada des de I'administracié central, i per 'augment de la ratio NO,/NOXx en les emissions d’aquests motors.

Els vehicles diesel EURO V (venuts a partir de setembre de 2009) no suposen una millora respecte dels vehicles diesel EURO IV, en
condicions urbanes, pel que fa als NOx i molt menys pel que fa als NO,. Aixd pot explicar que als darrers anys els nivells de NO; en I'aire
ambient no hagin experimentat millores tant important com els de les particules (PM), tot i que la disminucié de la mobilitat ha estat la
mateixa. Tot i aix0, s’estimen reduccions molt notables en les emissions de NOx i NO, amb I'entrada en vigor de les noves

normatives EURO VI, molt més exigents en els limits d’emissié de NOx.

Les mercaderies son un sector clau en 'aplicacié de millores de la qualitat de I'aire (amb un pes de la mobilitat del voltant del 27,4% del

total de vehicles-km recorreguts, aquest sector és responsable de més del 50% de les emissions de NOx, PMj, i PM,sa ’AMB).

Emissions de NOx, NO2, PM10 i PM2,5 derivades de la mobilitat per tipus de vehicle a I’area metropolitana de Barcelona (en
Tn/any); 2010, 2012.
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La xarxa urbana presenta els majors nivells de contaminants atmosférics, més del 50% seguida de la xarxa interurbana basica
(entre 35 40%), i a gran distancia de les xarxes interurbana local i ferroviaria, que sén les que generen menys emissions, el que pot tenir

repercussions sobre la poblacié exposada.

La mobilitat generada al municipi de Barcelona concentra més d’un ter¢ del total de contaminants atmosférics locals emesos
al territori metropolita. La distribucié a nivell municipal segueix una distribucié molt semblant a la del consum energetic. En gairebé tots

els municipis, el transport és el principal contribuent a les emissions de NO, i de PMy, (66% i75%, respectivament).
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Emissions de NOx totals i contribucié relativa del sector del transport (urba i interurba) a I’area metropolitana de
Barcelona, 2008.
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6.2.B. La qualitat de I'aire pel que fa a NO, i PM1g, mesurada a les estacions de la xarxa de vigilancia i

prevencié de la contaminacio atmosferica, millora arran del descens de la mobilitat metropolitana, tot
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i que encara se superen els valors legalment establerts per NO,. El repte és no tornar als valors

d’immissions d’abans de la crisi tot i augmentar la mobilitat.

A I'ambit metropolita, com a d’altres aglomeracions urbanes (per exemple la de Paris, Londres, Berlin o Rotterdam), s’han vingut superant
els limits de concentracié en mitjana anual de NO, i PMy, establerts per la UE per a la proteccié de la salut, degut principalment al fort

caracter urba i a les elevades densitats de transit. Els principals focus emissors d’aquests contaminants sén el transport, la construccié
i alguns processos industrials.

Tot i la millora aconseguida en els nivells d'immissions de contaminants atmosferics des de l'inici de la crisi economica i la conseguent
baixada de la mobilitat, a I’area metropolitana de Barcelona encara se superen els limits establerts per la legislaci6 europea per
NO, (40ug/m?) en algunes estacions de Barcelona, Sant Adria del Besds i Sant Andreu de la Barca, i estan a punt de fer-ho a 8 de
les 21 estacions de control. Pel que fa a PMyo i PM,5, no se superen els limits establerts per la legislaci6é europea, pero si que se
superen els recomanats per la Organitzacié Mundial de la Salut (20ug/m?i 10ug/m3, respectivament).

Estacions de Xarxa de Vigilancia i Prevencié de I'ambient atmosféric a I’area metropolitana de Barcelona
que es van superar els llindars legislats de NO, , PMyo i PM,5 (2013 i darrers cinc anys)
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Font: IERMB a partir de Departament de Territori i Sostenibilitat de la Generalitat de Catalunya

6.2.C. Tot i la millora en la qualitat de I’aire, encara hi ha un percentatge important de poblacié resident
a I’area metropolitana exposada a nivells de NO> per sobre dels establerts per la normativa europea,

el que comporta efectes per la salut de les persones, especialment les més vulnerables.
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So6n molts els efectes a curti allarg termini que la contaminacié atmosférica pot exercir sobre la salut de les persones. En efecte,
la contaminacié atmosféerica urbana augmenta el risc de patir malalties respiratories agudes, com la pneumonia, i croniques , com el

cancer del pulmo i les malalties cardiovasculars, i fins i tot redueix I'esperanga de vida de la poblacié més vulnerable.

Beneficis en salut de la millora de la contaminaci6 atmosférica per PM10 de la poblacié exposada

Autor, ambit territorial i any Nivell Beneficis en la salut
objectiu
pg/m?®
Beneficis en salut a llarg termini
CREAL, regi6 metropolitana Barcelona, 2009 20 Augment esperanca de vida en 14 mesos
Pope, EUA, 2009 10 Augment esperanca de vida en 7,3 mesos
Medina, APHEIS, ciutats Europa, 2004 20 Descens de la mortalitat prematura evitable en 43/100.000
Alonso, APHEIS, 5 ciutats Espanya, 2005 20 Descens de la mortalitat prematura evitable en 68/100.000
Beneficis en salut a curt termini
Samet, EUA, 2000 10 Descens mortalitat general en 0,51%
Descens mortalitat cardiovasculars en 0,68%
Mailing, EUA, 15 ciutats, 2009 10 Descens mortalitat general en 0,70%

Descens mortalitat cardiovasculars en 1,30%
Font: IERMB a partir de: Josep Marti Valls, Josep (Coord.) EI medi ambient i la salut. Qualitat de I'aire, contaminacié quimic, soroll i radiacions. Analisi
de legislacio i experiéncies de bones practiques de millora del medi i la salut. Propostes per Catalunya. Centre d’Analisi i Programes Sanitaris (CAPS)

El fort caracter urba, les elevades intensitats de transit i I’alta densitat de poblacié del territori metropolita fa que s’assoleixin
valors de poblaci6 exposada a contaminants atmosferics forca elevats, en comparacié amb d’altres arees menys densament

poblades.

Es déna una elevada exposicié de la poblacié anivells de concentracié de contaminants de NO. i de PMyo per sobre dels legalment
establerts: L'any 2008, el 71% de la poblacio resident a 'ambit metropolita que pertany a les zones de proteccié especial de 'ambient
atmosféric estava exposada a nivells de concentracié de NO, per sobre dels limits establerts per la legislacié europea (40pug/m?) i un
17,7% estava molt a prop del limit (entre 35 i 40ug/m?3). Pel que fa a les PM,, la poblacié exposada a valors per sobre dels establerts

(40pg/m3) era d’'un 37% i la resta (un 63%) estava en valors molt propers al valor limit (entre 35 i 40pg/m3).

S’ha produit una disminucié important en la poblacié exposada a nivells limits de concentracié de NO, i PMj, en el periode 2008-
2013, toti que les dades per NO, encara sén preocupants: L’any 2013, encara hi ha un 19% de la poblacié resident de 'ambit metropolita
(unes 600.000 persones) exposades a valors superiors als limits legalment establerts, i un 12% prop d’estar-ho. Pel que fa a les PMyy,
cap ciutada de I'ambit metropolita resideix en zones on se superin els valors establerts per la normativa europea. Tanmateix encara
estem lluny dels valors recomanats per la Organitzacié6 Mundial de la Salut (OMS) pel que a les PMyq: tot i la important millora en el
periode 2008-2013, aquest darrer any encara hi ha un 84% de la poblacié exposats a valors superiors als 20ug/m? que sén els recomanats
per la OMS.

El municipi de Barcelona concentra la major part de la poblacié exposada als valors limits de contaminacioé de I'aire: L’any 2008

practicament 100% de la poblacié de Barcelona estava exposada a valors de NO, per sobre de 40 ug/m?, i al 2013, prop del 30%.
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Poblacié exposada a nivells de concentracié de NO, i PMjysuperiors al limit establert per la normativa europea (40ug/m?3) i al
Iimit recomanat per I’Organitzacié Mundial de la Salut (OMS) (20ug/m?®) a I’area metropolitana de Barcelona que pertany a les
Zones de Proteccio Especial de ’Ambient Atmosferic, (en percentatge); 2008, 2013.
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6.3. CONTAMINACIO ACUSTICA

6.3.A. El major impacte de la contaminacié acustica del transit es déna en entorns urbans i en els

grans eixos viaris de les zones periurbanes.

Els nivells més alts de soroll (Lden>70 dB(A)) es concentren als principals eixos viaris dels municipis, com la carretera d’Esplugues, el
carrer de Laurea Mird, la carretera de Collblanc, la Carretera de Sants, I'Avinguda del Carrilet o la carretera de Sant Cugat, o en algunes

zones de la ciutat de Barcelona, especialment el districte de I'Eixample, on es canalitza gran part del transit de la ciutat.

Els principals eixos viaris de I'ambit metropolita concentren punts amb elevada incidéncia de I'impacte acustic. Els punts potencialment
conflictius es troben a :

o  Eix Llobregat: Sant Just Desvern i Esplugues de Llobregat (B-23), els municipis de Palleja i Sant Andreu de la Barca (I'A-2 i 'AP-2),
El Papiol (AP-2), Molins de Rei (AP-2 i la B-23), i Cornella de Llobregat (I'A-2).

o  Eix Vallés: Montcada i Reixac (C-17) i Cerdanyola del Vallés i Badia del Vallés (C-58).
o  Eix Maresme: Santa Coloma de Gramenet i Badalona (B- 20 Nord).

o  EixI'AP-7 transversal: Barbera del Valles, Cerdanyola del Valles i Sant Cugat del Vallés a la zona de Mirasol.

En les infraestructures ferroviaries, els punts principalment conflictius sén:
o Linia de Martorell- Sants-Adif en el seu pas per I'Hospitalet de Llobregat

o Linia de Tarragona-Sants Adif pel seu pas pel municipi de Barcelona en I'accés a I'estacio de Sants, on s’estan duent a terme obre
de millora i de construcci6 d’un calaix, el tram de L’'Hospitalet proper a Barcelona i als tram on els habitatges es troben enfront de la
via als municipis de Gava i Castelldefels.

Situaci6 acuUstica del periode dia-vespre-nit (Lden) i en el periode nit (Lnit) a I’area metropolitana de Barcelona
aglomeracions urbanes i grans infraestructures) amb Mapes Estrategics de Soroll aprovats.

Font: IERMB a partir de PSAMB
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6.3.B. Gairebé la meitat de la poblacié de I’area metropolitana esta exposada a valors elevats de soroll

tant en el periode diiirn com nocturn, especialment en I’aglomeracié del Barcelonés, el que pot

comportar efectes sobre la salut i el benestar de les persones.

La literatura cientifica ha constatat nombrosos efectes del soroll sobre la salut i el benestar de les persones, que van des de la pérdua
progressiva d’audicio fins a alteracions de la pressié arterial, del ritme cardiac i dels nivells de segregacié endocrina, insomni, cefalees
croniques i reduccio de la capacitat sexual. Aixi mateix, el soroll augmenta en un 20% la possibilitat de patir infarts i incideix sobre els
estats d’estres i irritabilitat, que afecten negativament la capacitat de concentracio i aprenentatge, la productivitat, la sinistralitat laboral i

els accidents de transit.

A les aglomeracions urbanes amb Mapes Estratégics de Soroll aprovats, prop de la meitat de la poblacié esta sotmesa a nivells de soroll
per sobre dels valors limits fixats legalment: El 45,2% de la poblaci6 representada al conjunt de municipis de I’area metropolitana
de Barcelona esta sotmesa a nivells de soroll per sobre dels valors limits fixats legalment a les zones residencials durant el dia
(65dB), i un 50,6% per sobre dels establerts en el periode nocturns (55 dB). En el cas de I'aglomeracié de BCN | (Barcelona i Sant
Adria dels Besos) aquestes xifres arriben a 53,1% en el periode diiirn i 61,1% en el periode nocturn.

Distribucio de la poblacié exposada a nivells de soroll en el periode dia-vespre-nit (Lden) i periode nit (Lnit)
segons rang, a les diferents aglomeracions amb MES aprovats en I’ambit de ’AMB
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6. IMPACTES SOCIOAMBIENTALS DE LA MOBILITAT

6.4. ACCIDENTALITAT

6.4.A. Malgrat I'’evolucio positiva dels darrers anys, s’ha donat un repunt de I’accidentalitat en el

periode 2011-2012, especialment en relaci6 als accidents greus.

La mort per accident de transit és una dels principals costos socials de la mobilitat. L’any 2012 va haver 12.457 accidents amb victimes
al territori metropolita, 545 dels quals van ser greus. Tot i la disminuci6 en el periode, es veu un lleuger repunt dels accidents amb
victimes a partir de I'any 2012, trencant la tendéncia a la baixa que s’havia vingut donant des de 2008, amb un increment del 4,9%

respecte I'any 2011.

L’increment ha estat especialment important en els accidents greus, amb un increment del 18% dels accidents en el periode 2011-
2012 i els accidents amb motocicletes implicades.

Accidents amb victimes (inclou lleus i greus) a I’area metropolitana de Barcelona, 2008-2012
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Font: IERMB a partir de MES
Del total dels 12.457 accidents amb victimes ocorreguts I'any 2012 a I'ambit metropolita, el 88% van ser en trama urbana i un 12% en

trama interurbana, amb coheréncia amb el fort caracter urba d’aquest territori. Tot i que el global d’accidents amb victimes disminueix de

forma global (-2,3%) i en trama urbana (-5%), augmenten un 21% els que es produeixen en zona interurbana.

Accidents amb victimes (inclou lleus i greus) per cada 1.000 y . .
Malgrat I'evolucié positiva dels darrers anys, continuen

hgbritanits i punts d’elgvac!a sinistralitgt

existint punts d’atencié6 com pot ser l'accidentalitat en

o\
; e g o carreteres convencionals d’'una calgada o els vehicles de
[
im— - dues rodes.

\
‘ (:._ % De fet, hi ha 4 punts de la xarxa viaria metropolitana en el
‘ f’.;‘.‘f_/ ranquing dels 10 trams més insegurs a Catalunya (2011-
‘ P = 2013).
| ‘h’-_'/_\. Tove ":'.
‘ lk ":_ El municipi amb una ratio més elevada d’accidents per
\ P _5 hro—t habitant és el Papiol (12,46 accidents per 1.000 habitants)
‘ /5_ o seguit de Santa Coloma de Cervelld (5,27), Barcelona
{ o i (5,22) i Sant Adria del Besos (4,99). En els dos primers
R / Accisems wvb vicares per cacs L L L

I 1,006 hatstirts casos, la proximitat d’aquests municipis a vies interurbanes
| LS Comtate 0 . . .

\ -wzs principals com sén I'A-2 i la N-ll fa que l'accidentalitat
6.

‘ £ -y - ?}L;lom-m s’incrementi, ja que practicament tots els accidents que es

Font: IERMB a partir Anuari Estadistic d’Accidents a Catalunya. Edicions 2011-2013,

DOYMO i INTRA

produeixen a aquets municipis es produeixen en via

interurbana.
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6.4.B. Tot i Paugment de P’accidentalitat en motocicletes, que coincideix amb I'increment de la seva

mobilitat, disminueix I’accidentalitat en els grups més vulnerables com sén els vianants i ciclistes.

Els vianants i ciclistes sén els grups més vulnerables davant un accident de transit. En els darrers 5 anys (2008-2012), han disminuit els
atropellaments amb victimes a I'area metropolitana, especialment en la zona interurbana. En zona interurbana la reduccié és del 56,8%,
en zona urbana del 5,9%). Els atropellaments amb victimes greus o mortals encara s’han reduit més, un 58,8% en zona interurbana i un
17,1% en zona urbana. Cal tenir present que dos tercos dels municipis metropolitans (engloben el 96,7% de la poblacid) tenen aprovat
un Pla local de seguretat viaria (PLSV). Aquests plans potencien la proteccié dels usuaris més vulnerables (vianants, ciclistes i
motoristes), sobretot als centres urbans (Ex: zones 30, carrils bici, etc.).

Accidents amb vianants implicats en via urbana (per cada milié d’habitants) i nombre total d’accidents
amb vianants implicats _
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Font: IERMB a partir Anuari Estadistic d’Accidents a Catalunya. Edicions 2011-2013, DOYMO i INTRA

El nombre de ciclistes implicats en accidents amb victimes a les zones urbanes de I'area metropolitana de Barcelona ha augmentat de
forma quasi constant en els darrers cinc anys (2008-2012), consistent amb I'augment de I'is d’aquest mode. L’increment més fort es
produeix entre 2010 i 2012 (+52,6%).

Accidents amb ciclistes implicats en via urbana (per cada mili6 d’habitants) i nombre total d’accidents
amb ciclistes implicats
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6.5. AFECTACIONS SOBRE LA MATRIU TERRITORIAL

6.5.A. Les infraestructures de transport i en concret el model de mobilitat basat en el vehicle privat
soén grans consumidors d’espai public a 'ambit metropolita, a banda de I'efecte barrera i la seva

afectacio sobre la fragmentacio del paisatge i la connectivitat ecologica

L’ambit metropolita és un territori que ha sofert un fort procés d’urbanitzacio el que ha significat la consolidacié d’'un potent sistema urba,
perd que encara conserva una important xarxa d’espais oberts, incloent grans arees forestals, espais agricoles i altres cobertes naturals
(aigiiamolls, matollars, prats i herbassars). El percentatge d’espais oberts ha passat del 84% I’any 1956 al 54% I’any 2009. Es donen
importants diferéncies a nivell municipal, amb municipis com I'Hospitalet de Llobregat o Sant Adria del Besos, amb un percentatge
d’espais oberts del 4% (sense incloure els espais verds urbans), mentre que La Palma de Cervelld, Sant Climent de Llobregat i Torrelles
de Llobregat tenen un percentatge d’espais oberts per sobre del 80%.

Cal destacar 'important paper de les infraestructures en actuar com a barreres a la connectivitat ecologica i accentuar la pérdua
d’espai public. Un dels principals impactes del sistema de mobilitat és la fragmentacio del paisatge degut a les infraestructures de
transport. La fragmentacié del paisatge ha augmentat en 'ambit metropolita en el periode de 1956 al 2009. El valor mida efectiva ha
passat de 4.495 m? a 2.592 m?. L'index de diversitat del paisatge ha passat de 0.654 al 1956 al 0,562 al 2009, i 'ICE de 5,22 al 3,28
respectivament.

La principal problematica a I'area metropolitana és l'aillament ecologic de la Serra de Collserola. Els principals punts critics a nivell
territorial son la zona de la Riera dels Canyars, les zones humides del Delta del Llobregat, les relacions Collserola — Garraf i Ordal, a
través de I'eix infraestructural del Llobregat, la connexié occidental de Collserola, la connexié central de Collserola a través de la Serra

de Galliners i la connexié oriental de Collserola a través de la zona de Montcada i Reixac.

Espais oberts en els municipis de I’area metropolitana de Barcelona (% sobre superficie total del municipi i
punts critics de connectivitat ecologica
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Font: IERMB a partir del Mapa de cobertes de sol de Catalunya. CREAF
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6.6. INTEGRACIO DE PROBLEMATIQUES SOCIO-AMBIENTALS

6.6.A. Segons l'index integrat d’avaluacié socio-ambiental de la mobilitat (ASAM) les principals
problematiques (canvi climatic, contaminacié atmosférica, contaminacié acustica, accidentalitat i
matriu territorial) es concentren en el continu urba de la primera corona metropolitana, i especialment

en alguns districtes de Barcelona.

Per tal d’elaborar un index integrat d’avaluacié socio-ambiental de la mobilitat (ASAM) s’ha seleccionat I'indicador més representatiu de

cada un dels blocs tematics en qué s’ha organitzat la present diagnosi socio-ambiental de la mobilitat a I'ambit de 'AMB:

e Canvi climatic: consum energeétic i emissions de CO, — Contribucié relativa de les emissions de CO, derivats de la mobilitat de
cada municipi respecte el total metropolita

e  Contaminants atmosfeérics locals - % de poblaci6 exposada als limit de NO, establerts de la legislacio europea (>40ug/ms)

e  Contaminaci6 acUstica - % de poblaci6 exposada a valors superiors a 65 dB(A) en el periode dia-vespre-nit (Lden)

e  Accidentalitat- Accidents amb victimes per 1.000 habitants

. Matriu territorial- Déficit d’espais oberts i zones verdes urbanes per habitant

Mapa 10.6.1. index parcials de d’avaluacié socio-ambiental de la mobilitat als districtes de Barcelona i la resta de I’area
metropolitana de Barcelona

=

Font: IERMB

Els resultats per municipi mostren clarament com Barcelona és el que presenta un grau d’afectacié socio-ambiental de la mobilitat
més elevat, en concret el districte de I’Eixample és el que queda pitjor parat pel que fa als impactes de la mobilitat. Segueixen els
districtes de Ciutat Vella, Les Corts, Sarria Sant Gervasi, Sants-Montjuic, Gracia, Sant Andreu i Sant Marti, amb un valor ASAM de 4.
Aquests valors tant elevats son el resultat de puntuacions molt altes de contribucié relativa a les emissions de CO,, de poblacié exposada
a la contaminacio atmosferica i d’exposicié al soroll, accidentalitat i valors molt baixos d’espais oberts i zones verdes urbanes per habitant.
Horta-Guinardé i Nou Barris sén els Unics districtes de Barcelona que tenen valors mitjans d’ASAM, degut a valors comparativament més
baixos de contribuci6 relativa a les emissions de CO,, de poblaci6é exposada a la contaminacié atmosfeérica i acustica i d’accidentalitat.
La resta de municipis de '’AMB presenten valors iguals o inferiors a 3.

346



PLA METROPOLITA DE MOBILITAT URBANA 2015-2021.

index integrat de d’avaluacié socio-ambiental de la

mobilitat (ASAM) als districtes de Barcelonailarestade  Els municipis amb un valor ASAM mitja semblen resseguir el continu
Parea metropolitana de Barcelona urba més dens de la primera corona metropolitana, arribant a Sant
Boi de Llobregat i el Prat de Llobregat per la part del Llobregat, i a
Badalona i Montgat, per la part del Besos. A banda dels municipis de
la primera corona, hi ha quatre municipis de la segona corona amb un
> valor mitja d’afectacié. D’una banda al Vallés, la confluéncia de la C-
58 amb I’AP-7 al seu pas per Barbera del Vallés, Ripollet i Badia
del Vallés; i el municipi de Sant Cugat del Vallés, degut a 'impacte
de I’AP-7. Aqui cal tenir present que municipis com Ripollet, Barbera
del Valles, Cerdanyola del Vallés, Badia del Vallés i Sant Cugat del
Vallés s’integren dins els sistemes urbans de Sabadell i Terrassa, i que
per tal cal entendre també quines son les dinamiques que s’estan

donant en aquests territoris. Per Ultim, també amb valors ASAM

mitjans, es troba el municipi de Sant Andreu de la Barca. Aquest és un

Index integrat d'afectacio socio-ambiental
BN Molt baix
Bax

At amb un fort caracter industrial i que queda travessat per I'A-2, el que

B Nolt att

municipi amb valors relativament baixos d’espais oberts per habitant i

comporta elevats nivells de contaminacié de I'aire per la seva poblacio.

Font: IERMB

La major part dels municipis amb valors ASAM baixos s6n municipis de la segona corona metropolitana tant del Vallés com del Baix
Llobregat. Tot i aix0, Sant Feliu de Llobregat, Sant Just Desvern i Sant Joan Despi, de la primera corona, presenten valors ASAM més
baixos degut principalment a valors baixos o molt baixos de contribucié relativa a les emissions de CO2 i poblacié6 exposada a la

contaminacio atmosferica, i valors mitjans de poblacio exposada a la contaminacié acustica.

Els sis Gnics municipis amb valors ASAM molt baixos sén cinc de la segona corona (Begues, Torrelles de Llogregat, Sant Climent de
Llobregat, Corbera de Llobregat i la Palma de Cervelld) i un de la primera corona (Tiana). Tots aquest municipis presenten valors molt
baixos de contribucié a les emissions de CO2 i de déficit d’espais oberts, i valors baixos o molt baixos d’accidentalitat, que contribueixen

a aquesta situacié més favorable en comparacié amb la resta de municipis.

Aixi, sembla logic pensar que un dels principals objectius del PMMU hauria de ser reduir el transit en vehicle privat en els barris més
transitats del municipis de Barcelona, ja que tot i que els desplagaments a peu i el transport public té un pes important en la mobilitat dels

seus residents, encara estem parlant d’un terg dels vehicles-km recorreguts al conjunt de I'area metropolitana de Barcelona.

Es en els municipis més densos del continu urba de Barcelona la primera corona metropolitana on també caldra posar esforcos si es vol
millorar la qualitat socio-ambiental de I'area metropolitana en relacio al sistema de transport. Municipis del Baix Llobregat com Hospitalet
de Llobregat, Esplugues de Llobregat, Cornella de Llobregat, Sant Boi de Llobregat, i del Barcelonés com Santa Coloma, Badalona i Sant

Adria del Besos concentren el 21% dels veh-km generats al territori metropolita.

D’altra banda, també cal parar atencié als municipis del territori metropolita com ara Ripollet, Barbera del Vallés, Cerdanyola del Vallés,
Badia del Valles i Sant Cugat del Vallés que s'integra, pel que fa als fluxos de mobilitat, al subsistema urba de Sabadell i Terrassa
(Diariament els fluxos de mobilitat entre aquests 5 municipis i els ambits de Sabadell i Terrassa son de I'ordre de 172.000 desplacaments,
la majoria d’ells en vehicle privat). Sera necessari millorar el dialeg amb la resta altres territoris i plantejar la possibilitat d’establir sistemes
mancomunats de transport public alla on es donin intenses relacions de mobilitat diaria, particularment a I'entorn del Vallés. A més, en
tant que serveis de transport urba seran estesos a la segona corona metropolitana, sera també fonamental tenir present la mobilitat

existent entre alguns municipis de fora de I'area metropolitana amb el conjunt del territori metropolita.
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6.6.B. La gran dependéncia del vehicle privat en la demanda de la mobilitat interurbana i el transport

de mercaderies fonamentat en el transport per carretera sén els principals causants dels efectes

socio-ambientals de la mobilitat a I’area metropolitana.

Tot i I'important quota de transport public i de desplagaments en modes no motoritzats al territori metropolita, la mobilitat a I’area
metropolitana encara és altament dependent del vehicle privat. Els turismes sén els responsables del 50% del total de les emissions
de CO; i de NO; generats per la mobilitat del transport terrestre de I'area metropolitana. El transport de mercaderies ho és del voltant del
37% de les emissions de CO; i del 46% de les emissions de NO,. Només al voltant del 9% de les emissions de CO; i el 4% de les
emissions de NO; estarien generades per desplagaments en transport col-lectiu (autobusos/autocars i modes ferroviaris). D’altra banda,
la mobilitat del transport en vehicle privat i de mercaderies lleugeres seria també un dels principals contribuents a la contaminacio6 acustica
de gran part del soroll ambiental de les aglomeracions urbanes i de les zones urbanes que limiten amb grans infraestructures. Aixi doncs,
el repte seria mantenir el nivell de mobilitat conseqiliencia de I'actual crisi economica, o fins i tot incrementar-la si la realitat socio-
demografica i econdomica aixi ho requereix, perd mantenint i fins i tot disminuint el volum de transit en vehicle privat i del transport de

mercaderies.

Un altre sector objectiu de cara a la implementacié de millores socio-ambientals és el sector de la distribuci6 de mercaderies.
Practicament el 100% de les tones de mercaderies mogudes internament a I'area metropolitana ho fan en transport per carretera, i en el
total de tones mogudes amb origen o destinacio I'area metropolitana aquest percentatge és del 78,7%. Malgrat suposar Unicament el
27% transit viari al territori metropolita, els vehicles de mercaderies (lleugers i pesants) son els responsables del 37% de les emissions
de CO; i del 46% de les emissions de NO,.

Comparativa de la distribucié dels veh-km, emissions de CO,, i emissions de NO, per tipologia de vehicle, en la
mobilitat per carretera de I’area metropolitana de Barcelona

< 1%
Turismes
mMercaderies lleugeres
EMotocicletesi ciclomotors iaai .
Emissions Emissions
. Veh-km 50% 50%
mMercaderies pesants de CO, deNO,

B Autobusos/Autocars 63%

EMode ferroviari

Font: IERMB a partir de Institut Cerda i DOYMO

Especialment important és el paper dels desplagaments de mercaderies als centres urbans, que en la gran majoria de casos s6n també

desplagaments intermunicipals (89% al conjunt de la provincia de Barcelona).

En el cas de Barcelona, amb grans centres de distribucié dins del propi municipi (per exemple, Mercabarna) i una presencia molt important
en la seva activitat del sector terciari, els viatges interns a la

Repartiment dels desplacaments en transit intern/de
connexio i presencia dels vehicles de mercaderies en el

(any 2013), essent el 71% restant desplagcaments de connexi6. transit a Barcelona; 2014

ciutat dels vehicles de mercaderies suposen el 29% del total

Pel que fa als desplacaments en modes privats, els relacionats Ciutat de Barcelona

Desplagaments interns a Barce

amb la C/D (camions i furgonetes) suposen un 14,3% dels

desplacaments interns a la ciutat de Barcelona en vehicle privat, g

valor que creix fins a un 25,9% en el accessos a Barcelona. Hi ha
potencial per desenvolupar el transport ferroviari a l'area
metropolitana com a alternativa per a alliberar capacitat de les
carreteres i la millora de lindex integrat d’avaluacié socio-

ambiental de la mobilitat (ASAM). La finalitzaci6 d’alguns projectes

(corredor Mediterrani, accessos al Port, Terminal de La Llagosta) pesplacaments interns ST )
seran un bon estimul per al canvi modal. Font: Institut Cerda a partir de dades de PEPTMC (2013) i Ajuntament de
Barcelona
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7 PERSPECTIVA SOCIAL DE LA MOBILITAT

7.A. La tendéncia a I’envelliment de la poblacié metropolitana comportara canvis en els patrons de

mobilitat exigint nous canvis, ja que I’is del mode a peu i del transport public augmenten conforme

ho fa I’edat.

Un dels aspectes que si semblen estar clars en relacié a les tendéncies de la mobilitat metropolitana és que la poblacié cada vegada
sera més envellida. L’envelliment de les economies occidentals, el rejoveniment de les quals depenia gairebé només de la immigracié
externa, és probable que s’acceleri amb la preséncia d’'una menor riquesa i atractiu de les zones avangades. Mentre que a Catalunya
I'any 2012 el 17% de la poblacié té 65 o més anys, I'any 2040 aquesta proporcié s’estima que representi entre el 25% i el 27% segons

les projeccions realitzades per I'lnstitut d’Estadistica de Catalunya.

Particularment a I’area metropolitana, I'envelliment que havia retrocedit en els darrers anys gracies a les aportacions
migratories, tornara a créixer, i en alguns municipis i barris ho fara de manera molt intensa, per I’'arribada simultania a I’edat de

jubilacio dels grans contingents de poblacié vinguda de la resta d’Espanya durant els anys seixanta i principis dels setanta.

Aqguest canvi demografic té conseqiiéncies importants en els patrons de mobilitat, ja que les pautes de mobilitat s6n molt diferents d’'un
grup d’edat o un altre. S’ha de pensar, per exemple, que la gent gran és la que fa un major Us del caminar i, per tant, la que diariament
conviu més amb I'espai urba. Per tant, la gent gran presenta unes particularitats que hauran de ser tingudes en compte en el disseny de
I'espai public dels municipis i barris més envellits (en questions basiques com el temps en verd dels semafors, el format de la informacié

i dels senyals, el disseny dels espais de descans, etc.) i també en I'accessibilitat als mitjans de transport pablic.

També s’ha de considerar que limitacions que afecten a la mobilitat augmenten amb I'edat. Mentre que només un 10% de les persones
de 45 anys tenen algun tipus de discapacitat, la xifra és de més del 20% entre els 65 i 74 anys i de més del 50% en persones de 85 anys
0 més. Aguestes limitacions que van apareixent amb I'edat tenen a veure amb la perdua de reflexos, d’equilibri, de capacitat de reaccio
o del camp de visi6. Finalment dir que cada vegada més la gent gran tendeix cada vegada més a utilitzar el cotxe, doncs les generacions
que ara entren en aguest sector de poblacio ja formen part de la “generacié del cotxe” i es comporten diferent a les generacions anteriors.

Problemes detectats i mesures a adoptar en relacié a la mobilitat a peu per part de la gent gran'; 2014

L:Enquesta de mobilitat a peu de la gent gran. Barcelona, I'Hospitalet, Badalona, Sant Cugat del Vallés, Cornella del Vallés, Cornella del Llobregat i Sant
Feliu de Llobregat Font: IERMB a partir d'INTRA SL.

7.B. Les caracteristiques dels desplagcaments difereixen notablement en funcié dels perfils socials de

la poblacié, malgrat que la component territorial també un factor determinant.
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Les pautes de mobilitat varien en funcié de les caracteristiques sociodemografiques de la poblaci6 i se sap que I'is dels mitjans de
transport esta molt relacionat amb els motius pels quals es desplaca la poblaci6. L'edat i la situacio laboral sén les principals
variables que condicionen fortament els tipus de desplagaments (escola, estudis, lleure, treball, compres, etc.) i, per tant, també els

mitjans de transport. Aixi:

. L’edat: és una variable que condiciona fortament I'accés als mitjans de transport privat motoritzats de manera que els menors
de 16 anys només poden accedir al vehicle privat com acompanyants. Entre els 4 a 15 anys els desplacaments a peu s6n
majoritaris (el 70% en modes no motoritzats) essent determinant la proximitat dels centres educatius de primaria i secundaria
al lloc de residéncia. Per altra banda, la gent jove, encara que ja pot conduir un vehicle motoritzat, té en termes generals un
menor acceés al vehicle privat (per la menor independéncia economica) i es mou menys en vehicle privat respecte la poblacio
d’entre 30 i 64 anys. Finalment, com s’ha vista vist a mesura que s’incrementa I'edat també incrementa la quota d’Us dels
mitjans no motoritzats.

e  Situaci6 laboral: vinculat també en gran mesura a I'edat, la situacio laboral és també una variable que condiciona els motius
dels desplagaments i en conseqiiéncia I'Us dels mitjans de transport. Aixi per exemple, la poblacié activa ocupada és la que fa
un major Us dels mitjans motoritzats amb el (vinculat als nivells d’autocontencié de la mobilitat laboral) i els jubilats pensionistes
i les persones que es dediquen a les tasques de la llar fan més desplagaments de proximitat i, per tant, més desplagaments a

peu.

A més de I'edat i de la situacié laboral, s’han de tenir en compte altres factors com el nivell de renda, fet que també condiciona la

capacitat de disposar d’un cotxe. En conseqliéncia, la poblacié de menor renda sol ser més captiva del transport public.

El sexe comporta al mateix temps diferéncies importants en I’is dels mitjans de transport. En aquest cas, els desequilibris que
encara existeixen entre homes i dones en relacié a aspectes com la renda, el repartiment de les tasques de la llar o la cura dels infants,
sén factors que impliquen que dins d’un mateix grup d’edat o en una mateixa situacié laboral, les dones es desplacin més a peu i en

transport public.

Finalment, cal tenir en compte la component territorial, que com ja s’ha explicat en I'apartat de la mobilitat a peu, és un factor que

condiciona fortament el repartiment modal dels municipis metropolitans.

Distribucié modal dels desplagaments segons mode i situacio laboral; residents a ’area metropolitana de
Barcelona; 2011/2013

Actiu en atur-Dona 62,1%

Actiu en atur-Home 57,3%

Actiu ocupat-Dona 40,5%

Actiu ocupat-Home 32,7%
Jubilat/Pensionista-Dona 69,2%
Jubilat/Pensionista-Home 67,6%
Tasques de la llar-Dona 69,2%
Estudiant-Dona 59,2%
Estudiant-Home 58,5%

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

Peu + Bici = Transport public = Transport privat

Font: IERMB, a partir de la Base de dades de mobilitat metropolitana 2011/2013 (AMB)
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Com s’ha vist, el nivell de renda i la situacioé laboral condicionen fortament I'is dels mitjans de transport. Estar en situacié d’atur o bé
tenir un nivell de renda baix sovint comporta una alteracié de les pautes de mobilitat de la poblacié, sent més dependents del
transport public que altres sectors de la poblacié o bé optant per la mobilitat no motoritzada en alguns desplagaments urbans.
La situacié de crisi economica vigent ha comportat que s’accelerin algunes de les tendéncies que ja eren visibles, com ara la creixent
desigualtat de la distribucié de la renda en les economies desenvolupades. Aixi, s’ha donat un gran salt enrere en matéria de

distribucio de la renda, després que entre el 1985 i 2006 les diferéncies s’haguessin reduit.

En aquest context, és logic que canvis significatius en 'economia metropolitana hagin tingut un impacte important en la mobilitat, per
aquesta rao, en el present context de profunda crisi econdmica, s’estan produint canvis en la mobilitat metropolitana que cal
tenir present. Entre els anys 2009 i 2010 i més recentment entre 2012 i 2013 els viatgers en transport public a I'ambit de 'RMB van patir
dos descensos. De fet, el 2012 i el 2009 s6n els dos anys en que I'impacte de la crisi sobre la demanda de viatgers ha comportat la
pérdua del nombre de viatgers, malgrat que en conjunt, no es pugui parlar de perdues especialment significatives. Es tracta dels anys en
que els indicadors econdmics presenten caigudes més importants i, especialment el 2012 pel que fa a I'ascens de la poblaci6 aturada.
Particularment, la reducci6 dels viatgers de 2012, a més d’estar vinculada amb la crisi, cal també posar-la en relacié amb l'increment de

tarifes del transport public experimentat durant 'any 2012 i que es va situar en un 7,9% respecte I'any anterior.

Amb tot pero, s’ha de dir que els descensos del transport public son molt més modestos en relacié a la caiguda de del transit a
les carreretes. Aixi, es posa de manifest que la poblaci6 usuaria del transport public és en termes generals més captiva que la
usuaria del vehicle privat. Durant aquesta crisi, s’ha donat un augment de la utilitzacié de titols socials altament bonificats per afavorir
I'ds del transport public per als usuaris intensius i col-lectius més necessitats. De fet, en el darrers anys, s’han posat en marxa mesures
de tarifacio social com la targeta T-12, bonificacié per a persones en situacié d’atur, reduccié del preu de la targeta T-Jove, descomptes
per a families nombroses i monoparentals. Aixo fa que actualment al conjunt del STI, gairebé el 25% de la demanda global de la xarxa

es realitza amb aquest tipus de titols.

La comparativa entre I'any 2003 i 2013 dels viatges dels serveis de gestid indirecta de ’AMB constata que s’ha passat d’'un 22,4% a un
31,8% dels viatges que utilitzaven titols socials. I, pel que fa a la T-12, entre desembre 2011 i desembre 2014 s’ha donat un augment del
83% (Font: AMTU) de les targetes actives als municipis metropolitans tenint en compte que la poblacié fins a 14 anys s’ha mantingut

estable en aquest periode.

Beneficiaris segons titol de transport dels serveis de Viatges segons titol de transport; 2003-2013
transport a la primera corona del STI; 2003-2013
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Font: IERMB a partir de dades de 'AMB Font: IERMB a partir de dades de 'AMB i dels Anuaris estadistics
de I'Ajuntament de Barcelona

Aquesta politica de tarifacié social reequilibra les desigualtats. Tot i aixi, cal abordar algunes qiiestions pendents en relacié a la politica

de tarifacié social:

o Heterogeneitat en els criteris d’atorgament dels titols socials, particularment entre aquells destinats ala gent gran:

351



PLA METROPOLITA DE MOBILITAT URBANA 2015-2021. 7. PERSPECTIVA SOCIAL DE LA MOBILITAT

o Es donen diferéncies en relacio a la tarifacio social segons si es tracta de la primera o segona corona
metropolitana: 'AMB té competéncies per establir tarifes especifiques per a determinats col-lectius socials, com la
gent gran. En funci6 dels ingressos personals, es concedeixen dos titols: T-Rosa i la T-4. També s’atorga el passi
acompanyant a les persones que acompanyen a persones amb determinades discapacitats en els viatges en
transport public. En aquesta situacié i mentre no es formalitzi I'extensié dels serveis de transport a la segona corona,
ara per ara la T-Rosa i la T4 i el passi acompanyant son titols socials dels serveis de transport a I'ambit de la primera
corona tarifaria. Els municipis de la segona corona que presten serveis de transport urba tenen, doncs, sistemes de
tarifacié social diferents (excepte la T-12). Aixi, els municipis de la segona corona tenen altres titols socials o
bonificacions en les tarifes que cadascun d’ells aprova en I'aplicacio de les seves competéncies sobre transport urba.

o Diferencies entre operadors: alguns operadors ofereixen titols socials propis (per exemple, la targeta pensionista
d’FGC o la targeta Dorada de Renfe), amb criteris sensiblement diferents als anteriors.

e L’augment de les vendes de titols socials i la posada en servei de nous titols i ajuts per part de ’ATM ha comportat la reduccié
de la recaptacio per part de les administracions responsables del transport (i com a com a consequéncia la taxa de cobertura
del transport public). Atés que l'equilibri financer del transport public és fragil, es necessari abordar el debat de si les
administracions amb competéncies en benestar social han de compensar aquesta menor recaptacio, en el benentes

que es tracta d’una politica social.
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7.D. L’opinié de la poblacié en relacié a diferents aspectes de la mobilitat posa de manifest que la

conscienciacié de la poblacié és feble en relaci6 a les externalitats que genera la mobilitat, la

importancia del temps de viatge del transport i les mesures de gestié de la demanda per a promoure

el transport public.
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Actualment la conscienciaci6 de la poblacio és feble i també és cert que amb la situaci6 de crisi econdmica actual, els transports i la

mobilitat han deixat de ser considerats, per part de la ciutadania i també per I'opini6é publica, com un problema urba, malgrat sigui una

questio clau per al funcionament de les ciutats. Alguns aspectes que ho posen de relleu son:

Els modes de transport individuals (caminar, bicicleta, cotxe i moto) son els modes més ben valorats per la poblacid, de forma
que el transport plblic esta menys ben valorat en relacié als modes no motoritzats i privats motoritzats. El fet que el
transport public estigui més ben valorat a Barcelona i a municipis propers, pero, evidencia que a major Us del transport public
millor valoracié, de forma que un major nombre d’usuaris atorgaria més puntuacio i valoracié al transport public.

En general es valoren bé les mesures vinculades amb la millora de I’oferta i no tant aquelles que tenen com a finalitat
potenciar I’s del transport public mitjancant la gestié de la demanda en vehicle privat. Aixi, les mesures que pretenen
millorar I'oferta de transport public (reduccio tarifes, millora de la informacié i de la intermodalitat amb altres modes) s6n molt
ben acceptades. De la mateixa manera, les actuacions que volen millorar les condicions de I'aparcament als residents d’'un
barri, millorar les condicions dels desplacaments a peu i en bicicleta (zones 30, eliminar I'estacionament de les motos de la
vorera, més carrils bici, etc.) sén també mesures ben valorades. Tot i aix0, hi ha un conjunt de mesures més restrictives en
I’as del cotxe (limitar 'accés al centre urba, augmentar el nombre de carrils reservats per als autobusos i reduir I'espai
d’aparcament del centre de la ciutat) que no sén tan ben acceptades per la poblacio i que tenen com a objectiu millorar

la fluidesa del transport public.

Les respostes sobre els motius d’us dels modes de transport, per altra banda, posen de relleu la importancia d’establir un marc

en que el transport public sigui més competitiu en quant als temps de desplagament (en relacié al transport privat) i també la

necessitat de promoure mesures de gestio de lademanda de la mobilitat privada motoritzada, malgrat aquestes no estiguin tan

ben acceptades per la ciutadania.

Motius per utilitzar el transport privat (tres primers motius). Residents al’area

metropolitana de Barcelona; 2013

Es més comode
Es més rapid que el transportyptiblic

Manca d'oferta

Es més comode
Es més rapid que el transport paiblic

Manca d'oferta

Motius per no utilitzar el transport public (tres primers motius); Residents
a I’area metropolitana de Barcelona; 2013

Ofertainadequada 32,8%
No em cal, vaig a prop 17,5%
Prefereixo el transportprivat 12,5%
rivat 16,6%
15,9%

Escar

o necessita 15,1%

/

Ofertainadequada
Prefereixo el transport privat

Noem cal, vaig a prop

Font: IERMB a partir de la Base de dades de mobilitat metropolitana 2011/2013 (AMB) i Enquesta de mobilitat en dia feiner 2013 (ATM, Ajuntament de Barcelona i

AMB)

Entre les respostes es pot destacar:

. Pels residents de la segona corona, el motiu més esmentat per utilitzar el transport public és la dificultat d’aparcar en

destinacio. Els residents a la primera corona metropolitana on la congestié viaria es més acusada que a la segona corona,

indiquen com a primer motiu pel seu Us la rapidesa del transport public.
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e  Sibé la manca d’oferta en transport public és el principal motiu pel qual es declara no utilitzar el transport puablic, també
s’ha de fer esment d’'un sector de la poblacié que declara preferir el transport privat. Aixd vol dir que hi ha un sector de la
poblacié que es podria considerar "captiu del transport privat” ja que I'oferta de transport public no condiciona la seva eleccio
modal. D’aqui la importancia de I'impuls de mesures racionalitzacié de la demanda del vehicle mitjangant diferents sistemes
(peatges, regulacié de I'aparcament, més carril bus, etc.).

e Les respostes dels ciutadans en relacio als motius per utilitzar el vehicle privat també semblen anar en la direccié del que
s’ha esmentat, en el sentit que I'oferta en transport public no és garantia per a la eleccié modal del transport pablic. Aixi, el
primer motiu per utilitzar el vehicle privat a les tres corones metropolitanes és la seva comoditat posant de relleu que es percep
el viatge en cotxe de forma facil, és a dir que la experiéncia d'utilitzar el cotxe li resulta molt comode. El segon motiu, també a

les tres corones és la seva rapidesa. La manca d’oferta es citada en tercer lloc en les tres corones metropolitanes.

Motius per utilitzar el transport public (tres primers motius); Residents a l'area
metropolitana de Barcelona; 2013

Es dificil aparcar alla on va

B “———

Es més rapid que el cotxe 14,6%
1 U

Es més barat que el cotxe 12,1%

comode 18,0%

cotxe

on vaig

Es més rapid que el cotxe
Bon funcionament del t. public

Es més comode

Font: IERMB a partir de la Base de dades de mobilitat metropolitana 2011/2013 (AMB) i
Enqguesta de mobilitat en dia feiner 2013 (ATM, Ajuntament de Barcelona i AMB)
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CAPITOL 5. ELS OBJECTIUS | ESTRATEGIA
DEL PLA

1 OBIJECTIUS DEL PLA
1.1. Obijectius, criteris i obligacions de referencia

Abans d’especificar quins son els criteris i objectius ambientals proposats per elaborar el PMMU, a
continuacio es presenta un breu repas dels objectius de proteccié ambiental fixats en I'ambit autondmic,
regional o local que tinguin relaci6 amb el PMMU. Es destaquen inicialment aquells documents amb
incidencia directa sobre el document del PMMU, com son:

e Pla Director d’Infraestructures del transport public col-lectiu de la regié metropolitana de
Barcelona 2011-2020 (PDI)

e Pla dinfraestructures del Transport de Catalunya 2006 — 2026

o Pla de Transport de Viatgers de Catalunya 2008 — 2012

e Pla d'actuacid per a la millora de la qualitat de l'aire horitzd 2020

e Pla Director de Mobilitat de 'RMB (PDM) 2013-2018

e Pla de I'Energia i Canvi Climatic de Catalunya 2012 — 2020

Tot i que posteriorment s’elabora una matriu de relacié entre els objectius ambientals del pdM i els
continguts en els documents especificament relacionats (com sén el PDI 2011 — 2020 o el PTMB), es
presenten tot seguit els objectius ambientals continguts en aquests documents.

Pla Director d’Infraestructures 2011 - 2020

Pel que fa al PDI 2011-2020, el seu informe de sostenibilitat ambiental (el que ara seria I'Estudi
Ambiental Estratégic) marca els segiients objectius ambientals:

e Augmentar la quota del transport public col-lectiu en els repartiments modals del transport de
passatgers

e Minimitzar el consum general d’energia, la intensitat energética i I'is de combustibles derivats
del petroli

e Minimitzar les emissions de GEH

e Minimitzar les emissions de NOx i PMio d’acord amb els objectius normatius de qualitat
atmosférica

¢ Minimitzar I'efecte de les infraestructures de transport public col-lectiu sobre la matriu territorial
i la funcionalitat ecologica

¢ Minimitzar I'impacte acustic de les infraestructures de transport public col-lectiu en zona urbana

e Reduir 'accidentalitat associada a la mobilitat
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Pla d’infraestructures del Transport de Catalunya 2006 — 2026

El Pla d’Infraestructures del Transport de Catalunya (PITC) s’emmarca en tots els seus objectius en les
Directrius Nacionals de Mobilitat, en linia amb el Protocol de Kyoto, les directives 2002/49/CE,
2001/81/CE, 1996/62/CE, i la Llei 9/2003 de mobilitat. Per tal de contribuir al compliment de I'’Acord de
Kyoto, els consums d’energia i les emissions de didxid de carboni a 'atmosfera generats pel transport
interurba haurien de disminuir, tot i 'augment previsible de la mobilitat.

Els objectius ambientals del PITC sén:

e Reduir la contaminacié atmosférica, amb especial atenci6 als GEH.

e Promoure un model d’infraestructures de mobilitat que freni el risc de dispersié urbana.

e Consolidar un model d’infraestructures que minimitzi els impactes de la mobilitat en aspectes
com so6n la fragmentacié del territori, la biodiversitat, el paisatge, els recursos hidrics i naturals,
la generacio de residus i la contaminacié acustica.

e Millorar les afeccions de I'actual model de mobilitat en la salut humana i la qualitat de vida
urbana, especialment dins de les principals arees metropolitanes del pais.

Pla de Transport de Viatgers de Catalunya 2008 — 2012
Els objectius ambientals del Pla de Transport de Viatgers de Catalunya (PTVC) son els seguents:

e Minimitzar el consum d’energia: assolir, com a maxim, un 1% d’increment anual del consum
energetic del sector transport, sempre que es mantinguin els ritmes de creixement del PIB en
el moment de la seva redaccié.

e Augmentar el consum d’energies renovables i energies netes: una reduccioé del consum de
combustibles derivats del petroli d’'un 2,59%, d’acord amb l'escenari proposta del Pla de
I'Energia (IER).

e Assolir parametres legals en relacié amb la qualitat de l'aire

e Reduir les emissions de gasos d’efecte hivernacle

¢ Reduir 'accidentalitat associada a la mobilitat.

Pla de I’Energia i Canvi Climatic de Catalunya 2012 — 2020

En el procés de redaccié d’aquest document inclou I'lnforme de sostenibilitat ambiental (el que ara seria
I'Estudi Ambiental Estratégic), el qual marca els segiients objectius ambientals:

e Lareduccio de les emissions de GEH
¢ Reduccid de les emissions de contaminants atmosférics primaris
e Minimitzar 'impacte ambiental sobre el territori del model energétic
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Pla d’Actuacio per a la millora de la qualitat de I’aire Horitz6 2015

L’aplicacié del Pla d’Actuacio per a la millora de la qualitat de I'aire Horitzé6 2015 (PAMQA) té com
objectiu principal millorar la qualitat de 'aire i respectar els valors limit per a les particules de diametre
inferior a 10 micres (PMo) i el dioxid de nitrogen (NO>), fixats en el Reial decret 102/2011, de 28 de
gener.

Els objectius ambientals que s’estableixen en el Pla s’han classificat en principals i secundaris, tot
considerant el grau d’afectacié sobre els diferents vectors ambientals:

1. Objectius ambientals principals

e Millorar i restablir els nivells de qualitat de I'aire pel dioxid de nitrogen i les particules inferiors a
10 micres.

¢ Millorar o mantenir els nivells de qualitat de I'aire per a altres contaminants. En concret, es fa
referéncia als contaminants didxid de sofre i monoxid de carboni.

e Reducci6 de les emissions de GEH

e Reduir el consum energétic, aixi com el consum de combustibles fossils

Les mesures que depenen de la Generalitat s'estima que assoliran els seglients objectius de reduccio
de les emissions i de les immissions respecte I'any base 2008 (Taula 1.1.1). L'avaluacié del compliment
d'aquest objectiu es fa mitjancant els mesuraments dels nivells d'immissio de les estacions de la Xarxa
de Vigilancia i Previsi6 de la Contaminacié Atmosférica.

Taula 1.1.1. Objectius ambientals establerts en el Pla de Millora de la Qualitat de I’Aire horitzé 2015.
Reduccio I’any 2015 respecte I’any de referéncia 2008.

NOX -18% -31,4%

NO> -17%
PMio -15% -31,0% -22%
S02 -1%
co -24%
co2 -24%

Font: IERMB a partir de Pla de Millora de la Qualitat de 'Aire horitz6 2015
2. Objectius ambientals secundaris
Ates que el Pla contempla mesures que poden tenir una afectacié encara que lleu en altres vectors

ambientals diferents de la qualitat de 'aire o I'energia, el Pla de Millora de la Qualitat de I'aire considera
els segiients objectius ambientals secundaris:

e Millorar les condicions acustiques ambientals, principalment en la proximitat de zones urbanes
e Minimitzar I'impacte sobre la generaci6 de residus
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Pla Territorial Metropolita de Barcelona
El Pla Territorial Metropolita de Barcelona (PTMB) estableix quatre grans grups d’objectius ambientals.

e Preservar els valors naturals i culturals

¢ Racionalitzar el model d’ocupacié del sol

e Garantir una accessibilitat i mobilitat sostenibles

e Millorar I'eficiéncia dels fluxos ambientals i energétics

En aquest sentit, 'objectiu de garantir una accessibilitat i mobilitat sostenibles s’identifica com el
prioritari de cara a aconseguir una millora més rellevant de I'estat ambiental del conjunt i que faciliten
I'assoliment de la resta d’objectius.

L’objectiu del PTMB, en I'ambit de garantir una accessibilitat i mobilitat sostenibles, es basa en
organitzar de forma més racional els usos del territori i la xarxa d’infraestructures amb I'objectiu de
configurar un model d’accessibilitat metropolitana de bens i persones més coherent, eficient i sostenible.
El Pla haura d’acomplir les prescripcions de la Llei de Mobilitat 9/2003 que té com un dels seus objectius
basics integrar les politiques de desenvolupament urba i economic amb les de mobilitat per tal de
minimitzar 'impacte dels desplagaments.

El PTMB haura de prestar especial atencio en els seglients aspectes:

3.1. Racionalitzar els desplagaments

3.2. Accessibilitat a la xarxa ferroviaria del territori metropolita

3.3. Competitivitat del transport public i el potencial de transvasament modal
3.4. Gesti6 i eficiéncia de la xarxa viaria

Els reptes clau de 'RMB, derivats de la diagnosis, per assolir 'objectiu 3

- Propiciar un marc territorial amb major massa critica i misticitat d’'usos a la segona corona, que
afavoreixi I'autocontencié i I's del transport public col-lectiu i dels desplagaments a peu i
bicicleta.

- Millorar I'eficiéncia del transport public per afavorir el canvi modal mitjan¢ant la millora radical
de la xarxa ferroviaria d’alta capacitat (intercanviadors, cobertura, nous corredors, temps de
viatge), aixi com la configuracié d’'una xarxa potent d’escala intermitja (tramvia i autobus).

- Configurar una xarxa viaria que minimitzi el risc d’induccié de transit i esdevingui el suport del
transport public per carretera (tracats, connexions, carrils bus, parades). També cal millorar la
seva eficiencia a nivell general en el transport de persones i mercaderies (topologia, VAO'’s,
carrils segregats de vehicles pesants)..

- Potenciar el transport ferroviari de mercaderies per reduir els impactes ambientals que genera.

- Articular el sistema de transport col-lectiu i de mercaderies aixi com la xarxa viaria principal per
tal de conformar les polaritats urbanes del model territorial.

Pla Director de Mobilitat de ’'RMB 2013-2018
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El Pla Director de Mobilitat de la RMB (pdM) utilitza una diferenciacié a dos nivells pel que fa als
objectius ambientals que estructuraran I'avaluacié ambiental del pdM 2013-2018:

e Objectius marc (OM): Aquells que tenen a veure amb la gestié de la mobilitat perd que es
considera tenen una incidéncia directa en els seus efectes ambientals.

e Objectius ambientals (OA): Aquells que fan referéncia als impactes ambientals derivats del
sistema de mobilitat

En certa manera, els objectius marc sén aquells que son clau per a garantir el compliment dels objectius
ambientals i per tant es considera necessari realitzar aquesta analisi diferenciada peré complementaria.
Son els objectius del pdM que tindran la capacitat d’influéncia en el model de mobilitat que repercutira
directament en I'assoliment dels objectius ambientals.

Els objectius marc (OM) sén els segiients:

o OM 1: Afavorir el transvasament modal cap als modes més sostenibles
o OM 1.1: Promoure un transvasament modal d’'usuaris del vehicle privat vers els modes
no motoritzats i el transport public
o OM 1.2: Potenciar el transvasament modal del transport de mercaderies vers el mode
ferroviari
e OM 2: Incrementar I'eficiéncia del sistema de transports
o OM 2.1: Fomentar un Us més eficient del sistema de transport de passatgers, tant en
vehicle privat com en transport public i discrecional
o OM 2.2: Assolir un sistema més eficient de transport de mercaderies
e OM 3: Minimitzar la distancia de desplagaments
e OM 4: Garantir 'accessibilitat del sistema de transport public
e OM 5: Incorporar les noves tecnologies en la gestié de la mobilitat

| com a objectius ambientals especifics pel pdM 2013 - 2018 es proposen els seglents:

e OA 1: Moderar el consum d’energia i reduir la intensitat energética del transport a 'RMB
o OA 1.1: Reduir el consum energeétic
o OA 1.2: Reduir el consum de derivats del petroli
e OA 2: Reduir la contribucié que el sistema de mobilitat al canvi climatic
¢ OA 3: Reduir I'impacte atmosfeéric de la mobilitat i el transport
o OA 3.1: Reduir 'emissié de contaminants atmosferics locals resultants del transport
o OA 3.2. Disminuir I'impacte de la contaminacié acustica derivada del sistema de
transport

En I'ISA preliminar del pdM 2013-2018 (I'equivalent al Document Inicial Estratégic) es considera
excloure I'objectiu de protegir la biodiversitat i la connectivitat ecoldgica, tenint en compte que aquest
element sera tractat en lInforme de Sostenibilitat Ambiental ('equivalent a I'Estudi Ambiental
Estratégic), establint les recomanacions oportunes al propi document o a d’altres documents derivats.
S’estima que la tipologia de mesures previstes no permet establir indicadors de seguiment i criteris que
permetin justificar o avaluar el compliment d’aquest objectiu ambiental. Aixi mateix, I'objectiu relacionat
amb l'accidentalitat es considera un objectiu més directament relacionat amb els objectius del Pla, fet
pel qual no s’inclou dins dels objectius ambientals de I'actual procés d’avaluacié ambiental del pdM
2013-2018, tot i que si que esta inclds en els objectius del pla.

Taula 1.1.2. Valors objectius marc del PDM respecte 2012.
% valor objectiu/
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valor 2012

Variaci6 de la quota modal del transport public +5%
Augmentar la quota del mode ferroviari en el transport de mercaderies +20%
Disminuir la quota del transport per carretera en el transport de mercaderies -1,3%
Augment de I'ocupacioé del transport public (ferroviari i autobus) +7,4%
Augment de I'ocupacioé del vehicle privat +6,6%
Disminucio del cost unitari del transport de mercaderies -11,1%
Disminucio de la distancia mitjana interurbana en vehicle privat -0,6%
Reduir el cost total de les externalitats del sistema de transports -4,1%
Reduir el nombre de morts per accident en vies interurbanes -36,2%
Estacions ferroviaries accessibles 92%

Nota: Objectius corresponents a I'escenari objectiu.
Font: Informe de Sostenibilitat Ambiental (equivalent a Estudi Ambiental Estratégic) del Pla Director de Mobilitat de 'RMB

Taula 1.1.3. Valors objectiu ambientals del PDM respecte 2012.
% valor objectiu/

valor 2012
Consum unitari del transport per carretera (kwh/km) -2,70%
Disminuir el consum de combustibles fossils (benzina i gasoil) -10,0%
Emissions COz2 (t/any) -6,00%
Emissions de NOx (t/any) -17,00%
Emissions de particules (t/any) -17,00%
Emissions de NO2 (t/any) -11,40%

Nota: Objectius corresponents a I'escenari 5, escenari d’equilibri
Font: Informe de Sostenibilitat Ambiental (equivalent a Estudi Ambiental Estrategic) del Pla Director de Mobilitat de 'RMB

Per tal efectuar amb major detall la prioritzacié dels objectius ambientals i en consequéncia de les
mesures a aplicar, el pdM considera necessari establir una série de subambits d’estudi, justificats per
una demostrada especificitat en el comportament de la mobilitat i/o dels seus efectes ambientals en
comparacié amb el conjunt de 'RMB. Fruit de I'estudi dels patrons de mobilitat i del efectes ambientals
derivats, el pdM defineix diferents subambits: Subambit del PMQA (Pla de Millora de la Qualitat de
I'Aire), Subambit municipis de baixa densitat, subambit transport de mercaderies i subambit segona
corona metropolitana.

Degut a la forta correspondéencia entre el subambit PMQA, format pel conjunt de 40 municipis que
conformen la Zona de proteccié especial de 'ambient atmosferic, i que per tant es veuen afectats pel
Pla de Millora de la Qualitat de I'Aire a 'RMB, i 'ambit de 'AMB, en aquest apartat es creu convenient
afegir els objectius ambientals establerts en aquest subambit per utilitzar-los com a marc de referéncia
(Taula 1.1.4).

Taula 1.1.4. Valors objectiu ambientals del pdM respecte 2012 per al sub-ambit PMQA.

A% valor objectiu/

valor 2012
Consum energetic (tep/any) -11,6%
Emissions COz (t/any) -15,4%
Emissions de NOx (t/any) -26,8%
Emissions de NO:2 (t/any) -16,8%
Emissions de PMzio (t/any) -23,3%
Emissions de PM2;5 (t/any) -29,0%

Font: Pla Director de Mobilitat 2013-2018. Annex 2: Subambits.

1.2. Proposta d’objectius socio-ambientals del PMMU

360



PLA METROPOLITA DE MOBILITAT URBANA 2015-2021

La definicié dels objectius del PMMU es basa en els objectius de referéncia establerts als pdM pero
adaptats a I'enfocament socio-ambiental de l'actual diagnosi, a I'abast d’aquest document, a la
disponibilitat de dades i a la realitat del territori metropolita. No obstant, en la definicié d’aquests
objectius queda oberta la possibilitat d’afegir o modificar algun aspecte en les properes fases de la
redaccidé del PMMU, si es considera oporta.

De la mateixa manera que ja es planteja al pdM, es fa dificil separar els objectius propis del plade
mobilitat del que so6n els objectius socio-ambientals del pla, donada la seva relacié directa. S’ha
considerat necessari, per tant, integrar com a objectius socio-ambientals també una série d’objectius
que no poden ser considerats al marge del procés d’avaluacié socio-ambiental. A banda, també
s’incorporen una série d’objectius socio-ambientals indirectes, que no es recollien al pdM i que tenen a
veure amb la poblacié exposada als nivells elevats de contaminacié atmosférica i aclstica. Aixi es
proposa seguir una diferenciacié a tres nivells:

e Objectius marc (OM): Aquells que tenen a veure amb la gestié de la mobilitat perd que es
considera tenen una incidéncia directa en els seus efectes ambientals.

e Objectius socio-ambientals (OSA): Aquells que fan referéncia als impactes socio-ambientals
derivats del sistema de mobilitat

e Objectius socio-ambiental indirectes (OSAIl): Aquells que fan referéncia a la poblacié
exposada a la contaminaci6 atmosférica i el soroll.

Entre els OM, i tenint present I'abast de I'actual document es creu oportu extreure, en aquesta fase, els
objectius relacionats amb minimitzar la distancia dels desplagcaments, reduir el cost unitari dels viatges
i reduir les externalitats del sistema de transport.

Entre els OSA, es planteja afegir I'objectiu de disminucio de les emissions de PMzs, i 'objectiu relacionat
amb la disminucié de I'accidentalitat, ja que és un dels principals efectes de la mobilitat sobre les
persones.

Entre els OSAI, tenint en compte I'enfoc socio-ambiental de la diagnosi i la disponibilitat de noves dades,
algunes d’elles calculades expressament per aquesta diagnosi, es planteja afegir una série d’indicadors
de poblacié exposada a la contaminacié atmosférica i acustica.

Aixi doncs, els objectius marc (OM) del PMMU sén:

e OM 1: Afavorir un transvasament modal de la mobilitat de la poblaci6 metropolitana cap a
modes més sostenibles
o OM1.1: Promoure un transvasament modal d’usuaris del vehicle privat vers el transport
public
o OM 1.2: Incrementar I'Us de la bicicleta en la mobilitat diaria
e OM 2: Fomentar una distribucié més eficient de les mercaderies
o OM 2.1: Potenciar el transvasament modal del transport de mercaderies vers el mode
ferroviari

o OM 2.2: Optimitzar la distribucid urbana de mercaderies amb criteris d’eficiéncia
ambiental.

e OM 3: Promoure un Us més eficient del sistema de mobilitat
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o OM 3.1: Incrementar la intermodalitat, particularment entre el vehicle privati el transport
public
o OM 3.2: Optimitzar els vehicles, augmentant la seva ocupacio

e OM 4: Garantir 'accessibilitat del sistema de transport public

Els objectius socio-ambientals (OSA) especifics son els seglients:

e OSA 1: Disminuir el consum d’energia i les emissions de CO: i reduir la intensitat energética
del transport
o OSA 1.1: Reduir el consum energetic del transport
o OSA 1.2: Reduir el consum de derivats del petroli
o OSA 1.3: Reduir les emissions de CO: del transport

OSA 2: Reduir la contaminacié atmosferica local resultant del transport per sota dels nivells que
afecten la salut de les persones

o OSA 2.1: Reduir les emissions de NOx del transport

o OSA 2.2: Reduir les emissions de NO2 del transport

o OSA 2.3: Reduir les emissions de PMio del transport

o OSA 2.4: Reduir les emissions de PMzs del transport

OSA 3: Disminuir la contaminacié acustica resultant dels sistemes de transport per sota dels
nivells que afecten el benestar i la salut de les persones

OSA 4: Reduir 'accidentalitat deguda al sistema de mobilitat

o OSA 4.1. Reduir el nombre d’accidents greus
o OSA 4.2. Tractament adequat dels trams de la xarxa amb major sinistralitat

OSA 5: Disminuir 'impacte del sistema de mobilitat sobre la funcionalitat ecoldgica del paisatge
i potenciar les infraestructures verdes pel transport no motoritzat
o OSA5.1. Augmentar la superficie d’espais oberts per habitant
o OSA 5.1. Disminuir I'afectacié del sistema de mobilitat sobre el funcionament ecologic
del paisatge
o OSA 5.3. Reduir I'efecte barrera a la mobilitat a peu i en bicicleta, tot fomentant les
infraestructures verdes

OSA 6: Impulsar un sistema integrat de mobilitat sostenible
o OSA 6.1. Aconseguir un sistema integrat de mobilitat sostenible a 'AMB (reduccié
dels valors de I'index d’avaluacié socio-ambiental de la mobilitat —~ASAM)

Objectius socio-ambientals indirectes (OSAI):

e OSAI 1: Reduir la poblaci6 exposada a la contaminacié atmosférica local derivada del transport
sota dels nivells que afecten el benestar i la salut de les persones
o OSAI 1.1: Reduir la poblacio exposada a immissions de NO:z per sobre dels legalment
establerts per 'UE en 'ambit de les ZPE (%)(40ug/m3)
o OSA 1.2: Reduir la poblacié exposada a immissions de PMio per sobre dels legalment
establerts per TOMS en I'ambit de les ZPE (%)(20ug/m?)

e OSAI 2: Reduir la poblacié exposada a contaminacié acustica resultant dels sistemes de
transport per sota dels nivells que afectan el benestar i la salut de les persones
o OSAI 2.1. Disminuir la poblacié exposada a nivells elevats de soroll en el periode
ditrn en els municipis amb MES aprovats
o OSAI 2.2. Disminuir la poblacié exposada a nivells elevats de soroll en el periode
nocturn en els municipis amb MES aprovats
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Els valors a assolir per a cada un d’aquests objectius s’han establert en coherencia amb el pdM, pero
tenint en compte les caracteristiques propies del territori metropolita. També s’han tingut en compte els
objectius ambientals del sub-ambit de PMQA (Pla Pla de Millora Qualitat de I'aire) que estableix el pdM,
per la seva correspondéncia amb I'ambit de 'AMB. Els valors objectius respecte I'tiltim valor disponible,
tant pels objectius marc (OM) com els objectius socio-ambientals (OSA), es poden consultar a les taules
seguents.

Taula 1.2.1. Valors objectius marc (OM) del PMMU respecte ultim valor disponible.

OoM1 Augment de la quota modal del transport public 22,7% 25%
OoM1 Augment de la quota modal de la bicicleta 1,6% 4%
oM2 Augmentar la quota del r_node ferrov_larl en el transport de mercaderies 3% 4%

(tones mogudes) amb origen o destinacié6 AMB

Disminuir la quota del transport per carretera en el transport de o o
OoM2 mercaderies amb origen o destinacié6 AMB 63,4% 62,6%
OoM3 Augment de la intermodalitat entre vehicle privat i transport public 1,1% 5%
OoM3 Augment de I'ocupacio del vehicle privat 1,31 1,4
om4 Estacions ferroviaries (FGC i Metro i Tram) accessibles 92% 95%
om4 Estacions ferroviaries de Rodalies Renfe accessibles? 40% 50%

Notes: Dades per la totalitat de Renfe Rodalies, i no només per les estacions ubicades a TAMB.

Taula 1.2.2. Valors objectiu socio-ambientals (OSA) del PMMU respecte ultim valor disponible.

1.1 Disminuir el consum d’energia unitari del transport per carretera (tep/ 2 70%*

o 75,2
milié de veh-km)
OSA1l 1.2 Disminuir el consum de combustibles fossils (benzina i gas-oil,
924.289  -10,0%*
tep/any)
1.3 Disminuir les emissions CO, (t/any) 2.957.017 -6,00%* -15,4%
2.1 Disminuir les emissions de NOx (t/any) 13.106 -17,00%* -26,8%
OSA 2 2.2 Disminuir les emissions de NO; (t/any) 2.879 -11,40%* -16,6%
2.3 Disminuir les emissions de PMy, (t/any) 907 -17,00%* -23,3%
2.4 Disminuir les emissions de PM, s (t/any) 662 -17,00%* -29,0%
4.1 Reduir el nombre d’accidents greus 525 -36,2%
OSA 4 4.2. Tractament adequat dels trams de la xarxa amb major sinistralitat
(nombre de trams inclosos en el ranquing dels 10 més insegurs de 4 -100%
Catalunya)
5.1. Augmentar la superficie d’espais oberts per municipi (% sobre el total) 53,6 +5%
OSA5 5.2. Pl§m|nU|r I’.afectac,lé del sistema de.njobllltat sobre el funcionament 328 +10%
ecologic del paisatge (Index de connectivitat)
5.3. Reduir I'efecte barrera a la mobilitat a peu i en bicicleta, tot fomentant 1,500 +20%
les infraestructures verdes (Km de vies ciclables) ) °
OSAG 6.1. Impulsar un sistema integrat de mobilitat sostenible ((Nombre 23 8

d’ambits territorials ***ASAM=3))

Notes: * Provisionalment es posen aquests valors com a minim a assolir ja que son els que proposa el pdM. ** S’han de tractar
els 4 trams que estan dins del ranquing dels 10 més perillosos de Catalunya. *** les unitats territorials es refereixen a 35
municipis+10 districtes de Barcelona

A banda dels objectius marc i objectius socio-ambientals, en el marc del PMMU també s’estableixen
uns valors objectius d’efectes socio-ambientals indirectes (ja que no només depenen del PMMU, sind
també d’altres actuacions -com ara economiques o urbanistiques), que son els relacionats amb la
poblacié exposada tant a la contaminacié atmosférica com al soroll.
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Taula 1.2.3. Valors objectiu d’efectes socio-ambientals indirectes (OSAI) del PMMU respecte
ultim valor disponible

1.1 Reduir la poblacié exposada (%)a valors de contaminants de NO, per

- 0,

sobre dels legalment establerts per 'UE en I'ambit de les ZPE (%)(40pg/m?) 19 100%
OSAI'l - ., -

1.2 Reduir la poblacié exposada (%)a valors de contaminants de PM;o per 84 25%

sobre dels establerts per 'OMS en I'ambit de les ZPE (%)(20ug/m?®)

2.1 Reduir la poblacié exposada a valors elevats de contaminaci6 acustica (65 431 -30%
OSAI 2 dBA Lden) en els municipis amb MES aprovats '

2.2 Reduir la poblacié exposada a valors elevats de contaminacié acustica (55 483 -30%

dBA Lnit) en els municipis amb MES aprovats

En aquesta fase encara no es prioritzen els objectius a nivell territorial ni es quantifiquen els valors
objectius per a cada territori. Tot i aix0, i com a resultat de la diagnosi socio-ambiental i I'index integrat
d’avaluacié socio-ambiental del sistema de mobilitat (ASAM), s’apunten quines sén les principals arees
d’atencio per a cada un dels grans objectius socio-ambientals:

e OSA 1: Disminuir el consum d’energia i les emissions de CO: i reduir la intensitat energética del
transport a ’TAMB

Les principals arees d’atencio son:

- Municipi de Barcelona, especialment districtes de I'Eixample, Sants Montjuic, Sarria Sant Gervasi
i Sant Marti.

- Municipis de Badalona i I'Hospitalet de Llobregat, de la primera corona.

- Municipis de Sant Cugat del Vallés, de la segona corona.

La capital catalana és una gran generadora de mobilitat degut a I'activitat que concentra i al model
territorial centralitzat que predomina. A més, I'especialitzacié funcional de certes activitats, i la
dispersio residencial en zones de baixa densitat, amb poca oferta de transport public, fa que molts
d’aquests desplagaments es realitzin en vehicle privat.

Aixi doncs, la mobilitat per carretera generada al municipi de Barcelona, és la principal contribuent
a les emissions de COz2, especialment en els districtes de I'Eixample, Sants Montjuic, Sarria Sant
Gervasi i Sant Marti. Altres municipis limitrofs amb Barcelona com I'Hospitalet de Llobregat i
Badalona, també presenten una contribuci®6 molt alta a les emissions de CO: del territori
metropolita. La mobilitat que es dona a Sant Cugat del Vallés, amb la influéncia de 'AP-7 i la C-
16, fa que aquest sigui el municipi de la segona corona que més contribueix a les emissions de
COo..

e OSA 2: Reduir la contaminacié atmosferica local resultant del transport per sota dels nivells que
afecten la salut de les persones

Les arees d’atencio, en concret pel que fa a la poblacié exposada a NOz2, sén:

- El municipi Barcelona, especialment els districtes de Ciutat Vella, I'Eixample, Sant Marti i Gracia
- El'municipis de Sant Andreu de la Barca, per la influéncia de I’A-2 que es dona al municipi
- El municipi de Barbera del Vallés, per la influéncia de la C-58.
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L’elevada mobilitat que es genera al municipi de Barcelona, juntament amb I'elevada densitat de
poblacié que hi viu, fa que es donin resultats preocupants de poblacié exposada a la contaminacié
atmosferica. En aquest cas sembla clar que cal reduir la mobilitat en transport privat que es déna
en aquests ambits, tant la interna realitzada pels propis residents de les zones afectades, com la
de connexié, o de pas, en els desplacaments intermunicipals.

OSA 3: Disminuir la contaminacié acustica resultant del sistema de transport per sota dels nivells
que afecten el benestar i la salut de les persones

Les principals arees d’atencio son:

El municipi Barcelona, especialment els districtes de Sarria-Sant Gervasi, Les Corts, Gracia,
I'Eixample, Sant Marti Sant Andreu
El municipi de Sant Adria del Besos.

L’elevada mobilitat que es genera al municipi de Barcelona i la proximitat de les infraestructures
de transport a la poblacié resident fan que aquest ambit sigui especialment problematic pel que fa
a aquest objectiu.

OSA 4: Reduir 'accidentalitat deguda al sistema de mobilitat
Les principals arees d’atencio son:

Els quatre punts de la xarxa viaria del territori metropolita que estan dins del ranquing de les 10
carreteres més perilloses de Catalunya (BP-1417 entre Barcelona i Sant Cugat, B-210 entre
Viladecans i Gava, BV-2041 entre Gava i Begues i C-245 entre Cornella de Llobregat i Esplugues
de Llobregat).

Els districtes de Sarria-Sant Gervasi, 'Eixample i les Corts, de Barcelona, i el municipi de Sant
Adria del Besos, de la primera corona

Municipis com el Papiol i Santa Coloma de Cervelld, de la segona corona

Aquest son els municipis amb una taxa d’accidentalitat (accidents/poblacié resident) de les més
elevades del territori metropolita i alla on s’han d’aplicar els principals esforgos.

OSA 5: Disminuir I'impacte del sistema de mobilitat sobre la funcionalitat ecologica del paisatge i
potenciar les infraestructures verdes pel transport no motoritzat

Les principals arees d’atencié son:

Municipi de Barcelona, en tots els seus districtes.

Municipis de Badalona, Santa Coloma de Gramenet, i Sant Adrid del Besos, Badalona i
Castelldefels, de la primera corona.

Sant Andreu de la Barca, Barbera del Vallés i Ripollet, de la segona corona.

Si bé limpacte principal del sistema de mobilitat sobre la matriu territorial s’associa a les
infraestructures de transport i al seu efecte barrera sobre la connectivitat ecoldgica, la planificacié
de les quals no és I'objecte principal d’aquest document, és necessari posar de rellevancia que en
I'ambit urba existeix encara una afectacio rellevant associada a I'impacte de les infraestructures
de transport en els déficits d’espais oberts i les zones verdes urbanes.
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OSA 6: Impulsar un sistema integrat de mobilitat sostenible

Com a resultat de l'avaluacié socio-ambiental de la mobilitat (ASAM) és poden detectar les
principals arees d’atencio (jError! No se encuentra el origen de la referencia.):

Districtes amb més mobilitat al municipi de Barcelona: Reduir el transit en vehicle privat en els
barris més transitats del municipis de Barcelona (especialment el districte de I'Eixample), ja que
tot i que els desplagaments a peu i el transport public té un pes important en la mobilitat dels seus
residents, encara estem parlant d’un terg¢ dels vehicles-km recorreguts al conjunt de 'AMB.
Municipis més densos del continu urba de Barcelona de la primera corona: Municipis del Baix
Llobregat com Hospitalet de Llobregat, Esplugues de Llobregat, Cornella de Llobregat, Sant Boi
de Llobregat, i del Barcelonés com Santa Coloma, Badalona i Sant Adria del Besos concentren el
21% dels vehicles-km generats al territori metropolita.

Municipis del Vallés: municipis del territori metropolita com ara Ripollet, Barbera del Vallés,
Cerdanyola del Vallés, Badia del Vallés i Sant Cugat del Vallés que s’integra, pel que fa als fluxos
de mobilitat, al subsistema urba de Sabadell i Terrassa

Val a dir que, en fases posteriors de l'avaluacié ambiental, es podran definir diferents sub-ambits
d’actuacio de procedir a la jerarquitzacié i a la singularitzacié dels valors objectiu de cada un d’ells.

1.3. Prioritzacio dels objectius socio-ambientals del PMMU

Els objectius socio-ambientals s’han establert de forma jerarquitzada en funcié del seu grau
d’'importancia relativa, amb I'objecte de que restin diferenciats clarament aquells més essencials, en els
que s’haurien de concentrar majors esforgos en el marc temporal del pla. Per a prioritzar els objectius
socio-ambientals el pdM, s’estableixen els seglents criteris per la jerarquitzacié: d’una banda la
rellevancia, i de I'altre I'aplicabilitat:

e Rellevancia (REL). Es refereix a la importancia de I'objectiu en questié d’acord amb I'element

de diagnosi del qual se’n deriva i tenint en compte la realitat fisica de I'ambit territorial en el que
s’emmarca el pla objecte d’avaluacio.

e Aplicabilitat (APL). Es refereix a la capacitat que té el document de PMMU, tenint en compte el

seu abast i escala, per a incidir sobre les causes i possibles solucions de I'objectiu en questio.

Aixi doncs, a cada un d’aquests objectius se li atorga un pes especific en funcié de si la seva rellevancia
i aplicabilitat és Alta (3), Mitja (2) o Baixa (1) i la suma d’ambdoés pesos déna un valor final. La
correspondéncia del valor final (3) i el nivell de jerarquitzacio es veu en la taula segiient.

Nivell de irioritzacié >
6

Nivell 2 5

Nivell 3 4

Nivell 4 <3

S’estableixen doncs 4 nivells de jerarquitzacio, essent el nivell 1 el més prioritari, i el nivell 4 el menys
prioritari. Segons aquests criteris els objectius socio-ambientals del PMMU, queden jerarquitzats en la
taula seguent:
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Taula 1.3.1. Prioritzacié dels objectius socio-ambientals del PMMU.

REL APL 5 Prlolr!tza
cio
1.1. Dlsmlng_lt el consum d’energia unitari del transport per carretera > > 4 Nivell 3
(tep/ milié de veh-km)
1.2. Disminuir el consum de combustibles fossils (benzina i gas-oil, > > 4 Nivell 3
tep/any)
0 1.3. Disminuir les emissions CO2 (t/any) 2 2 4 Nivell 3
% 2.1. Disminuir les emissions de NOx (t/any) 3 3 6
g 2.2. Disminuir les emissions de NO: (t/any) 3 3 6
S 2.3. Disminuir les emissions de PMio (t/any) 3 3 6 _
§ 2.4. Disminuir les emissions de PMz;s (t/any) 3 3 6  Nivelll
o 4.1. Reduir el nombre d’accidents greus 3 2 5  Nivell 2
% 4.2. Tractament adequat dels trams de la xarxa amb major sinistralitat 3 2 5 Nivell 2
L 5.1. Augmentar la superficie d’espais verds oberts per habitant 1 2 3 Nivell 4
o 5.2. Disminuir I'afectacié del sistema de mobilitat sobre el .
. N . 1 2 3 Nivell 4
funcionament ecologic del paisatge
5.3. Reduir I'efecte barrera a la mobilitat a peu i en bicicleta, tot .
) 2 2 4 Nivell 3
fomentant les infraestructures verdes
6.1. Impulsar un sistema integrat de mobilitat sostenible (ASAM) 2 5 Nivell 3
@ 1.1. Reduir la poblacié exposada a valors de contaminants de NO2
g per sobre dels legalment establerts en 'ambit de les ZPE 3 3 6
2 (%)(40ug/m?) (%)
Eg 12 Reduir la poblaci6 exposada a valors de contaminants de PMio
2 S per sobre dels recomanats per la OMS en I'ambit de les ZPE 3 2 5  Nivell 2
35 (%)(20ug/md) (%)
@ & 2.1. Reduir la poblacié exposada a valors elevats de contaminacio 5 5 4 Nivell 3
§ acustica (65 dBA Lden) en els municipis amb MES aprovats
iy 2.2. Reduir la poblacié exposada a valors elevats de contaminacio .
e} 2 2 4 Nivell 3

acustica (55 dBA Lnit) en els municipis amb MES aprovats

Notes: S’indica el nivell minim de territorialitzacié: M: Municipal, M*: Municipals perd no de tots els municipis; C: per corones,
AMB: dada global AMB. *. Estacions de FGC i Metro i Tram, manquen dades per estacions de Rodalies Renfe, actualment
no disponibles.

Val a dir que aquesta jerarquitzacio es realitza a nivell de Document Inicial Estrategic, i que per tant es
valora a una escala global de I'ambit de 'AMB. En fases posteriors de I'avaluacié ambiental, aquesta
jerarquitzacio pot ser concretada i singularitzada pels diferents subambits d’estudi que es determinin
en el marc del present PMMU.

1.4.

Indicadors socio-ambientals de seguiment

Sense perjudici de que en fases posteriors se n’estableixin de nous, s'indiquen a continuacié els
indicadors basics de seguiment dels objectius socio-ambientals plantejats i el seu darrer valor calculat:

Taula 1.4.1. Indicadors socio-ambientals de seguiment del PMMU.

Indicadors marc Valor Any
OoM1 Proporcié de peu i bicicleta en el total de desplagaments en dia feiner (%) 53,1% | 2011/2013
OoM1 Proporcié de transport public en el total de desplagaments en dia feiner (%) 22,7% | 2011/2013
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OML Proporcié de vehicle privat motoritzat en el total de desplacaments en dia feiner 24,2% | 2011/2013
(%)
Proporcié del mode ferroviari en el transport de mercaderies (tones mogudes) 2013
oM1 : AN 3,0%
amb origen o destinaci6 AMB
oM2 Prop_ormg del transport per carretera en el transport de mercaderies amb origen o 63.4% 2013
destinaci6 AMB
om3 Augment de la intermodalitat entre vehicle privat i transport pablic 1,1% 2013
Nivell d'ocupacié mitjana (calculada) del vehicle privat motoritzat en 2011/2013
OoM3 ” - ! . 1,31
desplagcaments per mobilitat quotidiana en dia feiner (persones/vehicle)
Nivell d'ocupacié mitjana (declarada) del vehicle privat motoritzat en 2011/2013
OomM3 . . o . 1,70
desplagcaments per mobilitat quotidiana en dia feiner (persones/vehicle)
OoM4 Estacions ferroviaries (FGC i Metro i Tram) accessibles 92% 2013
OM4 Estacions ferroviaries de Rodalies Renfe accessibles? 40% 2013
Indicadors socio-ambientals Valor Any
OSA1 | Consum d’energia unitari del transport per carretera (tep/ milié de veh-km) 75,2 2012
OSAl Consum de combustibles fossils (benzina i gas-oil, tep/any) 924.289 2012
OSA1 | Emissions de CO, derivades del transport (t/any) 2.957.017 2012
OSA 2 | Emissions de NOx derivades del transport (t/any) 13.106 2012
OSA 2 | Emissions de NO, derivades del transport (t/any) 2.879 2012
OSA 2 | Emissions de PM;, derivades del transport (t/any) 907 2012
OSA 2 | Emissions de PM;s derivades del transport(t/any) 662 2012
OSA 2 | Contribuci6 del transport viari a les emissions totals de NOXx (%) 47,4 2008
OSA 2 | Contribuci6 del transport viari a les emissions totals de PMio (%) 49,7 2008
OSA?2 Proporcio d’estacions de la XVPCAZ on se supera el valor mitja anual legalment 238 2013
establert (UE) de NO, (40ug/m®) (%) '
OSA?2 Proporcio d’estacions de la XVPCAZ on se supera el valor mitja anual legalment 0 2013
establert (UE) de PMyo (40pg/m®) (%)
OSA?2 Proporcio d’estacions de la XVPCA? on se supera el valor mitja anual recomanat 76.6 2013
per la OMS de PM;o (20ug/m®) (%) '
OSA?2 Proporcio d’estacions de la XYPCA? on se supera el valor mitja anual legalment 0 2013
establert (UE) de PM,s (20ug/m?®) (%)
OSA?2 Proporcio d’estacions de la XVPCAZ on se supera el valor mitja anual recomanat 875 2013
per la OMS de PM,s (10ug/m®) (%) '
OSA3 Proporcié d’aglomeracions de més de 100.000 habitants que disposen de MES 92 2008/13
(%)
OSA4 | Nombre d’accidents totals (lleus i greus) 12.457 2012
OSA 4 | index de lesivitat (accidents greus/1.000 accidents) 43,75 2012
OSA4 | Nombre d’accidents en zona urbana 10.878 2012
OSA 4 | Trams de la xarxa viaria que es troben en el ranquing dels 10 trams més insegurs
3 2013
de Catalunya
OSA5 | Espais oberts per habitant (m?) 53,6 2009
OSA5 |index de diversitat del paisatge (Shannon) 0,562 2009
OSA5 | index de fragmentaci6 del paisatge (Mesh size) 2.592 2009
OSA5 | index de connectivitat ecoldgica (ICE) 3,28 2009
OSA5 | Km de vies pacificades (km totals) 715,48 2014
OSA5 | Km de carril bici (1a corona) (km totals) 331 km 2014
OSA 6 Index integrat d’avaluacié socio-ambiental de la mobilitat (ASAM) (unitats 23 2012
territorials *amb d’ASAM =3)
OSAI 1 | Poblaci6 exposada a valors de contaminants de NO2 per sobre dels legalment 190 2013
establerts en 'ambit de les ZPE (%)(40pg/m3) (%) '
OSAI 1 | Poblaci6 exposada a valors de contaminants de PM10 per sobre dels legalment 0 2013
establerts en I'ambit de les ZPE (40pg/m3) (%)
OSAI 1 | Poblaci6 exposada a valors de contaminants de PM10 per sobre dels legalment 84.0 2013
establerts en I'ambit de les ZPE (%)(20pug/m3) (%) '
OSAI 2 | Poblaci6 exposada a valors elevats de contaminacio acustica (65 dBA Lden) en 431 2008/13
els municipis amb MES aprovats (%) '
OSAI 2 | Poblaci6 exposada a valors elevats de contaminacio acustica (55 dBA Lnit) en els
o 48,3 2008/13
municipis amb MES aprovats (%)

Notes: *Dades per la totalitat de Renfe Rodalies, i no només per les estacions ubicades a ’AMB.? Xarxa de Vigilancia i Previsi6 de la Contaminacié Atmosférica. * les
unitats territorials es refereixen a 35 municipis+10 districtes de Barcelona

2 LINIES ESTRATEGIQUES DEL PLA
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D’acord amb la diagnosi, els objectius socioambientals i també d’acord amb les directrius del PMMU
establertes en base als workshops patrticipatius i amb el marc normatiu i de planificacio de referéncia,
es poden definir les linies estratégiques del PMMU:

Governanca de la mobilitat més flexible i eficac

Territori i mobilitat en constant dialeg

Desenvolupament de xarxes metropolitanes per a la mobilitat a peu i en bicicleta
Xarxa de transport integrada i de referéncia

Transport de mercaderies més eficient

Gestio de la demanda de la mobilitat com a palanca de canvi modal

S e o

Linia estratégica 1. Governanca de la mobilitat més flexible i eficag

El marc de la distribucié competencial del sistema de transport comporta algunes ineficieéncies en relacié
a la planificacio i gestié dels sistema de transport, esdevenint en ocasions en una debilitat del propi
sistema per tal d’afrontar els canvis necessaris en la creacié d’'un marc de la mobilitat metropolitana
més segur, sostenible i equitatiu, que redueixi I'accidentalitat viaria i els seus impactes sobre el medi
ambient i la salut de les persones.

Com s’ha vist, la complexitat en I'organitzacié del transport public a I'area metropolitana comporta que
els processos de planificacio, de decisio, de projeccio i d’execucié es tornin molt llargs. Igualment i pel
que fa al transport privat, es donen certes dificultats per impulsar mesures de gestié del transit en la
linia d’afavorir la competitivitat del transport public de superficie i la gestié de la demanda en transport
privat. Quant a les competéncies municipals, s’ha vist que en zona urbana els municipis tenen
competéncies que, a falta d’'una estratégia d’abast metropolita, deriva en situacions contradictories
entre municipis (per exemple, la regulacié de I'aparcament, disseny de carrers pacificats o vies ciclistes,
en les ordenances de mobilitat o de la distribucié urbana de mercaderies).

Cal emprendre mesures en la direccié de clarificar el marc competencial en 'ambit del transport public
col-lectiu, el transport privat i fer que les politiques municipals convergeixin en el si d’'una estratégia
metropolitana de mobilitat (mitjangant acords entre ajuntaments, delegaci6é d’algunes competéncies,
entre d’altres). Es fonamental, doncs, millorar I'eficiéncia en les politiques de mobilitat generant
sinérgies (i no competéncies) entre les diferents administracions i altres actors implicats. El nou paper
de I'AMB en relacio a diferents aspectes de la mobilitat metropolitana, pot ser una oportunitat de millora.
Amb la Llei 31/2010 I'AMB com a administracid publica d’ambit supramunicipal passa a tenir
competéncies en els ambits del planejament urbanistic, la mobilitat, el transport urba i les
infraestructures d’interés metropolita.

Respecte el financament, la historica fragilitat dels sistema s’ha vist agreujada per la situacié de crisi
economica. Els recents acords signats entre les administracions implicades i la nova llei de finangament
del transport public haurien de garantir la possibilitat de disposar d’'un marc estable per finangar les
necessitats del sistema de transport metropolita a llarg termini, tot garantit la salut i el benestar de la
poblacié. En qualsevol cas, I'eficiéncia i I'equilibri global del sistema de transport public metropolita no
nomeés passa per millorar-ne el seu finangament, sind també per 'augment dels usuaris en transport
public amb actuacions que comportin la seva competitivitat front el vehicle privat.
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1.1 .Reordenacioé del marc institucional i organitzatiu en 'ambit del transport i la mobilitat.

1.2. Harmonitzacié de criteris entre els municipis metropolitans.

1.3. Marc estable de finangament del transport public, centrat en la millora i 'augment de I'eficiencia.

Linia estratégica 2. Territori i mobilitat en constant dialeg

Després d’'un periode de forta expansio urbana que ha accelerat el creixement de la demanda de
mobilitat interurbana, en els ultims anys s’ha constatat una certa contencié del creixement per extensio
i s'inicien nous processos de transformacio i de reurbanitzacio de I'espai metropolita. Tot i aixd, el model
compacte del nucli central metropolita encara coexisteix amb nuclis altament especialitzats i
espacialment segregats que han afavorit I'is del vehicle privat en la mobilitat interurbana. Aquest fet ha
generat dues problematiques alhora: una alta ineficiencia del sistema de transport (consum d’energia i
emissions de gasos d’efecte hivernacle) degut a la ciutat dispersa, juntament amb problemes en la salut
i el benestar de les persones (contaminants locals, soroll) concentrats en la ciutat compacte. Calen, per
tant, plans urbanistics que permetin redrecar aquesta situacid, en linia amb altres metropolis europees.

Pel que fa a I'entorn més urba, la qualitat de I'espai public de les ciutats metropolitanes ha millorat
substancialment en les darreres décades, que a més de millorar la qualitat de vida dels ciutadans, ha
ajudat a pacificar els carrers en favor de la mobilitat a peu i en bicicleta. S’ha de dir, pero, que les
millores sén desiguals i que encara queden pendent per resoldre processos de regressio urbanistica
en alguns barris i ciutats.

Tot i que el desenvolupament del PGM ha significat un canvi important en la manera de fer 'urbanisme
metropolita, encara existeixen mancances en la relacié del model territorial i de ciutats i la generacié
d'un sistema de mobilitat sostenible i segur. Particularment, s’ha prioritzat el desenvolupament i la
millora de la xarxa viaria (molt més que el ferrocarril), s’han ampliat les grans infraestructures com
I'aeroporti el porti s’han millorat la qualitat dels entorns urbans. Avui dia, pero, la xarxa viaria secundaria
i local no dona resposta a desplacaments no motoritzats i han quedat desateses algunes
infraestructures de mobilitat (intercanviadors, aparcaments de dissuasio, aparcaments per a vehicles
comercials, etc.).

El futur marc de planejament urbanistic de TAMB (PDU, POUM i altre planejament derivat de 'AMB) és
una oportunitat per millorar la integracioé (i de forma més vinculant) I'urbanisme i la mobilitat. La inclusio
de parametres de mobilitat hauran de ser més presents a I'hora de definir solucions urbanes a qualsevol
escala, és a dir, tant en el moment del procés de planejament fins a la redaccié d’'un projecte
d’urbanitzacié o d’edificacio.

Finalment, I'estratégia territorial metropolitana també ha d’aixecar la mirada. Es imprescindible tenir
present: els vincles existents entre alguns municipis metropolitans i altres subsistemes urbans, la
centralitat de Barcelona exercida en el conjunt de Catalunya i els municipis que funcionalment estan
molt vinculats a les dinamiques metropolitanes perd que administrativament queden fora de 'AMB.
També la xarxa ferroviaria de rodalies i les grans infraestructures de transport, de dimensié regional.
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2.1. Promoci6 de mecanismes més eficacos per vincular la mobilitat en totes les escales de planejament

territorial i urbanistic metropolita, atenent a criteris de sostenibilitat ambiental.

2.2. Atendre els territoris limitrofs de TAMB i amb la resta del territori de 'RMB.

Linia estratégica 3. Desenvolupament de xarxes metropolitanes per ala mobilitat
a peu i en bicicleta

Més de la meitat dels desplagaments dels residents de I'area metropolitana es fan a peu (53%) Aquests
sén sobretot desplagaments intramunicipals degut al pes que té la mobilitat urbana en el conjunt de la
mobilitat. El protagonisme dels vianants en el repartiment modal és un tret caracteristic del model de
mobilitat barcelonina, que es posa de relleu en la comparativa amb altres arees metropolitanes.

La bicicleta, amb un pes molt més modest, acumula prop de 160.000 desplacaments diaris i el seu
impacte comenga a ser evident en alguns municipis. Tot i aix0, a diferéncia dels vianants, l'usuari
habitual de la bicicleta queda molt concentrat en un determinat segment de la poblacié i el seu Us no
és transversal al conjunt de la poblacié. Cal, per tant, fomentar I's del transport no motoritzat i les
infraestructures verdes en I'ambit metropolita.

La pacificacié del transit i la millora de I'espai public destinat als vianants, especialment als centres
urbans, s’ha estés a practicament tots els municipis, perd continuen existint alguns barris i municipis
fora d’aquesta realitat. A més d’'una necessaria extensié de la pacificacié dels carrers, cal trobar
solucions per garantir la qualitat, la confortabilitat i la seguretat d’aquests espais al conjunt de I'area
metropolitana. A diferéncia de les zones de vianants, les vies ciclistes dels municipis sén encara febles
en la majoria de municipis metropolitans.

En les connexions interurbanes, resta molt per fer tant pel que respecte als vianants com als ciclistes.
De fet, no existeix una xarxa ciclable basica que connecti les poblacions. Ara per ara son puntuals els
trams que permeten una connexié continua i segura (a excepcié d’alguns continus urbans existents).
La poblacio que es vol desplacar entre diferents municipis (o bé, entre diferents punts dintre del seu
municipi, per exemple per anar a un poligon industrial) ho ha de fer compartint 'espai amb el vehicle
privat en molts trams, essent desplagaments insegurs.

D’acord amb el potencial d’aquesta mobilitat a I'area metropolitana (orografia, climatologia, distancies
maximes recorregudes) és necessari prioritzar la creacié d’una xarxa metropolitana per a la mobilitat
no motoritzada de caracter metropolita. Sera necessari trobar acords amb totes les administracions
titulars de les vies per fer possible aquesta xarxa i unificar-la en termes de disseny, senyalitzacio,
pavimentacio, etc.




PLA DE METROPOLITA DE MOBILITAT URBANA 2015-2021

Linia estratégica 4. Xarxa de transport integrada i de referéncia

L'oferta actual de transport public no cobreix suficientment la demanda intermunicipal i ha comportat
I'existéncia d’'un model on I'Gs del vehicle privat ha guanyat terreny davant del transport public en moltes
relacions intermunicipals, el que contribueix a 'augment dels impactes del transport sobre la poblacio i
els sistemes naturals. Encara que en les darreres décades hi ha hagut un augment significatiu
d’inversions en el transport public que han provocat un augment substancial de la demanda de viatgers,
el ritme de creixement del vehicle privat ha estat superior. A diferéncia del nucli central, on s’ha
incrementat substancialment I'oferta de transport, les respostes a 'augment de la demanda de la resta
del territori metropolita, particularment en la perimetral, s’han dirigit sobretot a millorar i augmentar
I'oferta d’infraestructures en transport privat. Aixi mateix, aquest territori s’ha vist afectat per la falta
d’'una reordenacié dels serveis ferroviaris de rodalies, i també per la poca competitivitat de part del
transport de superficie. La congestio viaria disminueix la seva eficiéncia i velocitat comercial.

En consequencia, el repartiment modal actual és clarament dual entre la primera i la segona corona
metropolitana i no s’ha aconseguit trencar la tendéncia que fa que a mesura que ens allunyem del nucli
central, disminueixi la participacio del transport col-lectiu. Aixi mateix és important valorar el volum de
la mobilitat en transport privat que es concentra en els desplacaments intermunicipals (sobretot per
motius ocupacionals). Destaquen: connexions a Barcelona ciutat (800.000 desplacaments diaris),
connexions entre els municipis metropolitans sense Barcelona (520.000) i les connexions entre la resta
de I'RMB i I'area metropolitana sense Barcelona (382.000). Tot plegat, com ja s’ha dit, contribueix a
augmentar els valors de poblacié exposada a nivells de contaminants locals i soroll per sobre dels
legalment establerts.

En aquest context, es fa prioritari ampliar i millorar infraestructures ferroviaries de rodalies i millorar la
intermodalitat del sistema en el seu sentit més ampli del terme, tant en nombre d’intercanviadors
(particularment fora de la primera corona), les connexions fisiques amb la resta de mitjans (també els
modes no motoritzats i el vehicle privat), la informacio i els horaris. També és important superar els
greuges territorials i socials de la integracié del sistema d’integracio tarifaria vigent. En relacié a
l'autobus, es requereix una forta aposta que millori la distribucié de I'oferta entre els diferents territoris
metropolitans. L’extensié dels serveis de transport metropolita als nous 18 municipis de l'area
metropolitana esdevé una oportunitat en la reduccid dels desequilibris existents entre primera i segona
corona, tant en termes de servei com de la qualitat dels serveis (per exemple, les parades d’autobus).

4.1. Millora i ampliacio de la xarxa ferroviaria, particularment rodalies ferroviaries, pero també metro i
tramvia.
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Linia estratégica 5. Transport de mercaderies més eficient

El sistema logistic de I'area metropolitana reuneix, en una area reduida, una quantitat molt important
d’activitats industrials, comercials i residencials. En concret, 'ambit del Delta del Llobregat és el principal
punt d’entrada i sortida de mercaderies de l'area metropolitana. Amb el creixement economic
esdevingut a finals dels noranta del segle passat i els canvis d’habits de consum de la poblacié, el
transport de mercaderies va créixer espectacularment, particularment per carretera. Aixi, és per la xarxa
viaria per on es canalitzen la majoria dels seus fluxos i les consequiéncies més directes és I'elevat pes
de vehicles pesants en algunes vies d’alta capacitat metropolitanes, afectant al transit metropolita intern.
També es va traduir en un augment del nombre d’empreses dedicades a aquest sector i en un augment
del parc de vehicles pesants o furgonetes. Tot plegat fa que actualment sigui un sector clau pel que fa
a la reduccio dels impactes del sistema de transport sobre la salut de les persones, en especial pel que
fa a la contaminaci6 atmosférica.

Aquest rapid creixement i 'impuls del sector en aquests anys, perd, ha posat de manifest un conjunt de
mancances del sistema logistic metropolita. S’ha vist que el ritme de planificacid6 i execucié
d’infraestructures ha estat menor que el creixement del transit de forma que cal solucionar els
problemes d’accessibilitat que pateixen els nodes logistics metropolitans i els principals centres
industrials. Aixi mateix, cal millorar la informacié sobre el transport de mercaderies (que actualment cal
considerar-la incomplerta i dispersa) i potenciar la renovacié dels vehicles que incideix notablement en
la contaminacié atmosférica i en la salut (el 21% de les furgonetes i 36,4% de camions tenen més de
20 anys).

L’augment de necessitats de transport no s'ha pogut gestionar dptimament tampoc en I'ambit urba i
s'han produit ineficiéncies en el sistema, tals com I'is de vehicles poc adequats, inadequada oferta i
regulacio de places de carrega i descarrega, la il-legalitat, I'elevat percentatge d’operacions en buit, la
rigidesa horaria en la DUM, la intrusi6 en espais 0 zones de vianants i la manca o poques
infraestructures especifiques per a millorar la distribucid (plataformes, centres de transport) i
I'aparcament dels vehicles. La implantaciéo amb éxit d’experiéncies innovadores a I'area metropolitana
obre les portes per millorar la convivéncia de la DUM i l'activitat de les ciutats (pacificacid, superilles,
centres urbans de distribucid, distribucié capil-lar amb modes sostenibles).

Finalment, cal anotar com els nous habits i tendéncies de consum han fet canviar la distribucio de
mercaderies, sobretot amb la introduccio de noves tecnologies. El comerg electronic obre les portes a
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I'exploracié de noves possibilitats tant pel que fa al desenvolupament d’espais logistica com a la
instal-lacié de noves activitats de valor afegit.

5.1. Millora de les infraestructures i processos per promoure un traspas modal cap al ferrocarril.

5.2. Renovacio del parc de vehicles destinat a mercaderies i promoure combustibles alternatius en tots
els modes de transport del sector.

5.3. Controlar i fer seguiment de les emissions de I'aeroport.

5.4. Introduccié de noves tecnologies i ampliacié del coneixement del sector logistic i del transport de
mercaderies, per tal d’'intervenir amb més precisio.

5.5.Promoci6 de models innovadors per a la gestié urbana de mercaderies als municipis metropolitans.

Linia estratégica 6. Gestié de la demanda de la mobilitat com a palanca de canvi
modal

La gestié de la demanda de mobilitat és fonamental per tal d’incidir en el canvi d’habits de la poblacio,
millorar I'eficiéncia del sistema de transport, reduir I'accidentalitat viaria i reduir els seus impactes sobre
el medi ambient i la salut de les persones. L'impacte acumulatiu d’'un ampli conjunt d’estratégies de
gestio de la demanda pot comportar canvis de comportament de la poblacié i, conseqiientment, es pot
donar una disminucid dels costos externs que genera.

La disminuci6 de I'activitat econdmica i el consegiient descens de la mobilitat ha millorat la qualitat de
I'aire, perd no s’han pres les mesures necessaries per evitar retornar als nivells de contaminants
atmosférics d’abans de la crisi economica. En aquest sentit el PMMU és una oportunitat immillorable
per garantir la qualitat de l'aire, la salut i el benestar de la poblacié en el periode de sortida de la crisi
econOmica i previsible augment de la mobilitat. Respecte la qualitat de l'aire, és important anotar que
la Comissi6 Europea va denunciar Barcelona al tribunal de Luxemburg per haver sobrepassat els limits
legals de PMio (Particules solides inferiors a 10 ym), demanda per la qual les administracions van
sol-licitar una prorroga, i que en els darrers anys la contaminacié per NO2 també ha superat el limit
establert per la Comissio. Tot i que en els darrers anys els valors s’han mantingut estables, amb una
lleugera tendencia a disminuir a causa de la forta desacceleracio de les activitats economiques i de la
mobilitat, altres factors en dificulten una reduccié encara més important (per sota dels recomanats per
I'Organitzacié Mundial de la Salut —OMS).

El diagnostic elaborat ha posat de manifest la feblesa en relacié a I'aplicacioé de les politiques de gestio
de la demanda, particularment aquelles vinculades amb la gesti6 de la demanda en vehicle privat. Entre
d’altres, s’ha constatat la manca d’estratégies al conjunt del territori com ara la limitacioé del transport
motoritzat en arees urbanes amb poblaci6 més vulnerable potencialment exposada a nivells de
contaminants per sobre de la normativa europea, o I'i's de I'aparcament com a eina de canvi modal.
L’opinié dels ciutadans que expressen les enquestes de mobilitat posen de relleu 'impacte que poden
tenir aquest tipus de mesures.
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A més de I'aparcament, el diagnostic també ha posat sobre la taula que els instruments de gesti6 del
transit per a reduir la contaminacié sén poc efectius. A I'area metropolitana només existeix una barrera
de peatge: el tinel de Vallvidrera i les principals vies d’alta capacitat d’accés a aquest ambit, si bé sén
de pagament, responen criteris de finangament de les infraestructures i no a una politica de mobilitat.
També s’ha posat de relleu la distancia existent entre carrils d’alta ocupacié planificats respecte els
existents, les dificultats per portar a terme un canvi modal als centres generadors de mobilitat, la
necessitat de millorar el coneixement de la mobilitat en la seva totalitat i la necessitat d'impulsar la
renovacio de flotes i més politiques de foment de la mobilitat a peu i en bicicleta.

6.1. Foment de la mobilitat a peu i en bicicleta al conjunt de I'area metropolitana sota una estratégia
compartida entre tots els municipis.

6.2. Politica metropolitana d’espais publics restrictius al transport motoritzat i d’'aparcament per facilitar
el canvi modal.

6.3. Gestio de la xarxa viaria i del vehicle privat com a estratégia per a reduir el seu Us i els seus
impactes: peatges, zones urbanes d’atmosfera protegida (ZUAP), carrils bus-VAO i velocitat variable.

6.4. Canvis en I'enfocament de les politiques als centres generadors de mobilitat.
6.5. Impuls del vehicle eléctric i renovacié de flotes de transport public i del taxi.

6.6. Millora de la d’informacio disponible: mercaderies, poblacié no resident, perfils socials i percepcions
de la poblacié, harmonitzacié de la informacié dels municipis.
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RELACIO DE SIGLES | ACRONIMS

AAE
Adif
AGE
ALPR
AMB
AMTU
ART
ASAM
ATM
B:SM
BCL
C/D
CADC
CATI
CEPE
CER
CGM
CcO
CO2
CREAL
DGTM
DIE
DUM
EAE
EAMG
ECVHP
EGATUR
EHMCU
EMEF
EMQ
EPTMC
ERTMS
FAMILITUR
FGC
FRONTUR
GLP
GNL
GPS
HORECA
IAE
IATPC

Avaluacié ambiental estratégica ordinaria
Administrador de Infraestructuras Ferroviarias
Administracion General del Estado

Automated License Plate Recognition

Area Metropolitana de Barcelona

Associacio de Municipis per la mobilitat i el Transport Urba
Arees regionals de Transit

index integrat d'avaluacié socio-ambiental de la mobilitat
Autoritat del Transport Metropolita

Barcelona Serveis Municipals

Barcelona-Catalunya Centre Logistic
Carrega i descarrega

Common Artemis Driving Cycle

Enquesta telefonica assistida per ordinador
Coordinadora Espafiola de Poligonos Empresariales
Coeficient d'especialitzacio relatiu

Centre generador de mobilitat

Monoxid de carboni

Dioxid de carboni

Centre de Recerca en Epidemiologia Ambiental
Direcci6é General de Transports i Mobilitat (Generalitat de Catalunya)
Document inicial estratégic
Distribucié urbana de mercaderies

Estudi ambiental estratégic

Estudi d'avaluacio de la mobilitat generada

Enquesta de condicions de vida i habits de la poblacio
Encuesta de gasto turistico

Enquesta d'Habits de Mobilitat de la Comunitat Universitaria
Enquesta de mobilitat en dia feiner

Enquesta de mobilitat quotidiana

Encuesta permanente de mercancias por carretera
European Rail Traffic Management System

Encuesta de movimientos turisticos de los espafioles
Ferrocarrils de la Generalitat de Catalunya

Encuesta de movimientos turisticos en fronteras
Gasos liquats de petroli

Gas Natural Liquat

Sistema de posicionament global

Hotels, restaurants i cafeteries

Impost sobre Activitats Economiques

index d'accessibilitat en transport public col.lectiu
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ICAEN
IDAE
IDESCAT
INE
ITS
IVTM
Lden
LED
Lnit
LRBRL
MCT
Mv
NEDC
NO2
NOx
o/D
OCR
OoMS
P&R
PAE
PAM
PAMQA
PAS
PDA
PDE
PDI
PDI
pdM
PDU
PEC
PEIN
PEIT
PEPCo
PESV
PGM
PIB
PIU
PLD
PLSV
PMzio
PMzs
PME
PMR
PMU

PLA METROPOLITA DE MOBILITAT URBANA 2015-2021

Institut Catala d'Energia

Instituto para la Diversificacion y el Ahorro de la Energia

Institut d'Estadistica de Catalunya

Instituto Nacional de Estadistica

Sistemes de transport intel-ligent

Impost sobre Vehicles de Traccié Mecanica

Indicador de Nivell de soroll periode Dia-vespre-nit. Es mesura en decibels (dB)
Diode emissor de llum

Indicador de nivell de soroll periode Nit. Es mesura en decibels (dB)
Llei Reguladora de les Bases de Regim Local

Mapa Continu de Transit

Milions de viatgers

New European driving cycle

Dioxid de nitrOgen

Oxids de nitrogen

Origen / Destinaci6

Reconeixement optim de caracters

Organitzacié Mundial de la Salut

Park and Ride

Poligon d'activitat econdmica

Pla d'ctuacio Metropolita

Pla d’actuacio per a la millora de la qualitat de I'aire

Personal d’administracio i serveis

Assistent digital personal

Pla de desplagament d'empresa

Pla Director d’Infraestructures del transport public col-lectiu de la regié metropolitana de Barcelona
Personal docent i investigador

Pla Director de Mobilitat

Pla Director Urbanistic

Paqueteria, Express i Curier

Pla d'espais d'interés natural de Catalunya

Plan Estratégico de Infraestructuras y Transporte

Pla Especial d'Ordenacio i Proteccié del Medi Natural del Parc de Collserola
Pla Estrategic de Seguretat Viaria de Catalunya

Pla General Metropolita

Producte Interior Brut

Pantalles d’informacié a l'usuari

Plataforma Logistica del Delta

Pla local de seguretat viaria

Particules en suspensié d'un diametre inferior a 10 micrometres
Particules en suspensié d'un diametre inferior a 2,5 micrometres
Pla de Mobilitat Especific

Persones de mobilitat reduida

Pla de mobilitat urbana
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PMV
PSAMB
PTMB
REFIG
REM
RFDB
RMB
SAE
SCT
SIMCAT
SIU

SS
SSS
STI
SvwV
B

TEU
TIC
T™MB
TPC
UAB
UE
UNO
VAB
VAO
XVPCA
ZAL
ZEPA
ZPE
ZUAP

Panell de missatgeria variable

Pla de sostenibilitat ambiental de I'area metropolitana de Barcelona
Pla Territorial Metropolita de Barcelona

Red Ferroviaria de Interés General

Reflexié estratégica metropolitana

Renda familiar disponible bruta

Regié metropolitana de Barcelona

Sistema d'Ajuda a I'explotacio

Servei Catala de Transit

Sistema d’Informacioé i Modelitzacié per a I'Avaluacio de Politiques Territorials a Catalunya
Sistema d'informacio a I'Usuari

Seguretat Social

Short Sea Shipping

Sistema Tarifari Integrat

Sistema de Validacio i Venda

Transports de Barcelona

Unitat equivalent a vint peus

Tecnologies de la informaci6 i comunicacio

Transports Metropolitans de Barcelona

Transport public col-lectiu

Universitat Autdbnoma de Barcelona

Uni6 Europea

Organizacion Empresarial de Logistica i Transporte

Valor Afegit Brut

Vehicles d’alta ocupacio

Xarxa de Vigilancia i Previsié de la Contaminacié Atmosférica
Zona d'Activitat Logistica

Zona d'especial proteccio per a les aus

Zones de protecci6 especial de 'ambient atmosferic

Zones urbanes d’atmosfera protegida
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