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Lany 2014 I'Area Metropolitana de Barcelona va iniciar els treballs per a I'elaboracié del Pla
metropolita de mobilitat urbana (PMMU), després que la Llei 31/2010 atorgués a aquesta
administracioé un rol més actiu en el desenvolupament d'estratégies de mobilitat sota els
principis de la mobilitat sostenible.

Des d'aleshores, s’han estat realitzant diferents treballs en el marc d'aquest Pla. Entre al-
tres, s’han elaborat estudis sectorials sobre diferents elements que componen la mobilitat
i el transport i s’han organitzat diferents sessions i tallers de participacié amb les adminis-
tracions i altres organitzacions implicades. Aquests treballs han conclos amb la redaccio
del document de Diagnosi, objectius i linies estrategiques i del Document inicial estrategic,
documents que marquen la finalitzacio de la primera fase del Pla i, a partir dels quals es
comengaran a debatre i a definir les propostes d'actuacio per als propers anys.

La publicacié que teniu a les mans és un resum sintétic de la diagnosi de la mobilitat metro-
politana. El pes més important del document esta integrat per una diagnosi orientada que,
basada en set ambits tematics, recull els principals punts forts i punts febles, oportunitats
i fortaleses, de la mobilitat metropolitana. Creiem que identificar-los ajudara a orientar mi-
llor les politiques que caldra impulsar des de '’AMB. Addicionalment, aquest document in-
clou una breu descripcid de I'ambit d'estudi (des dels punts de vista territorial, demografic
i economic), del marc normatiu i de planificacié de referéncia pel qual s’ha de regir el Pla i,
tambeé, les fases i les directrius del mateix.

No s’ha de perdre de vista que els processos d'elaboracio dels plans de mobilitat acos-
tumen a ser llargs, tenint en compte els periodes de participacio i de consulta publica,
tant del propi instrument com dels que es deriven del procediment d'avaluacié ambiental
estrategica. En consequéencia, TAMB ha comencat a definir i a impulsar actuacions que
permetin superar els reptes de la mobilitat metropolitana ja identificats i apropar-nos als
objectius socioambientals establerts. En paral-lel a I'elaboracié del pla no estem aturats,
sind que, per exemple, ja impulsem 'Us quotidia de la bicicleta (amb millores dels serveis
als ciclistes i de la infraestructura ciclista intermunicipal); millorem l'oferta i la qualitat del
transport public; impulsem el vehicle electric, o ambientalitzem les fiotes de serveis de trans-
port public i les flotes corporatives. Al mateix temps, hem plantejat canvis relacionats amb
la governanga de la mobilitat 0 amb politiques de foment i de promocié de la mobilitat no
motoritzada. Finalment, cal destacar també el paper de 'AMB com a impulsora d'un debat
metropolita sobre la millora de la qualitat de l'aire, a partir del qual projectem la creacié de
zones de baixes emissions del transit a escala metropolitana amb les quals volem contri-
buir a la consecucié d'una mobilitat neta, un objectiu que sera un dels eixos centrals del
futur PMMU.

Se'ns obre, per tant, un periode que exigeix la maxima implicacié de totes les administra-
cions metropolitanes, per tal de donar respostes eficaces i eficients als requeriments de
mobilitat de la poblacié i del teixit economic metropolitans, i minimitzar-ne aixi els efectes
negatius sobre la poblaci6 i el territori. Lespai d'elaboracié i participacid del PMMU, que
sarticulara al voltant del recentment creat Consell de la Mobilitat de 'AMB, ha de ser un
dels instruments que permeti aquesta interrelacio i debat, i el document de Diagnosi de la
mobilitat metropolitana que ara presentem, un bon punt de partida per a dur-lo a terme.

Antoni Poveda
Vicepresident de Mobilitat i Transport de 'Area Metropolitana de Barcelona
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En els darrers anys, el marc 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 esde-
vingut el marc de referéncia per a tota la planificacié i gesti¢ de la mobilitat i, especialment,
ha creat un conjunt de nous organismes i instruments de planificacio per tal de fer meés
sostenible la mobilitat a Catalunya.

En alguns ambits territorials, com la regié metropolitana de Barcelona, aquestes transfor-
macions ja s’han vist reflectides, principalment en I'elaboracié i aprovacio del Pla director
de mobilitat (pdM). Anteriorment, pero, ja s’havien comencat a desenvolupar altres ins-
truments de planificacié d'ambit més local, com els plans de mobilitat urbana. De fet, els
municipis de més de 50.000 habitants, o aquells que presten un servei de transport urba,
estan obligats a redactar-ne un. Amb I'aprovacié del pdM aquesta obligacié s’ha estés
també als municipis amb més de 20.000 habitants.

A més, 'ambit metropolita de Barcelona esta afectat pel Decret 226/2006, pel qual es de-
claren com a zones de proteccio especial de I'ambient atmosferic diferents municipis de
les comarques del Barcelonés, el Valles Oriental, el Valleés Occidental i el Baix Llobregat.
Per tant, TAMB presenta problematiques ambientals comunes i ha de complir amb uns ob-
jectius de reducci6 d'immissions relacionades amb la mobilitat.

Cal tenir present, pero, que el territori de I'area metropolitana de Barcelona (tant els municipis
com l'ambit territorial funcional de 'RMB) conforma un ambit intermedi amb unes relacions
de mobilitat molt elevades, que superen els limits municipals, on no s’ha desenvolupat cap ins-
trument de planificacié de la mobilitat especific i adequat a les seves caracteristiques.

En aquest context i atés que, amb la Llei 3172010, de 3 d'agost, de I'Area Metropolitana
de Barcelona, 'AMB té un rol més actiu en la implementacié d'una estratégia politica en
materia de mobilitat, s'inicia el desenvolupament d’'una nova eina de planificacié de la mo-
bilitat metropolitana, entesa com un pla de mobilitat urbana. Aquest nou instrument, que
s'anomena Pla metropolita de mobilitat urbana (PMMU), definira el marc de referéncia de
la mobilitat supramunicipal per als 36 municipis metropolitans i ampliara o concretara allo
que estableix el pdM en aquest territori. Aixi mateix, determinara els criteris i les orientaci-
ons relacionats amb el desenvolupament dels plans de mobilitat urbana d'abast municipal.

El Pla metropolita de mobilitat urbana (PMMU) és el pla que afecta I'ambit de gestid unita-
ria del transport urba de I'area metropolitana de Barcelona en els termes establerts per la
Llei de creaci6 de TAMB de I'any 2010. D’acord amb la Llei de la mobilitat, és el document
basic per configurar les estratégies de mobilitat sostenible de persones i mercaderies a
I'ambit territorial de I'area metropolitana de Barcelona en el periode 2015-2021. Tot i aix0,
el Pla també vol recongixer 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 com determina I'article 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 a les orientacions establerts pel
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Pla director de mobilitat de 'RMB (pdM) que, alhora, desenvolupa al territori el que deter-
minen les Directrius nacionals de mobilitat al territori (art. 7.1 de la Llei) i segueix els princi-
pis i objectius esmentats en els articles 2 i 3.

Segons la Llei de la mobilitat i la Llei de creacié de I'Area Metropolitana de Barcelona, el
PMMU ha de contenir com a minim:

— Les estrategies de mobilitat sostenible de I'ambit metropolita, és a dir, determinacions
generals, objectius, directrius i linies d'actuacio.

— El pla d'accés als sectors industrials, propi de qualsevol PMU.

— La definicié de la xarxa viaria basica metropolitana: distribuidors basics i artéries urba-
nes, en expressio de l'article 197 de les Normes urbanistiques del Pla General Metropolita
(PGM). Aquesta concrecié permetra, en el marc de la planificacié urbanistica, establir quin
sera I'ambit competencial que es reserva 'AMB a I'nora de definir els continguts, les obli-
gacions i els compromisos en aguesta xarxa.

A més, també preveu incorporar el transport de mercaderies, I'aplicacié del concepte de
«ciutat intel-ligent», aixi com orientacions relacionades amb les politiques municipals de
mobilitat sota una estrategia de mobilitat metropolitana.

D’acord amb la naturalesa dels plans de mobilitat urbana, el PMMU no inclou determinaci-
ons urbanistiques, ja que, de fet, no pot determinar reserves de sol per a infraestructures,
sind que només pot incloure orientacions, previsions, propostes o indicacions. Pel que fa
a l'afectaci6 directa de la propietat a una vinculacié a un determinat Us, no la pot definir
propiament el PMMU. En aquest sentit, és, doncs, convenient assenyalar la importancia
del futur Pla director urbanistic metropolita (PDU), ja que podra incorporar les estrategies
de mobilitat del PMMU.

Si bé el seu abast i els objectius no son els mateixos, el PMMU tracta sobre la mobilitat en
la xarxa viaria basica (principal, segons el pdM), mentre que els PMU municipals fan refe-
rencia també a la xarxa viaria local.

El PMMU, per tant, tracta sobre la xarxa viaria basica i els serveis de competéncia
metropolitana:

— Planificaci6 i gestid de les xarxes d'autobusos i altres mitjans de transport public urba
col-lectiu de viatgers en superficie, excepte els tramvies.

— Prestacio dels serveis de metro i transport public subterrani de viatgers.

— Ordenacio¢ del servei de taxi.

— Definicié de la xarxa viaria basica metropolitana. Participacié en la gestié del transit en
aquesta xarxa, conjuntament amb la Generalitat de Catalunya.

— Ordenacio i gesti6 del transport de viatgers amb finalitats culturals i turistiques, per de-
legaci6 dels ajuntaments.

— Promoci6 del transport sostenible.

— Gestio de les rondes de Barcelona.

El PMMU també pot establir modificacions en funcié del que estableixi el Pla respecte
d’altres instruments (planejament urbanistic, ordenances, etc.) atenent el caracter trans-
versal de la mobilitat. A més, en els casos en que les mesures proposades pel PMMU
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afectin la resta de serveis que s6n competencia daltres organismes (ATM, Generalitat o
ajuntaments), el Pla haura de plantejar-los acords de diferent naturalesa per a la seva exe-
cucio, atés que en aquest cas no podra imposar obligacions, llevat que se'n determini al
mateix temps el finangament corresponent.

El PMMU s’elabora d’acord amb el marc legal existent en matéria de mobilitat i amb el co-
neixement d'altres plans i programes que tenen influencia tant directa com indirecta sobre
la mobilitat del territori metropolita, independentment del seu rang normatiu, des de I'euro-
peu fins al més local. Més directament, s'adapta als criteris i orientacions establerts pel Pla
director de mobilitat de la regié metropolitana de Barcelona, que alhora integra al territori
metropolita les Directrius nacionals de mobilitat de Catalunya.

Tant la Uni6é Europea com I'Administracio general de I'Estat han establert una serie d'orien-
tacions en el camp del transport i la mobilitat, aixi com en altres camps relacionats (energia i
canvi climatic, contaminacio atmosferica i medi ambient urba), que marquen el cami a seguir
en la gesti6 de la mobilitat a escala europea i espanyola, i que, en termes generals, hauran
de ser tingudes en compte en els plans de mobilitat urbana sota el principi de subsidiarietat.

Destaquen les orientacions seguents:

— Transport 2050: principals desafiaments i mesures clau (MEMO/11/197): document de
la Comissid Europea que proposa, entre d’altres, la internalitzacié dels costos externs del
transport privat. També planteja la necessitat de disposar d'una normativa comunitaria co-
muna en materia de tarifacio de I'ls de les vies urbanes i de regims de restriccio de 'accés,
amb 'objectiu de pal-liar la congesti6 i modificar els patrons de transport de les ciutats.

— De 'Administracio general de I'Estat, es poden esmentar el Pla estrategic d'infraestruc-
tures de transport (PEIT) 2005-2020, on per primer cop es fa referéncia als plans de
mobilitat urbana, I'Estrategia espanyola de mobilitat sostenible, aixi com el Pla AIRE, que
planteja la creacié d'un marc estatal per a la implantacio de les zones de baixes emissions
i la implementacié d'un sistema de classificacio de vehicles en funcié del seu potencial
contaminador.
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Marc de referéncia europeu i estatal
Per a I’ambit europeu, I’administracio competent és la Uni6é Europea

Normativa, plans i programes de referéncia Sector
Llibre blanc del transport de la UE (revisié 2006) Transport i mobilitat
Directiva 2009/28/CE sobre el foment d’energies renovables Energia

Directiva 2009/33/CE sobre la promocié de vehicles de transport per carretera més nets

Directiva 2008/50/CE sobre la qualitat de l'aire

Directiva 211/76/CE sobre l'aplicaci¢ de gravamens als vehicles pesants de mercaderies (Directiva sobre I'Eurovinyeta)
Directiva 2002/49/EC sobre soroll ambiental

Transport 2050: principals desafiaments i mesures clau

Estrategia Europa 2020

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

Estrategia tematica sobre la contaminacié atmosférica (COM(2005) 446)

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

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

Junts cap a una mobilitat urbana competitiva i eficient amb I's dels recursos (COM(2013) 913 final)

Transport i energia

Quialitat de l'aire

Transport i mobilitat
Contaminacié acustica
Transport i mobilitat
Desenvolupament sostenible
Sostenibilitat i medi ambient
Quialitat de l'aire

Mobilitat urbana

Mobilitat urbana

Mobilitat urbana

Per a I’lambit estatal, I’ladministracié competent és I’Administracié general de I’Estat

Normativa, plans i programes de referéncia

Sector

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

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

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

Reial Decret 1367/2007, sobre zonificacio, objectius de qualitat i emissions acUstiques
Llei 34/2007, de 15 de novembre, de qualitat de l'aire i proteccio de I'atmosfera

Reial Decret 459/2011 (transposici6 Directiva 2009/28/CE foment energia renovable)
Reial Decret 678/2014, pel qual es modifica el Reial Decret 102/2011, relatiu a la millora de la qualitat de l'aire
Pla Estratéegic d’Infraestructures i Transport (PEIT) 2005-2020

Plan AIRE. Pla Nacional de Qualitat de I'Aire i Protecci6 de I'Atmosfera 2013-2016

Pla d’Acci6 d’Energies Renovables (PANER) 2011-2020

Estratégia Espanyola de Canvi Climatic i Energia Neta 2007-2020 (EECCEL)
Estrategia Espanyola de Mobilitat Sostenible (EEMS) 2009

Estrategia Espanyola de Desenvolupament Sostenible (2007)

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

Estrategia Espanyola de Seguretat Viaria 2011-2020

Economia sostenible
Contaminaci6 acustica
Contaminaci6 acustica
Contaminaci6 acustica
Qualitat de l'aire

Energia

Qualitat de l'aire
Infraestructures i transport
Qualitat de l'aire

Energia

Canvi climatic

Mobilitat sostenible
Desenvolupament sostenible
Sostenibilitat urbana
Seguretat viaria

Dins el marc de referencia autonomic, a més de la Llei de la mobilitat, cal destacar el marc
relacionat amb la contaminacié atmosférica, ates que és una de les principals problemati-
ques directament relacionades amb el sistema de transport, a la qual s'enfronta I'Area Me-
tropolitana a causa dels seus importants efectes sobre la salut dels ciutadans.

En els darrers anys, al territori metropolita s’han superat els lindars europeus d'NO,, PM, i
0z6. Tanmateix, la resta de contaminants presents a l'aire estan situats a nivells per sota dels
maxims acceptats. La diagnosi de la qualitat de l'aire a 'ambit metropolita se centrara basi-

cament en 'evolucio de I'NO,, les PM, i les PM,

ja que, d'una banda, sbn contaminants

fonamentalment d'origen antropogeénic (principalment transport i determinats processos in-
dustrials) i, de l'altra, a dia d'avui registren nivells que superen els establerts per la legislacio.

Actualment, ja esta en vigor el Pla d'actuacio per a la millora de la qualitat de l'aire a les
zones de proteccid atmosferica (PAMQA) aprovat per I'acord de Govern GOV/127/2014,
amb l'objectiu de garantir el compliment de les directives europees de qualitat de l'aire.
D'entre les mesures del Pla relacionades amb la mobilitat urbana destaquen la creacio de
I'etiqueta «vehicle eco» i la de les zones urbanes d'atmosfera protegida (ZUAP) en muni-

cipis de més de 100.000 habitants.




Marc de referéncia autonomic catala
Per a I’lambit autonomic, I’administraciéo competent és la Generalitat de Catalunya

PUBLICACIONS PMMU_04

SINTESI DE LA DIAGNOSI

Normativa, plans i programes de referéncia

Sector

Llei 972003, de 13 de juny, de la mobilitat

Llei 6/2009, de 28 d'abril, d'avaluacié ambiental de plans i programes

Llei 1372014, de 30 d'octubre, d’accessibilitat

Llei 16/2002, de 28 de juny, de proteccid contra la contaminacié acUstica
Llei 472006, de 31 de marg, ferroviaria

Decret 226/2006, pel qual es declaren zones de proteccié especial de I'ambient atmosferic diversos municipis
del Barcelones, el Valles Oriental, el Valles Occidental i el Baix Llobregat per al contaminant dioxid de nitrogen
i per a les particules

Decret 466/2004, relatiu a determinats instruments de planificacié de la mobilitat i al Consell de la Mobilitat
Decret 176/2009, pel qual s'aprova el Reglament de la Llei 16/2002 de proteccid contra la contaminacio acustica
Decret legislatiu 2/2009 pel qual s'aprova el Text refos de la Llei de carreteres

Decret 427/201, sobre un nou sistema de descomptes d’aplicacié a autopistes i vies en regim de peatges
de titularitat de la Generalitat de Catalunya

Decret 128/2003, sobre mesures d'innovacié i foment de la qualitat de la xarxa de serveis regulats
de transport de viatgers a Catalunya

Pla Territorial General de Catalunya (1995)

Directrius nacionals de mobilitat (DNM) (2006)

Pla d'infraestructures de transport a Catalunya (PITC) (2006-2026)
Pacte nacional per a les infraestructures (PNI) 2009-2020

Pla de transports de viatgers de Catalunya (PTVC) (2008-2012)

Pla d'actuacio per a la millora de la qualitat de I'aire a les zones de proteccio especial
de I'ambient atmosferic. Horitz6 2020

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

Pla estrategic de seguretat viaria de Catalunya (PESV) 2014-2020

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

Pla marc de mitigaci¢ i d'adaptaci¢ al canvi climatic 2008-2012
Estrategia catalana d’adaptacio al canvi climatic 2012-2020 (ESCACC)
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En I'ambit regional, cal destacar el Pla territorial metropolita de Barcelona, en qué s'inclouen
les determinacions sobre el sistema d'infraestructures de mobilitat sota criteris que asse-
gurin una mobilitat sostenible. D'altra banda, el Pla director de mobilitat de I'RMB (pdM)
2013-2018 i el Pla director d'infraestructures de I'RMB 2011-2020 (PDI), com a instruments
que recullen les determinacions del planejament territorial metropolita, sén els principals
documents de referencia del PMMU, tant pel que fa al contingut de les mesures com per la
definicié dels impactes socioambientals i la seva avaluacié territorial i per I'elaboracio d'es-

cenaris i impactes relacionats amb les mesures proposades.

Des que ha esdevingut una administracié metropolitana amb noves competéncies, 'AMB
ha activat nous plans i programes, entre els quals destaquen la redaccié del Pla de sosteni-
bilitat ambiental de I’Area Metropolitana de Barcelona (PSAMB 2014-2020) i de la Reflexié
estrategica metropolitana. Construint la Barcelona metropolitana, enfortint el mén local.
En aquest darrer document, I'objectiu d'assolir una mobilitat eficient planteja prioritats re-
lacionades amb la governabilitat, el financament del transport i la gestié integrada de les

xarxes, entre d’altres.

L’AMB també ha aprovat el Programa de mobilitat sostenible 2014-2015 que, en espera del
futur PMMU, promou actuacions vinculades amb la reducci¢ d’emissions contaminants i
aposta per la mobilitat a peu i en bicicleta, aixi com per la promocié del vehicle electric. Tam-
bé cal tenir present el marc de planejament urbanistic metropolita, tematica que es tractara

més ampliament en el capitol II.
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Marc de referéncia regional i metropolita

Ambit Administracié Normativa, plans i programes de referéncia Sector
Generalitat de Catalunya Pla territorial metropolita de Barcelona (PTMB) Planificacio territorial
Pla director de la mobilitat de I'RMB (pdM) 2013-2018 Transport i mobilitat
Metropolita RMB ATM Pla director d'infraestructures per al transport

public col-lectiu de I'RMB 2011-2020

Infraestructures de transport

Ministerio de Fomento

Pla d’'infraestructures ferroviaries de rodalia
de Barcelona 2008-2015

Infraestructures ferroviaries

Pla estrategic metropolita de Barcelona (PEMB).

PEMB Visio Barcelona 2020 Planificacié estrategica
Reflexié estrategica mletropolitana.(REM).}ConStruint Planificacio estratégica
la Barcelona metropolitana. Enfortint el mén local
. Pla de sostenibilitat ambiental de 'AMB I . .
Metropolita AMB B (PSAMB 2014-2020) Sostenibilitat i medi ambient

Pla d’actuacié metropolita de 'TAMB (PAM 2011-2015)

Planificacié estrategica

Pla General Metropolita (i els treballs previs al Pla
director urbanistic de 'AMB)

Planejament urbanistic

Programa metropolita de mobilitat 2014-2015

Mobilitat

El Pla de mobilitat urbana (PMU) és el document basic per configurar les estrategies de
mobilitat sostenible dels municipis de Catalunya, i els seus continguts s’han d’adequar als
criteris i orientacions establerts en el Pla director de mobilitat del seu ambit. Per tal de pro-
moure I'elaboracié dels PMU a tots els municipis metropolitans, independentment de la po-
blacio, 'AMB i la Diputacié de Barcelona van signar un conveni que permet donar suport
técnic i econdomic als ajuntaments per a la seva redaccio. Actualment, 25 municipis ja han
redactat el PMU —aix0 no n'implica I'aprovacio inicial per part de 'Ajuntament— i la resta de
municipis ja estan en fase de redaccio.

Paral-lelament, els municipis promouen els plans locals de seguretat viaria (PLSV), atés que
la majoria dels accidents amb victimes es concentren als nuclis urbans. Actualment, 26
municipis ja han elaborat el seu PLSV, entre els quals hi ha tots els municipis de la primera
corona metropolitana. Contrariament als PLSV i als PMU, els plans directors de la bicicleta
estan menys estesos i nomeés s’han impulsat en tres municipis: Montcada i Reixac, Barce-
lona i I'Hospitalet de Llobregat.

Fins avui, la planificaci¢ de la mobilitat a peu s’ha realitzat basicament a través dels PMU,
els plans especifics de mobilitat o els estudis d'avaluacié de la mobilitat generada. A més,
cal esmentar els plans locals d'accessibilitat, els PLSV i els estudis i plans de camins esco-
lars que, sense tenir caracter de planificacio integral, recullen millores per a la mobilitat a
peu. Tanmateix, 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 planificacio, com els plans
de mobilitat urbana.
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4 Fases i continguts del Pla

Les fases del procés d'elaboracié del Pla estan establertes per la Llei de la mobilitat, aixi
com pel procés d'avaluacié ambiental estratégica ordinaria (AAE) fet d’acord amb la Llei
2172013, de 9 de desembre, d’avaluacié ambiental. Aquesta llei estatal transposa a l'orde-
nament juridic de I'Estat espanyol la Directiva 2001/42/CE, de 27 de juny de 2001, relativa
a l'avaluacio dels efectes de determinats plans i programes en el medi ambient i la poblacio.
Tal com es mostra a la taula seguent, la redaccié del PMMU i 'AAE han de ser dos proces-
sos que es desenvolupin de forma paral-lela.

El document inicial estrategic (DIE) —que fins ara es coneixia com a informe de sostenibili-
tat ambiental preliminar, segons la llei catalana— s’ha de lliurar una vegada finalitzada la fase
de diagnosi pero abans de formalitzar les propostes detallades. Aquest document passa
per un periode de consultes a partir del qual I'organ ambiental redacta el document d’abast
—fins ara conegut com a document de referéncia, segons la llei catalana—, en el qual es de-
terminen els continguts que haura d'incloure I'estudi ambiental estrategic (EAE) —fins ara
conegut com a informe de sostenibilitat ambiental definitiu—, que acompanyara el PMMU
amb les propostes incloses. Al mateix temps, €l Pla inclou un programa de participacio i co-
municacié que es fa de manera transversal al llarg del proceés.

Fase 1: Analisi i diagnosi

Aguesta fase té€ com a objectiu determinar els punts forts i les principals disfuncions del
sistema de mobilitat metropolita actual amb relacié a la consecucié d'un model de mobilitat
més sostenible, d'acord amb els preceptes de la normativa i la planificacio de la mobilitat de
rang superior. Aixi mateix, s'hi definiran les linies estrategiques del Pla. Per a I'elaboracio del
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document d'analisi i diagnosi s’han dut a terme un conjunt de treballs, estudis i workshops
participatius:

— Elaboracié de la Base de dades de mobilitat metropolitana 2011/2013: s’ha fet un tre-
ball de fusi6 de les enquestes municipals de mobilitat (promogudes per I'AMB i la Diputacio
de Barcelona), al qual s’ha incorporat informacié dels desplacaments dels residents a Bar-
celona (a partir de I'Enquesta de mobilitat quotidiana 2006 i I'lEnquesta de mobilitat en dia
feiner 20111 2013).

— Estudis sectorials del PMMU: s’han dut a terme estudis sobre transport public, vianants
i bicicletes, transport de mercaderies i logistica, i mobilitat intel-ligent. També s’ha realitzat
una diagnosi energetica i ambiental.

— Workshops participatius sobre el PMMU: al llarg de I'any 2014 i part del 2015 s’han des-
envolupat diferents jornades en les quals els participants han pogut ajudar a configurar la di-
agnosi de mobilitat. Aquestes sessions han estat dinamitzades per técnics experts que han
ajudat a ordenar el debat i garantir la participaci6 activa i proporcionada de tots els agents.

— Workshops sobre I’experiéncia a altres ciutats europees: al llarg de I'any 2014 s’han
desenvolupat diferents jornades en que s’ha explicat I'experiencia en la gestio i la planifica-
ci6 de la mobilitat d'altres ciutats europees (Copenhaguen, Sant Sebastia, Frankfurt, Hel-
sinki, Mila, Manchester i Nantes).

Aquests treballs es troben recollits a Publicacions del PMMU, una col-leccié de documents
que vol ser una eina per difondre i deixar constancia de les reflexions i els debats generats
en les jornades i workshops que s'estan duent a terme en el marc d'aquest procés. Alhora,
tota la informacié de les sessions es troba també disponible al lloc web de I’Area Metropoli-
tana de Barcelona (www.amb.cat).

Com s'ha vist, en aquesta fase també s’ha elaborat el document inicial estrategic (DIE) del
procediment d'avaluacié ambiental estrategica ordinaria. Un cop redactat, s'enviara a I'drgan
ambiental (Departament de Territori i Sostenibilitat de la Generalitat de Catalunya), el qual
emet el document d'abast. Aquest document estableix la idoneitat ambiental de les propostes
de l'avang; determina 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 formulacio del pla, aixi com
els indicadors que cal comprovar en el procés d'avaluacio, les administracions publiques afec-
tades i el public interessat, els quals hauran de ser objecte de consultes especifiques.

Fase 2: Escenari i propostes

Aquesta fase té com a objectius:

— Concretar I'escenari de mobilitat tendencial i valorar els impactes ambientals i socials pre-
vistos en aquesta situacio.

— Definir el model de mobilitat objectiu i avaluar els d’escenaris alternatius. S'elaboraran di-
versos escenaris, cadascun dels quals estara integrat per diferents iniciatives, i caldra triar
el que millor s'ajusti als objectius del Pla.

— Seleccionar l'alternativa del Pla i definir el programa d’actuacions.

Com s’ha vist, en aquesta fase caldra elaborar I'estudi ambiental estrategic (EAE) que, con-
juntament amb el document del PMMU, s’ha de sotmetre a informacié publica. EI PMMU, a
meés, s’ha de trametre a I'’ATM, per tal que en faci un informe d’adequacio6 al pdM.

Fase 4: Tramitacio i aprovacio
Una vegada efectuades I'aprovacio inicial i la informacié publica del Pla, caldra realitzar les
modificacions pertinents al PMMU.
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Finalment, per tal que el PMMU s’aprovi definitivament, s’haura de presentar a I'organ am-
biental juntament amb el document resum, que haura de justificar el compliment dels ob-
jectius, els criteris i els indicadors establerts en el document d’abast.

Fase 4: Avaluacio i seguiment

En aquesta fase s'estableixen els protocols d'avaluacié i de seguiment del pla mitjangant
diferents mecanismes. Aquest protocol també ha d’incloure els mecanismes d'avaluacio i
seguiment dels PMU municipals.

EI PMMU no parteix de zero, atés que el pla s'integra en un marc de referencia que el con-
diciona i fa que aquest ja estigui dotat d'uns principis o criteris. Aixi mateix, des que es va
acordar la seva creacié com a administracio, '’AMB ha elaborat diversos documents que
han posat de manifest la conveniéncia de dur a terme canvis profunds en el sistema de
mobilitat metropolita i n'han determinat —principalment a través del procés de reflexid es-
trategica metropolitana— les necessitats i els principals reptes des d’'una optica transversal.

En consequencia, el posicionament inicial és I'assumpcié que la mobilitat t& implicacions im-
portants en I'economia, en la salut de les persones i, en general, en la qualitat de la vida dels
ciutadans. En la linia del que es fa en la majoria d’arees metropolitanes europees, el PMMU
vol apostar per un model més sostenible de mobilitat. Aixi doncs, es prioritzara I'objectiu de
reduir la contaminacié atmosferica i les emissions provocades pel transport i ’AMB es com-
promet a desenvolupar politiques restrictives sobre I'Gs del transport privat, perd 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 a partir d'aquests principis o 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 metro-
politana, tenen un alt nivell d’autoexigéncia. Aixo és fonamental perque Barcelona se situi en
una posici6 de referéncia a Europa en la gestié d’un sistema tan complex com és la mobilitat
i, més particularment, en un entorn metropolita.

— La crisi econdmica. El fet que el Pla s’hagi elaborat en un moment de canvi tant insti-
tucional com de prestacio del servei (extensi dels serveis de transport urba a la segona
corona metropolitana), i que a més coincideixi amb un periode de profunda crisi econdomica,
fa que els recursos publics siguin meés limitats. En aquest sentit, sera clau planificar i aplicar
les mesures de la manera més eficient possible.

— L’'urbanisme i la mobilitat. Un altre factor que és important tenir present en aguest mo-
ment de canvi institucional, i que deriva també de la Llei 3172010 de I’Area Metropolitana
de Barcelona, és el futur Pla director urbanistic metropolita (PDU). Es tracta d’'un pla om-
nicomprensiu que ha de permetre reflexionar sobre el futur de la ciutat metropolitana i, per
tant, serd necessari i oportu que I'element «mobilitat» s'integri en el procés de planificacio
urbanistica metropolitana.

Per tot aix0, les directrius que han d'orientar les diferents fases del PMMU sén les que es
plantegen a continuacio i que, en conjunt, indiquen que la mobilitat metropolitana ha de ser
tractada de manera més reflexiva, més intel-ligent i més realista:
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— 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 manera més intel-ligent i de menor cost. En aquest sentit, tant I'au-
tobus com altres sistemes de baix impacte poden cobrir necessitats diverses en el territori
metropolitd. No obstant aix0, també és important acabar les infraestructures de transport
planificades i encara pendents.

— Més qualitat. Si bé en els darrers anys hi ha hagut millores notables en la xarxa de trans-
port public (xarxa de metro, integracio tarifaria, xarxa ortogonal d’autobUs a Barcelona, Bi-
cing, pacificacio del transit a les ciutats, etc.), en conjunt s’ha assenyalat que cal fer un nou
salt qualitatiu. Es tracta de donar un impuls al sistema de transport public per tal de gua-
nyar en eficiéncia i competitivitat enfront del vehicle privat (millor integracio de les xarxes
a partir de sistemes d’informaci6 coordinats, T-Mobilitat, atorgar més prioritat al transport
public de superficie, entre d'altres).

— Més racionalitat en I’as del vehicle privat. Cal reduir la forta dependéncia del vehicle
privat (especialment en alguns corredors de mobilitat, en la mobilitat laboral i en el trans-
port de mercaderies) per disminuir els impactes que genera en la salut de les persones i, al
mateix temps, per complir amb la normativa ambiental.

— Més protagonisme per a vianants i ciclistes. Els actors principals del PMMU han de ser
els vianants i els ciclistes, tant perqué son el col-lectiu majoritari en la mobilitat quotidiana
—aixi ho demostren les enquestes de desplagaments— com per la capacitat i el potencial de
creixement que encara tenen en la mobilitat intermunicipal.

— Meés coordinacio6 institucional. Es planteja la necessitat d’establir i protocol-litzar noves
dinamiques de treball entre administracions amb competencies diferents sobre transport i
urbanisme, aixi com altres agents implicats en la gestio del transport, per tal de millorar el
funcionament del sistema.

— Més coneixement de la realitat. Cal millorar els sistemes d'informaci6 vinculats amb la
mobilitat i els transports de I'area metropolitana i dels municipis, per tal de poder dur a ter-
me una bona planificacio6 i gestié del sistema.

— Més consciéncia ambiental i social. La conscienciacio ciutadana és la palanca de canvi
necessaria per poder afrontar les transformacions del futur i el rol de I'administracié és fo-
namental per aconseguir-ho.
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1 El territori metropolita

1.1 Trets basics del medi fisic

[’area metropolitana, amb una superficie de 636 km?, ocupa fisicament les zones centrals
de la serralada i la depressio litoral catalanes, on es troben les parts baixes de les planes al-
luvials dels rius Llobregat i Besos, el pla de Barcelona i la plana del delta del Llobregat. Es
tracta d'un territori ocupat per tres massissos, dues depressions i dos rius, fet que ha con-
dicionat de manera important el tipus de model d’assentament huma.
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Els elements orografics estructuradors més destacables de I'ambit metropolita son:

— La serra de Collserola, que ocupa prop de 8.000 ha al centre de I'area metropolitana i esta
formada per contorns relativament suaus, aixi com petites valls i serralades interfluvials que
generen un relleu amb importants asimetries i turons d’entre 400 i 500 m d’al¢aria maxima.
Es tracta del principal espai natural de I'area metropolitana, on predominen els boscos d'al-
zina i de pi, aixi com una amplia varietat de formacions vegetals amb una valuosa diversitat
biclogica.

— El massis de Garraf i les muntanyes de I'Ordal, que ocupen el sud i la part més occidental
de l'area metropolitana. El parc del Garraf presenta alcaries maximes properes als 600 m i
perd algaria cap a ponent. Les muntanyes de I'Ordal sén un conjunt de serres i muntanyes,
ténuement articulades al voltant del Puig d’Agulles (653 m): a 'oest, sén calcaries i cap a
I'est, pissarroses, amb relleus més acusats per les rieres que drenen cap al Llobregat.

— La serralada de Marina, que se situa a I'extrem nord-est i s'estén en sentit SO-NE. Té una
altitud maxima de 464 m al cim de la Coscollada i forma un conjunt muntanyés que s'alga
amb pendents elevats entre el mar i la plana del Vallés.
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46,5 % de la superficie
esta ocupada, amb
diferencies notables
entre municipis. La
resta del territori esta
configurada per unitats
paisatgistiques molt
diverses.

Grafic 2.1

Distribuci6 de cobertes
a I’area metropolitana de
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Font: IERMB, a partir de CREAF:
Mapa de cobertes del sol de
Catalunya, versio 4, 2009.
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Els dos principals cursos fluvials, el Llobregat i I'eix Congost-Besos, han servit per trencar
aquestes barreres naturals i han permés la comunicacié entre la part central de la plana cos-
tanera i la depressio Prelitoral, i entre aquesta i I'interior de Catalunya. Aixi, la plana central,
localitzada entre les dues desembocadures (separades només per 14 km), es converteix en
el punt de maxima accessibilitat de Catalunya, la qual cosa atorga al pla de Barcelona la ca-
pacitat d'articular un sistema metropolita ben comunicat amb la resta del territori.

Tant la franja litoral com els cursos fluvials i la plana vallesana determinen espais amb pen-
dents inferiors al 5%. No obstant aix0, la majoria de nuclis urbans metropolitans es disposen
als vessants de la serralada Litoral, mentre que les planes es reserven tradicionalment per a
I'agricultura. Per tant, aixd genera itineraris urbans i interurbans amb pendents significatius.

1.2 Usos i funcions de l'espai

Com s’ha dit, els elements orografics i fluvials estructuradors condicionen I'emplagcament
dels assentaments urbans. Aixi doncs, les arees urbanes se situen sobretot a les zones pla-
nes de I'ambit del pla de Barcelona, mentre que a la plana al-luvial del delta del Llobregat i al
delta mateix 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 ma-
nera que es tracta d’'un territori altament antropitzat, amb diferencies 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 caracteristiques i
valor paisatgistic.

En conjunt, el territori esta configurat per una notable urbanitzacio, perd també per la pre-
sencia d'unitats paisatgistiques diverses. Lexistencia de mosaics agricoles i agroforestals,
zones urbanes disperses en matrius agricoles o forestals, zones forestals boscoses 0 zones
litorals periurbanes, fa que aquest territori sigui d’una gran diversitat paisatgistica.
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1.5 Evolucié dels usos del sol

En les Ultimes décades, els usos del sol s’han vist transformats substancialment per un pro-
cés d’urbanitzacié i d’aforestacio iniciat a mitjan anys cinquanta del segle xx. L'any 1956,
al territori metropolita hi dominaven les cobertes agricoles (herbacies, llenyoses i vinya al
nord) i Barcelona ja ocupava bona part del pla entre els dos rius malgrat que les desembo-
cadures del Besos i del Llobregat encara eren zones agricoles. De la resta de nuclis urbans,
Badalona, I'Hospitalet de Llobregat i Santa Coloma de Gramenet tenien entitat, mentre que
els altres ocupaven extensions molt més reduides.

D’enca d’'aquest periode i fins al principi del segle xxi, s’ha produit un augment important de
la superficie urbana i industrial i una reduccié molt notable de les superficies agricoles. Les
arees destinades al port i a l'aeroport també han crescut molt, aixi com les zones cobertes
de bosc. Aquest fet constata que la péerdua de zones agricoles no solament es produeix a
causa de la seva urbanitzacio, sind també pel seu abandonament (s’incrementen les super-
ficies forestals en estadis successionals intermedis que no arriben mai a estadis d'elevada
maduresa). Aixi mateix, s’ha donat un fort creixement en la superficie destinada a autopis-
tes i autovies, com també a zones industrials i comercials.

Concretament, des dels anys vuitanta del segle passat, el sol urba a la regié metropolitana
de Barcelona s’ha multiplicat per 2,2, la qual cosa ha suposat canvis irreversibles en I'Us del
sol. Cal dir, perd, que han estat els municipis de la regié metropolitana que es troben fora
de l'area metropolitana els que han crescut més, i que aquesta transformacié s’ha traduit
principalment en un creixement residencial o del parc d’habitatges.
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Mapa 2.3 Evoluci6 del sol urba a la regié6 metropolitana de Barcelona. Anys 1970-2009
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Font: IERMB, a partir de CREAF: Mapa de cobertes del sol de Catalunya, versié 4, 2009.

En els darrers anys, el sistema urba esta deixant de créixer en extensid i comenca a reor-
denar-se internament i a canviar els seus usos urbans. A més, el territori conserva grans
zones forestals en estadis successionals intermedis provocats per continues pertorbacions
antropiques o seminaturals, com els incendis.

2 Poblacio

2.1 Evoluci6 de la poblaci6 i de I'estructura d’'edats

L'area metropolitana de Barcelona es troba entre les vuit primeres aglomeracions urbanes d'Eu-
ropai té un pes important en l'espai de la Mediterrania. L'any 2013, la poblaci¢ dels municipis que
formen part de 'AMB i que corresponen en bona part a I'ambit d’influencia i d’expansié de la
ciutat compacta de Barcelona era de 3.228.569 habitants (43 % de la poblacié de Catalunya).

El municipi de Barcelona, amb 1.611.822 habitants, concentra el 49,9 % de la poblacid me-
tropolitana i a la primera corona s’hi concentra un 88 % de la poblacio.

L'evolucié de les dades de poblacié a partir del cens mostra un increment del 2,2 % entre el
1981i el 2011, amb notables diferencies en funcié dels municipis. Aquestes diferéncies tenen
a veure amb les migracions residencials metropolitanes, que han comportat un éxode de
poblacié des de Barcelona i el seu entorn més proper cap a altres municipis metropolitans,
perd sobretot cap a municipis de la resta de I'RMB. Com a consequéncia d’aquestes mi-
gracions residencials, municipis com Begues o Corbera de Llobregat han superat un creixe-
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Evolucié de la poblacié dels municipis de I’area metropolitana. Anys 1981-2013

Municipi Cens Cens Cens Cens Variacio Padré

1981 1991 2001 20M interanual 2013

1981-2011

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
Cervelld 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 45127 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
Papiol, 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 Valles 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 Despf 25.309 24977 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 Cervelld 2.520 3.030 5.5657 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 de Cervell6 fa referencia als anys 2001-2011.

Font: IERMB, a partir de I'ldescat.

ment del 300 % en aquest periode. Els creixements més importants en valor absolut s’han
produit en municipis mitjans com Sant Cugat del Valles, Castelldefels i Viladecans. Con-
trariament, durant aquest periode, Barcelona i altres municipis de I'entorn, com Badalona,
Cornella de Llobregat, I'Hospitalet de Llobregat, Santa Coloma de Gramenet i Sant Adria de
Besos, presenten descensos de poblacié entre el 4% i el 15 %.

D'altra banda, de la mateixa manera que ha passat al conjunt de Catalunya, des de I'any
2000 hi ha hagut un increment poblacional al conjunt de municipis metropolitans com a
consequéencia de I'arribada de poblacié immigrada nascuda a I'estranger. L'any 2000, la po-
blacid estrangera s'elevava a 76.157 persones (2,6 % del total) i I'any 2012 va arribar a
514.157 persones (15,9 % del total), amb una taxa de creixement acumulat del 675 %. La
recessid econdmica, tanmateix, ha provocat un alentiment significatiu de I'arribada de po-
blacid immigrada a I'area metropolitana. Per primer cop en la darrera década, I'any 2013 la



PUBLICACIONS PMMU_04

DIAGNOSI PMMU
AMBIT D’ESTUDI

Increment molt
notable de la poblacié
estrangera des del
2000, amb una frenada
I'any 2013.

Mapa 2.4
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sortida de poblacid cap a I'estranger va ser superior a I'entrada de poblacié estrangera, la
qual cosa dibuixa un horitz6 d'estabilitat en el nombre d’habitants en els propers anys.

Entre els anys 2008 i 2013, les piramides de poblacié metropolitana van accentuar els canvis
cap a una estructura de poblacié per edats propia d'una economia amb un elevat grau d'enve-
liment en que els trams inferiors son relativament més reduiits respecte dels trams superiors.
Es a dir, mentre que el pes de la poblacié de més de 65 anys és del 18,7 %, el de la poblacio de
menys de 15 anys representa el 14,3 % i el tram d’edat central tan sols és del 46,3 %.

2.2 Densitat urbana de poblacio
La densitat de la poblacié que viu en sol urba és molt variable en funcié dels territoris me-
tropolitans. Barcelona i els municipis propers (sobretot I'Hospitalet de Llobregat) son els
que presenten les densitats de poblacié més elevades. En canvi, els municipis de la segona
corona metropolitana i els periférics de la primera registren densitats urbanes molt inferiors.
Badia del Valles i Ripollet en sén excepcions.

L'analisi per municipis en funcié del sol residencial (compacte o dispers) indica que només
cinc municipis de la primera corona arriben al 50 % de superficie residencial de baixa den-
sitat: Tiana i Castelldefels —que fins i tot superen el 80 %—, Sant Just Desvern, Montcada
i Reixac, i Gava. En canvi, a la segona corona, tots els municipis, excepte Ripollet i Badia
del Valles, superen el 50 %.

Quant a la distribucio territorial de la poblacio, el 96 % dels habitants de 'area metropoli-
tana viu en sol residencial compacte, mentre que el 4% restant ho fa en sol residencial de
baixa densitat.
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El pes de I'area metropolitana en la produccié de Catalunya arriba gairebé a la meitat, con-
cretament al 48 %. Amb un PIB per capita del conjunt de I'area proper als 31.000 euros I'any
2010, I'area metropolitana és un territori relativament ric respecte de la mitjana de la UE i del
conjunt d’Espanya. Tot aixo 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.

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

Ambit PIB 2010 % sobre el total PIB/hab

de Catalunya (milers d'euros) (index Catalunya=100)
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 45970 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 I'RMB.

Font: IERMB, a partir de I'ldescat.

El cicle economic de Catalunya i de I'area metropolitana és similar al que s'observa al con-
junt de paisos de la zona de l'euro i la UE-28, caracteritzat per una forta recessio I'any
2009 i una segona recessié 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 men-
tre Catalunya ha comencat a deixar enrere la recessio i s'acosta a nivells de creixement
semblants als de la zona de I'euro (-0,4 %), Espanya continua presentant taxes de crei-
xement negatives.

Per sectors productius, de la mateixa manera que al conjunt de Catalunya, a I'area metro-
politana els serveis son els que aporten més valor afegit a I'economia, el 76,9 % del total. A
continuacio, es troba la industria, que representa el 14,5 % del total; el sector de la construc-
ci6, que suposa el 8,6 %, i el de I'agricultura, que tan sols és del 0,05 %. Des de I'any 2010,
s’ha observat un increment del pes de la indUstria, que ha arribat a representar, el 2012, el 18 %
del valor afegit brut (VAB) del conjunt de Catalunya. El pes del sector de la construccio, en
canvi, ha experimentat un descens fins al 8 % del VAB.

L'indicador de renda per habitant mostra que la renda familiar bruta disponible (RFDB) a
I'area metropolitana és lleugerament superior a la del conjunt de Catalunya, amb 17.200 € i
16.900 €, respectivament.

En funcié dels municipis s'observen diferencies molt notables, fet que posa en relleu la des-
igualtat existent (encara més accentuada per la crisi econdmica) amb relacié a la distribucio
de les rendes dins les economies desenvolupades. Aixi, Sant Just Desvern (24.200 €/hab.),
Sant Cugat del Valles (21.900 €/hab.) i Tiana (21.900 €/hab.) sén els municipis amb uns
valors més alts. Per contra, els municipis de Badia del Valles (12.300 €/hab.), Santa Colo-
ma de Gramenet (12.800 €/hab.) i Sant Adria de Besos (13.500 €/hab.) sén els municipis
amb uns valors més baixos.
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Renda familiar bruta
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Nota: Es mostren només els municipis
amb més de 5.000 habitants.
Font: IERMB, a partir de I'ldescat.

Afiliats a la Seguretat Social
(régim general i autonoms)
en diferents ambits de I’area
metropolitana i Catalunya.
Any 2013

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

Municipi Milers d'euros Municipi Milers d'euros
Sant Just Desvern 24,2 Gava 15,7
Sant Cugat del Valles 21,9 Castellbisbal 15,5
Tiana 21,9 Barbera del Valles 15,4
Barcelona 19,3 Montcada i Reixac 15,4
Begues 18,4 Prat de Llobregat, el 14,8
Molins de Rei 18,2 Ripollet 14,7
Esplugues de Llobregat 17,5 Viladecans 14,6
Cerdanyola del Valles 17,4 Badalona 14,5
Corbera de Llobregat 16,7 Cornella de Llobregat 14,5
Sant Joan Despi 16,6 Sant Boi de Llobregat 14,5
Montgat 16,5 Sant Andreu de la Barca 14,0
Sant Feliu de Llobregat 16,3 Hospitalet de Llobregat, I 13,8
Santa Coloma de Cervell® 16,2 Sant Viceng dels Horts 13,7
Torrelles de Llobregat 16,2 Sant Adria de Besos 13,5
Palleja 16,0 Santa Coloma de Gramenet 12,8
Castelldefels 15,8 Badia del Valles 12,3
Cervelld 15,8 Total 17,2

L'any 2013, les persones afiliades a la Seguretat Social, tant en régim general com en régim
especial d'autbnoms, en el conjunt dels municipis de I'AMB eren 1.435.750, el 52% de 'ocu-
paci6 de Catalunya. De tots els municipis metropolitans, Barcelona és el que concentra més
ocupacio, seguit de I'Hospitalet de Llobregat, Badalona i Sant Cugat del Vallés.

Ambit Total Pes sobre

treballadors Catalunya (%)
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

El sector dels serveis és el que aplega més afiliats, amb el 85 % del total, mentre que la in-
dustria n‘'ocupa el 10,7 % i la construccio, el 4,3 %. Tot i aix0, si s'agrupen les dades de la
indUstria amb les dels serveis destinats a la produccio, el pes de la indUstria en conjunt ar-
riba al 60 % del total, amb una tendéncia molt estable des de I'any 2009. Es tracta d’'una
barreja molt completa i diversificada de serveis destinats a la indUstria, a les empreses, als
serveis financers, als serveis de transport i comunicacions i als serveis de xarxa eléctrica,
gas i aigua. S’ha de tenir en compte que Catalunya, en els Ultims anys, ha augmentat el seu
lideratge industrial en el conjunt d'Espanya.

Al final 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 i ha provocat una gran caiguda de l'ocupacioé. Les
dades del segon trimestre de 2014 de I'Enquesta de poblacié activa (EPA) mostren que la
poblacié aturada de la provincia de Barcelona representa el 78,7 % de la poblaci6 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 poblaci¢ activa (el segon
trimestre de 2014), xifra que contrasta amb les taxes d’atur més elevades de la provincia
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de Barcelona i de Catalunya (19,7 % i 20,2 %, respectivament), i d’Espanya (24,5 %). Tan-
mateix, cal tenir en compte que, en comparacio d'aquestes elevades taxes d'atur de I'eco-
nomia espanyola, la UE-28 en conjunt no s’ha vist tan afectada per la crisi econdmica, ates
que el mateix trimestre de 2014 la taxa d’atur estava situada en el 10,1%, uns quinze punts
per sota de la d’Espanya.

Aquesta caiguda de I'ocupacio ha tingut un impacte en tots els municipis metropolitans a
excepcio6 de Tiana i Sant Cugat del Valles, on el nombre d'afiliats s’ha incrementat entre el
2008 i el 2013. Contrariament, al Papiol, Sant Vicenc dels Horts i Sant Feliu de Llobregat, la
poblaci6 afiliada a la Seguretat Social ha disminuit en més del 25 %.

4 Planificacio territorial i urbanistica

4.1 Pla territorial metropolita de Barcelona

El Pla territorial metropolita de Barcelona (PTMB) constitueix el marc regulador per establir
els objectius d’equilibri de la regié metropolitana de Barcelona (RMB) i el marc orientador de
les accions que s’hi emprendran per avangar cap a una visié de futur determinada. A grans
trets, la proposta per a I'RMB consisteix en la definicié d'una estructura territorial nodal in-
tegrada amb la resta de Catalunya que potencii un grup de ciutats de grandaria mitjana (al-
menys 20.000 habitants) al voltant de les quals pivoten els nous creixements.

Per a I'ambit dels municipis metropolitans, el PTMB traca 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, sinG que reconeix noves oportunitats
sobre arees urbanes en transformacio, alhora que proposa millorar aspectes relacionats
amb la connectivitat ecologica i ampliar I'eficiencia i la sostenibilitat del sistema d'infraes-
tructures 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 fins al PGM de 1976) com sén, principaiment, Collserola i el delta del Llo-
bregat ,i els amplia i els connecta per garantir la seva funcié com a sistema. En consequencia,
les arees protegides del Garraf i I'Ordal, incloses a I'ambit metropolita, juntament amb les de la
vall baixa del Llobregat, Collserola i la serra de Marina, formen un espai continu que recorre la
serralada Litoral i arriba fins al mar, alla on les discontinuitats de la urbanitzacié ho permeten.

El sistema d’assentaments

Pel que fa al sistema urba, en ésser un ambit tan ocupat, el Pla no planteja noves operacions
d'extensio urbana de gran dimensio en zones on actualment el sol no estigui qualificat com
a urbanitzable. En canvi, si que proposa noves oportunitats en arees urbanes en transfor-
macio, una part de les quals pot tenir un caracter estrategic per al conjunt de la regié me-
tropolitana. En aquest sentit, Idgicament cal baixar a I'escala urbanistica per tal d'ordenar
aquests espais en transformacio.

El sistema d'infraestructures de mobilitat

La major part de les actuacions corresponen a la xarxa ferroviaria, ateés que es troba
menys desenvolupada que la xarxa viaria i €s la més avantatjosa a I'hora de servir una area
amb un alt grau d'ocupacié. Entre les noves infraestructures ferroviaries, es poden desta-
car les segUents actuacions de millora de la connectivitat interna:
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la Palma de Cervell6, Sant Andreu de la
Barca i Torrelles de Llobregat.

— Ampliacions a la xarxa de metro.

— 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 en-
tre Reina Elisenda i Esplugues de Llobregat).

— Millora de linies existents: desplagament del tragat de la linia de rodalia Barcelona-Ma-
tard i noves estacions ferroviaries.

Quant a la millora de les connexions amb la resta de I'RMB, es poden destacar:

— Obertura del tunel ferroviari d’'Horta, per sota de Collserola, que millorara la connexié
entre el Valles Occidental i els barris d’'Horta-Guinardé i del Poblenou de Barcelona.

— Construcci6 d'un ramal ferroviari fins a la terminal de I'aeroport i els nous intercanvia-
dors LAV.

— Obertura del tracat d'alta velocitat a Barcelona, que permetra absorbir una part dels ac-
tuals serveis regionals, aixi com incrementar les frequéncies de pas dels trens de rodalia a
I'interior de la ciutat.

Pel que fa a les millores en la integracio de les xarxes, a partir la creacié de nous intercan-
viadors i amb la nova connexi6 Placa Espanya - Glories de la Iinia Liobregat-Anoia, es fa-
cilitara 'intercanvi amb les altres linies de transport public i es podra unir amb la resta de
la xarxa d'FGC.

Entre les millores del sistema viari, es poden destacar les actuacions seguents:

— Obres destinades a millorar la connectivitat global de la xarxa, més que no pas a ampli-
ar-la: inclou les connexions entre I'A-2 i 'AP-7 al Papiol, entre 'A-2 i la C-32 a Sant Boi de
Llobregat, i la connexié Badalona-Valles, a través del tunel de la Conreria, que connectara
el Barcelonés Nord i el Baix Maresme amb el Vallés Oriental.

— Vies exclusives per a vehicles que permetin millorar I'eficiencia global de la xarxa: des-
taquen 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, i els carrils bus-VAO, especifics per
al transport public o per a vehicles amb alta ocupaci6 a les vies d’entrada a Barcelona (la
Diagonal, la Gran Via al sud, la Gran Via al nord i la Meridiana).

— Obres destinades a desviar el transit viari de pas de les zones urbanes: per exemple, la
variant de la BV-2002 a Sant Vicenc dels Horts i Santa Coloma de Cervelld, o I'extensio de
l'eix B-24, amb la variant de Vallirana i la connexié amb I'AP-2 a Molins de Rei.

Des de fa unes quantes decades, a Barcelona es duu a terme una practica de planificacio
territorial que reconeix el caracter metropolita dels processos d’'urbanitzacié que s'han
desenvolupat a la ciutat. El reconeixement d'aquesta realitat metropolitana es va formalit-
zar amb |'aprovacio, per part de la Corporacié Metropolitana de Barcelona, del Pla Gene-
ral Metropolita (PGM), I'any 1976. Amb la finalitat de donar resposta al procés d’expansié
urbanistica derivat de I'increment poblacional de les decades anteriors, el PGM va establir
les bases per afavorir un desenvolupament urbanistic més ordenat, de més densitat i amb
més superposicio de funcions.

El PGM va significar un canvi important en la manera de desenvolupar I'urbanisme a l'area
metropolitana’ i va posar de manifest I'interés en els espais col-lectius en la practica urba-
nistica. Va establir un marc apropiat per al desplegament de moltes accions de millora urba-
nistica en I'ambit municipal i metropolita, sobretot amb relaci¢ a les infraestructures i a les
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reserves de sol per a equipaments i espais verds. Sense aquest instrument seria impossible
entendre I'area metropolitana tal com ho fem actualment.

De fet, part de la configuraci6 actual de la mobilitat metropolitana és el resultat d'aquest
instrument, atés que es va parar especial atenci6 a la xarxa viaria basica, a I'ampliacio de
grans infraestructures com l'aeroport i el port (arees logistiques) i a la millora de la quali-
tat dels entorns urbans. Aixi, destaquen les rondes de Barcelona, els tunels de Vallvidre-
ra, que connecten la ciutat central amb el Valles, i I'arribada del tren d'alta velocitat, que
és una de les fites més importants que s’ha assolit en els darrers anys en el camp de les
infraestructures.

Amb relacié a la indUstria, en aquest periode s'implanten els poligons que creen els corre-
dors 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 usos residenci-
als, sobretot en I'ambit de la ciutat central. Apareixen nous emplacaments d’activitats, prin-
cipalment 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
transformacié del territori Forum, el districte 22@, el centre direccional a Cerdanyola del
Valles, les obres de la Sagrera, el port de Badalona i la Plaga Europa, entre d’altres. Enca-
ra que gairebé totes es troben en fase d’execucio, durant aquesta nova etapa segurament
s’hauran de replantejar a causa dels canvis en la situacid econdomica i social.

Cal dir, pero, que existeixen raons que fan necessaria la revisid d’aquest planejament:

— El model d’assentament huma del territori metropolita encara té reptes pendents que cal
resoldre. Com a heréncia de I'evoluci¢ historica de I'urbanisme metropolita, hi ha parts del
territori que pateixen deficiencies pel que fa a la dotacié d’equipaments i infraestructures
de transport, i a la qualitat de I'espai urba, entre d’altres.

— Al llarg d’aquests 38 anys, a més del planejament derivat, el PGM ha experimentat 887
modificacions puntuals que han estat necessaries per tirar endavant una gran quantitat
d’iniciatives: canvis per reescalar infraestructures i disminuir-ne I'impacte o per resoldre
desajustos respecte de les necessitats en les arees economiques, entre d’altres. Es impor-
tant observar aquestes modificacions i valorar-les, per solucionar algunes de les mancances
que s’han detectat.

— Finalment, I'evolucié social i econdmica, aixi com la mateixa transformacié del territori
durant els 38 anys d’existencia del PGM, recomana també plantejar nous reptes i noves
solucions.

També cal tenir presents les modificacions del nou marc legislatiu de I'urbanisme a Cata-
lunya, aixi com la Llei 31/2010 en la qual TAMB passa a ser una administracié que exercira
en plenes facultats la competéncia urbanistica, amb un rol més actiu en la definicié d'una
estrategia territorial. Aixi, podra participar en la definici¢ de projectes estrategics, en la xar-
xa d'espais lliures, en la xarxa viaria, en les infraestructures de transport, en I'habitatge i en
I'activitat economica.

Aixi doncs, sera el Pla director urbanistic metropolita (PDU) —una nova figura d’ordenacio
urbanistica, situada en una posicié intermedia entre el planejament territorial (tant parcial
com sectorial) i el planejament urbanistic derivat— el que haura de garantir una coheréncia
més gran entre el planejament territorial i I'urbanistic.
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El PDU, sota criteris de capil-laritat, policentrisme, densitat i diversitat d'usos i activitats, i
metabolisme eficient, té davant seu la tasca de millorar i reformular aspectes encara pen-
dents al territori metropolita. Mitjangant diferents tipus d'actuacions, com ara remodelaci-
ons puntuals, politiques de reforma interior, nous enllagos viaris, Nous equipaments o canvis
en les infraestructures, entre d’altres, es pot avancar per tal que la centralitat urbana arribi
arreu de I'area metropolitana.

En aquest sentit, la Reflexié estrategica metropolitana (REM) recull la necessitat que I'es-
pai metropolita funcioni com una xarxa integrada on tots els centres siguin nodes, de més o
menys jerarquia, amb diferents graus d’especialitzacio. Concretament, cal que:

— Es desplegui I'expansié de les funcions centrals de I'area metropolitana, de manera que el
cor metropolita es faci més gran i divers.

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

— Es dotin molts dels subcentres urbans de funcions i espais d'escala metropolitana, segons
les oportunitats locals.

— Es planifiqui de manera que es puguin aprofitar I'heterogeneitat i els recursos socials i ter-
ritorials de cada part de I'area metropolitana de manera coordinada.

Des del punt de vista de I'emplagament, aquest document defineix diversos ambits territo-
rials d'intervencié o ambits territorials clau, tots ells amb capacitats importants per acollir
noves activitats econdmiques, dotacions, serveis i habitatges. Entre els més consolidats
destaquen Barcelona-Besos, el corredor de la B-30, I'eix del Llobregat, el delta del Llobre-
gat 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 ara eixos territorials i espais més difo-
sos arreu del territori, també claus per estructurar el projecte metropolita: per exemple, les
portes del pla de Barcelona (Diagonal i C-17), el corredor de la ronda de Dalt (buffer entre
Collserola i els turons), el sistema de centralitats (metropolitanes, de ciutats i de barris),
els enllacos entre aquestes centralitats (bulevards i eixos civics), la integracio¢ urbana dels
teixits urbans més especialitzats i segregats (urbanitzacions i poligons residencials i d'acti-
vitat), etc.

Sobre el sistema metropolita de mobilitat, el PDU obre la porta a proposar solucions vin-
culades amb el desenvolupament d’un sistema de mobilitat més sostenible. Aixd es pot fer
tant des de la millora de la praxi de I'urbanisme (més coneixements sobre la mobilitat per
part dels planificadors) com des de la inclusié de parametres de mobilitat a I'hora de definir
solucions urbanes a qualsevol escala (és a dir, tant en el moment de la planificacid com en
el de la redaccio d'un projecte d’urbanitzacié o d'edificacio), o bé atorgant també més res-
ponsabilitat a la propietat privada a I'hora de financgar la gestié de la nova mobilitat generada
o el cost de les infraestructures de transport.

L'any 2006, va entrar en vigor el Decret 344/2006 de regulacio dels estudis d'avaluacio de
la mobilitat generada (EAMG), en el qual es desplegaven dues lleis a partir d'una nova eina
d’'avaluacio de la mobilitat obligatoria per a I'aprovacié de determinats plans o implantaci-
ons singulars. De manera general, aquests estudis tenen com a objectiu, sota els criteris
del desenvolupament urbanistic sostenible, definir diferents linies d’actuacié en matéria de
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mobilitat en funcid de I'abast i la previsio dels fluxos generats per les actuacions que s'’han
de desenvolupar. Els EAMG, per tant, no son instruments de planificacié sinb que sén eines
d'avaluacio: defineixen les mesures i actuacions necessaries relacionades amb la mobilitat
per tal que aguesta es faci d’'una manera més sostenible. Els EAMG han d’acompanyar els
instruments seguents:

— Plans territorials sectorials d’equipaments i serveis.

— Planejament urbanistic general, i aquelles revisions o modificacions amb nova classificacio
de sol urba o urbanitzable.

— Planejament urbanistic derivat, i aquelles revisions o modificacions amb nous usos o
activitats.

— Implantacions singulars.

El decret estableix també uns criteris sobre la 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 son els seglents:

— Es prioritzen els valors de seguretat, sostenibilitat i integracié social després d'un periode
en que el desenvolupament urba havia donat més importancia al transport privat.

— S'estableix com a prioritaria la connectivitat dels diferents mitjans de transport, afavorint
la intermodalitat i apostant per la xarxa integrada de mobilitat.

— Com a mesura pionera a Espanya, s'estableix que els propietaris o els promotors assumei-
xin de manera obligatoria el cost de dotar de transport public un espai, zona de desenvolu-
pament o implantacio.

— A més de definir propostes relatives a infraestructures i serveis de transport public (con-
nexions de les xarxes, nous serveis i noves estacions), s'estableix també el requeriment de
fer propostes relacionades amb la gestio sostenible de la mobilitat.
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Transport public

El transport public de I'area metropolitana de Barcelona disposa de quatre xarxes inde-
pendents 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 gestio de les xar-
xes de metro i d'autobusos, aixi com altres mitjans de transport public urba col-lectiu
de viatgers en superficie, a excepcio dels tramvies, que son de titularitat de 'ATM. Ac-
tualment exerceix aquestes competéncies per als 18 municipis de la primera corona,
mentre que I'assumpcié de competencies de la resta esta en tramit. D'altra banda, el
transport ferroviari de rodalia és competéncia de la Generalitat de Catalunya: Rodalies i
Ferrocarrils de la Generalitat de Catalunya. Aixi doncs, I'estructura organitzativa actual

és la seglent:

Estructura organitzativa del transport piblic a I’area metropolitana de Barcelona

Mitja de transport
public

Administracio titular
de la infraestructura

Administracio6 titular
del servei

Operador

Administracié que
gestiona el servei

Ferrocarril de rodalies
de la xarxa estatal

Administrador de
Infraestructuras
Ferroviarias (Adif)

Generalitat
de Catalunya

Renfe Operadora

Generalitat
de Catalunya

Ferrocarril de rodalies
de la xarxa catalana

Generalitat
de Catalunya

Generalitat
de Catalunya

Ferrocarrils de la
Generalitat de Catalunya
(FGC)

Generalitat
de Catalunya

altres municipis

(principalment)

de Barcelona (AMB)

SA

Tramvia Generalitat Autoritat del Transport Trambaix UTE, Autoritat del Transport
de Catalunya Metropolita (ATM) Trambesos UTE (Tramvia | Metropolita (ATM)
Metropolita)
Ferrocarril Generalitat Area Metropolitana Ferrocarril Metropolita TMB/Ajuntament
metropolita de Catalunya de Barcelona (AMB) de Barcelona, SA de Barcelona
Autobus urba Barcelona i Ajuntament de Barcelona | Area Metropolitana Transports de Barcelona, | TMB/Ajuntament

de Barcelona

Altres autobusos urbans
AMB (1a Corona)

Diverses administracions
titulars de carreteres i
carrers

Area Metropolitana
de Barcelona (AMB)

Empreses privades
(gestio indirecte
interessada)

Area Metropolitana
de Barcelona (AMB)

Autobus interurba
(2a corona)*

Diverses administracions
titulars de carreteres i
carrers

Generalitat
de Catalunya

Empreses privades
(gesti6 indirecte,
concessi¢ administrativa)

Generalitat
de Catalunya

Autobus urba
(2a corona)*

Diversos
ajuntaments

Ajuntaments

Diverses empreses
privades

Ajuntaments i/0
Generalitat de Catalunya

Taxi

Diverses administracions
titulars de carreteres i
carrers

Area Metropolitana
de Barcelona (AMB)

Diverses empreses
privades

Area Metropolitana
de Barcelona (AMB)

* La Llei 3172010 en preveu el traspas a 'AMB.
Font: Area Metropolitana de Barcelona (AMB).

Pel que fa al transport urba i interurba a la segona corona, es tracta d’'una situacio transito-
ria. Com s’ha dit, amb I'aprovacio de la Llei 31/2010 de I'Area Metropolitana de Barcelona,
I’AMB assumeix les competéncies dels serveis de transport public col-lectiu urba de viatgers
en superficie que transcorren integrament per aquest territori, llevat del sistema tramviari.
Els serveis d'autobus urba de la primera corona s'estenen al conjunt del territori metropolita,
de manera que les concessions de la segona corona seran traspassades a '’AMB.
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Des de I'any 1997, 'ATM articula la cooperacié entre les administracions publiques titulars
dels serveis i de les infraestructures de transport public col-lectiu de 'RMB. A més d’en-
carregar-se de planificar les infraestructures de transport public, també exerceix una clara
funcié de rotula financera dins el sistema tarifari integrat.

D’acord amb la Llei 3172010, 'AMB també té la competéencia de la coordinacié i la gestio, per
delegacio dels ajuntaments, dels serveis complementaris de la mobilitat que comporten I'Us
especial o privatiu de la via publica, aixi com I'ordenacié i gesti¢ del transport de viatgers
amb una finalitat cultural i turistica. També en mateéria d'infraestructures d'interes metro-
polita, 'AMB pot desenvolupar les actuacions de vertebraci6 territorial necessaries per a
I'articulacio, la connectivitat, la mobilitat i la funcionalitat del territori.

Xarxa viaria

L'area metropolitana de Barcelona aplega una cinquantena de vies principals i secundaries,
de titularitat i gesti6 diferents:

— L’Administracié general de I'Estat té la titularitat de les principals vies d'alta capacitat que
discorren per I'ambit: B-24/N-340, B-30/AP-7, B-23/AP-2, A2. Es tracta de carreteres es-
tatals integrades en un itinerari d'interes general.

— La Generalitat de Catalunya té la titularitat de la resta de carreteres de la xarxa basi-
ca d’alta capacitat (C-31, C-32, C-16, C-17, C-33, C-58) i de les carreteres comarcals de
I'ambit.

— La Diputacio de Barcelona t€ la titularitat de la xarxa comarcal i la gestio de part de les
vies de la Generalitat de Catalunya (concretament, 26).

— Els ajuntaments tenen la titularitat de la resta de la xarxa viaria urbana i de camins,
tret d'algunes excepcions com les travesseres, que de vegades son titularitat d’una altra
administracio.

Un cas particular és el de les rondes de Barcelona, la titularitat de les quals correspon a I'Ad-
ministracié general de I'Estat, la Generalitat de Catalunya i els ajuntaments de Barcelona,
Sant Adria de Besos i Santa Coloma de Gramenet.

Pel que fa a la gesti6 del transit i de la seguretat de les carreteres hi ha diverses institucions
implicades:

— Servei Catala de Transit (SCT): s'encarrega de la gesti6 i control del transit en vies inte-
rurbanes, aixi com en travesseres 0 vies urbanes que afectin la circulacié interurbana (si hi
ha un acord previ amb I'autoritat local corresponent).

— Autoritat del Transport Metropolita (ATM): d’acord amb la Llei 9/2003 de la mohbilitat,
s'encarrega d'ordenar el transit interurba d’automobils, i ordenar i explotar la xarxa.

— Area Metropolitana de Barcelona (AMB): tal com estableix la Llei 31/2010, la definicié de
la xarxa viaria basica metropolitana en el PMMU comporta la participacié de 'AMB en la
programacio i la gestio del transit en aquesta xarxa, conjuntament amb el departament de
la Generalitat de Catalunya competent en la matéria.

— Els ajuntaments i alguns consells comarcals s'encarreguen de la gestio del transit de les
vies urbanes.

El financament del sistema de transport public es basa en la subvencié de I'’Administracié
d'una part dels costos totals del servei, atés que la recaptacié de la venda dels titols de
transport només cobreix una part del servei de transport. L'aportacié no coberta per les
tarifes es vehicula a través de diferents mecanismes:



1.482 km de xarxa per
a vianants i bicicletes,
715 km de zones
pacificades,

252 km de vies ciclables,
172 km de camins verds
i 343 km de carrils bici.

2 Els estudis sectorials del PMMU
contenen una descripcié més
detallada de les xarxes de mobilitat.
La descripcié que aqui s'inclou és molt
sintética.
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— Els contractes programa biennals entre I'AGE i I'’ATM, com a instruments que determi-
nen els ingressos i el déficit d’explotacio dels diferents operadors i les aportacions de les
administracions per compensar-ho.

— El tribut metropolita, un recarrec de I'impost sobre béns immobles que s'aplica als mu-
nicipis de la primera corona metropolitana.

— La participacié de I’Administracio, conjuntament amb les empreses adjudicataries, en el
compte de resultats d'explotacio dels serveis que es presten sota la modalitat de gestio
interessada i en els ingressos tarifaris complementaris (publicitat, serveis tecnics, lloguer
d’espais, etc.).

L'ATM actua de rotula del sistema, és a dir, rep les aportacions de les diferents adminis-
tracions consorciades i les distribueix entre els operadors de transport segons el deficit
d’explotacié. També és la destinataria dels ingressos provinents dels titols de transport
integrats, que posteriorment redistribueix entre els diferents operadors segons la partici-
pacié de cada empresa en els desplacaments realitzats, per compensar-les de la perdua
d’'ingressos ocasionada per la despenalitzacio dels transbordaments.

El transport public metropolita no disposa d'un marc legal general que n'especifiqui el fi-
nancament, de manera que el sanejament del deute d’explotacié depen de la capacitat de
les administracions per arribar a acords.

Respecte de la millora i el desenvolupament de les infraestructures de transport public i
viaries, el finangament per a les inversions depén dels pressupostos de les administraci-
ons titulars de la infraestructura o bé dels acords ad hoc per a cada cas. Poden ser acords
de finangament d’infraestructures entre '’Administracié general de I'Estat i la Generalitat
de Catalunya o bé contractes programa amb la participacié de diverses administracions,
entre d'altres.

2 Caracteristiques generals de les xarxes
de transport?

2.1 Xarxa per a vianants i ciclistes

Espai urba i xarxa per als mitjans no motoritzats

La xarxa viaria pacificada metropolitana té uns 967 km i esta integrada per zones paci-
ficades (carrers exclusius per a vianants, carrers de prioritat invertida, zones 30) i vies
ciclables (denominaci¢ utilitzada a Barcelona corresponent a una tipologia de carrer
similar a les zones 30). Les vies especifiques per a la circulacié de bicicletes (camins
verds i carrils bici) sumen 515,2 km, si bé les bicicletes també poden circular per bona
part de la xarxa viaria pacificada. En total, sén uns 1.482 km de vies aptes per a via-
nants i bicicletes.

Hi ha diferencies notables entre municipis pel que fa a la relacié entre la xarxa per a vianants
i per a ciclistes, i el conjunt de vies del municipi.

Segons dades dels diferents PMU dels municipis de la primera corona metropolitana, el 25 %
de les voreres (Barcelona no inclosa) tenen menys de 2 metres d’'amplada; un 21,4 %, entre
112 metres; i un 3,8 %, menys d’'un metre.
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Mapa 3.1
Xarxa per a bicicletes i vies
pacificades. Any 2014

Font: IERMB, a partir de dades de
I'AMB.
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S’han detectat altres aspectes que impedeixen una mobilitat a peu satisfactoria, com el
mal estat del paviment, la ubicacidé de mobiliari urba, la proliferacié de terrasses, que tre-
uen espai al vianant, o I'aparcament de motocicletes a la vorera, que entorpeix 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 amb 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, només n'hi ha un a la xarxa
d’Adif, el de Sant Feliu de Llobregat.

Serveis per a la mobilitat a peu i en bicicleta

Senyalitzacié d’orientacié

Actualment, la senyalitzacié vertical adregada als vianants és practicament inexistent en els
itineraris interurbans (a excepcid de les vies verdes), pero és forga present en els entorns
urbans. A vegades, aquesta senyalitzacié també va dirigida als turistes o als ciclistes (indica
les distancies en bicicleta).

Pel que fa a la mobilitat en bicicleta, I'inica senyalitzacié existent a I'ambit metropolita esta
orientada a les activitats d’oci i es troba a les vies verdes. En canvi, la senyalitzacié orien-
tativa adrecada especificament a ciclistes és practicament inexistent als entorns urbans i
interurbans.
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Xarxa per a bicicletes i vies pacificades per municipi. Any 2014

Xarxa pacificada / xarxa viaria urbana

Badia del Valles

Sant Andreu de la Barca
Ripollet

Sant Viceng dels Horts
Castellbisbal

Torrelles de Llobregat
Palleja

Castelldefels

Sant Cugat del Valles
Corbera de Llobregat
Santa Coloma de Cervelld
Tiana

Cervelld

Gava

Barbera del Valles

Molins de Rei

Papiol, el

Sant Adria de Besos
Montcada i Reixac
Cerdanyola del Valles
Santa Coloma de Gramanet
Esplugues de Llobregat
Sant Climent de Llobregat
Badalona

Begues

Total AMB

Viladecans

Hospitalet de Llobregat, I'
Cornella de Llobregat
Sant Feliu de Llobregat
Prat de Llobregat, el
Palma de Cervello, la
Barcelona

Montgat

Sant Boi de Llobregat
Sant Joan Despi

Sant Just Desvern

Xarxa pacificada i vies ciclistes / xarxa viaria urbana i xarxa de camins

Torrelles de Llobregat
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Font: IERMB, a partir de dades de I'AMB.

Aparcaments

Els aparcaments de bicicletes de I'area metropolitana poden ser oberts o tancats (segurs).
D’aparcaments oberts, n’hi ha a tots els municipis, situats en els principals centres d’atrac-
Ci6 i generaci6 de desplacaments. Pel que fa als aparcaments segurs, en coexisteixen de
diferents tipus.

'aparcament segur de bicicletes més rellevant és la xarxa Bicibox, impulsada per 'AMB.
Aquest servei, que funciona mitjangant el registre previ dels usuaris i de les seves bicicle-
tes, déna dret a estacionar la bicicleta gratuitament 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 setma-
na. Existeixen més de 1.500 places distribuides entre 150 estacions 0 moduls a 12 municipis
metropolitans.

A I'ambit metropolita, també existeixen altres models d'aparcament de bicicletes vigilats,
com ara els parquings subterranis de titularitat publica: a Barcelona (B:SM) i a I'Hospitalet
de Llobregat. També hi ha actuacions puntuals, com a I'estacié d’'FGC de Sarria, al campus
de Bellaterra de la UAB (Biciberg i altres) o I'aparcament vigilat de bicicletes de les Corts,
que va ser el primer bicipark de Barcelona, a la confluencia entre els carrers Numancia i
Anglesola.
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Oferta de moduls i places del
servei Bicibox per municipis.
Maig 2015

Font: Area Metropolitana de
Barcelona (AMB).

Municipi Nombre de moduls Nombre de places
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

Servei de préstec

El Bicing de Barcelona va comencar a funcionar I'any 2007 i s’ha convertit en un referent.
Des d'aleshores, el creixement ha estat molt important, tant en la demanda, com en I'oferta
i la qualitat del servei. A dia d’avui, disposa de 400 estacions i 6.000 bicicletes, i el 2015 s’ha
incorporat al sistema una petita flota de bicicletes electriques. La demanda d’aquest servei
(en abonats), després d’'un fort creixement, ha anat disminuint amb els anys, i actualment
es manté estable al voltant de les 100.000 persones. Alhora, I'any 2014 es van efectuar
13,35 milions de viatges anuals, una xifra lleugerament inferior a la d'anys anteriors. El temps
mitja d’utilitzacié de les bicicletes és de 15,6 minuts i el recorregut mitja és de 2,7 km. Cada
bicicleta recorre uns 18 km al dia.

Registre de bicicletes

La funcié del registre de bicicletes, en termes generals, és identificar els vehicles i ajudar a
retornar-los als seus propietaris si es recuperen, en cas de perdua o robatori. Actualment,
disposen d’aquest servei els municipis de Barcelona i Montcada i Reixac, i 'Area Metropoli-
tana de Barcelona (a través del Biciregistre).

Flotes d’empresa

LAMB, en les seves darreres convocatories (2014 i 2015) de subvencié per a la compra de
bicicletes electriques, ha inclos les empreses com a possibles beneficiaries. L'objectiu és
ajudar-les a crear flotes propies de bicicletes perque, posteriorment, les cedeixin als seus
treballadors. Els destinataris d'aquestes subvencions son: empreses de lloguer de bicicletes,
gestors d'hotels o d'aparcaments publics i empreses. Només aquest darrer grup s'ajustaria
a l'objectiu inicial de fomentar les flotes d’empresa i, malauradament, és el que ha demanat
menys bicicletes: una o dues per empresa (en cap cas s’ha arribat a 5, que és el maxim).
Per tant, la iniciativa no ha estat gaire reeixida pel que fa a les flotes d’'empresa i s’hauran de
preveure altres accions per al futur.

D’altra banda, '’AMB ha cedit 169 bicicletes eléctriques als ajuntaments metropolitans amb la
intencié de crear flotes municipals de bicicletes electriques. El resultat ha estat més positiu.

Evolucié de I’oferta i la demanda del servei Bicing

2007 2008 2009 2010 201 2012 2013 2014
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.



Mapa 3.2

Localitzacio de les estacions
d’aparcaments segurs per a
bicicletes (Bicibox) i estacions
de Bicing

Font: IERMB, a partir de 'AMB i dades
del servei Bicing.
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Normativa i politiques de foment

Normatives

La normativa sectorial en I'ambit estatal que regula la circulacié de vianants i bicicletes esta
recollida a:

— RD legislatiu 339/1990, de 2 de marg, pel qual s'aprova el text articulat de la Llei sobre
transit, circulacio de vehicles a motor i seguretat viaria.

— RD 2822/1998, de 23 de desembre, pel qual s'aprova el Reglament general de vehicles.
— RD 1428/2003, de 21 de novembre, pel qual s'aprova el Reglament general de circulacio.

Després de la recent aprovacio de la nova Llei de transit, s'esta esperant que s'aprovi el cor-
responent Reglament general de circulacié. Les principals modificacions que afectaran els
vianants i la circulacio de bicicletes son:

— El casc sera obligatori en ciutat per als ciclistes menors de 16 anys.

— Es detallaran suposits i casuistiques per a la retirada de bicicletes.

— Es duran a terme 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.

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

D’altra banda, la Llei reguladora de les bases del regim local (LRBRL) atorga als municipis
competencies en materia d’ordenacio del transit de vehicles i persones en les vies publi-
ques, 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.

LAMB ha redactat I'Informe per a la guia de la regulacio local de la mobilitat ciclista, per
assessorar els municipis i homogeneitzar les ordenances locals sobre aquesta guestio.
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Comunicacié i promocié

S’han realitzat moltes accions de comunicacio i de promocié de la bicicleta en I'ambit me-
tropolita. Per exemple, fa un parell d’anys, I'’AMB va editar una guia sobre la xarxa per a bicis
metropolitana.

Des de la Diputacio de Barcelona s’ha promocionat la bicicleta eléctrica als serveis tecnics
municipals i als cossos de les policies urbanes. Des de I'any 2008, s’han repartit un total de
212 bicicletes a 95 municipis de la demarcacié de Barcelona.

Accessibilitat al transport public

Accessibilitat i intermodalitat als intercanviadors

A I'area metropolitana s’han identificat 28 intercanviadors: 20 a Barcelona, 3 a I'Hospitalet
de Llobregat, 2 a Badalona, 1 a Cornella de Llobregat, 1 a Sant Adria de Besos i un altre a
Sant Cugat del Vallés. Els resultats de I'analisi de I'accessibilitat indiquen que:

Accessibilitat per a vianants i bicicletes i distancia entre modes als intercanviadors metropolitans

. . Facil accés Carril bici  Aparcament Aparcament Bicicleta Adaptat Distancies  Temps entre
Nom intercanviador vianants / carrer bici de bici de piblica per PMR  entremodes modes que
pacificat subjeccio consigna que no comparteixen
comparteixen  vestibul
vestibul
Arc del Triomf - Estaci6 del Nord X X X X X M-B120 m M-R 3 min
R-B 270 m
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 M-F 3 min
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
Sant Andreu Arenal - Fabra i Puig X X X X X R-M 50 m
B-M50m
El Clot - Aragd 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
Maria Cristina X X X X T-M 50 m
M-B 50 m
T-M25m
Marina X X X X X T-M50m
Palau Reial X X X X X T-M50m
Passeig de Gracia X X X X X R-M 4-6 min
Diagonal - Provenca X X X X X F-M 3-6 min
Sant Andreu Comtal X X X X R-M 250 m
Sants Estacié X X X X X R-B200 m
M-B 250 m R-M 4 min
Selva de Mar X X X X X T-M 120 m
Torre Bar¢ - 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
Cornella X X X X X R-M 50 m
R-T 50 m M-T 2 min
Bellvitge - Gornal X X X X F-R150 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-T 50 m
Sant Cugat del Valles - Volpelleres X X X X R-F 980 m

R=Renfe; F=FGC; T=Tram; M=Metro; B= Bus interurba

Font: INTRA, SL.
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— L'accés dels vianants i dels ciclistes (per un carril bici 0 una via pacificada) als intercanvi-
adors esta assegurat.

— Ala majoria dels intercanviadors analitzats hi ha aparcament per a bicicletes de subjeccié
(tipus U invertida) i tots disposen d'aparcament de consigna Bicibox, excepte els intercan-
viadors de Barcelona, Badalona i Sant Adria de Besos.

— El servei de bicicleta publica Bicing esta disponible a tots els intercanviadors de la ciutat
de Barcelona.

— Tots els intercanviadors excepte dos (Pl. Espanya i Sant Andreu Comtal, a Barcelona)
estan completament adaptats amb rampes 0 ascensors per a persones amb mobilitat re-
duida (PMR).

Pel que fa a la intermodalitat, els intercanviadors seleccionats no ofereixen una connectivi-
tat alta: la mitjana de correspondencies o relacions entre modes és d'1,3 per intercanviador
(22 intercanviadors, dels 28 seleccionats, només connecten dos modes; a 6 dels intercan-
viadors seleccionats hi ha tres 0 més modes en connexid). De totes les correspondencies
seleccionades, el 70 % no comparteixen vestibul, rad per la qual exigeixen recorreguts més
llargs; ara bé, la meitat d'aquestes relacions que no comparteixen vestibul sén entre modes
ferroviaris (subterranis) i el tramvia (en superficie).

Com a conclusi6 es pot afirmar que els accessos fins als intercanviadors estan ben adap-
tats per a vianants i que els recorreguts entre els diferents modes habitualment no sén
gaire llargs.

Accessibilitat i intermodalitat a les estacions
Aguesta analisi també s’ha efectuat a les principals estacions metropolitanes de transport
public (considerant un volum superior a 1,5 milions de passatgers anuals).

S’observen més deficiencies que en el cas dels intercanviadors:

— Totes les estacions, excepte la de I'aeroport del Prat i la de Sant Feliu de Llobregat, dis-
posen d’'un accés prou comode per als vianants.

— De les 13 estacions analitzades, només 8 tenen un accés en bicicleta per carril bici o via
pacificada.

Accessibilitat per a vianants i bicicletes en estacions ferroviaries d’alta demanda (>1,5 milions de passatgers/any)

. . Facil accés Carril bici  Aparcament  Aparcament Bicicleta Adaptat

Nom intercanviador vianants / carrer bici de bici de publica per PMR
pacificat subjeccio consigna

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

Font: INTRA, SL.
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— No totes les estacions disposen d'aparcament per a bicicletes, i només en sis aquest
aparcament és de consigna (moduls Bicibox).

— De les 13 estacions analitzades, encara n'hi ha 4 que no estan completament adaptades
per a PMR: a les estacions de Renfe de Montcada i Reixac, Sant Feliu de Llobregat i Molins
de Reij, les andanes estan comunicades mitjangant passos subterranis amb escales estretes
i sense ascensors, o a través de passos a nivell sense barreres.

— A cap de les estacions analitzades no hi ha servei de bicicleta publica: en el cas de les
estacions de Renfe de Sant Feliu de Llobregat i de Montcada i Reixac (linia Maganet-Mas-
sanes), encara estan pendents els corresponents projectes de soterrament que han de re-
soldre 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 a bicicletes. Respecte del primer punt, les conclusions prin-
cipals son:

— La flota d'FGC esta totalment adaptada; tanmateix, als combois de la linia Llobregat-Ano-
ia només s’hi pot accedir per una porta.

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

— Només un dels tres models de tren de la flota de regionals de Renfe esta adaptat, i també
amb una Unica porta.

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

— Els autobusos urbans i els de gestio indirecta de 'AMB estan 100 % adaptats.

Respecte del segon punt, a I'area metropolitana de Barcelona, la regulacié del transport de
la bicicleta varia segons el mitja de transport public: alguns operadors en regulen I'Us lliure a
dins d’'un horari determinat, d’altres en prohibeixen totalment I'Us o disposen d’espais espe-
cifics per col-locar la bicicleta, etc.

Breu descripcio de les xarxes de transport public col-lectiu
Actualment, el sistema ferroviari esta format per quatre xarxes diferenciades: tramvia
(Tramvia Metropolita, SA), metro (TMB), xarxa ferroviaria estatal (Adif) i xarxa ferroviaria
de Catalunya (FGC), per les quals circulen tres tipus de serveis:

— Urba: es tracta dels serveis de tipus metro i tramvia operats per TMB i FGC, i TRAM,
respectivament. Cobreix Barcelona i la seva conurbacio, amb intervals de pas de 3 a 6 mi-
nuts i un desplegament al territori molt dens (estacions cada 500 o 600 metres de mitjana).
— Suburba i de rodalia: connecta Barcelona i I'aglomeracio central amb la resta de I'RMB, aixi
com amb algunes poblacions exteriors. Depenent del corredor, les freqliencies de pas estan
fixades entre 6 i 30 minuts, interval que augmenta en general a mesura que ens allunyem del
centre. Els operadors d’aguest teixit son Renfe Operadora, en la seva unitat de Rodalies i Re-
gionals, que comparteixen les infraestructures amb els serveis de llarg recorregut i de merca-
deries; i FGC, que comparteix la xarxa amb serveis de tipus urba i de mercaderies.

— Regional i de llarg recorregut: son serveis interns de I'RMB, pero representen una part
important del flux de transit ferroviari que travessa I'ambit, i utilitzen les seves infraestruc-
tures. Aquests serveis només els presta Renfe.

Hi ha un total de 301 estacions ferroviaries, 276 a la primera corona metropolitana i 25 a la se-
gona. La ratio d'estacions per habitant és de 0,97 estacions/10.000 hab. a la primera corona



Mapa 3.3
Xarxa ferroviaria metropolitana

Font: IERMB.

Taula 3.6

Linies i parades ferroviaries
a I’area metropolitana de
Barcelona

Font: Mcrit SL.

3 Tots els serveis integrats en el
sistema tarifari i, a més, I'’Aerobus.
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Xarxa Linies Estacions
1a corona 2a corona Total ambit
Metro 7 139 0 139
FGC Valles 6 18 9 27
FGC Baix Llobregat 8 11 9 20
Adif 6 Rodalies + 5 Regionals 52 7 59
Tram 6 56 0 56
Total 38 276 25 301
Nre. estacions/10.000 hab. 0,97 0,65 0,93
Nre. estacions/ha (sup. compacta) 0,048 0,035 0,046

mentre que a la segona corona aquest valor és de 0,65. A la primera corona hi ha 0,05 parades
per hectarea de superficie residencial compacta i a la segona corona, 0,035.

L'oferta principal del servei metropolita d’autobus esta constituida pels serveis que es pres-
ten a la primera corona metropolitana. LAMB en té la titularitat i els gestiona directament a
través de Transports de Barcelona, SA, o indirectament, mitjangcant una concessié administra-
tiva, amb diversos operadors. A la segona corona, diferents municipis disposen de servei de
transport urba —quatre dels quals n'han cedit la gestio a la Generalitat—, oferta que es com-
plementa amb els serveis interurbans, que sén de titularitat de la Generalitat de Catalunya.

L'area metropolitana de Barcelona esta servida, en un dia feiner lectiu, per 311 linies regulars
d’autobus:® 202 a la primera corona i 109 a la segona corona; d’aquestes 109 linies, 40 sén
urbanes i serveixen 10 dels 18 municipis d’aquest ambit territorial. D'altra banda, de les 311
linies en servei, 25 sbn nocturnes: 17 operen a la primera corona i 8, a la segona.
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Taula 3.7

Oferta de linies d’autobus
a I’area metropolitana de
Barcelona. Any 2013

Font: MCRIT SL, a partir de
diverses fonts.

Mapa 3.4
Linies d’autobus existents

Font: Mcrit SL, a partir de dades de
I'AMB i la Generalitat de Catalunya.

44

Nre. linies Titularitat Gestid
1a CORONA
T™MB 100 AMB AMB (directa)
Resta diurn 85 AMB AMB (indirecta)
Nocturn (Nitbus) 17 AMB AMB (indirecta)
Total 1a corona 202
2a CORONA
Sant Viceng dels Horts 10 Municipi Ajuntament
Molins de Rei 3 Municipi Ajuntament
Palleja 1 Municipi Ajuntament
Cervelld Municipi Ajuntament
Cerdanyola del Valles 3 Municipi Ajuntament
El Papiol 1 Municipi Ajuntament
Sant Cugat del Valles 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 Generalitat

Aj. Sant Andreu / Aj. Castellvi

Total 2a corona: Transport urba 40
Ditrn 61 Generalitat Generalitat
Nocturn 8 Generalitat Generalitat
Total 2a corona: Transport interurba 69
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En aquesta xarxa d’autobus hi operen 15 empreses, 7 a la primera corona i 12 a la segona.
Les més rellevants (per nombre de linies) sén: TMB, Grup Baixbus, Tusgsal, Sagalés, Sar-
bus, i Soler i Sauret.



4 Es consideren 500 m per a les
estacions de metro, tramvia i del
servei urba d’FGC que cobreixen

Barcelona i la seva conurbacio;
i1.000 m per a la resta de les
estacions d'FGC i les de Rodalies
Renfe, ja que es tracta de serveis
interurbans amb estacions més
distants entre si.

Cobertura territorial dels
modes ferroviaris. Any 2015
Poblacié a <500-1.000 m d’una
estacio de tren

Font: Mcrit, SL.
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En conjunt, la xarxa d’autobuls té 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 se-
gona corona que a la primera (25,9 parades/10.000hab. i 17,5 parades/10.000hab., respec-
tivament). Aquest resultat esta directament relacionat amb la densitat poblacional, inferior
a la segona corona. L'estat de conservacio de les parades de la segona corona és sensible-
ment inferior al de la primera.

Cobertura territorial del transport public col-lectiu

La cobertura territorial de la xarxa ferroviaria? és inferior a la de la xarxa d’autobus, ates que
I'autobus és un mitja més flexible i penetra més en el territori; a Barcelona, la poblaci6 ser-
vida per alguna estaci6 ferroviaria és del 89,1%; a la resta de municipis de la primera coro-
na, del 71,1%, i a la segona corona, del 61,6 %. En conjunt, el 79,3 % de la poblacié (més de
2,5 milions d’habitants) té& una estacié ferroviaria a menys de 500-1.000 metres de la seva
residencia.

Son destacables les 8 estacions ferroviaries de que disposa Sant Cugat del Valles: 7 d’'FGC
(La Floresta, Valldoreix, Sant Cugat, Mira-sol, Hospital General, Sant Joan i Vollpelleres) i 1
de Renfe.

La cobertura territorial de les parades del servei d’autobus, definida a partir d'una distancia
inferior als 250 metres, mostra que, globalment, el 95,7 % de la poblacié metropolitana té
una parada d’autobus propera a la seva residencia (81,1% a la segona corona). Tot i aix0, si
es consideren només les parades d'autobls amb 3 0 més expedicions en hora punta (fre-
guencia de 20 minuts), a la segona corona metropolitana la cobertura és molt més baixa
(52,7 % de la poblacio).
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Si s'analitza la cobertura conjunta del sistema (amb un radi de 250 metres en el cas de l'au-
tobus i de 500-1.000 metres per a la xarxa ferroviaria), s'obté que el 98,1% de la poblacid
metropolitana té una parada o estacié a aquestes distancies del seu lloc de residencia.

La cobertura territorial dels serveis nocturns d'autobls a I'area metropolitana és notable-
ment inferior a la dilirna, i aquesta diferéncia encara s'accentua més entre les corones me-
tropolitanes. Aixi, globalment, el 73,3 % de la poblacié té una parada de servei nocturn pro-
pera a la seva residencia, perd aquesta xifra baixa al 29 % en el cas de la segona corona.

Ambit Autobus diiirn Autobus
(250 m) i modes nocturn
ferroviaris
(500-1.000 m)
(%) (%)
Barcelona 99,7 85,1
Resta 1a corona 97,7 69,6
2a corona 91,3 29,0
Total 98,1 73,3
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Dades globals d'oferta i demanda del transport public col-lectiu
Tots els modes de transport van anar incrementant, poc o0 molt, la seva oferta des del 2001
fins al 2011. En canvi, des de I'any 2011 s'observa una reduccio general.

L'any 2014, a 'RMB, la xarxa regional de transport public col-lectiu va transportar 915 mi-
lions de viatgers, dels quals un 64 % van utilitzar mitjans ferroviaris i un 36 %, I'autobus. El
declivi de demanda va comengar abans que el d'oferta, el 2009, seguit d'un repunt de dos
anys 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 s'entra en una clara recuperacio (+1,7 %).

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 I'RMB es produeix a I'area metropolitana de
Barcelona: aquest percentatge inclou el 100 % del metro, tramvia i autobusos d’AMB; el 87 %
d'FGC; el 67 % de Renfe, i el 60 % de I'autobus interurba. Aixi, dels 900 milions de viatgers
en transport public de 'RMB, 805 es generen o atrauen a 'AMB.

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

veh-km (milions) 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014
Metro 596 610 640 665 650 685 732 800 790 876 906 852 843 832
FGC 271 278 281 284 282 293 30,1 328 330 326 333 314 305 314
Rodalies (Renfe) 595 623 625 636 674 680 786 919 951 992 1059 106,7 106,5 105,1
Tramvia metropolita 11 1,6 2,0 2,2 2,5 2,6 2,6 2,8 2,5 2,5 2,5
Total transport ferroviari 146,2 151,1 154,6 159,6 162,2 167,8 184,1 207,2 209,7 222,0 232,6 225,8 223,8 222,2
Autobus TMB 382 40,0 415 409 41,0 421 441 414 422 424 426 40,3 40,8 397
Autobus AMB (gestio6 indirecta) 19,1 19,2 214 223 229 263 314 323 343 360 373 36,7 364 36,6
Autobus interurba Generalitat 245 244 251 27,7 266 283 30,2 320 337 359 399 394 397 40,2
AutobUs urba competencia municipal 9,0 95 10,7 104 10,7 11,4 13,1 137 147 142 139 134 13,1 133
Total transport en autobus 90,8 93,2 98,7 101,3 101,2 108,1 118,8 1194 124,9 128,5 133,7 129,8 130,0 129,8
Total transport public col-lectiu  237,0 244,3 253,3 260,9 263,4 275,9 302,9 326,6 334,6 350,5 366,3 355,6 353,8 352,0
Font: TransMet Xifres (ATM).
Evolucié de la demanda de transport public col-lectiu a ’'RMB, en milions de viatges. Anys 2001-2014
Viatges (milions) 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014
Metro 305,1 322,0 332,0 343,3 3453 3534 366,4 376,4 361,7 381,2 389,0 373,5 369,9 375,7
FGC 632 70,0 730 759 750 780 791 810 799 799 806 750 755 772
Rodalies (Renfe) 103,6 110,9 112,0 1139 122,6 1222 117,14 1144 110,14 103,7 106,2 1059 105,1 105,2
Tramvia metropolita 77 130 16,9 209 232 239 238 242 237 238 245
Total transport ferroviari 471,9 502,9 517,0 540,8 556,0 570,5 583,5 595,0 575,6 588,6 600,0 578,1 574,3 582,5
Autobus TMB 184,0 189,8 203,7 205,0 2050 207,7 210,5 1949 196,0 189,4 188,4 180,0 183,0 184,3
Autobus AMB (gesti6 indirecta) 478 526 572 604 616 661 716 744 734 734 752 733 745 797
Autobus interurba Generalitat 22,1 241 250 263 272 284 292 294 286 302 31,1 29,7 30,2 308
Autobus urba competencia municipal 29,6 30,6 34,2 357 370 380 400 41,1 406 40,7 409 387 379 380
Total transport en autobus 283,6 297,2 320,1 327,4 330,8 340,2 351,3 339,8 338,6 333,7 335,6 321,7 325,6 333,0
Total transport public col-lectiu  755,5 800,1 837,1 868,2 886,8 910,7 934,8 934,8 914,2 922,3 935,6 899,8 899,9 915,5

Font: TransMet Xifres (ATM).

Amb relaci6 als modes ferroviaris, I'oferta augmenta un 52,0 % de manera acumulada entre
el 20011 el 2014, mentre que la demanda ho fa un 23,5 %, per la qual cosa el transport public
presenta cada vegada ocupacions mitjanes més baixes. L'Unic mitja en que s’ha incrementat
més la demanda que l'oferta és FGC, que té poc marge per augmentar les places disponi-
bles. En el cas dels trens de rodalia de RENFE s’ha produit un increment molt substancial
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diferents operadors.

de l'oferta, mentre que la demanda ha quedat estancada. | finalment, I'oferta i la demanda
del metro han crescut, entre altres motius, per les ampliacions de la xarxa dels darrers anys,
especialment I'entrada en servei de la linia 9.

En el cas de I'autobus, s’ha donat un comportament similar, amb un increment d'un 43,0% de
l'ofertaid’'un 17,4% de la demanda. L'oferta de TMB es manté estable durant tot el periode,
mentre que la demanda va pujar fins al 2007 i va caure fins al 2012. Els dos ultims anys, la
demanda s’ha comengat a recuperar, de manera que I'any 2014 és practicament la mateixa
que el 2001 (+0,2%). Les linies de gesti6 directa de 'AMB sén les que més han crescut tant
pel que fa a l'oferta com a 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:
— Les estacions amb més expedicions de la xarxa d’Adif sén, per ordre: Sants, Pl. Catalunya,
Arc de Triomf, I'Hospitalet de Llobregat i Cerdanyola del Valles.
— Les estacions amb més expedicions de la xarxa d’FGC son, per ordre: Pl. Catalunya, Pro-
venca, Gracia, La Floresta, Valldoreix i Sant Cugat, seguides de dues estacions de la linia del
Llobregat, L'Hospitalet Av. Carrilet i Cornella Riera.
— Hi ha estacions o linies amb una oferta molt baixa:

- L'aeroport (2 trens cada hora)

- La linia R8 de Rodalies (1 tren cada hora)

- La linia R3 a Montcada (1 tren cada hora)

- La linia R2 a Castelldefels Platja (1 tren cada hora)
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Tenint en compte el nombre d’expedicions de transport public collectiu (ferroviari i auto-
bus) segons la poblacié de cada municipi, les diferencies son notables. En termes generals,
tots els municipis de la segona corona presenten uns valors inferiors a la mitjana global de
I'ambit. Alguns d’aquests valors s'expliquen per la reduccio del servei en els darrers anys
(per exemple, a Barbera del Valles, Castellbisbal o Cervelld).

Amb relaci¢ al servei nocturn, I'oferta (en nombre d'expedicions per cada mil habitants)
és forca diferent a la primera corona i a la segona, diferéncia més accentuada que en els
serveis didrns. De fet, hi ha 5 municipis de I'area metropolitana que no en tenen: Torre-
lles de Llobregat, Sant Climent de Llobregat, la Palma de Cervelld, Corbera de Llobregat
i Begues.

Quant al servei disponible en dies festius i caps de setmana, s'observa una disminucié sig-
nificativa de I'oferta:

— Als autobusos de TB, les linies es redueixen en un 20 %, perd s'estima que la reduccié
d’expedicions d’aquestes linies és d’entre un 30% i un 72 %.

— A la resta de la primera corona metropolitana, deixen de circular 29 linies.

Grafic 3.2 Nombre d’expedicions d’autobus i de transport public col-lectiu per municipi (en expedicions/1.000 hab.)
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Grafic 3.3

Nombre d’expedicions del
servei d’autobus nocturn per
municipi

(en expedicions/1.000 hab.)

Font: Mcrit SL, a partir de diverses
fonts.

Barcelona

Tiana

Montgat

Sant Just Desvern

Sant Joan Despi

Sant Adria de Besos
Montcada i Reixac

Prat de Llobregat, el
Sant Boi de Llobregat
Santa Coloma de Gramenet
Castelldefels

Badalona

Viladecans

Gava

Hospitalet de Llobregat, I'
Esplugues de Llobregat
Cornella de Llobregat
Sant Feliu de Llobregat
Molins de Rei

Cervelld

Palleja

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

Papiol, el

Sant Viceng dels Horts
Sant Cugat del Valles
Badia del Valles
Barbera del Valles
Ripollet

Castellbisbal

Torrelles de Llobregat
Sant Climent de Llobregat
Palma de Cervelld, la
Corbera de Llobregat
Begues

25 30 35

40 45 50

— A la xarxa interurbana de la segona corona, de les 76 linies analitzades, només 33 mante-

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

Transport urba
Sant Cugat del Valles i Cerdanyola del Valles sén els municipis de la segona corona metropo-
litana amb les xarxes urbanes d'autobus més amplies atés el volum poblacional. En general,

les ratios de viatgers per quildmetre sbn molt modestes.

Grafic 3.4 Oferta i demanda d’autobus urba dels municipis de la segona corona metropolitana
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Oferta de transport public en les connexions a Barcelona
Relacionant la Base de dades de mobilitat metropolitana 2011/2013 amb el nombre d'expe-
dicions en transport public es pot concloure que, a més dels municipis que No tenen accés
directe a Barcelona (Begues, Sant Climent de Llobregat i Tiana), es detecten set municipis
amb una ratio d'expedicions per miler de desplagaments inferior a 10. Aquests municipis
son: Corbera de Llobregat, Ripollet, Sant Cugat del Valles, Cerdanyola del Valles i Torrelles
de Llobregat, a la segona corona metropolitana, i Castelldefels i Sant Feliu de Llobregat, a la
primera corona. D'aquests, Sant Cugat del Valles, Cerdanyola del Valles, Castelldefels i Sant
Feliu de Llobregat estan connectats amb Barcelona per modes ferroviaris i, considerant que
I'oferta de places en tren és unes 10 vegades superior a la d’autobus, es calcula una nova
ratio (expedicions bus + expedicions mode ferroviari x 10 / milers de desplacaments) que se
situaria gairebé a 30 en el cas de Sant Cugat del Valles i Castelldefels, quasi 42 a Cerdanyola
del Valles i 45 en el cas de Sant Feliu de Llobregat.

A la segona corona, municipis petits amb poca mobilitat amb Barcelona perd que tenen es-
tacié ferroviaria, com Castellbisbal, el Papiol i Santa Coloma de Cervell6, presenten unes
ratios molt elevades.

Desplacaments diaris entre municipis metropolitans i Barcelona. Any 2013

Expedicions de transport

Municipi Desplacaments public col-lectiu
Vehicle Autobus Autobus Modes Total Nre. Ratio Ratio TPC
privat empresa ferroviaris TPC* ponderada**
Nre. % Nre. %

Begues 4.271 212 4.1 0 720 13,8 5.203 0 0,0 0,0
Badia del Valles 1.185 198 7.9 0 1.135 45,1 2.518 50 19,9 19,9
Barbera del Valles 8.429 1.156 8,4 908 3.215 23,5 13.708 175 12,8 68,6
Castellbisbal 4.205 0 0,0 0 851 16,8 5.056 158 31,3 298,3
Castelldefels 20.294 2.934 7,4 189 16.418 41,2 39.835 247 6,2 28,4
Cerdanyola del Valles 25.854 951 1,6 0 33.394 55,5 60.199 360 6,0 41,9
Cervelld 4.437 161 3,0 40 665 12,5 5.303 98 18,5 18,5
Corbera de Llobregat 4477 1.427 19,70 62 1.270 17,6 7.236 33 46 46
Gava 15.879 2.744 10,8 75 6.759 26,6 25.457 317 12,4 47,3
Molins de Rei 6.640 1.233 9,5 0 5.043 39,0 12.916 271 21,0 92,8
Montgat 5.310 40 0,5 0 3.447 39,2 8.797 134 15,2 119,5
Palleja 3.771 663 9,9 0 2.252 33,7 6.686 177 26,5 184,0
Palma de Cervelld, la 502 369 34,9 0 187 17,7 1.058 33 31,2 31,2
Papiol, el 886 117 7,3 0 590 37,0 1.593 81 50,8 463,3
Prat de Llobregat, el 26.001 6.317 13,1 945 14.841 30,9 48.104 781 16,2 36,6
Ripollet 9.545 1.328 9,3 0 3.409 23,9 14.282 88 6,2 6,2
Sant Andreu de la Barca 4.927 1.329 14,9 91 2.579 28,9 8.926 180 20,2 141,2
Sant Boi de Llobregat 18.505 4.524 12,0 154 14.648 38,7 37.831 652 17,2 64,3
Sant Climent de Llobregat 621 182 15,2 0 392 32,8 1.195 0 0,0 2,0
Sant Cugat del Valles 37.271 52 0,1 2110 43.810 52,6 83.243 241 2,9 26,9
Sant Feliu de Llobregat 12.977 2.277 8,8 238 10.335 40,0 25.827 227 8,8 447
Sant Viceng dels Horts 5.337 624 59 0 4672 43,9 10.633 279 26,2 1515
Santa Coloma de Cervelld 1.103 75 2,9 0 1.395 542 2.573 134 521 464,8
Tiana 2.696 29 0,8 0 1.123 29,2 3.848 0 0,0 0,0
Torrelles de Llobregat 1.482 93 40 0 737 31,9 2.312 16 6,9 6,9
Viladecans 14.264 4.049 15,0 300 8.326 30,9 26.939 360 13,4 37,4
Total 240.869 33.084 72 5112 182.213 39,5 461.278 5.090 11,0 53,1

* Nombre d'expedicions en transport public collectiu per cada miler de desplagaments
** Nombre d'expedicions en autobus + nombre d'expedicions en modes ferroviaris x 10, per cada miler de desplagaments
Font: Mcrit SL, a partir de Base de dades de mobilitat metropolitana 2011/2013 (AMB) i altres fonts.
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Adequacio 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,
I'ATM ha inclos un programa de serveis, on identifica les linies d'alta demanda (>35 validacions/
expediciO) i les de baixa demanda (<b validacions/expedicié). Aquesta manera de calcular I'ocu-
pacio, tanmateix, 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 dilrnes
de la primera corona, n'hi ha 51 d'alta demanda i només 2 de baixa demanda; a la segona
corona, 20 sén d’alta demanda i 13 de baixa demanda. Hi ha una série de linies de gesti6
indirecta de '’AMB que presenten problemes de capacitat a les hores punta: L12, L14, L49,
L79, L97, B15, B81i B27.

A les linies de la DGTM, el 2013 hi va haver 11.549.912 viatgers en total, amb una ratio de
viatgers/vehicles-km mitjana d'1,08 (entre 0,03 i 2,16 en funcid de les linies) i de viatgers/
vehicles-hora de 23,68 (entre 1,011 39,70). Destaguen amb més de 500.000 viatgers trans-
portats les linies:

— e4 Barcelona - Ripollet

— 518 Corbera de Llobregat - Molins de Rei - Barcelona (el 2014 se substitueix aquesta linia
per la nova exprés e8)

— ed Barcelona - Cerdanyola del Valles - UAB

— A1 Barcelona - Sabadell

— B1 Sabadell - Barbera del Valles - Badia del Valles

— B2 Ripollet - Cerdanyola del Valles - Barbera del Valles - Barcelona

— Barcelona - Mollet del Valles - CIM del Valles

— Barcelona - Caldes de Montbui (per carretera)

En el transport urba de la segona corona metropolitana, les ratios de viatgers per expedicio
s6n molt modestes. Respecte del servei ferroviari, les ocupacions de les linies son forga ele-
vades. Hi ha punts de saturacié com el tram urba de Barcelona de la linia del Valles d'FGC,
o els tunels de Rodalies d’Adif, també a Barcelona. No obstant aix0, també hi ha trams amb
molt baixa demanda: la linia a I'aeroport o la linia de Vic (les dues amb una oferta molt baixa)
i I'R8 (amb poca oferta i no és radial amb Barcelona).

Ocupacié mitjana de les linies > 35 viatgers/Exp. < 5 viatgers/Exp. Total
interurbanes que serveixen 1a corona AMB
I’area metropolitana, segons (ditrns) 51 2 83
corona 1a corona AMB
(nocturns) 2 0 17
Font: Mcrit SL, a partir de divfe;rstess (QIitc;orL?B:r/:\e’\S/;B 20 13 86
Ocupacié mitjana de les linies Municipi Viatgers/Exp.
urbanes dels municipis de la 2a Barbera del Valles 12
corona metropolitana Molins de Rei 11
Sant Cugat del Valles 8
Cerdanyola del Valles 8
Corbera de Llobregat 7
Castellbisbal 6
Palleja 5
El Papiol 5
) , Sant Viceng dels Horts 3
Font: Mcrit SL, a partir de dades de
I'ATM. Sant Andreu de la Barca 2
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Places Proposta
Aparcament FGC cotxe Tarifa Accés ampliacié 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 De pagament: descompte amb titol de transport Control d’accés
Sant Joan 180 Lliure Obert
Sant Boi 376 Lliure obert 1127
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 11 Lliure Via publica
Total FGC 1.572 2.687
Places Proposta

Aparcament Adif cotxe Tarifa Accés ampliacié PDI

Montgat Nord 10 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 Bifurcacio - - -

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 70 Lliure Obert

Total Adif 2.881 2.721

Font: FGC, Renfe i Pla director d’infraestructures (PDI) del transport public col-lectiu de la regié metropolitana de Barcelona 2011-2020 (ATM).
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A I'ambit metropolita hi ha un total de 4.500 places en els aparcaments d’enllag o de dis-
suasi6 —els anomenats Park & Ride— situats a les estacions ferroviaries. Els de la xarxa de
Rodalies d’Adif son tots d'accés lliure i gratuits. Els d’FGC també ho sén, excepte els de
Volpelleres i de Sant Cugat del Valles, que tenen control d’accés i descomptes en les tarifes.

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

D’altra banda, a totes les estacions de tren de I'ambit hi arriben linies d’autobus, ja sigui a la
mateixa estacié o bé al seu entorn més proper. Aixi, son molts els casos en que l'intercanvi
també es pot fer amb I'autobus. No obstant aixd, com a intercanviador cotxe-autobus-tren
especificament dissenyat, només hi ha el de Quatre Camins, pero és del tot ineficient, a
causa del cami que han de recérrer els autobusos per arribar-hi.

En general, és I'autobus el que aporta un flux de passatgers al ferrocarril, perd en algun cas,
per exemple al Baix Llobregat, I'autobus pot arribar a ser més rapid que el tren (les circu-
lacions a la linia del Llobregat tenen parada a totes les estacions), i és el tren qui aporta els
passatgers a l'autobus.

Intercanviadors de transport public a I’area metropolitana de Barcelona

Nom intercanviador Municipi Renfe Renfe Renfe FGC TRAM METRO Autobus
Llarga Serveis  Rodalia interurba

distancia regionals Barcelona

Arc del Triomf - Estacié del Nord Barcelona X X X X

Estacié de Franga - Barceloneta Barcelona X X X X

Besos Barcelona X X

Catalunya Barcelona X X X X

Ciutadella - Vila Olimpica Barcelona X X

El Maresme - Forum Barcelona X X

Espanya Barcelona X X

Sant Andreu Arenal - Fabra i Puig Barcelona X X X X

El Clot - Aragd Barcelona X X X

Glories Barcelona X X

La Sagrera - Meridiana Barcelona X X X X

Maria Cristina Barcelona X X

Marina Barcelona X X

Palau Reial Barcelona X X

Passeig de Gracia Barcelona X X X

Diagonal - Provenca Barcelona X X

Sant Andreu Comtal Barcelona X X

Sants Estacio Barcelona X X X X X

Selva de Mar Barcelona X X

Torre Bar¢ - Vallbona Barcelona X X X

Gorg Badalona X X

Sant Roc Badalona X X

Cornella Cornella de Llobregat X X X

Bellvitge - Gornal 'Hospitalet de Llobregat X X X

Avinguda Carrilet 'Hospitalet de Llobregat X X

Just Oliveras 'Hospitalet de Llobregat X X

Sant Adria Sant Adria de Besos X X

Sant Cugat del Vallés - Volpelleres Sant Cugat del Valles X X

Font: Intra, SL.
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Finalment, a I'area metropolitana s'identifiquen 28 intercanviadors de transport, bona part
dels quals es troben a Barcelona. Aixi, sense tenir en compte els punts de correspondencia
entre un mateix mode de transport, n'hi ha 20 a Barcelona, 3 a I'Hospitalet de Llobregat, 2
a Badalona, 1a Sant Adria de Besos i 1a Sant Cugat del Valles.

En els darrers vuit anys, han entrat en servei dos nous intercanviadors en aquest ambit: el
de Sagrera-Meridiana i el d’Arc de Triomf, que ha estat remodelat.

Flota del transport public col-lectiu

En general, la flota metropolitana d’autobus 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 inter-
urbans 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 predomina el gasoil. Tanmateix, a la flo-
ta de TB és notable el canvi cap a les energies més sostenibles: en menys de deu anys, la
flota de vehicles de gasoil s'ha reduit del 85% al 45 % actual i s'observa una presencia molt
destacada dels autobusos de GNV (38 %).

Distribucié de la flota d’autobusos en funcié del combustible. Any 2012

Gasoil Biodiéesel GNV Hibrids Total
Unitats % Unitats % Unitats % Unitats % Unitats %
T™MB 487 45,1 111 10,3 413 38,2 69 6,4 1.080 100,0
Resta 1a corona 532 98,5 0 0 0 0 8 1,5 540 100,0
Urbans 2a corona 41 95,3 0 0 0 0 2 4.7 43 100,0
Resta 2a corona nd nd nd nd nd nd nd nd nd nd
Total 1.060 63,7 111 6,7 413 24,8 79 4.8 1.663 100,0

nd: dades no disponibles.

Font: Pla director d'infraestructures (PDI) del transport public col-lectiu de la regié metropolitana de Barcelona 2011-2020 (ATM).

Evolucié del nombre de
credencials per llicéncia. Anys
2008-2012

Font: Mcrit SL, a partir de dades de
I'"MET.

Servei de taxi

Segons dades de I'Observatori del taxi, en els darrers anys, el nombre de llicencies es troba es-
tabilitzat al voltant de les 10.500, mentre que les credencials de taxista s’han incrementat no-
tablement. Per tant, el servei funciona més hores al dia amb diversos conductors per vehicle.

Aixi, I'estructura del sector del taxi ha anat evolucionant cap a un model on cada vegada hi
ha més empreses titulars de diverses llicencies, i cada llicencia té diversos assalariats. L'any
2012, el 28,2 % dels taxistes eren assalariats, davant del 21,4 % de I'any 2008.
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'oferta total de parades per a taxi a I'area metropolitana és de 265, repartides de mane-
ra desigual pel territori: la majoria estan 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 econdmica també ha afectat el sector del taxi, de manera que el nombre de carreres
anuals realitzades ha anat disminuint des de I'any 2008, s’ha incrementat el nombre de car-
reres que no s'inicien en parades —ja que els taxistes tendeixen a anar a buscar el client— i
ha augmentat el percentatge de quildmetres en lliure, que ha passat del 41,6 % I'any 2008
fins al 47,3 % I'any 2012.

Les noves tecnologies van penetrant en el sector del taxi: I'any 2012, el 34 % dels taxis es-
taven adscrits a alguna radioemissora i actualment |'oferta d'aplicacions mobils comenca a
ser significativa. La flota de taxi és relativament jove, 4 anys i 7 mesos el 2013, i ha augmen-
tat lleugerament en els darrers anys. Les fonts d'energia alternativa al gasoil representen
el 24,3 % de la flota. En el procés de renovacio de la flota, els vehicles hibrids sén els que
prenen més forca (un 40 % dels que es renoven ho son).
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Taula 3.17 Distribucié de la flota de taxis en funcié del combustible. Anys 2007-2014
(en % de vehicles sobre el total)

2007 2008 2009 2010 201 2012 2014 feb
Gasoll 99,3 95,8 93,5 90,1 84,6 79,9 75,7
Buta diposit (GLP) 0,7 3,2 4,9 55 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
Nre. total de taxis 10.368 10.380 10.392 10.418 10.434 10.488 10.499

Font: Mcrit SL, a partir de dades de I'lMET.
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Transport discrecional

L'analisi més recent i completa sobre el transport discrecional es va realitzar el 2013 en el
marc del pdM 2013-2018. En ser un sector totalment liberalitzat, I'administracié disposa
de poca informacié sobre aquest tipus de transport; només té informacioé sobre el nombre
d’empreses que hi operen i, indirectament, de la seva flota.

L'any 2007, la Generalitat va dur a terme el Pla estrategic dels serveis discrecionals de
Catalunya, amb la col-laboraci¢ de les dues principals agrupacions del sector (Audica i
Fecav). Des d’aleshores, no s’ha fet cap altre estudi especific. Les principals caracteris-
tiques del sector son:

— Esta format per 451 empreses (72 operen també de manera regular), que engloben
aproximadament 5.000 treballadors. El 68 % de les empreses estan ubicades a la provin-
cia de Barcelona.

— Transporta uns 100 milions de viatgers anualment.

— Disposa de més de 3.000 vehicles (xifra superior a la flota d'autobusos dels serveis
regulars).

— Factura uns 300 milions d'euros l'any.

— EI' 75% de les empreses tenen menys de 10 vehicles.

El transport discrecional actua en un context de lliure competéncia i la majoria dels
seus clients son privats. Les figures de «reiteracié d'itinerari» i de «regulars especialit-
zats» permeten serveis discrecionals mentre es respectin els drets de concessio dels
regulars.

Xarxa viaria basica de I'area metropolitana

La xarxa viaria basica de I'area metropolitana de Barcelona esta integrada per uns 3.200 km
dels gairebé 4.000 km totals de vies de I'ambit modelitzat. El 54 % correspon a la xarxa
basica estructurant, el 5,2 % a la basica local, el 20,8 % a la basica secundaria i el 20 %
restant a la xarxa no basica modelitzada.

Aquesta xarxa ha estat definida a partir de la informacio recollida al Pla territorial metropo-
lita, i completada amb altres vies que compleixen els criteris seguents:

— Vies principals de suport al transport public de superficie (més de 3 linies 0 més de 50
expedicions al dia).

— Vies interurbanes d'alta intensitat de transit (IMD > 20.000 vehicles, en tots dos sentits).
— Altres vies necessaries per a la connectivitat viaria.

Xarxa segons tipologia i dotacié per habitant

De les poblacions de I'area metropolitana de Barcelona que presenten una concentracio
més elevada de vies basiques (en km/1.000 hab.) destaquen el Papiol i Castellbisbal, se-
guides de Santa Coloma de Cervelld, el Prat de Llobregat, Gava i Begues. Amb relaci6 als
quildometres recorreguts al dia a la xarxa basica de cada municipi segons la seva poblacio,
també soén el Papiol i Castellbisbal els que tenen un valor més alt (158,9 vehicles-km per
habitant i 139,2 vehicles-km per habitant), molt per damunt de la mitjana global de I'area,
que és d"11,4 vehicles-km per habitant; a continuacio, es troben els municipis de Palleja i
de Montcada i Reixac.
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Distribucio6 de la xarxa viaria basica metropolitana per municipi

Municipi Longitud Xarxa Xarxa basica Xarxa basica Restaxarxa Xarxa basica
total estructurant  secundaria local basica (km per
(km) (km) (km) (km) (km) 1.000 hab.)
Badalona 240,1 167,3 0,0 55,4 17,4 1.1
Badia del Vallés 10,2 9,0 0,0 0,3 0,9 0,8
Barbera del Vallés 37,9 19,5 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 47
Castelldefels 181,9 115,9 12,2 29,4 24,4 29
Cerdanyola del Valles 85,8 61,8 2,7 10,4 10,8 1,5
Cervelld 18,0 0,0 11,3 58 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 13,1 151 1,3
Esplugues de Llobregat 751 51,6 9,8 3,0 10,7 1,6
Gava 1491 83,7 20,8 33,3 11,2 3,2
I'Hospitalet de Llobregat 220,3 1241 42 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 241 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 Cervelld 49 0,0 0,0 49 0,0 1,6
el Papiol 25,6 20,7 3,2 0,4 1,4 6,4
Prat de Llobregat, el 2416 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 75 9,3 1,9
Sant Andreu de la Barca 11,9 6,3 0,0 40 1,6 0,4
Sant Boi de Llobregat 2110 139,7 34,4 23,4 13,4 2,5
Sant Climent de Llobregat 4.4 0,0 0,0 4.4 0,0 1,1
Sant Cugat del Vallés 187,0 136,4 6,6 21,9 22,2 2,2
Sant Feliu de Llobregat 30,6 23,1 42 1,3 2.1 0,7
Sant Joan Despi 548 477 2,9 0,7 3,5 1,7
Sant Just Desvern 12,9 8,9 2,3 1,4 0,3 0,8
Sant Viceng dels Horts 80,1 49 4 0,0 17,3 13,4 2,9
Santa Coloma de Cervelld 30,5 14,4 10,9 0,9 43 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 2071 831,3 797.6 1,2

Font: Doymo, SA.

Connectivitat

Per la seva configuracio radial respecte de Barcelona, la xarxa té quatre corredors princi-
pals: A2/AP-2 Baix Llobregat; C-58/C-17 Vallés (s'hi poden incloure els tunels de Vallvidrera
C-16); C-31/C-32 litoral Sud, i C-31/B-20 litoral Nord.

La xarxa local presenta una bona cobertura. No obstant aix0, la secundaria, que té la fun-
cié de connectar els municipis petits i mitjans entre ells sense haver de passar per la xarxa
estructurant, presenta algunes deficiencies. La connectivitat de la xarxa basica es fa prin-
cipalment per les rondes de Barcelona i la B-30. La impossibilitat de tancar aquest anell de
moviments provoca que tot un conjunt d'itineraris perimetrals hagin de passar obligatoria-
ment pels nusos de la Trinitat i del Llobregat, la qual cosa provoca els problemes de capaci-
tat habituals en aquests punts.



Mapa 3.9 Xarxa viaria basica
metropolitana

Font: AMB.
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Capacitat

La capacitat de la xarxa en sentit radial €s molt més alta que en sentit perimetral, ates
que les vies radials suporten la major part de la mobilitat en vehicle privat. Aixi, a Barcelo-
na cada dia laborable es produeixen al voltant d’'un milié de moviments radials (entrades
més sortides), que sén suportats per 28 carrils de circulacié. L'index de saturacié mitja
resultant durant el dia és del 62,5 %, mentre que a les hores punta és del 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 per dia i determinen uns indexs de saturacié mitjana del 68,2 % 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).

Problemes principals de la xarxa basica

Els problemes de congestié més importants de la xarxa viaria metropolitana es donen:

— En sentit d’entrada a la conurbacié central: a la C-32 a I'alcada de Viladecans, al nus del
Papiol a 'AP-2, a '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 tots dos 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 I'N-340 a partir de Molins de Rei, a 'N-150 a Cerdanyola
del Vallés i a la BV-2002 a Sant Boi de Llobregat.
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— A les dues rondes de Barcelona.

— A I'AP-7/B-30, on també es pateixen les consequencies de la manca de vies d'alta ca-
pacitat alternatives al transit de pas per sobre de la serralada Prelitoral.

— Als ponts transversals del riu Liobregat (de Sant Viceng dels Horts a Molins de Rei), que
suporten un transit de pas no desitjat per la falta de continuitat de I'A-2 des de I'Anoia i el
Baix Llobregat cap al Valles per 'AP-7 (les obres de connexid estan aturades).

— Al nus de la Trinitat pels fluxos entre el Baix Maresme i el Valles, que no tenen cap al-
ternativa més directa.

Els problemes de congestio (nivells E i F) a les hores punta analitzades es localitzen en
un 5,5 % de la longitud de la xarxa estructurant, a un 4,8 % de la xarxa secundaria i a un
3,5 % de la xarxa local. A la xarxa també es detecta una diversificaci¢ de tipologies via-
ries, tant en aspectes funcionals com competencials, que no cal que siguin coincidents.

Taula 3.19
Distribucié de la xaraxL; ?/ia‘lria Nivell de servei Xarxa basica Xarxa bé‘si_ca Xarxa basica
s: . ” estructurant secundaria local
basica metropolitana en funcié (%) (%) (%)
del nivell de servei actual. y 127 57 7 198
Any 2015 ! ! .
B 22,8 24,7 19,2
C 35,4 28,4 18,8
D 23,5 14,5 8,6
E 4,2 2,3 2,7
F 1,2 2,5 0,8
Font: Diagnosi de mobilitat en vehicle
privat per al PMMU. Doymo, 2015. Total (km) 2.155,2 2071 8313

Mapa 3.10 Capacitat viaria
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Aparcament

Aparcament residencial

Hi ha molts municipis de I'area metropolitana on I'ocupacié nocturna mitjana de I'estacio-
nament en calgada és practicament del 100 %. El Pla de mobilitat de Sant Boi de Llobre-
gat indicava l'existencia d'un deficit d’aparcament residencial de més de 6.000 places.
Aquest deficit és superior a les 1.000 places a municipis com Gava, el Prat de Llobregat
o Viladecans. Unicament en municipis petits, o en aquells que han experimentat un des-
envolupament urbanistic de baixa densitat, com Castelldefels o Sant Cugat del Vallés, no
s'observen problemes de deficit d’estacionament.

Aparcaments publics

A I'area metropolitana de Barcelona hi ha aproximadament 175.000 places d’aparcament
en parquings publics, de les quals el 82 % es concentren a Barcelona. De la resta, el 60 %
es troben a I'Hospitalet de Llobregat i a Badalona. Als altres municipis, I'oferta és inferior
a les 1.000 places, excepte en aquells on hi ha grans hospitals.

Municipi Places €/hora Empresa publica
Badalona 9.080 2 Si
Badia del Valles 0

Barbera del Valles 0

Barcelona 142.863 3 Si
Begues 0

Castellbisbal 0

Castelldefels 272 2

Cervelld

Cerdanyola del Valles 088 2 Si
Cornella de Llobregat 600 3 Si
Corbera de Llobregat 0

Esplugues de Llobregat 2.937 3

Gava 1.498 2 Si
Hospitalet de Llobregat, I 9.663 3 Si
Molins de Rei 300 2

Montcada i Reixac 0

Montgat 0

Palleja 0

Palma de Cervell6, la 0

Papiol, el 0

Prat de Llobregat, el 312 2 Si
Ripollet 300 2

Sant Adria de 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

Santa Coloma de Cervelld 0

Santa Coloma de Gramenet 303 2

Tiana 0

Torrelles de Llobregat 0

Viladecans 358 2 Si
Total/mitjana 174.900 2
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El grau d’'ocupaci6 d’'aquests aparcaments acostuma a ser baix per diverses raons: en pri-
mer lloc, perque hi ha oferta de places lliures de pagament al voltant; en segon lloc, per-
que la demanda de rotacié no és elevada (per aix0 la majoria sén gestionats per empreses
publiques), i finalment, per la competéncia de la zona blava, que té tarifes sensiblement
més baixes (en alguns casos, com Badalona i Sant Cugat del Valles, és la meitat).

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 par-
tir de la segona o tercera hora.

Aparcament regulat

La regulaci6 de 'estacionament és una mesura que, amb formats diversos, esta consoli-
dada a gairebé totes les ciutats de I'area metropolitana de Barcelona, per la qual cosa es
constitueix com una veritable taxa de congestio estatica per a l'accés als centres urbans

Oferta d’aparcament regulat: places i tarifes

Tarifes Nre. places
Zona blava Zona verda regulades
Municipi Max. Min. Residents No residents Zona blava Zona verda Totals
Badalona 1,05 € - 737 0 737
Badia del Valles 0 0
Barbera del Valles 1,25 € 181 0 181
Barcelona 250 € 1,08 € 0,20 € 3,00 € 11.238 46.346 57.584
Begues Gratuita 25 25
Castellbisbal 0,80 € 0€ 130 0 130
Castelldefels 1,00 € 0€ 1,90 € 901 0 901
Cervelld Gratuita 65 65
Cerdanyola del Valles 1,30 € 365 0 365
Cornella de Llobregat 1,20 € 1,14 € 486 0 486
Corbera de Llobregat 0 0
Esplugues de Llobregat 1,00 € 0,20 € 381 364 745
Gava 1,20 € 190 0 190
Hospitalet de Llobregat, I 1,50 € 0,20 € 1,00 € 613 364 977
Molins de Rei 1,20 € 351 0 351
Montcada i Reixac 1,05 € 151 0 151
Montgat 1,50 € 1,00 € 0€ 1,50 € 822 36 858
Palleja Gratuita 30 30
Palma de Cervelld, la Gratuita 30 30
Papiol, el 0 0
Prat de Llobregat, el 1,50 € 1,00 € 193 0 193
Ripollet Gratuita 200 200
Sant Adria de Besos 1,38 € 150 255 405
Sant Andreu de la Barca 0,60 € 130 0 130
Sant Boi de Llobregat 1,50 € 1,00 € 275 0 275
Sant Climent de Llobregat 0 0
Sant Cugat del Valles 1,30 € 630 0 630
Sant Feliu de Llobregat 1,05 € 200 200
Sant Joan Despi 1,30 € 1.021 500 1.521
Sant Just Desvern 1,25 € 0,35 € 254 0 254
Sant Viceng dels Horts 1,05 € 150 150
Santa Coloma de Cervelld 0 0
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 PMU i d'inspeccions.
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Oferta d’aparcament en calcada

Municipi Places regulades s./ total (%) Places no regulades (nre.) Places en zona blava i zona verda (nre.)
Badalona 2,3 31.953 737
Barcelona 43,3 75.446 57.584
Castelldefels 13,1 5.982 901
Gava 4,3 4.225 190
Esplugues de Llobregat 8,6 7.906 745
Hospitalet de Llobregat, I' 4,7 19.921 977
Sant Boi de Llobregat 2,6 10.494 275
Santa Coloma de Gramenet 6,2 5.752 377
Sant Cugat del Valles 2,5 24.683 630
Sant Joan Despi 31,1 3.373 1.521
Viladecans 41 11.246 485
Total 24,3 200.981 64.422

Font: Doymo SA, a partir dels PMU.

Durada maxima de
I’estacionament en zones
regulades als municipis
metropolitans

Font: Doymo SA, a partir dels PMUs i
inspeccions.

amb cotxe. En total hi ha prop de 70.000 places regulades (amb informacié d11 munici-
pis), de les quals practicament el 85 % es concentren a la ciutat de Barcelona. L'oferta
regulada només suposa de mitjana el 24 % del total de places d’aparcament en calgada, si
bé a Barcelona aquest percentatge s'eleva al 43,3 % i a Sant Joan Despi, al 31,1%.

Del total d'aquesta oferta, només una petita part (excepte a Barcelona) son places reser-
vades per a residents o area verda. Aquest sistema d’aparcament s’ha implantat a I'Hos-
pitalet de Llobregat, Esplugues de Llobregat, Sant Adria de Besos, Montgat i Sant Joan
Despi. Tot i aquesta regulacio, s'observa una saturacié de I'estacionament dilirn en calca-
da, amb una ocupacié mitjana que supera el 90 %.

D’altra banda, és important coneixer les politiques de tarifacio de I'aparcament, que sén
clau en la gestio i racionalitzacié de la demanda de mobilitat en vehicle privat. En ge-
neral, s'observa una gran varietat de preus a la zona blava, dels 2,5 €/h de Barcelona
als 0,6 €/h de Sant Andreu de la Barca, encara que la majoria de municipis tenen una

Municipi Temps maxim de permanéncia
Barbera del Valles 2h
Barcelona 2 h de forma general
(hi ha zones amb limitacions maximes de 3 hi 4 h)
Castellbisbal 2h
Castelldefels 1h 30 min
Cerdanyola del Valles 2h
Cornella de Llobregat 1h 30 min
Esplugues de Llobregat 2h 30 min
Gava 1h 30 min
Molins de Rei 2h
Montcada i Reixac 1Th30min/2h
Montgat 1h 30 min
Prat de Llobregat, el 2h
Sant Adria de Besos 1h 30 min
Sant Andreu de la Barca 1h 30 min
Sant Boi de Llobregat 2h 30 min
Sant Cugat del Valles 2h
Sant Joan Despi 2h
Santa Coloma de Gramenet 1h 30 min
Viladecans 1Th30min/4h
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tarifa que oscil-la entre 1€/h i 1,5 €/h. També hi ha indrets on la zona blava és gratuita
i només es limita la durada de I'estacionament, per afavorir la rotacio.

Pel que fa a les tarifes de I'area verda, la majoria de ciutats disposen d'una tarifa simboli-
ca de 0,2 €/hora, i en algunes ciutats, com Montgat o Barcelona, és gratuita (si no s’han
comes infraccions de transit).

De la mateixa manera, la durada maxima de 'estacionament a les zones regulades és im-
portant per aconseguir una gestié de I'aparcament efectiva. En aquest sentit, també hi
ha disparitat en les limitacions segons el municipi, encara que a la gran majoria és d'entre
una hora i mitja i dues hores. A les zones blaves gratuites, la limitacié de temps és d'una
hora. Dins la ciutat, també s’han establert durades maximes diferents segons la zona.

Aparcament en el planejament urbanistic

Com preveu el Pla general metropolita, la regulacid de I'oferta d'aparcament vinculada al
desenvolupament de noves edificacions s'efectua normalment a través de dotacions mini-
mes, segons el tipus d'activitat. En canvi, el Decret 344/2006, de 19 de setembre, de regu-
lacié dels estudis de la mobilitat generada, preveu una dotacié maxima de places d’aparca-
ment en sol residencial i en estacions intermodals.

Per a cada habitatge o 100 m? de sostre o fraccid, es preveuen com a maxim 1 placa per a
turismes i 0,5 places per a motocicletes. A les estacions de ferrocarril i d’autobusos inter-
urbans, es preveuen b places per cada 30 places ofertes de circulacio, tant per a turismes
com per a motocicletes.

Gestio de la xarxa viaria

Velocitat variable i carrils reservats per al transport public

Per gestionar el transport privat, la xarxa esta equipada amb panells de senyalitzacié vari-
able i trams de velocitat variable a les entrades a la ciutat de Barcelona: A-2, B-23, C-58,
C-31i C-32. L'any 2009 aquests dispositius es van comencar a instal-lar als tlnels de Vall-
vidrera, a la C-31ia la C-32 Sud; el 2010, a 'AP-2, entre Martorell i I'enllag amb la B-23; el
20M, al’A-2 entre la B-23 i la Gran Via, i el 2012 a la B-20, entre la C-32 i el nus de la Trinitat.

Els panells lluminosos varien en funcio de les situacions de congestio, de les possibles inci-
dencies de seguretat viaria (accidents, incidents, obres, treballs de manteniment, etc.), de les
condicions de contaminacio i de les inclemencies meteorologiques (pluja, boira, vent, etc.).

Els avantatges de la velocitat variable sén:

— Es tracta d'una eina precisa i eficac per a la gesti6 de les incidéencies viaries (previstes i
no previstes) a través de la gestio de la velocitat.

— Redueix i minimitza la severitat de les congestions.

— Redueix les aturades i arrencades dels vehicles, de manera que s’aconsegueix una mobi-
litat més homogenia.

— Millora la seguretat viaria i redueix la sinistralitat.

Pel que fa al transport public, les deficiencies de la xarxa generen en conjunt situacions
freqlents de congestid en diferents punts de la xarxa viaria urbana i metropolitana que
comporten, entre d'altres, una pérdua de la velocitat comercial del transport public de su-
perficie. La planificacio i la gestié de la xarxa viaria, a més d'anar adregades a millorar la
qualitat dels desplagaments dels usuaris del vehicle privat, també s’han de posar al servei
del transport public.
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Tot i la planificaci6 existent, ara com ara, els Unics carrils reservats que funcionen son el
carril bus del Maresme (el tram de la C-31 entre Sant Adria de Besos i la plaga de les Glories
de Barcelona) i el carril bus-VAO del Valles (a la C-58 entre Ripollet i I'avinguda Meridiana
de Barcelona). Aixi mateix, es troben en estudi els carrils reservats 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 de la C-58 és una infraestructura elevada d'uns 6 km de longitud amb dos
carrils, un per a cada sentit, pels quals poden circular a una velocitat maxima de 90 km/h
els vehicles seguents:

— Vehicles destinats al transport public de viatgers degudament autoritzats. Gracies a I'am-
pliacid de I'horari d'obertura de la infraestructura augmenten les opcions de circulacio.

— Turismes 0 vehicles mixtos adaptats amb dos 0 més ocupants.

— Motocicletes.

— Vehicles per a persones amb mobilitat reduida.

— Vehicles ecologics de baixa emissio autoritzats i registrats al portal www.ecoviat.com,
amb etiqueta acreditativa al parabrisa.

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

— Esta segregat fisicament de la resta de carrils de circulacio i presenta vorals i trams de
carril addicionals per a situacions d'avaria.

— Esta obert les 24 hores del dia i els 365 dies de 'any (des del setembre de 2014).

Mapa 3.11 Trams de velocitat variable de la xarxa de carreteres
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Font: Doymo SA, a partir de dades del Servei Catala de Transit.
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— Es bidireccional (des del setembre de 2014).
— Es fan controls aleatoris de I'ocupacio dels vehicles manualment.

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

No obstant aixo, la utilitzacié del carril bus-VAO de la C-58 esta per sota de la prevista. Al-
gunes causes d’'aquest fet son:

— La diferéncia de temps de trajecte és reduida (3 minuts en el pitjor dels casos).

— El conductor no disposa d'informacio sobre el temps de trajecte per les diferents vies, la
qual cosa fa que en cas de dubte opti pel cami tradicional.

— En comparacié amb d’altres infraestructures semblants, hi circulen pocs autobusos: 26
en hora punta, mentre que a I’A-6 de Madrid hi circulen 120 autobusos. No s’ha aprofitat
aquesta infraestructura per crear una nova linia de «rodalia d'autobusos».

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

Peatges i politica tarifaria a la xarxa viaria metropolitana

A l'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 C-16 del tunel de Vall-
vidrera és de pagament. Per la resta de la xarxa estructurant s’hi pot circular de manera
gratuita. Tanmateix, cal remarcar que en els principals accessos a aquest territori per les
vies d'alta capacitat (C-32 tunels del Garraf, C-32 Montgat, C-16 Manresa - Sant Cugat del
Valles, AP-7 Martorell i C-33 Mollet del Valles) si que cal pagar tarifes de peatge.

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 existeix una alternativa
senzilla a la via de pagament per poder fer el trajecte. Es el cas, per exemple, de I'accés a
I'area metropolitana des del Garraf. Des del Maresme, en canvi, hi ha dues alternatives via-
bles: la N-Il'i la C-32/C-31.

Politica de descomptes en les vies de peatge metropolitanes

R
Concessionaria VAO emissions Recurréncia del dia Altres Notes
ACESA (AP-7, AP-2) NO NO NO NO Hi ha descomptes
en el tram Martorell/
Gelida-Molins de Rei en
determinades condicions
AUCAT (C-32S.) 30més (40%)  Si(30%) Si (30%) NO Peatge tancat en
determinats trams
AUTEMA (C-16)
INVICAT (C-32N.,C-33)  30més (40%) Si (30%) Si (30%) NO Peatge tancat en Exclusius usuaris Via T
determinats trams
Tunel de Vallvidrera 30més (40%)  Si(30%) Si (20%) Si(11%) Alguns exclusius usuaris Via T

Font: IERMB, a partir de les concessionaries d'autopistes.
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Tot i que en algunes vies de peatge metropolitanes (tunel de Vallvidrera) ja s'estava fent,
amb el Decret 427/2011, d’'aplicacié a partir del gener de 2012, s’estenen les politiques de
mobilitat sostenible a la resta de vies d'alta capacitat concessionades de titularitat de la Ge-
neralitat de Catalunya, mitjangant I'aplicacié de descomptes per diferents conceptes: VAO,
vehicles de baixes emissions o0 per recurrencia.

Al final de 2013, el Govern de la Generalitat de Catalunya va impulsar el Pla d’homogene-
itzacio a les vies de peatge, amb l'objectiu d'optimitzar I'Gs de les infraestructures, incre-
mentar 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 Garraf, i de la C-33. A la practica, aquest Pla
va comportar, d'una banda, la reduccié del preu dels peatges en aquestes vies si el paga-
ment s’efectua per teletac (fins al 80 % en alguns trams) i, de l'altra, la implantacié de pe-
atges tancats, la qual no s’ha posat en marxa fins al mes de gener de 2015. Aixi mateix, 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 a I'any 2017.

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

— Accés per la C-33: 1,61 € (peatge de la Llagosta)

— Accés per la C-32 Sud: 4,49 € (peatge dels tunels del Garraf); reduccié d'un 30 %.

— Accés per la C-32 Nord: 1,22 € (peatge de Vilassar de Mar) i 0,33 € (accés a Alella);

— Accés per 'AP-7 Sud: 2,40 € (peatge de Martorell)

Centres de control de transit

El Servei Catala del Transit i els municipis s’encarreguen de la gestid del transit a la xarxa
viaria metropolitana. L'SCT té un centre de control que informa sobre l'estat del transit,
gestiona adequadament els trams conflictius per millorar la seguretat viaria a tota la xarxa
catalana i genera el mapa continu del transit.

El centre de control de transit de I’Ajuntament de Barcelona coneix la circulacié a la ciutat
en temps real mitjangant 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 aquestes vies.

Malgrat que no existeix una llista exhaustiva dels municipis metropolitans que disposen de
centre de control de transit, si que se sap que en alguns (principalment els de més poblacio)
s’han instal-lat cameres per conegixer l'estat del transit.

El parc de vehicles censats al conjunt dels municipis de I'area metropolitana de Barcelona
és gairebé de 2 milions (any 2013), és a dir, el 37 % del parc total de Catalunya i el 60 % del
parc de I'RMB.

El parc es compon 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'autobusos, tractors
industrials i altres vehicles. En general, hi ha una certa homogeneitat en la distribucié per-
centual del parc de vehicles segons el tipus per a cadascun dels municipis metropolitans.
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Taula 3.25 Parc de vehicles a I’ambit de I’area metropolitana de Barcelona. Anys 2001-2012

Any Turismes Motocicletes Camions i furgonetes Tractors industrials Autobusos i altres Total vehicles
2001 1.265.551 219.763 222.896 6.576 29.478 1.744.264
2002 1.267.553 222.706 223.862 6.788 31.625 1.752.534
2003 1.223.611 217.513 219.909 7.028 33.208 1.701.269
2004 1.245.461 227.567 225972 7.353 35.811 1.742.164
2005 1.261.357 247.802 232.616 7.563 38.309 1.787.647
2006 1.238.462 266.799 233.053 7.516 40.344 1.786.174
2007 1.272.178 292.302 242145 8.018 43.791 1.858.434
2008 1.267.179 308.641 239.113 8.138 44.596 1.867.667
2009 1.252.948 319.026 234.459 7.694 44.467 1.858.594
2010 1.249.890 329.270 230.997 7.405 43.829 1.861.391
2011 1.243.117 338.287 228.074 7.027 43.574 1.860.079
2012 1.233.691 343.950 224.874 6.648 85.252 1.894.415

Font: [IERMB, a partir de la Direccié General de Transit del Ministeri de I'Interior.

Per tant, en resulta una motoritzacié mitjana de 584 vehicles per cada mil habitants, inferior

|'Index de motoritzacio  ala de la provincia de Barcelona i a la de Catalunya. Aquest indicador presenta una distri-

a l'area metropolitana,  bucié molt desigual entre els municipis metropolitans: des dels 440-450 veh./1.000 hab. de

amb 584 vehicles per  Santa Coloma de Gramenet o I'Hospitalet de Llobregat fins als prop de 900 veh./1.000 hab.
cada mil habitants, s de Castellbisbal, com queda reflectit en el mapa segiient.

inferior a la mitjana

de la provincia i de  Levolucié temporal del parc mobil mostra un augment (tant de vehicles lleugers com pe-

Catalunya i presenta  sants) en el periode 2006-2008 i una disminucio a partir del 2008. En general, es manté

importants diferencies  la tendéncia al creixement dels vehicles diésel que, juntament amb els de gasolina, repre-

entre municipis.  senten gairebé el total del parc de vehicles. Les altres tipologies encara sén molt residuals.

Mapa 3.12
Index de motoritzaci6 de
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Desagregaci6 del parc de vehicles de I’area metropolitana de Barcelona per tipus de combustible. Anys 2006, 2008, 2010 i 2012

Tipus de vehicle Combustible 2006 2008 2010 2012
Gasolina 807.329 777.129 731.174 700.902
Diésel 440.048 489.633 517.428 530.846
GLP - 210 347 368
Turismes Gas natural - 13 25 30
Hibrids - 194 826 1.334
Electricitat - - 90 211
Total turismes 1.247.377 1.267.179 1.249.890 1.233.691
Gasolina 44.207 41.748 38.842 36.942
Mercaderies lleugeres <3,5 t Diesel 173.144 181.035 176.693 173.603
Gas natural 12 12 62 62
Total mercaderies lleugeres 217.363 222,795 215.597 210.607
Ciclomotors 127.327 129.519 116.433 110.650
Ciclomotors i motocicletes Motocicletes 267.229 308.641 329.270 343.950
Total motocicletes i ciclomotors 394.556 438.160 445.703 454.600
Total vehicles lleugers 1.859.296 1.928.134 1.911.190 1.898.898
Gasolina 298 282 256 234
Mercaderies pesants >3,5 t Diesel 15.919 15.981 14.859 13.748
Gas natural - - 285 285
Total mercaderies pesants 16.271 16.317 15.400 14.267
Gasolina 99 93 75 61
Diesel 3.686 3.922 3.946 3.737
Hibrids - 2 13 81
Autobusos Gas natural 244 248 341 410
Electricitat 0 0 0 0
Biodiesel 15 116 122 110
Total autobusos 4.044 4.381 4.497 4.399
Total vehicles 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.

A I'ambit de I'AMB, la implantacié del vehicle electric presenta una evolucid moderada
pero positiva, si bé la major part de vehicles electrics estan dins el grup d'autobusos i al-
tres vehicles (1.588 unitats el 2012). El cotxe electric (turismes) encara és molt poc pre-
sent al parc de vehicles dels municipis metropolitans: des de la seva comercialitzacio I'any
2010, se n’han matriculat un total de 117 (sense incloure els vehicles hibrids).

Punts de recarrega

Els punts de recarrega eléctrica identificats a I'area metropolitana de Barcelona es troben
situats en aparcaments publics, centres comercials i en places d'estacionament reserva-
des a la via publica, sobretot a la ciutat de Barcelona. En resum:

— Hiha 528 punts de recarrega eléctrica (444 es troben a Barcelona ciutat).

— Llevat de Badalona i I'Hospitalet de Llobregat, la resta de ciutats tenen una oferta de
punts de recarrega molt reduida i, en molts casos, inexistent.

— No hi ha registre de punts de recarrega en origen (parquings privats) que, de fet, son
els principals a tenir en compte, atés que la recarrega nocturna és basica, i pot durar en-
tre 6i 8 hores.

— La ratio de punts de recarrega per cada deu mil vehicles electrics a I'area metropolita-
na és de 2,21.
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Punts de recarrega per a
vehicles eléctrics als municipis
metropolitans. Marc 2015

Font: Institut Catala d’Energia
(ICAEN).

Municipi Punts de recarrega eléctrica
Badalona 27
Barbera del Valles 4
Barcelona 444
Castelldefels 3
Cerdanyola del Valles

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

Politiques de promocié del vehicle electric

Amb l'objectiu de potenciar el vehicle eléctric, diversos municipis de I'area metropolitana
han iniciat actuacions com les que es descriuen a continuacio:

— Reducci¢ dels principals impostos de circulacio: 32 dels 36 municipis metropolitans apli-
guen descomptes a 'impost sobre vehicles de traccidé mecanica (IVTM); en el 66 % dels
casos, la reduccié és del 75 %, perd aquesta bonificacio és variable (permanent, només el
primer any o durant un periode de 5 anys).

— Establiment en els plecs de condicions contractuals de criteris de puntuacié favo-
rable per la utilitzacié de vehicles eléctrics: 13 municipis inclouen aquest tipus d’'ac-
tuacions en els seus plans d'acci6 per a I'energia sostenible (PAES); els ajuntaments
de Sant Cugat del Valles i de Viladecans ja tenen directrius verdes per a I'elaboracio
dels plecs.

— Renovaci6 de flotes existents: 26 dels 36 municipis ja ho tenen en compte en la seva
planificacio vigent; en 16 municipis ja funcionen diversos vehicles eléctrics en les seves
flotes; més de la meitat de la flota de serveis de Barcelona és eléctrica.

— Organitzaci6 de jornades de difusié i foment del vehicle electric: 17 municipis celebren
diferents jornades on s’expliquen els avantatges d'aquest tipus de vehicle, la majoria in-
tegrades en la Setmana de la Mobilitat Sostenible, encara que municipis com Sant Cugat
del Vallés o Barcelona han organitzat fires exclusives.

— Difusi6 d'informacié i serveis a través de diferents formats (webs, premsa, oficines
d’atencié ciutadana, etc.): 6 municipis han fet actuacions de difusié dels serveis relacio-
nats amb el vehicle electric, com la Plataforma LIVE de Barcelona o el projecte de R+D
Parkinetics a la zona del Valles.

Altres actuacions que també han de contribuir al creixement del vehicle electric son:

— Permetre la circulacié pel carril bus-VAO de la C-58 als vehicles ecoldgics autoritzats a
I'ecoviaT.

— Descompte del 30 % (de dilluns a divendres) per als vehicles mencionats anteriorment als
tunels de Vallvidrera.

— L'ICAEN ha promocionat I'is del vehicle electric amb I'edicié de guies, la posada en servei
d'un mapa visor dels punts de recarrega a Catalunya o amb la subvencio de 49 punts de
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recarrega en diferents municipis metropolitans (I’'Hospitalet de Llobregat, Badalona, Santa
Coloma de Gramenet i Sant Adria de Besos).

— Mitjangant els Plans d’'implantacié del vehicle electric, la Diputacié de Barcelona fomenta
I'Gs del vehicle electric i en difon els avantatges.

D’altra banda, 'AMB també ha iniciat diverses actuacions en matéria de vehicle eléctric,
incloent-les en diversos programes metropolitans com el Pla d’actuacié metropolita 2011-
2015 (PAM); el Pla de promocié de I'Us del vehicle electric a 'AMB; I'Acord marc per a la
promocié del vehicle electric signat entre Nissan, 'Ajuntament de Barcelona i 'AMB; el Pla
de sostenibilitat de I'area metropolitana de Barcelona (PSAMB), i el Pla de renovacié 2013-
2015 del material mobil dels serveis de gestio indirecta de 'AMB.

Les actuacions previstes s'agrupen en les quatre categories que segueixen:

— Promocié de lamobilitat electrica i campanyes de conscienciacio sobre els seus avantatges.
— Politiques de mobilitat que afavoreixin I'Us del vehicle electric.

— Promoci6 del vehicle eléctric entre els segments de mobilitat prioritaris.

— Xarxa metropolitana de punts de recarrega.

En alguns casos, 'AMB ja ha dut a terme o esta realitzant algunes actuacions, com son:

— Edicié de la Guia metropolitana per a la promocié del vehicle electric.

— Introduccié d'autobusos hibrids a la flota del transport public de TAMB (ja n’hi ha més
d’un centenar).

— Introduccié d'un autobus electric pur.

— Estudi sobre la xarxa metropolitana de punts de recarrega i la seva gestio.

— Instal-laci6 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).

Al'ambit de 'RMB, des de fa anys, les pautes de mobilitat de la poblacié es coneixen mitjan-
cant I'elaboracié d’enquestes. Els anys 1981 1983, la Corporacié Metropolitana de Barcelo-
na va elaborar I'Enquesta domiciliaria a la conurbacié de Barcelona i, des de I'any 2003, amb
I'Enquesta de mobilitat en dia feiner (promoguda per I'ATM) s’ha assolit una metodologia
estable de captura de desplacaments, metodologia compartida amb altres enquestes que
s'elaboren a la regié metropolitana).

El gruix principal de I'enquesta consisteix en la descripcié dels desplagaments dels ciuta-
dans a partir de variables com el motiu de desplacament, el mode de transport, el temps
dels desplacaments i la distribuci¢ territorial, entre d'altres. També s’hi recull 'opinid dels
ciutadans per tal de coneixer les seves percepcions, predisposicions i valoracions sobre al-
guns aspectes de la mobilitat.

Les enquestes que existeixen actualment en el territori metropolita son:

— Enquesta de mobilitat quotidiana 2006 (EMQ 2006).

— Enquesta de mobhilitat a la primera corona metropolitana 2011 (EM 2011).
— Enquesta de mohilitat a la primera corona metropolitana 2013 (EM 2013).
— Enquesta de mobilitat en dia feiner 2003-2014 (EMEF).
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Les principals fonts d’informacié per a I'analisi de la mobilitat de la poblaci6 resident seran
I'EM 2011 i 'EM 2013, totes dues enquestes recents, que tenen un alt grau de detall (amb
una mostra de més de 28.000 enquestes) i que han estat dissenyades per desenvolupar els
plans de mobilitat urbana d’abast municipal. Tot i aix0, tenint en compte que no s'hi recull in-
formacio de les persones residents a Barcelona ciutat, ’AMB ha considerat necessari elabo-
rar 'anomenada Base de dades de mobilitat metropolitana 2011/2013 (BDMM 2011/2013),
configurada com una eina de treball per poder executar diferents projectes de transport
metropolitans. Aquesta nova base de dades, a més de contenir la fusié de I'EM 20111 'EM
2013, integra informacié de I'EMQ 2006 (poblacié entre 4 i 15 anys) i les EMEF 20111 2013
(poblacié de 16 anys o més) per tal de recollir les dades de la mobilitat de les persones re-
sidents a Barcelona ciutat. Addicionalment, per tal de fer una analisi de I''mpacte que la po-
blaci6 resident a la resta de 'RMB té sobre I'ambit metropolita, s’han inclos les dades dels
desplagaments d’aquesta part de la poblaci¢ a partir de les EMEF 20111 2013.

També s'inclouen alguns resultats de I'EMEF, malgrat que aquesta font no permet extreure
resultats més enlla de les corones metropolitanes, les comarques i els districtes de la ciutat
de Barcelona. Com que es tracta d’una enquesta de caracter anual, és possible 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 darre-
res decades, s'utilitzara, a més de 'EMEF i 'EMQ 2006, el Cens de poblacid, que permet
obtenir informacié sobre la mobilitat de la poblacié per motius de treball i d'estudis des de
I'any 1986.

Indicadors basics

La poblacié metropolitana fa una mitjana de 3,71 desplacaments diaris i, en total, en un dia
feiner se’n fan 10,2 milions. Els residents a Barcelona son responsables del 52 % de la mo-
bilitat, el 37 % correspon als desplagaments dels residents a la resta de la primera corona
metropolitana i I'11% restant, als de la segona corona.

Els motius de desplagament de la poblacié son molt diversos, perd anar a treballar (12,7 %),
comprar (10,7 %) i acompanyar persones (8,2 %) son els tres motius més freqlents des-
prés de les tornades a casa (44,1%). El fet que el percentatge de les tornades a casa no
arribi al 50 % de la mobilitat s'explica per la triangularitat d’alguns desplagaments: després
de desplacgar-se, part de la poblacié fa un 0 més trajectes per qualsevol altre motiu, abans
de tornar a casa.

En conjunt, els desplacaments per motiu personal-tornada i ocupacional-tornada, és a dir, on
no hi ha triangulacié, expliquen la mobilitat diaria de gairebé el 45 % de la poblacié que es mou.
En els fluxos interns, la mobilitat personal €s majoritaria; en canvi, en els fluxos de connexio,
els desplacaments per raons de treball i estudis (motius ocupacionals) sén els principals.

Pel que fa als mitjans de transport, practicament la meitat dels desplagaments de la pobla-
ci6 resident es fan a peu, mentre que l'altra meitat es fan amb modes motoritzats, a parts
iguals entre el transport public i el transport privat (24,3 % i 24,4 %, respectivament). El
metro, amb més d'un milid de desplacaments diaris, €s el mitja més utilitzat, seguit de I'au-
tobus, amb 867.000 desplagaments diaris.
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. L Taula 3.28 Motiu Nre. de desplacaments %
Distribucié6 dels desplacaments

dels residents a I’area Treball 1.289.023 12,7

metropolitana segons motiu. Estudis 360.048 35

Any 2013 Total ocupacional 1.649.071 16,2

Compres 1.089.259 10,7

Acompanyar persones 840.309 8,2

Oci/diversi¢/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

Font: IERMB, a partir de 'Enquesta Tornada a casa personal 3.219.713 31,6

Distribucié dels despl-;é:;l:rilz;'uztz Mitja de transport Nre. de desplacaments %

dels residents a I’area Apeu 5.063.051 49,7

metropolitana segons mitja de Bicicleta 163.492 1,6

transport. Any 2013 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 public 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

dFonttJ'lE‘tR"z/lB‘ ZVPTF” dez';gqﬁs,\tﬂa Total vehicle privat 2.486.460 244

© r:jinltla;;n: dI: le:ferlona i gMB)t Total 10.189.706 100,0

Es registren fortes diferencies en funcié de la corona de residencia: el repartiment modal
dels residents a la segona corona metropolitana de Barcelona no té res a veure amb el 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
només és de I"1% i el transport privat representa el 46 % de la mobilitat diaria, de manera
que la mobilitat a peu dels residents d’aquest territori se situa per sota de la motoritzada.

Grafic 3.6 Dinamiques territorials de mobilitat entre corones metropolitanes. Any 2013

Fluxos de mobilitat entre corones (milers de desplacaments)

:731,

Ratio transport public/transport privat

324 2805) 161 0.21
232 195 0.38
550 10 0,91

: 0.1 }
@ 0,26
1,00

1,64

la corona 2a corona
metropolitana metropolitana

Barcelona

1a corona 2a corona
metropolitana metropolitana

Barcelona

Font: IERMB, a partir de I'Enquesta de mobilitat en dia feiner 2013 (ATM, Ajuntament de Barcelona i AMB).
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Els desplacaments
diaris en vehicle privat
a la primera corona
metropolitana son
gairebé 2 milions.

El 9% dels
desplacaments son
multimodals.

Cadenes més frequents:
transport public +
transport public;

a peu + transport public.

Grafic 3.7

Distribucié modal dels
desplacaments segons
municipi de residéncia. Any
201172013

Font: IERMB, a partir de la Base de
dades de mobilitat metropolitana
2011/2013 (AMB).
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Si bé el repartiment modal ajuda a comprendre el pes de cada mode de transport a cada
territori 0 municipi, el pes poblacional de les centralitats fa que els valors absoluts siguin
també molt rellevants. Aixi, és important constatar com el transport privat a la primera co-
rona metropolitana, en termes absoluts, gairebé arriba als dos milions de desplagaments,
que representen el 80 % de la mobilitat privada dels residents a I'area metropolitana.

Pel que fa a la multimodalitat, només el 9 % dels desplagaments dels residents al territori
metropolita sén multimodals (utilitzen més d'un mitja de transport). Les cadenes modals
més freqlents son, d'una banda, la combinacié de més d'un mitja de transport public i, de
I'altra, el desplagament a peu més el transport public. Aixo vol dir que el mitja amb una mul-
timodalitat més elevada (més present en les diferents cadenes modals) és el transport pa-
blic: gairebé el 20 % d’aquests desplacaments son multimodals, és a dir, es realitzen en més
d’una etapa i amb mitjans de transport public diferents. La combinacié de transport public i
privat suposa només el 3,5 % del conjunt de desplagaments multimodals.

Indicadors basics municipals

Les diferencies observades entre corones metropolitanes s'intensifiquen encara més en la
comparativa municipal: municipis amb menys d’un 20 % de fluxos en vehicle privat enfront
de municipis amb més del 70 % en vehicle privat; usos del transport public que van des del
6,9 % fins al 27,9 %; mobilitat a peu o en bicicleta que representa el 64,5 % de la mobilitat
d'un municipi fins a residents que només caminen en un 20 % dels seus desplagaments.

Total AMB 53,1% 227%  TN242%

Santa Coloma de Gramenet 64,5% 186% [1169%

Hospitalet de Llobregat, I' 57,5% 25,2% o 74%

Barcelona 53,0% 27.9% C19%

Sant Adria de Besos 53,8% 25.8% | 203%

Cornella de Llobregat 56.9% 22,3% . 208%

Badalona 55,9% 209% 232%

Prat de Llobregat, el 62,2% 140% 287%

Esplugues de Llobregat 51,7% 225% [ 258%

Sant Boi de Llobregat 60,4% 16% F280%

Badia del Valles 61,3% 9.0% 1 297%

Ripollet 62.4% 6.9%TE07%

Barbera del Valles 60.8% 7.8% 1A%

Viladecans 57,1% 107% F000322%

Sant Feliu de Llobregat 53,6% 133% 00008A%

Molins de Rei 49,9% 12.9% A%

Montcada i Reixac 47,3% 15,4% [NE78%

Sant Joan Despf 42,9% 195% 0 376%

Cerdanyola del Vallés 54,0% 8.3% B I%

Gava 50,7% M2% 3%

Sant Andreu de la Barca 50,9% 8.7% [TA402%

Sant Viceng dels Horts 471% 101% FT428%

Castelldefels 39,7% 158% [445%

Montgat 30.9% 241% o 40%

Sant Cugat del Valles 35,6% 189% [ 455%

Papiol, el 36,7% 13.4% TB0,0%

Sant Just Desvern 32,8% 683% O B0%

Palma de Cervell6, la 351% 12,2% FTB27%

Palleja 37.7% 8,6% B8 9%

Castellbisbal 36,7% 8,0% IB63%

Santa Coloma de Cervelld 27,5% 15,0% [ BIE%

Begues 29,0% 9.6% 1A%

Tiana 22,7% 142% 3%

Sant Climent de Llobregat 24,5% 9,6% [ e60%

Torrelles de Llobregat 19.6%  10,1% 703%™

Cervelld 216%  7.7% 07—

Corbera de Llobregat 20,0% 9.3% 707
0% 20% 40% 60% 80% 100%

A peu + Bici Transport public W Transport privat
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Aixi mateix, es donen marcades diferencies entre Barcelona i els municipis del seu conti-
nuum urba, i els municipis del marge dret del Llobregat, situats entre el massis del Garraf
i les muntanyes de I'Ordal. Aquestes diferencies estan molt relacionades amb I'estructu-
ra territorial (dispersi6 enfront de compacitat) i els pendents (que sén notables en nu-
clis de la segona corona metropolitana), amb la cobertura de la xarxa de transport i amb
I'espai public.

Els municipis que es mouen de manera més sostenible (a peu, en bicicleta i en transport
public) sén Santa Coloma de Gramenet, I'Hospitalet de Llobregat i Barcelona, on la propor-
ci6 del vehicle privat és de menys del 20 %. Els municipis on els residents fan una utilitzacié
meés gran del transport public sén Barcelona i els territoris limitrofs (alla on arriba la xarxa de
metro), aixi com Montgat, Sant Joan Despi i Sant Cugat del Vallés. Per contra, els residents
a Corbera de Llobregat, Cervell¢ i Torrelles de Llobregat sén els que fan un Us menor dels
modes sostenibles, amb una proporcié de I'Us del vehicle privat de més del 70 %.

L'Us de mitjans sostenibles (a peu, bicicleta o transport public) en els desplagaments in-
terns é€s més notable a Barcelona i als municipis de la primera corona metropolitana, excep-
te a Gava, Castelldefels, Montcada i Reixac, Tiana i Montgat. Els indrets on el pes de I'Us
d’aguests mitjans &és més baix son Torrelles de Llobregat, Cervellé i Corbera de Llobregat.
Pel que fa als desplagaments connectius, el pes més important es registra als municipis li-
mitrofs amb Barcelona (tant a la banda del Besds com del Llobregat), en part a causa del
continu urba existent.

Més enlla del comportament de la poblacié resident a I'area metropolitana, és important
analitzar els patrons quotidians de mobilitat dels diferents territoris, aixi com I'Us que es
fa dels diferents mitjans de transport. Cal tenir en compte, pero, la dificultat d’explicar la
mobilitat atenent els limits administratius de '’AMB, ja que la mobilitat, i més encara en un
entorn metropolita, sobrepassa qualsevol limit administratiu. Com s’ha vist, a I'area metro-
politana s’estima que diariament hi ha uns 800.000 desplagaments fets per persones resi-
dents a d'altres municipis pertanyents a I'RMB. També s’ha de considerar que la capitalitat
gue exerceix Barcelona comporta I'arribada diaria de poblacié resident d’arreu, sobretot de
la resta de Catalunya, perd també d’altres territoris.

A partir de 'lEMQ 2006 es van poder delimitar unes arees de cohesid, definides com els
territoris que tenen un grau de lligam quotidia elevat. Aquest lligam es determina a par-
tir de les relacions entre els municipis, tenint en compte I'origen i la destinacié del des-
placament. Fent aquest exercici s'observa que el sistema urba de Barcelona engloba 44
municipis, 13 dels quals no pertanyen a I'ambit territorial de 'AMB. Es pot dir, doncs, que
aquests municipis (Abrera, Alella, el Bruc, Castellvi de Rosanes, Collbatd, Esparreguera,
Martorell, el Masnou, Olesa de Bonesvalls, Olesa de Montserrat, Sant Esteve Sesrovi-
res, Teia i Vallirana) formen part del territori metropolita en termes funcionals i, per tant,
entre les seves poblacions es donen relacions intenses. D'altra banda, municipis perta-
nyents a I'’AMB, com Ripollet, Barbera del Valles, Cerdanyola del Valles, Badia del Valles i
Sant Cugat del Valles, d’acord amb aquesta analisi funcional de la seva mobilitat, s'inte-
gren dins dels sistemes urbans de Sabadell i de Terrassa.
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Sistemes urbans a la regié6 metropolitana de Barcelona. Any 2006
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Font: IERMB, a partir de I'Enquesta de mobilitat quotidiana 2006 (Generalitat de Catalunya, ATM, Ajuntament de Barcelona, Idescat i IERMB).

Esquema de relacions territorials

Per tal de fer una analisi de I'impacte de la poblaci6 resident a la resta de I'RMB a I'ambit
metropolita, s’ha considerat oportd incloure la poblacié resident a la resta de 'RMB a la
BDMM 2011/2013, a partir de I'EMEF 2011 2013. Els resultats fan referéncia a la mobilitat
del conjunt de residents a 'RMB (de quatre anys 0 més en el cas dels residents a 'area me-
tropolitana i de 16 anys 0 més en el dels residents a la resta de I'RMB) que té incidéncia en
el territori metropolita.

A I'area metropolitana es fan un total de 12,3 milions de desplagaments diaris, €s a dir, que
tenen com a origen o destinacié algun municipi metropolita. Les relacions que capten més
mobilitat, a més de les que es donen a dins de Barcelona ciutat i a dins de la resta de la pri-
mera corona, sén les connexions intermunicipals entre Barcelona ciutat i la resta de munici-
pis de la primera corona metropolitana, amb més d’'un milié de desplagaments diaris.

També és destacable la mobilitat que es produeix entre la resta d’ambits de 'RMB amb l'area
metropolitana: un milié de desplacaments diaris que connecten principalment Barcelona amb
municipis dels entorns urbans de les ciutats mitjanes de I'arc regional metropolita. El volum
més ampli es déna entre Barcelona i els ambits de Matar6 i Granollers, tot i que també sén
destacables les connexions que hi ha entre els ambits de Terrassa i Sabadell amb municipis
de la segona corona metropolitana, que posen de manifest les dinamiques territorials en I'en-
torn urba del Valles. Tot i aix0, tant a Terrassa com a Sabadell es registren fluxos importants
de connexié amb Barcelona ciutat, semblants als dels municipis de la segona corona metro-
politana. La mobilitat en els ambits de Vilanova i la Geltrd, Vilafranca del Penedés i Caldes de
Montbui és més dependent de les connexions amb Barcelona ciutat que les que s'estableixen
amb els municipis del seu entorn pertanyents a la segona corona metropolitana.
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Els fluxos diaris entre els municipis pertanyents a la resta de I'RMB i els municipis metro-
politans (sense Barcelona) son d’'uns cinc-cents mil desplagaments. Els més destacables
fan referéncia a les connexions entre els ambits de Sabadell i Terrassa de la resta de 'RMB
amb municipis de I'entorn del Valles que formen part de I'area metropolitana. També sén

Mapa 3.14 Principals fluxos intermunicipals de mobilitat entre la resta de ’'RMB i els municipis metropolitans (sense Barcelona). Any 2011/2013
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Nota: No s'hi inclouen els desplagaments que es realitzen dins dels ambits metropolitans de la resta de I'RMB, ni les connexions entre aquests ambits.
Font: IERMB, a partir de la Base de dades de mobilitat metropolitana 2011/2013 (AMB) i 'Enquesta de mobilitat en dia feiner, anys 2011 2013 (ATM, Ajuntament de Barcelona i AMB).

77



PUBLICACIONS PMMU_04

SISTEMA DE MOBILITAT METROPOLITA

remarcables les connexions que s'estableixen entre els ambits de Mataré i de Granollers
amb els municipis metropolitans de I'entorn del Barcelonés Nord, sobretot amb Badalona.
Des de Granollers també sén notables les connexions que es donen amb els municipis de
I'entorn del Valles.

S'observa una forta interdependéncia entre Martorell i els municipis metropolitans del Baix
Llobregat, de manera que si bé Martorell no és part de 'AMB, es constata que té una rela-
ci6 de mobilitat intensa amb I'area metropolitana. Contrariament al que succeeix en I'ambit
de Martorell, els ambits de Vilafranca del Penedés i Vilanova i la Geltrd presenten menys
connexions amb municipis metropolitans.

L'Us dels mitjans de transport public en aquestes relacions intermunicipals varia en funcié
de l'oferta. Es pot dir que les relacions amb un flux diari de mobilitat més elevat no s'asso-
cien sempre a un Us més intens del transport public que, en aquestes connexions, té una
qguota modal del 20,2 %, mentre que la del vehicle privat arriba al 76,3 %.

Connexions entre els municipis de I'area metropolitana

(sense Barcelona)

Els fluxos diaris intermunicipals entre els municipis de I'area metropolitana (sense consi-
derar Barcelona ciutat) son d’uns 830.000 desplacaments. Els principals fluxos es loca-
litzen dins els ambits de més concentracié urbana, per tant, amb més poblacié resident i
on els continuums urbans entre municipis sén més evidents:

— A l'entorn dels municipis del baix Besos, sobretot entre Santa Coloma de Gramenet,
Badalona i Sant Adria de Besos.

— Entre municipis de la franja costanera del Baix Llobregat (Castelldefels, Gava i Vilade-
cans) i entre els municipis del Baix Llobregat centre (I'Hospitalet de Llobregat, Esplugues
de Llobregat, Sant Just Desvern, Sant Joan Despi i Cornella de Llobregat). 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 del Valles, Cerdanyola del Valles i Ripollet.

L'Us del transport public en aquestes relacions arriba al 20,2 % i el del vehicle privat al
62,2 %, mentre que els desplacaments a peu i en bicicleta representen el 17,5 %. Si bé
respecte de les connexions amb la resta de I'RMB i els municipis metropolitans (sense
Barcelona), el mode public és igual, la preséncia dels modes no motoritzats augmenta en
detriment del transport privat.

L'ambit del Baix Llobregat centre és el que té més concentracié de mobilitat intermunici-
pal, amb 150.000 desplacaments diaris entre els municipis que en formen part (Cornella de
Llobregat, Sant Just Desvern, Sant Joan Despi, I'Hospitalet de Llobregat i Esplugues de
Llobregat). El segueixen I'ambit del Besds (amb 131.000 desplagaments), el Baix Llobregat
sud (amb 109.000 desplagaments) i el Valles (amb 73.700 desplacaments).

La distribucié modal de cadascun d'aquests ambits és forgca variable. Aixi, per exemple,
els modes no motoritzats i el transport public tenen un fort pes en el comportament de la
mobilitat intermunicipal dins els ambits del Besos i el Baix Llobregat centre. D'altra banda,
en la mobilitat intermunicipal de I'ambit del Valles i del Baix Llobregat sud guanya terreny el
vehicle privat, amb valors propers al 70 %.
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Els desplagaments intermunicipals entre les diferents agrupacions de municipis fan pales
que la mobilitat es concentra en el corredor del Llobregat, on la relacié més intensa és la
que té lloc entre els municipis del Baix Llobregat sud i el Baix Llobregat centre, amb 95.600
desplagaments diaris.

L'Us del transport public és més ampli quan les connexions (des de qualsevol dels ambits)
es fan amb el Baix Llobregat centre. També és destacable que en les relacions entre el Be-
sos i el Baix Llobregat sud la quota modal del transport public és forca elevada, mentre que
entre el Baix Llobregat sud i la resta d’ambits del Baix Llobregat (a excepcié del centre) el
transport privat guanya protagonisme.

Connexions amb Barcelona ciutat

Diariament, els residents a 'RMB fan un total d’1,84 milions de desplagaments que tenen
com a origen o destinacié Barcelona ciutat. Els municipis més propers i amb més poblacid
resident son els que comporten més desplagaments amb la ciutat: I'Hospitalet de Llobre-
gat, Badalona, Santa Coloma de Gramenet, Cornella de Llobregat, Esplugues de Llobre-
gat, Sant Adria de Besos i el Prat de Llobregat. També sén amplis els fluxos diaris amb
Sant Cugat del Valles i Cerdanyola del Valles i, des de la resta de 'RMB, destaquen en
primer lloc les connexions amb I'ambit de Mataré i Granollers, seguides de les connexions
amb Terrassa i Sabadell.

De manera agrupada, I'eix dels municipis del Baix Llobregat centre és el que concentra
més desplacaments de connexié amb Barcelona, uns 520.000 desplagaments diaris. A
continuacio, es troben els municipis metropolitans de I'eix del Besos, del Vallés i del Baix
Llobregat sud.
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Fluxos intermunicipals de mobilitat amb origen o destinacié Barcelona ciutat. Any 2011/2013
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Font: IERMB, a partir de la Base de dades de mobilitat metropolitana 201172013 (AMB) i 'Enquesta de mobilitat en dia feiner, anys 2011i 2013 (ATM, Ajuntament de Barcelonai 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, el 44,7 % dels viatges. Els mo-
des ferroviaris predominen dins del transport public, 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 les que s'estableixen amb I'ambit de Caldes de Montbui, amb els municipis
metropolitans del Baix Llobregat nord (sobretot el marge dret), amb els del Baix Llobregat
Sud i també amb I'ambit de Matard.

Fluxos intermunicipals amb origen o destinacié Barcelona ciutat. Any 2011/2013

Apeui Autobus Modes Resta Vehicle
bicicleta regular ferroviaris transport privat
Connexions amb Barcelona ciutat Desplacaments (%) (%) (%) public (%) (%)

Barcelona - Baix Llobregat Centre 520.353 11,1 8,7 44,8 1,2 34,1

. Barcelona - Besos 303.498 7,2 3,9 49,0 0,7 39,1
Ambrts Barcelona - Valles 213.360 16 30 46,4 18 47,4
metropolitana Barcelona - Baix Llobregat Sud 188.352 0,7 11,2 33,1 1,3 53,7
Barcelona - Baix Llobregat Nord-Esq 47.792 0,9 7,7 36,2 0,8 54,3

Barcelona - Baix Llobregat Nord-Dret 47.093 0,0 11,3 30,5 0,8 57,3

Barcelona-Mataré 130.548 0,6 3,9 36,4 0,5 58,7

Barcelona-Granollers 105.916 0,1 2,2 41,4 2,5 53,9

Barcelona-Terrassa 77.050 1,5 0,6 50,5 1,0 46,5

Ambits de Barcelona-Sabadell 69.694 0,0 3,9 44,4 2,5 49,2
lc?erﬁgﬁm Barcelona-Vilanova i la Geltra 42.224 0,0 6,9 57,8 0,0 35,3
Barcelona-Martorell 38.741 0,0 3,3 39,5 55 51,7

Barcelona-Caldes 33.769 0,0 8,0 21,4 2,7 68,0

Barcelona-Vilafranca del Penedés 27.213 0,0 23,1 28,5 0,6 47,7

Total 1.845.603 4,7 6.4 42,9 1,3 44,7

Font: IERMB, a partir de la Base de dades de mobilitat metropolitana 201172013 (AMB) i I'Enquesta de mobilitat en dia feiner 20111 2013 (ATM, Ajuntament de Barcelona i AMB).
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Mapa 3.17 Distribucié dels fluxos intermunicipals amb origen o destinacié Barcelona ciutat, segons mode de transport. Any 2011/2013

=
fa N e L

L ;-k"‘-,_:_ s =
R o W = '
gy W
— -
e
e

Font: IERMB, a partir de la Base de dades de mobilitat metropolitana 2011/2013 (AMB) i I'Enquesta de mobilitat en dia feiner, anys 20111 2013 (ATM, Ajuntament de
Barcelona i AMB).

4.3. Evolucio temporal de la mobilitat

Evolucio de la mobilitat ocupacional en el periode 1986-2011

Al llarg de les darreres decades, els fluxos i els patrons de mobilitat a la regié metropolitana
de Barcelona han variat substancialment, ja que s’han viscut significatives transformacions
demografiques, territorials i socioecondmiques que han repercutit de manera important en
la mobilitat de les persones. Entre els anys 1986 i 2011, la mobilitat ocupacional s’ha incre-
mentat per sobre del ritme de creixement de la poblacio alhora que s’han intensificat i mul-
tiplicat els origens i les destinacions, la qual cosa fa que en conjunt sigui una mobilitat més
complexa i més diversa.

Les raons d’aquest comportament es deuen sobretot a questions relacionades amb:

— L'augment de la poblacié de mitjan anys noranta (causat per la nova pujada de la natalitat
i per l'arribada de poblacié immigrada extracomunitaria). En els darrers 30 anys, la poblacié
de la regié metropolitana ha crescut gairebé un 20 %, sobretot des de I'any 2001.

— Les migracions residencials des de la ciutat de Barcelona i la primera corona cap a la res-
ta de 'RMB i des de les ciutats madures de la segona corona de I'RMB cap als seus espais
periferics. Des del 1981, a excepcid de la comarca del Barcelones, a la resta de comarques
metropolitanes la poblacié ha crescut fins al 71% (en el cas del Maresme).

El creixement de I'ocupacié del sol en el territori metropolita ha estat continu des de la de-
cada de 1980. Com s’ha dit en capitols anteriors, ha estat una transformacié centrada en els
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municipis de la regié que es troben fora de I'area metropolitana i que s’ha traduit principal-
ment en un creixement residencial i del parc d’habitatges, perd no tant de I'activitat econo-
mica. Es a dir, encara que s’ha produit un cert desplagcament de les activitats economiques
cap a zones externes dels nuclis urbans (buscant sol més barat i més ben comunicat amb la
xarxa viaria), aquesta ocupacio del sol no ha generat una redistribucié semblant d’empreses
o d'activitat economica en el territori. La conjuncié d’aquests factors ha desembocat en un
desequilibri notable entre I'oferta de llocs de treball i la poblacio, la qual cosa fa que calgui
desplagar-se més, i més sovint, del municipi de residencia.

Tampoc no s’ha d’'oblidar I'existencia d’altres causes relacionades amb els canvis d’habits
dels ciutadans. Per exemple, les societats més avangades tendeixen a voler millorar la seva
qualitat de vida, la qual cosa sovint implica un grau creixent de motoritzacio, una ampliacié
dels seus marcs de referéncia i un augment de les activitats vinculades amb l'oci i el lleure.
Per tant, tenen una propensié més gran a desplacar-se, de manera que la mobilitat personal
guanya pes davant de la mobilitat ocupacional.

Aquests canvis han suposat modificacions en el tipus de recorregut dels desplagaments.
D’'una banda, s’ha produit un creixement molt significatiu de la mobilitat entre municipis
(que, per motius de treball, ha augmentat un 155 % en el periode 1986-2006) i en conse-
gueéncia la distancia mitjana dels desplagaments també s’ha incrementat (I'any 1986 era de
4,5 kmiel 2001, de 6,7 km). De l'altra, hi ha hagut una reduccié de I'autocontencié municipal
per motius laborals i d'estudis.

Si es comparen els fluxos per raons ocupacionals de I'any 1986 i de I'any 2010 (anar a tre-
ballar o a estudiar), s’hi observen importants diferencies. S’ha passat d’'una mobilitat cla-
rament dirigida cap a Barcelona, a una mobilitat amb multiplicitat d'origens i destinacions,
és a dir, més complexa i amb més dispersid, de manera que la interdependencia del territori
metropolita ha augmentat. Aixi mateix, mentre que les relacions per motius ocupacionals
intermunicipals de les ciutats satellits de 'RMB (Matard, Granollers, Sabadell, Terrassa,
Vilafranca del Penedes i Vilanova i la Geltrd) s’han intensificat, els fluxos per motius perso-
nals mantenen el seu caracter de subcentre urba. Alhora, el continuum urba de Barcelona
('Hospitalet de Llobregat, Badalona, Cornella de Llobregat, Esplugues de Llobregat, el Prat
de Llobregat, etc.) consolida la seva polaritat dins I'ambit metropolita.

Un dels efectes de la distribucio de la poblacio en el territori i de la deslocalitzacio dels llocs
de treball ha estat el creixement espectacular de I'Us del vehicle privat en els desplaca-
ments per raons de feina a la regid metropolitana, sobretot, fora de la ciutat de Barcelona i
de les ciutats madures de la segona corona. Es constata, doncs, que el transport public no
ha pogut o no ha sabut captar aguesta demanda potencial.

En el periode 1986-2011, la mobilitat per motius de treball dels residents a la regié va créixer
un 91,5 % mentre I'Us del vehicle privat augmentava un 131 % i el del transport public, un
41 %. Les diferencies s'accentuen encara més en la mobilitat interurbana, que en general ha
crescut un 166 %, pero I'Us del cotxe ho ha fet un 237 % mentre que el transport public no-
meés creixia un 44 %. Per tant, en el conjunt del territori s’ha donat de manera generalitzada
un descens de I'Gs del transport public en les relacions intermunicipals.

L'explicacié d’aquest augment de I'Us del vehicle privat cal trobar-la en I'adaptacié de la xar-
xa metropolitana de transport als nous esquemes de mobilitat metropolitans. Amb les dades
exposades es pot deduir que la xarxa viaria, en ser més flexible, penetra més en el territori
i, per tant, té més capil-laritat.
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Mapa 3.18 Fluxos de mobilitat ocupacional a la regié metropolitana de Barcelona. Anys 1986 i 2010

Font: IERMB, a partir del Cens de poblacié i 'ATM.
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Grafic 3.9

Viatges de mobilitat obligada
a I’RMB segons tipus de
recorregut i transport public o
privat. Anys 1986-2011

Font: IERMB, a partir del Cens de
Poblacio.

Grafic 3.10

Distribucié dels desplacaments
a I’RMB segons mode de
transport. Anys 2003-2013

Font: IERMB, a partir de I'Enquesta
de mobilitat en dia feiner (ATM,
Ajuntament de Barcelona i AMB).
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Evolucié de la mobilitat quotidiana en el periode 2003-2015

Entre el 2003 i el 2013 la tendencia observada a partir de 'EMEF per al conjunt de 'RMB
és d’'un increment continuat i progressiu dels desplagaments fins a I'any 2011, mentre que a
partir de I'any 2012 s'observa un primer retrocés del conjunt de mobilitat. Aixi, malgrat que
I'impacte de la crisi economica en el PIB i en el mercat de treball es nota a partir de 2009,
no és fins a I'any 2012 que es déna un primer descens de la mobilitat.

Durant el periode 2009-2011 es produeix un increment molt significatiu de la mobilitat
personal (que es resol en bona mesura a peu), mentre que els desplagaments en cotxe no
es veuen reduits, atés que hi ha un augment de I'Us del cotxe com a acompanyant (que
alhora es tradueix en una ocupacié més elevada dels cotxes i en una menor presencia
de vehicles a les carreteres). L'increment de la mobilitat no motoritzada, si bé pot haver
crescut per la millora de les condicions de mobilitat impulsades pels ajuntaments, també
té a veure amb la situacié de crisi. El fet que hi hagi més poblacié en situacié d’atur (o ren-
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Grafic 3.1

Evoluci6 dels desplacaments
a I’area metropolitana de
Barcelona. Anys 2006 i
201172013

(en milers de desplacaments)

Font: IERMB, a partir de Base de
dades de mobilitat metropolitana
201172013 (AMB) i Enquesta de
mobilitat quotidiana 2006 (Generalitat
de Catalunya, ATM, Ajuntament de
Barcelona, Idescat i [ERMB).

LLa mobilitat quotidiana
creix fins al 2011,
sobretot per 'augment
de la mobilitat personal.
A partir del 2012 baixen
els desplacaments tant
en cotxe com a peu,

i es manté el transport
public.
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des més baixes) ha comportat un augment d’aquest tipus de mobilitat (en detriment de la
mobilitat motoritzada de curta distancia), aixi com alguns canvis en els habits de compres
quotidianes de la poblacié —anar a comprar meés sovint i menys quantitats.

Es a partir de I'any 2012 quan s’observa un clar descens de la mobilitat, tant pel que fa a
la mobilitat no motoritzada com al cotxe. El transport public en aquest periode es manté
estabilitzat, de manera que la seva quota modal tan sols és modificada pels canvis que
tenen lloc en la mobilitat en cotxe o a peu.

En conjunt, a 'RMB s’ha produit un decreixement del pes relatiu del transport privat
i un increment més que significatiu de la mobilitat a peu i en bicicleta com a conse-
guéncia de I'augment de la mobilitat personal en detriment de la mobilitat ocupacional.
Aguests canvis també han comportat un lleuger augment dels indexs d’autocontencio,
és a dir, I'increment del volum de desplacaments a peu ha obeit a una propensié més
gran de moure’s dins del mateix municipi de residéncia en detriment dels desplagaments
connectius.

En el cas dels residents de I'area metropolitana, la tendencia ha estat molt similar a la del
conjunt de I'RMB. Entre el 2006 i el 2013, la mobilitat es va incrementar un 14,1 % com
a conseqUencia de I'augment de la mobilitat personal i, en menor mesura, de l'increment
de la poblaci6 (2,2 %). Els desplagaments per motius personals han crescut en detriment
de la mobilitat per motius ocupacionals, tant en termes absoluts com relatius (han passat
del 56 % al 66 %).

Quant al mode de transport, s'incrementen els desplagaments a peu i en bicicleta (27,8 %)
i en transport public (7,2 %), i disminueix I'Gs del vehicle privat (-2,8%). En termes abso-
luts, els desplagaments a peu o en bicicleta han augmentat gairebé en 1,5 milions (el seu
pes relatiu ha passat del 47 % al 53 % del global), I'Us del transport public ha crescut en
gairebé 200.000 desplagaments diaris (si bé ha perdut pes relatiu), i el vehicle privat ha
perdut pes absolut i pes relatiu.
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De fet, els efectes de la reduccio de I'activitat econdomica i del canvi d’habits dels usuaris
dels vehicles privats (tant lleugers com pesants) sobre el transit a la xarxa viaria van ser
immediats. El transport public, en canvi, en tenir una demanda més captiva, ha registrat
un millor comportament davant la crisi.

Perfils socials de la mobilitat

L'edat i la situacio laboral son variables que condicionen fortament el tipus de desplaga-
ments que es fan i, en consequéncia, els modes de transport que s'utilitzen. Tot i aix0,
el sexe també hi té una influencia important, atés que dins d'un mateix grup d'edat o de
situacio laboral hi ha diferencies notables entre homes i dones. En termes generals, la po-
blacié femenina €s més usuaria del transport public i es desplaga més sovint a peu, ja que
d’una banda rep una remuneracié salarial mitjana més baixa i, de I'altra, t& una carrega fa-
miliar superior que li suposa més desplagaments per anar a comprar i acompanyar perso-
nes. Aixi mateix, s’ha de dir que també hi intervenen factors preferencials que comporten
diferencies en I'Us dels mitjans de transport entre homes i dones.

En funci6 de 'edat es pot observar que:

— La poblacié de 4 a 15 anys, que es mou sobretot per raons d'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 poblacié de 16 a 29 anys, que es mou de manera equilibrada per motius ocupacionals
i personals, és el grup que utilitza més el transport public. En aquest grup d’edat ja s'ob-
serven algunes diferencies en funcié del sexe, ja que les dones utilitzen més el transport
public que no pas el transport privat.

— La poblacié de 30 a 64 anys mostra una tendéncia a efectuar més desplagaments per-
sonals. Es el grup de poblacié que més es desplaca en transport privat. En aquest mo-
ment, les diferencies en funcio el sexe s'accentuen notablement respecte del 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.

En funcié de la situacié laboral es pot observar que:

— Els estudiants, que es desplacen de manera similar per motius ocupacionals i personals,
tenen una mobilitat fortament vinculada al transport public i als modes no motoritzats.
Les diferencies segons els sexes no sén gaire acusades, si bé les dones joves sbn més
usuaries del transport public.

— La poblacié que es dedica a les tasques de la llar, que es mou basicament per motius
personals, t& una mobilitat fortament vinculada als desplacaments a peu.

— La poblacio jubilada o pensionista, que com el grup anterior es mou basicament per mo-
tius personals, també es desplaga molt sovint a peu. Dins d’aquest col-lectiu, les dones es
mouen mMés a peu i en transport public.

— Els actius ocupats tenen un comportament similar pel que fa al volum de desplaga-
ments personals i ocupacionals. Es el grup que utilitza més el transport privat i el trans-
port public i es desplaga menys sovint a peu. Hi ha diferéncies segons el sexe.

— Els actius aturats tenen un comportament diferent dels ocupats, ja que la seva mobilitat
esta vinculada als desplagaments personals, que fan en bona part a peu. Les diferéncies
entre homes i dones sén similars a les de la poblacié activa ocupada.
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Perfils socials de la mobilitat dels residents a I’area metropolitana de Barcelona. Any 2011/2013

A peu Bicicleta Cotxe Cotxe Autobus Modes Moto

conductor acompanyant ferroviaris conductor
Sexe Dona Home Home Home/Dona Dona Dona Home
Edat 65 i més anys 30-64 anys 30-64 anys 4-15 anys 30-64 anys 30-64 anys 30-64 anys
Situacié laboral Jubilat/pensionista Actiu ocupat  Actiu ocupat Estudiant Actiu ocupat Actiu ocupat Actiu ocupat
Tipus mobilitat Personal Ocupacional ~ Ocupacional Per estudis Ocupacional Ocupacional Ocupacional

Font: IERMB, a partir de la Base de dades de mobilitat metropolitana 201172013 (AMB).

Valoracié dels mitjans de
transport segons corona de
residéncia. Any 2013

Font: IERMB, a partir de I'Enquesta
de mobilitat en dia feiner 2013 (ATM,
Ajuntament de Barcelona i AMB).

També es pot fer una analisi de la mobilitat en funci¢ dels col-lectius que utilitzen més
sovint un determinat mitja de transport: s'observa que les dones treballadores de 30
a 64 anys son les que fan servir més el transport public (tant I'autobus com el ferro-
carril) i l'utilitzen per anar a treballar; per contra, els homes del mateix grup d’edat i
en la mateixa situacio laboral son els perfils d'usuari de la bicicleta, del cotxe i de la
moto com a conductors; els menors de 16 anys sén els que més utilitzen el cotxe com
a acompanyants, i les dones de més de 64 anys soén el grup poblacional que es des-
placa més a peu.

Percepcions i predisposicions de la mobilitat

La valoracié que els usuaris fan dels mitjans de transport indica que els modes de transport
individual (caminar, bicicleta, moto i cotxe) son els més ben valorats. El mode que es valora
millor és anar a peu i, dels mitjans de transport public, els més ben valorats son el tramvia
i els FGC.

Mitja de transport Barcelona Resta 1a corona 2a corona Total
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 7,5 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 7,5 7,2
Metro 7,3 7,3 6,8 7,3
Autobus TMB 7,1 7,0 6,8 7,1
Renfe regional 6,7 7,1 6,8 6,8
Autobus interurba 6,8 6,9 6,6 6,9
Altre autobus urba 6,9 7,0 6,3 6,9
Renfe rodalies 6,4 6,9 6,7 6,7

Les enquestes de mobilitat mostren que, a més de factors socioeconomics, territorials o
de distribucié de I'oferta de transport —que condicionen indubtablement la manera com la
poblacié es mou—, la mobilitat també té una dimensi¢ individual i psicologica que fa que es
prefereixin uns mitjans en detriment d'uns altres. Per exemple, 'eleccio residencial de baixa
densitat, que comporta desplagar-se diariament en vehicle privat per accedir als diferents
béns i serveis, és una opcidé que no tothom escolliria. Per aixo, els resultats sobre els mo-
tius d'Us dels mitjans de transport motoritzats donen informacio rellevant en aquest sentit.

Respecte dels motius per utilitzar el transport public, es constata la importancia que te-
nen les mesures de gestié de la demanda en vehicle privat per fomentar-ne I'Us, concre-
tament, de I'aparcament en destinacid. També és rellevant que el transport public sigui
competitiu en termes de rapidesa i cost:
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Distribucié dels motius per
utilitzar el transport public
segons corona de residéncia.
Any 2013

Font: IERMB, a partir de 'Enquesta
de mobilitat en dia feiner 2013 (ATM,
Ajuntament de Barcelona i AMB)

i la Base de dades de mobilitat
metropolitana 2011/2013 (AMB).

Distribucié dels motius per
no utilitzar el transport public
segons corona de residéncia.
Any 2013

* S'inclou en altres motius.

Font: IERMB, a partir de I'Enquesta
de mobilitat en dia feiner 2013 (ATM,
Ajuntament de Barcelona i AMB)

i la Base de dades de mobilitat
metropolitana 2011/2013 (AMB).

Motius Barcelona Resta 1a corona 2a corona
(%) (%) (%)

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 32,1 251 29,1

Total 100,0 100,0 100,0

— Entre els residents a la segona corona metropolitana el motiu més esmentat per utilitzar
el transport public és la dificultat d'aparcar en destinacio.

— Els residents a la primera corona, on la congestio viaria €s més acusada que a la segona
corona, indiquen com a primer motiu per utilitzar-lo la seva rapidesa.

Les respostes sobre per qué la poblacié no utilitza el transport public posen de mani-
fest que una bona oferta de serveis és cabdal, perd també que hi ha un component
preferencial:

— Entre els residents a la primera corona metropolitana i, en menor mesura, els de la se-
gona corona el primer motiu per no utilitzar el transport public és I'existencia d'una xarxa
poc adequada a les seves necessitats.

— La preferéncia pel transport privat és un element que s'esmenta a les tres corones metro-
politanes (a Barcelona ciutat, amb més intensitat), de manera que s'observa que igual que
existeix un sector de la poblacid «captiu del transport public» perque no disposa de permis
de conduir o de cotxe, també hi ha un sector que es podria anomenar «captiu del vehicle
privat», és a dir, que I'oferta en transport public no condiciona la seva eleccio.

Motius Barcelona Resta 1a corona 2a corona
(%) (%) (%)
Prefereixo el transport privat 16,6 16,0 12,5
Es car 15,9 * *
No em cal 15,1 10,3 41
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
L'oferta és inadequada 7,0 20,2 32,8
Altres motius 13,6 16,6 16,5
Total 100,0 100,0 100,0

Les respostes dels ciutadans sobre els motius pels quals utilitzen el vehicle privat confir-
men el que s’ha dit fins ara, és a dir, que 'oferta de transport public no és per si mateixa
una garantia pergué la poblaci¢ utilitzi més aquests mitjans, sind que cal competir en ter-
mes de rapidesa i incidir en els aspectes de gestié de la demanda en vehicle privat. A to-
tes les corones metropolitanes els tres principals motius per utilitzar el vehicle privat sén
la comoditat del viatge —molta poblacié percep I'experiencia de viatjar en vehicle privat
com a «facil», comoda-—, la rapidesa, i la manca d’'oferta de transport public.



Taula 3.35

Distribucié dels motius per
utilitzar el vehicle privat
segons corona de residéncia.
Any 2013

Font: IERMB, a partir de I'Enquesta
de mobilitat en dia feiner 2013 (ATM,
Ajuntament de Barcelona i AMB)

i la Base de dades de mobilitat
metropolitana 2011/2013 (AMB).

Mapa 3.19

Valoraci6 de la facilitat dels
residents per aparcar el cotxe
al seu barri. Any 201172013

Nota: O = gens d'acord, 10 = molt
d'acord.

Font: IERMB, a partir de la Base de
dades de mobilitat metropolitana
201172013 (AMB).
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Motius Barcelona Resta 1a corona 2a corona
(%) (%) (%)
Es més comode 27,9 30,9 30,7
Es més rapid que el transport public 23,0 22,3 20,8
Manca d'oferta o 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 55
Altres 17,5 1.1 17,2
Total 100,0 100,0 100,0

Pel que fa a la bicicleta, el principal motiu pel qual els entrevistats diuen que no la utilit-
zen com a mitja de transport diari és la manca de disponibilitat. Aixd, a més d’estar rela-
cionat amb el tipus d’habitatge i la possibilitat d'aparcar-la en origen (els municipis més
compactes de la primera corona metropolitana en disposen menys per la falta d’espai per
guardar-la), també pot indicar que no es vol fer servir, ja que el preu d'una bicicleta és
assequible per bona part de la poblacié. Altres motius que la poblacié declara per no uti-
litzar-la son la preferéncia per altres modes, la sensacié d'inseguretat amb el transit o el
fet de no saber anar en bicicleta.

Un altre dels aspectes interessants que aporten les enquestes de mobilitat és la valora-
ci6 que fa la poblacié de I'espai urba destinat a la xarxa de mobilitat al seu municipi. Les
valoracions donades a la «facilitat d’aparcar el cotxe al seu barri» varien molt d'un terri-
tori a un altre. Tot i aix0, s'observa que els municipis del marge dret del Llobregat sén els
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Mapa 3.20

Valoraci6 de I’espai per a la
circulacié i I’aparcament de
bicicletes. Any 201172013

Nota: O = gens d'acord, 10 = molt
d'acord.

Font: IERMB, a partir de la Base de
dades de mobilitat metropolitana
201172013 (AMB).
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que atorguen unes puntuacions més elevades, fet que evidencia un tipus residencial de
menor densitat aixi com un parc d’habitatges més nou.

Pel que fa a les condicions de les xarxes de mobilitat a peu i en bicicleta, I'espai per a via-
nants als municipis esta ben valorat en general, mentre que 'espai destinat a la circulacio
i aparcament de bicicletes no ho esta tant.

Finalment, s’'inclouen les valoracions dels ciutadans envers possibles politiques de mobi-
litat que cal dur a terme dins el seu municipi. Es constata que les mesures que pretenen
millorar I'oferta de serveis de transport public —en termes de tarifes, informacié o inter-
modalitat amb altres modes— sén molt ben acceptades. Aixi mateix, millorar les condici-
ons d’aparcament per als residents d’'un barri i les condicions dels desplagaments a peu i
en bicicleta (zones 30, eliminar I'estacionament de les motos a la vorera i més carrils bici,
entre d’altres), sén també molt ben valorades.

Tot i aix0, cal dir que hi ha un conjunt de mesures més restrictives amb I'Us del cotxe que
no sén tan ben acceptades per la poblacié: limitacié de I'accés amb cotxe al centre urba,
augment del nombre de carrils reservats per als autobusos i reduccié de I'espai d’apar-
cament al centre de la ciutat. Aquestes respostes posen en relleu la necessitat d'avancar
en politiques de conscienciacié ciutadana, ja que, com s’ha vist, els canvis en I'Us dels
modes de transport estan condicionats en part per aquest tipus de politiques.



Valoracié de politiques
de mobilitat a I’area
metropolitana.

Any 2011/ 2013*

* No s'hi inclou Barcelona.

Font: IERMB a partir de la Base de
dades de mobilitat metropolitana,
201172013 (AMB).
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Mesures de mobilitat Mitjana
Mantenir descomptes del transport public per als 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 contaminants 7,7
Donar un tractament especial als residents per tal que puguin aparcar al seu barri 7,6
Reduir la velocitat de circulaci6 a 30 km/h a les zones residencials 7,0
Prohibir I'estacionament de motos a les voreres i ampliar I'espai d'aparcament a la calgada 6,8
Donar prioritat semaforica als autobusos a les cruilles amb semafor 6,7
Construir més carrils bici o adaptar més carrers per facilitar la circulacio de bicicletes 6,5
Construir més aparcaments per a bicicletes 6,5
Adaptar 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 5,3

A més de la mobilitat de les persones residents al territori metropolita i a la resta de 'RMB,
a I'area metropolitana també es produeixen desplagaments fets per persones no residents i
gue tenen també un impacte important en la mobilitat diaria. Es tracta dels desplacaments
de les persones que no estan inscrites al padrd i que viuen de manera temporal o puntual a
I'area metropolitana, dels visitants de dia (per motius professionals o personals i de caracter
recurrent o no) i dels turistes (de caracter vocacional o visitants per raons professionals o
personals).

En el cas del territori que ens ocupa, agquesta problematica es fa més evident, ja que tot
indica que aquests col-lectius de dificil caracteritzacié tenen un pes rellevant per I'atraccié
que suposa una area metropolitana que acull poblacié d'arreu per a la realitzacio de multiples
i diverses activitats. L'activitat propiament turistica de Barcelona atrau un volum de pobla-
cié molt significatiu, com ho posen de manifest els més de 7,6 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 utilitza les diferents infra-
estructures de transport i que, per tant, té necessitats a les quals cal donar resposta. En
aquest 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 I'aeroport si que en registren la preséncia, no hi
ha fonts d'informacié complementaries que permetin coneixer amb exactitud el volum de
desplagaments de la poblaci¢ flotant en conjunt ni tampoc les caracteristiques dels seus
desplagcaments o el seu perfil social.

Tot i aix0, existeixen algunes dades sectorials que poden ajudar a congixer el fenomen mal-
grat que no es tracti d'una informacié de caracter global. En concret, si que es pot saber el
volum de turistes a Barcelona i mitjancant I'EMQ es poden coneixer els fluxos de mobilitat
amb I'area metropolitana de persones residents a Catalunya, perd gue no viuen a 'RMB.

Tenint en compte que ara hi ha més informacio sobre aquest tema, a continuacié s'analit-
zaran, d'una banda, algunes de les dades que poden ajudar a coneixer la mobilitat de la po-
blaci6 catalana resident a fora de 'RMB i que es mou a l'area metropolitana i, de l'altra, la
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mobilitat dels turistes que visiten la ciutat de Barcelona, ja que no es disposa de dades del
conjunt de I'area metropolitana.

Amb les dades que proporciona I'EMQ 2006, es pot analitzar la mobilitat a I'area me-
tropolitana dels residents de fora de I'RMB per als dies feiners, aixi com per als caps de
setmana i els dies festius.

En un dia feiner, la poblacié catalana resident a fora de I'RMB fa uns 142.000 desplaga-
ments a I'area metropolitana. Bona part d’aquests trajectes corresponen a connexions
entre els municipis metropolitans i les Comarques Centrals, les Comarques Gironines i el
Camp de Tarragona. A més dels fluxos de connexié entre els diferents ambits funcionals
de Catalunya, també hi ha una part d'aquesta poblacié que es desplaca dins I'area me-
tropolitana (concretament, 21.500 desplagaments diaris).

En aguesta poblacié que es mou en dia feiner s'observa un perfil concret: el 58 % son ho-
mes, el 58 % treballen i el 24 % estudien. També destaca que sén persones amb un nivell
d’estudis per sobre de la mitjana de Catalunya: el 47 % declara tenir estudis secundaris i el
31 %, estudis superiors. Els motius principals de mobilitat sén ocupacionals, amb el 54 %
(21,5 % treball i 9,4 % estudis, la resta correspon a tornades a casa des d’aquests motius).
Els motius personals representen el 46 % restant i es distribueixen en: gestions personals,
oci i lleure, visites mediques, i visites a amics o familiars. El mitja de transport més utilitzat
en el conjunt de desplacaments és el vehicle privat, que capta el 53 % dels viatges. D'entre
tots els transports publics, que sumen el 42 %, el més utilitzat és el ferrocarril.

Durant el cap de setmana i els dies festius la mobilitat es redueix sensiblement respecte
dels dies laborables, amb 123.000 desplagaments diaris de mitjana. De la mateixa manera
que en els dies feiners, les connexions es produeixen sobretot amb les Comarques Cen-
trals, el Camp de Tarragona i les Comarques Gironines. La distribucié per sexe s’equilibra
lleugerament (54 % sdn homes) i els perfils socials també es modifiquen: baixa el nombre
d’estudiants (el 16 %), s'incrementa la poblacié ocupada, i 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 %.
En destaquen I'oci i la diversid i les visites a amics o familiars. Bona part d’aquesta mobi-
litat fa referéncia a estades en segones residencies 0 a cases d'amics o familiars durant
els caps de setmana. Daltra banda, el transport privat augmenta notablement, ja que
capta el 75 % dels desplagcaments.

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 van fer 16,5 milions de pernoctacions. Barcelona és la cinque-
na 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’Eu-
ropa i un 26,9 % d'altres paisos. Els principals paisos europeus d'origen del turisme sén
Franca, Regne Unit, Alemanya i Italia.



Grafic 3.12
Modes de transport preferent
dels turistes a Barcelona

Font: Pla de Mobilitat Turistica de
Barcelona 2014. Diagnostic situacié
actual (Ajuntament de Barcelona).
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A més dels turistes que pernocten a la ciutat, s'estima que anualment a Barcelona hi ha
13,5 milions d'excursionistes, é€s a dir, visitants que no pernocten a la ciutat perd que la
visiten i que s’allotgen sobretot a la Costa Brava o a la Costa Daurada. Si bé poden tenir
condici¢ d’excursionistes o de turistes, també cal destacar la preséncia creixent de cre-
ueristes que arriben al port de Barcelona i que I'any 2013 van arribar a 2,6 milions de pas-
satgers. El 41% dels turistes visiten la ciutat per motius professionals i la resta ho fa per
vacances (50,6 %) o per altres motius (8,5%). Des de I'any 1990 s’ha reduit substancial-
ment el turisme per motius professionals en benefici del turisme per motius vocacionals.

Recursos turistics visitats

Tenint en compte el turisme urba d’estacionalitat anual que predomina, els principals re-
clams turistics s'ubiquen a Barcelona ciutat, de manera que en general estan ben servits
amb transport public. El lloc més visitat és la Sagrada Familia (3,2 milions de visitants
anuals), seguit de I'’Aquarium de Barcelona (1,7 milions de visitants). A la resta de I'area
metropolitana son pocs els llocs propiament turistics que acullen un volum important de
visitants. Destaquen, amb un volum de 100.000 persones I'any, el Canal Olimpic de Cas-
telldefels, els espais naturals del delta del Llobregat, el parc de la Serralada de Marina i
Catalunya en Miniatura.

Mobilitat i transport

Tan sols el 9,4% dels turistes de Barcelona arriben en cotxe. Per tant, la resta, descomp-
tant un percentatge que opta pels cotxes de lloguer, seran captius del transport public
(taxi o transport col-lectiu) i alhora es desplagaran també en modes motoritzats. Con-
trariament, I'accés dels excursionistes a la ciutat de Barcelona es fa majoritariament en
vehicle privat i en tren (30 % i 35 %, respectivament).

Pel que fa a la mobilitat interna, el fet que bona part de I'allotjament i dels recursos tu-
ristics es localitzin al nucli urba de Barcelona (Ciutat Vella i I'Eixample) fa que molts dels
desplagaments es puguin fer a peu. Tanmateix, I'existeéncia de nodes turistics (el port,
I'aeroport, I'estacié de Sants i I'estacié del Nord, entre d'altres) requereix sovint I'Us de
mitjans mecanitzats. A Barcelona, dels modes motoritzats, el metro i el taxi son els més
utilitzats pels turistes.

Els turistes que accedeixen a la ciutat en vehicle privat (i, per tant, també els visitants que
arriben en cotxe) segueixen utilitzant-lo per als seus moviments interns.
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Viatgers anuals dels serveis de
transport d’oci i de I’Aerobus
(en milions). Anys 2009-2013

Font: IERMB, a partir de I'Anuari
Metropolita de Barcelona, 2014
(AMB).

Valoracio dels turistes a Barcelona
sobre diferents aspectes
relacionats amb els transportsila
mobilitat. Any 2013

Font: Diagnostic situacié actual. Pla
de mobilitat turistica de Barcelona,
2014 (Ajuntament de Barcelona).

Ciclistes

Recentment, esta apareixent una oferta i demanda de lloguer de bicicletes i altres vehi-
cles (segways i patinets, entre d’altres), atés que els turistes no poden accedir al sistema
del Bicing. Entre els turistes, els que més utilitzen la bicicleta es troben en els grups d'edat
compresos entre els 18 i els 24 anys i els 34 i els 44 anys. D'altra banda, I'Us de la bicicleta
és més habitual entre els turistes de nacionalitat espanyola, si bé també destaca entre els
turistes provinents dels EUA.

Transport public

Hi ha productes especifics de transport col-lectiu dissenyats especialment per a turistes.
Aquests transports d'oci, vinculats a l'activitat turistica de Barcelona, posen de manifest una
tendéncia a I'alca del nombre de viatgers. Entre els diferents transports d'oci, el Barcelona Bus
Turistic de TMB és el servei que capta un volum més elevat de la demanda: I'any 2013 es van
tornar a superar els 6 milions de viatgers, tot i que no es va arribar al maxim assolit I'any 2007.

Existeixen també titols de transport public especificament pensats per a turistes: targetes
per fer viatges il-limitats, valides entre 2 i 5 dies; i la Barcelona Card, una targeta turistica
gue incorpora entrades a museus per uns 12 € o 15 € addicionals i que té una variant amb
descomptes per a nens de 4 a 12 anys.

Any Barcelona Bus turistic Tramvia Teleféric de Aerobus
City Tour (AMB) (TMB) Blau Montjuic

2009 0,35 5,76 0,32 1,14 2,83

2010 0,58 577 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

Valoracié d’aspectes relacionats amb els transports i la mobilitat

El transport public és I'onze vector en el ranquing de valoracié dels turistes, amb un 8,34.
Aixi doncs, encara hi ha un marge de millora pel que fa a la informacié disponible per al tu-
rista sobre els transports publics.

Elements a valorar Valoracié

(1-10)
Infraestructures 8,50
Senyalitzacio i informacio 8,50
Transport pablic 8,34
Contaminaci6 atmosferica 757
Soroll 7,15

Serveis turistics discrecionals

En els Ultims anys, han aparegut nous serveis turistics discrecionals que ofereixen serveis adap-
tats a les necessitats turistiques. En consequiéncia, el transport public col-lectiu tindra sempre
la competencia de les excursions organitzades pels operadors turistics, que ofereixen un servei
més complet: servei porta a porta, des d'un punt céntric del municipi on pernocten els turistes,
o des del mateix hotel, fins a I'entrada del punt d'interés turistic; visites a diversos punts d'inte-
res en un sol dia, de manera que s'aprofita més el temps, i servei de guia en la majoria de casos.
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L'area metropolitana de Barcelona constitueix el nucli de I'activitat econdmica de la provin-
cia de Barcelona i de Catalunya (contribueix en un 48 % al PIB catala) i reuneix una elevada
concentraci6 de factors de producci6 i de consum. Aquest context determina importants
necessitats de fluxos de mercaderies i de serveis. A més, transcendint la seva area geogra-
fica i recolzada en una bona dotacié d'infraestructures logistiques de qualitat, I'area metro-
politana és un punt de pas i consolidacié de fluxos de mercaderies en I'ambit internacional,
activitat indispensable per al manteniment de la posicié competitiva de I'area de Barcelona
entre els grans nodes logistics de referencia a escala europea.

Destaquem a continuacié algunes caracteristiques del mercat de serveis logistics i del
transport de mercaderies:

— El sector de la logistica i el transport de mercaderies és clau per a I'economia catalana i
representa un 4,07 % del VAB (ldescat, 2012).

— Els costos del transport i la logistica suposen aproximadament el 6,5 % del volum de ne-
goci de les empreses a Espanya (UNO, 2012).

— L'any 2013 hi havia 159.200 ocupats en el sector, el 5,7 % de la poblacié activa; i aquest
percentatge es manté molt constant en el temps.

— De manera particular, el sector del transport de mercaderies per carretera €s un sector
molt atomitzat: malgrat que compren la majoria d’empreses del sector (83%), ocupa menys
de la meitat dels treballadors i només genera el 30 % del VAB. El nombre mitja d’empleats
per empresa se situa en 2,5, a molta distancia dels principals paisos europeus. Aixi mateix,
és un sector en que el col-lectiu d’autonoms és molt important.

— El parc de vehicles de mercaderies (lleugers i pesants), I'any 2012, representava 11,7 % dels
vehicles registrats a I'area metropolitana de Barcelona. El tipus de combustible majoritari és el
diesel (82,2% en els vehicles lleugers <3,5 t195,8% en els pesants >3,5 t). 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, I'any 2008, el nombre de matriculacions anuals ha
disminuiit notablement. Concretament, la flota de vehicles lleugers presenta un 20,7 % de ve-
hicles anteriors al 1992; en el cas dels camions, aquest percentatge és del 36,4 %.

— Es destacable I'alta densitat de vehicles de mercaderies a la primera corona metropolita-
na, amb una mitjana de 568 vehicles/km?, davant de la segona (116 vehicles/km?).

Mobilitat de mercaderies

El volum de mercaderies gestionades a Catalunya I'any 2013 va ser de 310,5 milions de tones,
xifra que acumula un descens continu de més del 40 % des de l'inici de la crisi economica. A
la provincia de Barcelona —no hi ha dades per a I'area metropolitana—, es van moure prop de
207 milions de tones. El trafic majoritari va ser intern, amb un 43 % de les tones mogudes,
seguit dels trafics 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 es va dur a terme
majoritariament per carretera (78,7 %) i, en menor mesura, per transport maritim (19,1 %, un
pes creixent en els darrers anys), per ferrocarril (1,7 %) i amb avié (menys de Il %).

Transport de mercaderies per carretera

Pel que fa al transport de mercaderies per carretera, el 60,4 % dels desplagaments a la pro-
vincia de Barcelona son interns i la majoria sén de connexié entre diferents municipis. En
canvi, el 39,6 % restant tenen 'origen o la destinacié fora de I'ambit provincial: el 50 % a la
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Grafic 3.13

Volum de mercaderies mogut

per carretera a la provincia
de Barcelona, segons el seu

origen i destinaci6. Any 2013

Font: Institut Cerda, a partir de les
dades del Ministerio de Fomento.

Taula 3.39

Quota del transport ferroviari
en el transport terrestre. Anys
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2005-2012 (en % de tones)

Font: Institut Cerda, a partir
de I'Observatori de la Logistica
(Generalitat de Catalunya).

resta de Catalunya, el 40 % a altres comunitats autdonomes, i el 10 % restant sén transits
internacionals (principalment amb Franga, en un 61,5%).

En les relacions connectives, el 65 % de les operacions de transport soén relacions O/D,
el 4,8 % soén operacions de repartiment, el 2,8 % sén operacions llangadora i, finalment, el
27,4 % dels viatges sdn operacions en buit. En les relacions internes, el percentatge en buit
és forgca més elevat (40,5 %). Aixi doncs, sembla que en les relacions connectives es dona
una eficiencia més gran en la planificacio i la gestié de la cadena logistica.

Pel que fa a l'accidentalitat en el transport de mercaderies per carretera, I'any 2012 el nom-
bre d’accidents amb victimes en qué estaven involucrats vehicles pesants va ser de 3.596,
un 15% del global. S’ha produiit un descens en els accidents i victimes arran de la disminucié
del transit per la crisi economica.

1,7% 74% Importacié-Exportacio
Interregional
39.7% 39.6% I Intermunicipal intrarregional

60,4%
? M Intramunicipal

® Intern ® Origen Destinacid
Barcelona Barcelona

Transport de mercaderies per ferrocarril

Respecte del transport ferroviari de mercaderies, la major part correspon a intercanvis
entre Catalunya i la resta d’Espanya, amb gairebé un 56 % de les tones transportades.
De fet, és en aquestes relacions on el ferrocarril presenta una quota modal terrestre més
elevada (6,8 %). La participacié d'aquest mitja de transport en els trafics interns és la més
baixa (1,1%), a causa de I'especificitat dels productes que utilitzen el mode ferroviari, de
la impossibilitat d'arribar a tot el territori catala i del fet que el ferrocarril és competitiu,
basicament, en les distancies llargues.

El transport ferroviari vinculat al transport maritim juga un paper destacable en les rela-
cions amb I'Estat espanyol i en les internes a Catalunya, atés que contribueix al 30 % del
total de tones transportades en tren a Catalunya. Finalment, el trafic internacional amb
ferrocarril representa el 14,7 % de les tones transportades. L'entrada en funcionament
I'any 2012 de la connexid entre el port de Barcelona i la frontera francesa en ample UIC
ha permes un lleuger increment de la quota ferroviaria, aixi com una ampliacié de I'oferta
de serveis internacionals (com el BarcelLyon Express).

2005 2007 2009 201 2012
Trafics interns 0,6 0,7 0,7 1,1 1,1
Trafics amb la resta d'Espanya 7.1 5,8 4,3 6,6 6,8
Trafics internacionals 4.8 4.5 3,6 3,5 41
Quota global de transport ferroviari 2,1 1,9 1,7 2,7 2,8




Taula 3.40

Quota modal del transport
terrestre ferroviari (% tn-km).

Any 2012

Font: Eurostat (2013).
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En termes generals, a Catalunya es constata un canvi de tendencia en I'evoluci¢ de la quota
ferroviaria (respecte del trafic terrestre), que en el periode 2009-2013 va passar de I'1"9% al
3,5 %, en tones. Tanmateix, aquestes dades encara se situen a molta distancia de la quota
ferroviaria dels paisos europeus de referencia.

Pais Quota ferrocarril
Austria 40,8
Alemanya 23,1
Franga 15,2
Italia 14,0
Regne Unit 12,1
Dinamarca 12,0
Holanda 51
Espanya 4.8
Uni6 Europea (27) 18,2

Transport aeri de mercaderies

Respecte del transport aeri, I'aeroport de Barcelona - El Prat ocupa la segona posici¢ en
volum de carrega aéria entre els aeroports espanyols, amb 97.629 tones, el 15,7 % sobre
el global de mercaderies gestionades pel sistema aeroportuari espanyol. Tot i aixo, la car-
rega aeria 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 de Barcelona i a
Catalunya no arriba a I'1 %, pero aquest percentatge s'eleva al 5,3 % si s'analitza el valor
de les mercaderies.

El caracter internacional de la carrega aeria a I'aeroport de Barcelona ha experimentat un
fort creixement, pero, tot i aixi, aguesta infraestructura encara no disposa de prou conne-
xions intercontinentals. La majoria de vegades actua com a alimentador d’altres aeroports
europeus de consolidacié de carrega abans d’arribar a la destinacio final.

El nombre de vols nacionals de carrega pura a I'aeroport del Prat ha sofert un fort des-
cens I'UItima decada i el nombre de vols amb destinacions continentals i intercontinentals
mostra, en general, una tendencia també descendent perd molt més lleu. Aquestes dades

Grafic 3.14 Evolucié del nombre de tones gestionades per I’aeroport de Barcelona segons origen/destinacié. Anys 2000-2013
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contrasten amb el nombre de tones transportades, que han experimentat un comporta-
ment molt més constant i lleugerament superior al de I'any 2005. Aixo 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 comparacié dels altres tres
principals aeroports. La companyia predominant gestiona només el 15,4 % de les merca-
deries, i cal ampliar I'espectre d'operadors a 15 per concentrar el 85 % de la carrega de
I'aeroport.

Transport maritim de mercaderies

Respecte del transport maritim, el port de Barcelona va gestionar, I'any 2013, 41,4 milions
de tones de mercaderies i 1,7 milions TEU. En termes de valor de les mercaderies, gestio-
na el 72 % del trafic maritim internacional de Catalunya i el 24 % del total espanyol (Port
de Barcelona, 2014).

Evolucié del volum de mercaderies gestionades al Port de Barcelona i a la totalitat dels ports de I’Estat. Anys 2004-2013

Port de Barcelona TEUS Tones Total Ports de I'Estat TEUS
(milers) (milers) (milers)
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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 com a consequencia del fort increment del trafic de conte-
nidors i d’'automobils.

La majoria de tones gestionades corresponen a trafics internacionals, si bé el 17,5 % sén
nacionals (cabotatge). D'altra banda, el port de Barcelona ha fet una gran aposta pel Short
Sea Shipping (SSS), que representa el 55,4 % del total del trafic, considerant tot tipus de
mercaderies. El grau d'ocupacié mitja d’aquests serveis a la facana mediterrania és del
52,6 %; per tant, encara hi ha capacitat per absorbir la demanda. Actualment, es disposa de
serveis diaris que enllacen Barcelona amb diverses localitats italianes: Genova, Civitavecchia
(Roma), Liorna, Savona i Porto Torres, aixi com serveis establerts amb Tanger i Tunis.

Oferta d’infraestructures per al transport de mercaderies

A I'area metropolitana de Barcelona, s’hi concentra una quantitat important d’infraestruc-
tures, amb dos grans nodes (el port i I'aeroport) i una xarxa viaria i ferroviaria que articu-
len la distribuci® de mercaderies, tant a escala local com regional i internacional. A més,



5 BCL (Barcelona Centre Logistic)
(2011), Agenda logistica 2020.
Disponible a: http://www.login.cat/.
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Barcelona disposa d'una plataforma estrategica —a I'entorn del delta del Llobregat— que
concentra alguns dels principals actius logistics del pais en un radi de 5 km: el port, I'aero-
port, el consorci de la Zona Franca, Mercabarna i les terminals ferroviaries d’Adif.

Com s’ha vist, el sistema viari de I'area metropolitana té la gestio de les vies repartida en-
tre els diferents organismes que en tenen la titularitat: Generalitat de Catalunya, Diputa-
ci6 de Barcelona, AMB o Ministeri de Foment. Una altra singularitat de I'actual sistema vi-
ari és I'elevada proporci6 de vies de peatge als accessos d’entrada a I'area metropolitana.
Aquest diferencial de cost en les rutes de transport per carretera provoca desviaments
cap a altres vies lliures de peatge, de manera que se sobrecarreguen carreteres que no
han estat dimensionades per a aquestes capacitats i s'introdueixen problemes de segu-
retat viaria en la circulacio.

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 I'ambit metro-
polita (al voltant del 20 % a les tres vies) i intensitats mitjanes diaries de més de 18.000
vehicles en alguns punts.

La crisi economica i el conseguent alentiment de I'activitat industrial i comercial han tingut
un efecte directe en la reduccid de la congestié del transit (RACC, 2013). Tot i aix0, hi ha
una serie d'operacions de desenvolupament pendents que fan preveure un restabliment i,
fins i tot, un increment dels trafics de mercaderies a I'area metropolitana: la tercera fase
d'ampliaci¢ del centre de carrega aéria de l'aeroport del Prat, el funcionament plenament
operatiu de I'ampliacio del port, 'ocupacio total de la zona d'especialitzacié logistica del Baix
Llobregat i el creixement d'activitats industrials i terciaries al voltant de Barcelona.

El creixement previst de la demanda del transport de mercaderies no podra ser assumit
per les infraestructures de transport terrestre existents (BCL, 2011%), la qual cosa posa en
dubte l'accessibilitat a importants nodes logistics metropolitans (el port, la Zona Franca i
la ZAL, l'aeroport...). Entre aquests corredors clau que concentraran les congestions de
transit viari més elevades es troben el corredor del Baix Llobregat, la B-30, les connexions
amb el port i les vies cap a la frontera.

En aquest context, el transport amb ferrocarril destaca com una de les possibles alterna-
tives, ates que es tracta d'una infraestructura ja existent, amb algunes terminals encara
infrautilitzades, i que té un gran potencial per alliverar capacitat de les carreteres. L'actual xar-
xa ferroviaria englobada dins dels limits de I'area metropolitana de Barcelona inclou la xarxa
de Ferrocarrils de la Generalitat de Catalunya (FGC) i la xarxa REFIG (Red Ferroviaria de
Interés General), gestionada per Adif, 'administrador de la infraestructura ferroviaria a es-
cala espanyola.

El transport de mercaderies per ferrocarril per aquestes linies s'enfronta a diverses res-
triccions, tant infraestructurals com operacionals, que frenen l'establiment d'un sistema
ferroviari més competitiu dins el mercat europeu de mercaderies i I'assoliment d'un re-
equilibri modal per fomentar una sostenibilitat economica i ambiental més gran del sistema
de transport:

— No existeix una infraestructura exclusiva per al trafic ferroviari de mercaderies.

— Manca d'interoperabilitat dels serveis, a diversos nivells, que introdueixen costos addi-
cionals de friccio.

— Greus problemes de capacitat en el tram entre Barcelona i Tarragona.

— Limitacions en I'Gs general de la linia d’'ample internacional.
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Mapa 3.21

Serveis ferroviaris de
mercaderies segons tipus de
mercaderia i segons operador
i origen/destinaci6 de les
mercaderies

Font: Departament de Territori i
Sostenibilitat (2014), Agenda Catalana
del Corredor Mediterrani

i Teirlog (2015).
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Entre els operadors ferroviaris, Renfe i 'operador privat COMSA Rail Transport sén els que
tenen un segment de mercat més diversificat.

Dins el territori de I'area metropolitana de Barcelona i a la seva rodalia, s'hi troben les set
terminals ferroviaries segients: Port de Barcelona, Morrot, Terminal general de classi-
ficacidé de Can Tunis, Castellbisbal, Martorell-Seat, La Llagosta i Terminal intermodal de
Granollers.

El rendiment de les terminals ferroviaries catalanes, en termes de TEU moguts per metre
lineal de via, se situa en 19,2 TEU/any, volum que queda encara molt lluny de la mitjana
europea de 50 TEU/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 sén una mesura complementaria i necessaria de I'activitat
del transport i la logistica. Moltes empreses de distribucié de certa entitat disposen de
campa propia per a l'aparcament dels camions, que sén, generalment, flota propia de I'em-
presa. En el cas d'empreses més petites i treballadors autonoms, el deficit actual existent
d’aquestes infraestructures dins I'ambit de I'area metropolitana és evident.

La inexisténcia d’'una xarxa d’aparcaments per a vehicles pesants contribueix a I'aparca-
ment dispers i no controlat d'aquest tipus de vehicles, ja sigui als nuclis urbans (augment
de la congesti¢ i disminucioé de la fluidesa del transit), o als poligons industrials, de manera
il-legal sobre les voreres i amb la inseguretat que acompanya |'estacionament 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 I'area
metropolitana de Barcelona.

Infraestructures nodals: el port de Barcelona i I'aeroport del Prat
El port de Barcelona es posiciona com una potent infraestructura de desenvolupament ter-
ritorial i economic per a l'area metropolitana de Barcelona i ofereix un gran desplegament de
terminals especialitzades i polivalents, amb vista a convertir-se en el principal node maritim
del sud d’Europa per al transport tant de viatgers com de mercaderies. Al llarg de I'Gltima
decada, el port de Barcelona ha promogut una série d'actuacions de millora de la infraes-
tructura portuaria: el desviament de la llera i la 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 I'empresa TERCAT amb una capa-
citat per gestionar 2 milions de TEU anuals.

L'estratégia de creixement del port de Barcelona i del seu hinterland logistic consisteix a
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 ter-
minal. El principal paquet d'infraestructures pretén incorporar, d’'una banda, un nou vial de
connexid des de la ronda Litoral fins a la nova zona portuaria i, de l'altra, I'enllac ferroviari
del port i les terminals ferroviaries (en ample mixt) amb el Corredor del Mediterrani per pro-
moure l'increment de la quota intermodal ferroportuaria.
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Un cop completats la fase d’'ampliacié Sud i els nous accessos al port, la perspectiva futu-
ra és poder assimilar el creixement previst en el trafic de mercaderies, de manera que I'any
2020 s’aconsegueixi una capacitat final de gesti¢ de 70 milions de tones i 3 milions de TEU;
i de 130 milions de tones I'any i 10 milions de TEU, a llarg termini. Aquest conjunt d’interven-
cions permetra donar resposta a un trafic de contenidors sis vegades superior a l'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 in-
tegracio a la xarxa ferroviaria europea, permetra ampliar el hinterland del port fins al sud de
Franca, Suissa, el sud d’Alemanya i el nord d’Africa, a més de la peninsula Ibérica.

L'ampliacié de I'aeroport de Barcelona amb la nova terminal T1, la incorporacio de la tercera
pista de vol i la millora del accessos viaris han suposat el rellangament del recinte aeroportuari
com a zona de desenvolupament economic de I'area metropolitana de Barcelona. El proposit
immediat és integrar la intermodalitat ferroviaria a la nova terminal de passatgers mitjangant
la connexié amb la rodalia de Barcelona i amb la xarxa de metro (linia 9). A mitja termini, esta
previst el desplegament de la ciutat aeroportuaria de serveis i la construccié de la nova ter-
minal satéllit, de manera que s'assoleixi una capacitat de 70 milions de passatgers el 2025.

Tot i que 'aeroport de Barcelona concentra gran part de I'impuls de creixement en el seg-
ment dels viatgers, també duu a terme noves accions estrategiques cap a I'avang de l'ac-
tivitat 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
reordenar els centres d'activitat terciaria, aeronautics i de carrega aeria per a una poste-
rior comercialitzacid amb agents logistics i de carrega. De la mateixa manera, es pretén
promoure la deteccid de necessitats de millora de la cadena logistica, incorporant tots els
agents economics implicats, mitjangant la creacié d’'un comite de seguiment i la participacio
en forums de promocié, com el Barcelona-Catalunya Centre Logistic (PEMB, 2013). Junta-
ment amb el port i 'entorn industrial del Baix Llobregat, 'ampliacié de I'aeroport comportara
la consolidacioé de la regié com a principal centre de I'activitat logistica de I'area metropoli-
tana de Barcelona.
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La distribucié urbana de mercaderies no ha estat tradicionalment I'objectiu principal de les
politiques municipals 0 metropolitanes de mobilitat. La dificultat més important que s'afron-
ta en la seva caracteritzacio i diagnosi €s no tenir, per a aguests fluxos, una informacioé ac-
tualitzada, contrastada i recollida amb caracter estable.

Els trafics de mercaderies per carretera interns a la provincia de Barcelona consisteixen en
desplagaments de connexid entre municipis (amb 36,6 km de distancia mitjana recorreguda
per operacio) en el 89 % dels casos, i Unicament "1 % restant son trajectes dins del mateix
municipi (amb una distancia mitjana de recorregut per operacio de 8 km).

Aquest repartiment es veu lleugerament modificat a favor dels desplacaments interns en
els municipis de més entitat. Aixi, a Barcelona els viatges interns suposen el 29 % del total, i
el 71 % restant son viatges connectius. Pel que fa als desplagaments en modes privats, els
relacionats amb la carrega i descarrega (camions i furgonetes) representen el 14,3 % dels
desplacaments interns a la ciutat de Barcelona en vehicle privat, valor que creix fins al
25,9 % als accessos a Barcelona.

Les franges horaries en qué es duen a terme les operacions de carrega i descarrega s'ajus-
ten significativament a la corba d'intensitat del transit viari i agreugen els problemes d'in-
terferencia entre transits i de congestié urbana.

Dels fluxos interns de mercaderies de la provincia de Barcelona, el 14,5 % sdn operacions de
llancadora, el 7,7 % son de recollida i repartiment, el 37,5 % son d'altres tipus, i €l 40,5 % sén
viatges en buit. Aquest elevat percentatge de viatges en buit es manté constant des de fa
uns quants anys; eliminar-los és un objectiu dificil d'aconseguir a causa del curt recorregut
que fan i els ajustats horaris d’entrega.

Sectors de demanda de distribucio urbana de mercaderies (DUM)
— 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, en el sector
de I'alimentacio¢ i del gran consum s’ha consolidat la tendéncia de substituir les operaci-
ons de repartiment per operacions llancadora o de descarrega, efectuades amb grans
camions.

— Horeca (hotels, restaurants i cafeteries): I'estrategia tradicional de tenir poc estoc (just
in time o estoc zero) s’ha traduit en entregues més freqlents i de menys quantitat. La crisi
economica ha reduit I'activitat i els marges operatius, fet que ha propiciat la racionalitzacio
d’'aquest tipus de comandes i, per tant, del nombre de viatges i de vehicles que circulen per
la ciutat fent aquesta tasca.

— Distribucié domiciliaria i PEC (paqueteria, exprés i courier): I'activitat del sector de la
paqueteria esta experimentant un fort creixement lligat al desenvolupament del comerg
electronic. Lelement principal que determina la gestié d'aquest tipus de distribucié sén
les finestres de temps reduides en les quals el client determina quan s’ha de fer I'entrega.
Aquest sistema no sempre permet actuar de la manera més optima pel que fa a les rutes i
recorreguts, i planteja una pressié més gran sobre la distribucié capil-lar a les grans ciutats
0 arees metropolitanes.

Les zones 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 pel que fa als petits comercos. La
causa principal del funcionament inadequat d’aquestes zones és la indisciplina a I'hora d'uti-
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Informacié recollida als plans de mobilitat urbana municipals en relacié amb I’estacionament de carrega i descarrega (C/D)

Municipi Places C/D  Temps max. Horaris C/D Observacions
(min)
Badalona 457 30 7 modalitats
Barcelona 1.252 Variable (habitualment de 8 h a 20 h;
en determinades zones, de 8 h-14 h)
Castelldefels 197 30 8ha13hi16ha18h (020h)

Cerdanyola del Valles

225 (+ 234 guals) 30

55% d’estacionament irregular

Cornella de Llobregat 343 30 Durada mitjana estacionament
C/D: 2,05 hores
% de vehicles que estacionen més
de 30 min: 61%
Esplugues de Llobregat 85 (zones) 60 8 ha20 h (no uniforme)
Gava 178 30 8hal3hi16ha20h Prohibit vehicles >3,5 tones al
centre urba; restriccié per galib
Hospitalet de Llobregat, I' 249 30
Molins de Rei 54 (zones) 20 8ha14hil16ha20 h (no uniforme)
Montcada i Reixac 8h a 20 h (en algunes zones, Durada mitjana estacionament
pausa de 14 h a 16 h) C/D: 2,2 hores
Percentatge d'ocupacio: 62,1%
56% d’estacionament irregular
Prat de Llobregat, el 186 30
Santa Coloma de Gramenet 430 6h a20:30 h (en algunes zones, Durada mitjana estacionament
pausa de 14 ha16 h) C/D: 2,2 hores
Sant Adria Besos 5 h a 20:30 h (en algunes zones, Durada mitjana estacionament
pausade 14 ha16h) C/D: 0,9 hores
Percentatge rotacio: 22,5%
Sant Boi de Llobregat 280
Sant Cugat del Valles 156 30
Sant Feliu de Llobregat 8hal14hi17ha20h Us similar de les places entre
furgonetes i camions
Sant Joan Despi 144 30 8ha?20h (pausade13hal7h) Prohibit vehicles >3,5 tones

(un cop sobrepassat el temps
maxim de 30 minuts, un mateix
vehicle no pot tornar a fer Us de la
zona fins transcorregudes 2 hores)

Tiana

11 + 46 disc horari

Viladecans

213 30 8hal4dhilha20h

En algun carrer amb control d'acceés,
7hal0hiltbhal7h

Zones de vianants (amb 20 min de temps

maxim), 7ha10h

Al centre urba, prohibit
I'estacionament
de vehicles de més de 3,5 tones

Font: Institut Cerda, a partir dels PMU municipals.

litzar-les: com que en general hi ha poca vigilancia, els transportistes aprofiten per transgre-
dir-ne les normes d'Us, amb el conseguent perjudici per a la qualitat urbana.

De l'analisi dels PMU dels municipis de I'area metropolitana de Barcelona que en disposen,
es conclou que els horaris per a la C/D no sén uniformes, ni entre municipis ni entre dife-
rents zones d’'una mateixa ciutat. Aixi, I'horari d'inici de les activitats de C/D varia entre les
5 hiles 8 h del matf; I'horari de funcionament pot ser continu o interromput per una pausa
al migdia (amb una forquilla maxima de 13 h a 17 h) i el limit per a I'entrega de mercaderies
oscil-la entre les 18 h i les 20.30 h, segons la zona. Aquesta manca d'uniformitat dificulta,
doncs, 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 regim d’Us d’'una zona determinada.

El temps d'estacionament permes si que és forga constant a tots els municipis, amb un maxim
de 30 minuts i algunes excepcions puntuals de limitacions d’entre 20 i 60 minuts. Tanmateix, 30
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minuts sén insuficients 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 ineficiencia en la gestio de les places de C/D,
ates que, juntament amb les limitacions d’accés als nuclis urbans de vehicles d'un determinat
tonatge, afavoreix la utilitzacio de vehicles més petits per al repartiment o bé comporta I'incom-
pliment de les limitacions fixades per tal de completar correctament les operacions.

Als poligons industrials, generalment no hi ha zones habilitades per a C/D i l'aparcament in-
degut de vehicles és practicament I'Unica alternativa.

Pel que fa a I'ordenacié de la circulacié en entorns urbans, no existeix un inventari exhaustiu
de tota la reglamentaci6 aplicable al transport de mercaderies, particularment d’aquella re-
ferida a I'horari de funcionament de la C/D, als criteris de restriccid d’accés de vehicles de
mercaderies als centres urbans o al soroll i les vibracions.

Noves maneres de comprar: el comerg electronic

La consolidacié del creixement del comerg electronic genera nous problemes i planteja, al-
hora, noves possibilitats de gestio. Cal pensar que una part important del volum del comerg
electronic espanyol (83,2 %) té un impacte directe sobre la distribucié¢ de I'Gltima milla. En
I'ambit urba, agquest sector implica una multiplicacio dels trajectes per distribuir les coman-
des, aixi com un augment del transit en les zones residencials.

Us de noves tecnologies

El transport de mercaderies és un sector amb un gran potencial per al desenvolupament
dels sistemes intel-ligents de transport (ITS), perd encara és poc present entre els petits
distribuidors, ja que tenen menys capacitat financera i operativa.

Dins de I'area metropolitana de Barcelona, hi ha municipis que estan desenvolupant accions
per esdevenir una smart city en el sector de les mercaderies (per exemple, Sant Cugat del
Valles i Barcelona). Aquestes experiencies permeten testar I'efectivitat de diverses mesu-
res, com els sistemes de monitoritzacié dels aparcaments de C/D o les tecnologies de sen-
soritzacié per a un millor coneixement de la mobilitat.

Eficiencia dels vehicles i qualitat ambiental

Malgrat que els vehicles de mercaderies (lleugers i pesants) només representen entre el 14 %
i el 16 % del transit viari a les grans ciutats, sén els responsables, de mitjana, d'entre un
45 % i un 50 % de les emissions contaminants a la regio.

Es pot observar un Us poc generalitzat de vehicles adaptats a les directives comunitaries
d’emissions més recents. A més, el 72 % de les furgonetes i el 95 % dels camions sén vehi-
cles diesel, és a dir, utilitzen un carburant que, si bé redueix el consum energétic, multiplica
les emissions d’NO.,,.
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Caracteristiques generals dels
poligons d’activitat economica
(PAE) a I’'RMB segons corona
metropolitana. Any 2010

Font: IERMB, a partir de I'estudi
Accessibilitat en transport public als
poligons dactivitat economica de la

RMB (ATM i Pacte Industrial de la Regio
Metropolitana de Barcelona, 2012).

Caracteristiques dels poligons d’activitat economica

En els dltims anys, a Catalunya s’han desenvolupat diversos estudis que han homogeneit-
zat els criteris per establir el que s'entén com a poligon d’activitat economica (PAE). Graci-
es a aquests treballs, promoguts per diferents administracions i institucions (particularment
el Pacte Industrial de la Regi6é Metropolitana de Barcelona), actualment es té un coneixe-
ment més aprofundit d'aquest fenomen, la qual cosa suposa un aveng en la detecci6 de
les necessitats d'aquests espais. Aixi, s'ha determinat que un PAE correspon a la superficie
delimitada de sol industrial i mixt aprovada urbanisticament i amb una extensi® minima de
0,5 ha. A partir d’aguesta definici, al territori de 'RMB s'observa que bona part d’aquests
poligons es localitzen a les comarques del Valles Occidental, el Baix Llobregat i el Valles Ori-
ental, seguint els principals corredors d'infraestructures.

Alhora, es detecten grans arees d'activitat econdmica, caracteritzades per la preséncia de po-
ligons de dimensions grans i mitjanes contigus els uns als altres. Aquest fenomen és forca evi-
dent en I'ambit del Pla general metropolita (PGM), on la visié de conjunt del territori ha permes
la definicid d'aquestes arees (I'area que compren la Zona Franca, les infraestructures portuaries i
aeroportuaries i la continuacié amb els poligons del Prat; I'area d'activitats a l'eix de la C-32 entre
Sant Boii Castelldefels; els poligons al llarg del corredor de la B-30, des del Centre Direccional de
Cerdanyola, la UAB, el poligon Can Sant Joan i el de Can Graells). Fora de I'ambit del PGM, tam-
bé es poden trobar grans arees d'activitat a les periféries de les principals ciutats de la segona
corona (Sabadell, Terrassa, Granollers, Matar¢ i Martorell) i a alguns corredors d'infraestructures
(Riera de Caldes, C-33i C-17), entre els més destacats. Paral-lelament, es pot trobar el fenomen
oposat, la fragmentacio i nuclearitzacio, existent a molts indrets de Catalunya, perd sobretot en
municipis de dimensions més reduides de la segona corona metropolitana i de la resta de 'RMB.

Ambit Poligons d'activitat econdomica Superficie Treballadors
Nre. % ha % s./ ha ambit
Barcelona 16 2,2 1.538,9 15,2 38.138
Resta 1a corona 92 12,6 2.996,2 12,8 71.184
2a corona 89 12,2 2.4439 8,1 36.993
Area metropolitana 197 27,1 6.979,0 11,0 146.315
Resta RMB 531 72,9 9.750,0 3,7 134.630
Total 728 100,0 16.729,0 5,2 280.945

Dels 728 poligons d'activitat econdmica de I'RMB, el 27 % estan ubicats a I'area metropo-
litana. Aquests PAE ocupen I'1 % de la superficie metropolitana (n'hi ha a tots els muni-
cipis de I'area metropolitana excepte a Badia del Valles i Tiana) i agrupen prop de 150.000
treballadors. Els municipis que tenen més superficie de PAE soén, per aquest ordre: Bar-
celona, el Prat de Llobregat, Sant Boi de Llobregat, I'Hospitalet de Llobregat, i Montcada
i Reixac.

La promocio i la gestié dels PAE

Coneixer els mecanismes de promoci6 i gestid dels poligons d’activitat econdmica pot ser
d'utilitat ja que condicionen l'existéncia d'interlocutors i la manera d'enfocar propostes
de millora. Pel que fa a la promocid, tant si es tracta d’una iniciativa publica com publico-
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privada, es pot dir que a mesura que incrementa el nombre d’administracions implicades,
el poligon d'activitat té més caracter estrategic. En aguests casos, els nous sectors de
desenvolupament economic solen atendre amb més cura els criteris de funcionalitat, ra-
cionalitat i eficiencia, i presten més atencio a la planificacio de la nova mobilitat generada.

Les institucions implicades, a més de definir la figura juridica que cal constituir (manco-
munitat de municipis, consorci public o mixt), determinen la figura de planejament urba-
nistic i el grau de participacié de cadascun dels agents i la persona o I'equip encarregat
de gestionar el poligon. Cal dir, perd, que aquesta no ha estat, almenys fins ara, la practi-
ca més habitual. Sovint hi ha hagut poca correspondencia entre el planejament territorial
i 'urbanisme municipal, de manera que la manca de previsié de l'activitat economica ha
suposat que de vegades l'oferta de sol superi la demanda real.

Pel que fa a la gestid, segons dades de la Coordinadora Espariola de Poligonos Empresa-
riales (CEPE), a Espanya només el 12,2 % dels poligons disposen d’algun tipus d'organ o
estructura per a la gestié. En aquest context, és freqUent I'existéncia de poligons sense
estructures de gestio estables. A més, en els casos en qué se’'n defineix una, sovint s'uti-
litzen figures extretes dels diferents ambits del dret public i privat que no han estat ex-
pressament dissenyades per a aquest objectiu. Tot i aix0, si que hi ha casos en que s'opta
per la constitucié de societats de gestio, les quals si que poden ajudar a resoldre aspectes
associats a la mobilitat. Aquestes entitats duen a terme, com a element de valor afegit, la
instal-laci6 i gestio de tots els serveis de necessitat comuna: serveis d’autocars per a tre-
balladors, restaurants, manteniments basics, recerca de proveidors que facin ofertes es-
pecials per a les empreses del poligon, xarxes propies de telecomunicacions per connec-
tar dos emplagaments del poligon, etc. A més, a part dels organs de funcionament com
la junta general, el consell d'administracié i el president, hi sol haver la figura del gerent.

Accessibilitat en transport public

A partir d'un estudi recent del Pacte Industrial de la Regié Metropolitana de Barcelona i
de I'ATM, es conclou que l'accessibilitat en transport public® a la primera corona metro-
politana és més gran, i que el grau d’'accessibilitat decreix a mesura que ens allunyem de
la ciutat de Barcelona. Aixi, a la segona corona metropolitana i a la resta de I'RMB el per-
centatge de poligons amb un grau millorable i deficient o no accessible arriba al 35,8 %
i 52,9 %, respectivament. Contrariament, a Barcelona ciutat el grau d’accessibilitat és
maxim i a la resta de municipis de la primera corona €s molt bo.

Pel que fa als treballadors, en el conjunt de I'area metropolitana s’observa que el 86,2 %
té un grau d’accessibilitat bo o molt bo i només el 5,6 % té una accessibilitat millorable
o deficient. Cal ser prudents a I'hora d'interpretar aquestes dades, ja que faltaria conei-
xer I'origen i les destinacions dels treballadors de cada poligon per determinar si I'oferta

Nivell d’accessibilitat en transport public col-lectiu als poligons d’activitat economica (PAE) de ’/RMB. Any 2010

Accessibilitat en transport Barcelona Resta 1a corona 2a corona Resta RMB Total RMB
public col-lectiu % % % % %
Molt bona / Bona (>200) 16 100,0 84 913 39 438 75 141 214 294
Acceptable (50-200) 0 0,0 6 6,5 27 30,3 175 33,0 208 28,6
Millorable (20-50) 0 0,0 0 0,0 14 157 78 147 92 12,6
Deficient / No accessible (0-20) 0 0,0 2 2,2 9 10,1 203 382 214 294
Total 16 100,0 92 100,0 89 100,0 531 100,0 728 100,0

Font: 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).
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Taula 3.44 Caracteristiques generals dels poligons d’activitat economica (PAE) a I’area metropolitana de Barcelona segons nivell

d’accessibilitat en transport public col-lectiu. Any 2010

Accessibilitat en transport PAE Treballadors Superficie
public col-lectiu % % ha %
Molt bona / Bona (>200) 16 100,0 38.138 100,0 1.539 100,0
Acceptable (50-200) 0 0,0 0 0,0 0 0,0
Barcelona Millorable (20-50) 0 0,0 0 0,0 0 0,0
Deficient / No accessible (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
Acceptable (50-200) 6 6,5 2.653 3,7 437 14,6
Resta 1a corona Millorable (20-50) 0 0,0 0 0,0 0 0,0
Deficient / No accessible (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
Acceptable (50-200) 27 30,3 9.435 25,5 1.019 41,7
2a corona Millorable (20-50) 14 15,7 6.777 18,3 460 18,8
Deficient / No accessible (0-20) 9 10,1 1.137 3,1 108 4,4
Total 89 100,0 36.993 100,0 2.444 100,0

Font: 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).
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s'ajusta a les necessitats de la demanda. De fet, com s’ha vist a l'analisi dels fluxos ter-
ritorials de mobilitat, els origens i les destinacions a I'ambit metropolita (particularment
al voltant del Llobregat) sén multiples. També cal considerar que aquest index no té en
compte el temps ni les condicions d'accés a peu i en bicicleta des de les estacions o pa-
rades de transport als diferents punts del poligon, element que pot comprometre I'eleccio
modal en transport public.
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Els poligons amb un grau deficient o millorable d’accessibilitat ocupen una superficie de 593
ha (el 8,5 % de la superficie dels PAE de I'area metropolitana) i es troben als municipis de
Begues, Corbera de Llobregat, Torrelles de Llobregat, Cervelld, el Papiol, Castellbisbal, Sant
Feliu de Llobregat i Montcada i Reixac. S’ha de tenir en compte que s’hi inclouen poligons
on encara no hi ha cap empresa localitzada. De fet, aguesta és una de les caracteristiques
dels poligons del territori metropolita, ja que actualment hi ha disponible una oferta molt sig-
nificativa de solars o de naus sense ocupar per al desenvolupament d'activitats economi-
ques. Encara que és una informacio dificil d'obtenir, almenys de manera continuada, segons
un estudi de I'any 2007 la quarta part dels poligons de la regid metropolitana tenien un grau
d’ocupacio inferior al 25 % —considerant els poligons que ja s’han executat, els que estaven
en execucio i els que tenien el planejament derivat aprovat.

Accés a peu i en bicicleta, estat de la urbanitzacio i I'aparcament
La localitzacié de I'activitat en zones periferiques respecte de les zones habitades, plani-
ficada basant-se en l'accés en vehicle privat i que fa tan poc competitiu el transport col-
lectiu, generalment també ha suposat greus dificultats per a I'accés a peu i en bicicleta. Les
grans distancies que suposen aquests recorreguts fan, en molts casos, que siguin inviables.

Aquesta desincentivacio per inseguretat o incomoditat en I'accés es reprodueix dins el ma-
teix poligon. Gran part de la superficie de molts poligons industrials o d’activitat econodmica
s’ha dedicat a funcions propies del vehicle privat (circulaci6, aparcament, zones de carrega
i descarrega, etc.) i s'ha prioritzat per davant de la possibilitat d'accés en mitjans no mo-
toritzats. Els elements d'urbanitzacio i d'accessibilitat fisica presenten nombroses barreres
arquitectoniques que dificulten els desplacaments a peu o en bicicleta.

Per als qui es mouen a peu, manguen accessos segurs i confortables des de les zones re-
sidencials i estacions de transport public; les voreres son estretes (inferiors als 2 metres)
0 inexistents, en mal estat i sovint ocupades per vehicles mal estacionats; els passos de
vianants, que en molts casos son insuficients, no sempre estan adaptats, i mostren defici-
encies de senyalitzacid, tant horitzontal com vertical.

Per als qui van en bicicleta, no hi ha infraestructures des de les zones residencials i les es-
tacions de transport public, ni tampoc aparcaments oberts o tancats.

Aquestes situacions normalment s'agreugen quan falta planificacié i previsid a I'hora de
configurar un nou ambit industrial. Aixi, algunes empreses s'instal-len en un entorn sense
tenir prou coneixements de les necessitats que requereix el desenvolupament de les seves
activitats, de manera que l'estat de la urbanitzaci6 i els equipaments i serveis de suport
soén insuficients. En altres ocasions, quan les arees industrials no han estat executades per
I'’Ajuntament (promoci6 privada o d’altres administracions), un dels punts que agreuja els
problemes de mobilitat no motoritzada és la recepcioé de les obres. Es tracta de situacions
en que la urbanitzacié no s’ha finalitzat, el procés es troba estancat i els poligons queden
desatesos per qualsevol de les parts.

'aparcament és un altre dels elements importants que condiciona fortament la mobilitat
dels poligons d'activitat economica. D'una banda, la regulacié de I'aparcament és una prac-
tica poc estesa (i encara menys regulada mitjancant tarifes) i, de l'altra, I'estacionament il-
legal, sobretot damunt de les voreres, €s molt habitual ja que no hi ha cap control per part
de I'administracio. De la mateixa manera que la manca de connexions segures i confortables
en modes no motoritzats, aquest és un aspecte que també compromet I'Us del transport
public per accedir als poligons industrials.
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Accés en vehicle privat

També s’ha analitzat parcialment el temps d'accés a alguns dels principals poligons d'activi-
tat econdmica de 'area metropolitana. En concret, a la ZAL, a la Zona Franca, al poligon de
Can Sant Joan de Sant Cugat del Valles i al poligon del Pla de Sant Feliu de Llobregat. En
termes generals, tots tenen un bon accés des de qualsevol municipi metropolita (mesurat
en minuts) i els que tarden més a arribar-hi sén els municipis del sud del Baix Llobregat, el
litoral nord de Barcelona i els barris del nord i nord-est de Barcelona.

Centres comercials i altres superficies especialitzades

El comerg és una activitat que contribueix a crear pols d'atraccid, aixi com determinades
estructures urbanes. La modernitzacio i el desenvolupament de la societat porten associats
canvis d’habits que també determinen modificacions en el comportament a I’'hora d’accedir
als diferents béns de consum. Per aquesta causa, en els darrers anys el model comercial
s'ha transformat i el nombre d'establiments localitzats fora de la trama urbana consolida-
da, on la manera més habitual d'arribar-hi és el cotxe, ha crescut de forma progressiva. En
aguests casos, els comergos poden ampliar la seva superficie de venda i els horaris d'ober-
tura s'adapten millor als laborals.

En consequencia, el comerg urba tradicional de venda personalitzada al detall i localitzat
al centre de la ciutat ha hagut de trobar noves férmules per tal de poder competir amb
aquests nous centres comercials no urbans. L'urbanisme comercial, en aquest sentit, ha
estat el factor principal que ha permeés la continuitat d’aquest tipus d’activitat en molts mu-
nicipis de Catalunya.

Actualment, la normativa i la planificaci¢ del sector comercial a Catalunya, a més d'orde-
nar-lo, t& com a objectiu impulsar un model d’urbanisme comercial i d’ocupacio racional del
territori amb usos comercials que permetin un desenvolupament sostenible. Per tant, s’han
definit criteris de localitzacioé per a futurs emplagaments comercials considerant també el
parametre de la sostenibilitat de la mobilitat generada. Tot i aix0, la realitat és que a l'area
metropolitana hi ha nombrosos emplagcaments comercials on I'Us del transport public o dels
modes no motoritzats és practicament inexistent, i que, en canvi, disposen d’aparcaments
de grans dimensions que habitualment estan sobredimensionats.

S’ha de dir, pero, que aquests enclavaments es localitzen en bona mesura dins de poligons
d’activitat econdmica, fora de la trama urbana consolidada, i que, per tant, s'inclouen en
ambits que també tenen usos industrials. En aquests casos, les estrategies de millora poden
ser compartides pel conjunt del poligon d'activitat. Addicionalment, s’han detectat vuit su-
perficies comercials de més entitat que no es localitzen dins d'un PAE; a grans trets, son de
tipus urba o semiurba, de manera que el grau d’accessibilitat en transport public (IATPC), en
general, es pot considerar bo. Son el centre comercial Magic Badalona, el Liobregat Centre,
el centre comercial Gran Via 2, I'hipermercat Alcampo Diagonal Mar i el centre comercial Di-
agonal Mar (amb nivell IATPC = A), el Makro Badalona i el centre comercial Barnasud (amb
nivell IATPC = B), i el centre comercial Baricentro (amb nivell iATPC = C).

Hospitals de referencia

Per tal de coneixer el grau d’accessibilitat en transport public col-lectiu i en vehicle privat
als centres hospitalaris, s'ha avaluat I'oferta en transport public des de cada municipi fins al
seu hospital de referencia.
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En l'accés amb transport public, destaquen Palleja i Sant Climent de Llobregat, ja que el
primer no té servei d'autobus fins a I'hospital perd si que en té de ferrocarril, i el segon té
una linia d’autobus fins a Viladecans, pero la parada esta allunyada de I'hospital. Torrelles de
Llobregat i Begues tenen la pitjor connexié en transport public amb el seu hospital de refe-
rencia, ja que no hi tenen un accés directe.

Per accedir en vehicle privat, trobem que el continuum urba de Barcelona té una xarxa
assistencial molt bona, amb diferents arees hospitalaries molt a prop I'una de l'altra. Es
pot veure que I'hospital més important dels municipis del litoral sud de Barcelona és el de
Bellvitge i que els temps d’arribada son remarcables. Castelldefels queda a 18-24 minuts de
Bellvitge en condicions ideals de circulacio.

Aeroport del Barcelona - El Prat

Dins de la primera corona metropolitana, Tiana i Sant Climent de Llobregat son els Unics
municipis que no tenen accés directe amb autobUs ni tren a I'aeroport de Barcelona - El
Prat. Els municipis del nord del Barcelones, a més de Sant Feliu de Llobregat, Sant Just
Desvern i Esplugues de Llobregat, tenen accés amb tren, perd fent un transbordament. La
resta de municipis tenen com a minim una linia de tren o bus directa.

A la segona corona metropolitana, no hi ha cap municipi que tingui una oferta de bus o tren
directa a l'aeroport. Els que estan en una situacioé pitjor son els situats a l'oest de I'area me-
tropolitana (Corbera de Llobregat, la Palma de Cervelld, Cervelld, Torrelles de Llobregat i
Begues). Badia del Vallés i Ripollet tampoc no en tenen, tot i que en el cas de Badia es pot
utilitzar I'estacio de Barbera. La resta de municipis hi tenen accés transbordant amb tren.

Estacio de Sants

En el cas de 'accés a I'estacio de Sants, on hi ha els trens d'alta velocitat, els resultats sén
forca similars. Els municipis que tenen un pitjor grau de connexid, tant a la primera corona
com a la segona, sén els mateixos que per a l'aeroport. Les millores s’'observen, principal-
ment, en els municipis que tenen oferta de Rodalies de Catalunya: R4 en els del Baix Llo-
bregat i R1 en els del Barcelonés Nord i Maresme.

Campus de Bellaterra de la Universitat Autonoma de Barcelona (UAB)
Durant el curs 2013-2014 la comunitat universitaria de la UAB, que inclou estudiants, per-
sonal docent investigador (PDI) i personal d'administracio i serveis (PAS), era de 47.866
persones, de les quals 46.000 estaven ubicades al campus de Bellaterra. A més, a aquest
campus hi arriba diariament un conjunt d'unes 8.200 persones (dades del 2006) que no
pertanyen al col-lectiu universitari (membres d’Esfera UAB, personal d’'empreses subcon-
tractades per la UAB, estudiants de secundaria, etc.), perd que desenvolupen tota una série
d’activitats en aquest espai.

Com a centre generador de mobilitat, el campus de Bellaterra de la UAB és un cas singular
a causa precisament del seu caracter periurba, perd també de I'estacionalitat dels despla-
gaments (diaria, setmanal i anual) i del 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 provoguen
que la seva area d'influencia augmenti i que la mobilitat també s'incrementi.

Per tal de concertar diferents interessos, fa deu anys que la UAB va crear la Unitat de Pla-
nificacio i Gesti6 de la Mobilitat. L'increment de I'accessibilitat d’aquests anys ha estat una
de les estrategies clau que ha afrontat la UAB, que va néixer amb déficits de transport i que
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ha anat treballant per augmentar-ne I'oferta progressivament, per ser més accessible i aug-
mentar les relacions amb la resta d’agents territorials.

A grans trets, |'oferta dels serveis de transport al campus de Bellaterra de la UAB es pot
resumir en:

— La localitzacié suburbana és el principal factor limitador de I'accessibilitat al recinte uni-
versitari a peu o en bicicleta. Les distancies i el fet d’estar envoltada d'infraestructures de
transport viaries de gran capacitat en son les principals causes.

— En general, els accessos al campus no estan degudament condicionats per als desplaca-
ments a peu.

— Per als desplagaments a peu, el campus de la UAB presenta una important xarxa interna i
amplies zones o espais oberts, si bé té una série de caracteristiques que poden desincenti-
var-los: pendents importants, en especial en els itineraris transversals, 0 trams on I'amplada
minima no arriba als 0,9 metres.

— Per desplacar-se en bicicleta, no existeix una xarxa continua de carrils bici i accessos de-
gudament condicionada que comuniqui la UAB amb els municipis de I'entorn. Tampoc no
hi ha una xarxa interna que permeti els desplagaments amb seguretat i, com en el cas dels
desplagaments a peu, I'orografia del campus els dificulta.

— Quant a l'aparcament, hi ha una oferta de més de 6.600 places (entre regulades i no
regulades).

— L'oferta de transport public collectiu esta formada per modes ferroviaris (FGC, Renfe) i
autobusos, si bé existeixen importants diferencies territorials pel que fa a la connexié amb
la UAB: només els municipis situats al llarg de les linies S2 i S55 d’'FGC i de les linies R7 i R8
de Renfe estan ben connectats.

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 gestid de la mobilitat de la UAB. Des de I'any
2001, els resultats han permes congixer els habits i perfils de la mobilitat de la comunitat
universitaria i dels diferents col-lectius que la formen, i s’ha generat la reflexi sobre els de-
ficits i les politiques que cal dur a terme. LEHMCU del 2013 és la setena edicié d'aquesta
enquesta, els principals resultats de la qual son:

— En el repartiment modal, al llarg d'agquests 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 del 2011 que constata una tendéen-
cia a l'alca des del 2006.

— El 34,5 % de la comunitat opta pel transport privat. Aquesta opcid continua decreixent, i
la caiguda és de gairebé 2,5 punts percentuals respecte del 2011.

— L'arribada al campus en mode no motoritzat és poc frequent (5,8 %): el 4,7 % hi arriba
caminant i 1"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 desplacaments
no motoritzats (22,9 %).

— L'index d’ocupacio del cotxe és encara molt baix (1,11 persones/vehicle). El valor se situa
en el mateix nivell des del 2009.

— Des del 2006 s'observa una tendencia a augmentar la durada mitjana del desplacament
per accedir al campus. De mitjana la comunitat universitaria triga 47,2 minuts per accedir-hi.
— Entre les persones que opten pel transport public, I'opcié de bitllet més frequent és I'abo-
nament T-Jove (44,2 %), seguit per la T-10 (33 %).
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Com s’ha dit, en els Ultims anys s’ha incrementat el marc regulador i de planificaci¢ dels
centres generadors de mobilitat. A Catalunya, la Llei de la mobilitat insta a:

— Elaborar plans de mobilitat especifics (en col-laboracié entre la Generalitat de Catalunya i
els ajuntaments afectats) per als diferents poligons industrials i zones d’activitats economi-
gues 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 i a establir-ne el regim d'implantacio i el finangament a carrec de les empreses
que hi operen.

— Que els plans de mohilitat urbana incorporin un pla d’'accés als sectors industrials del
municipi.

A l'ambit de I'RMB, per delegacié de la Generalitat de Catalunya, 'ATM és la institucié que
promou els plans de mobilitat especifics per als poligons industrials i zones d’activitat eco-
nomica (en endavant, PME) en col-laboracié amb les administracions locals i altres agents
del territori. Amb I'aprovacié del primer Pla director de mobilitat (pdM) 2008-2012, es van
definir els plans de desplagament d’empresa (PDE) que han d'elaborar diferents empreses
publiques o privades i també els centres generadors de mobilitat amb més de 500 visitants
habituals. Recentment, el nou pdM (2013-2018) continua la tasca iniciada, alhora que posa
de manifest les dificultats per desenvolupar i sobretot implementar aquests plans (fet que
s’ha agreujat per la crisi economica). Es posa emfasi en la necessitat de disposar d’organis-
mes vetlladors per al seguiment i la consecuci6é d’aquests instruments de planificacié, 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 en I'horitzé 2020 de la Generalitat de Catalunya manté I'estratégia de
millora de la mobilitat als centres generadors de mobilitat, encara que no incorpora novetats
meés enlla del que recull el nou pdM.

El govern de I'Estat, des de fa uns anys, mitjangant I'Institut per a la Diversificacio i I'Estal-
vi de I'Energia (IDAE), estableix algunes estrategies per impulsar la redacci6 dels plans de
mobilitat d’empresa mitjancant linies de finangament per tal que les empreses els desenvo-
lupin. D’altra banda, la Llei 51/2002, de 27 de desembre, de reforma de la Llei 39/1988, de
28 de desembre, reguladora de les hisendes locals, dona la possibilitat que I'ordenanga fiscal
estableixi bonificacions de fins al 50 % de la quota de I'impost d'activitats economiques per
a subjectes passius que tributin per quota municipal i que compleixin haver redactat un pla
de transport. Aquest pla ha de tenir com a objectiu la reduccio de les emissions causades
pel desplacament al lloc de treball i el foment de I'Gs de mitjans més eficients.
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Accidents amb victimes (greus
i lleus) a I’area metropolitana
de Barcelona. Anys 2008-2012
(nombre d’accidents

per 1.000 hab.)

Font: IERMB, a partir de dades del
Servei Catala de Transit i INTRA SL.

En el periode 2008-2012, es detecta una disminucié d'un 2,3 % en el nombre d’accidents
amb victimes (lleus i greus) a l'area metropolitana, en concret de I',9 % en els accidents
lleus i del 9,6 % en els accidents greus (amb ferits greus o0 mortals). Tot i la disminucié ob-
servada en aquests 5 anys, es constata una lleugera pujada dels accidents amb victimes a
partir de l'any 2012, amb un increment del 4,9 % respecte de I'any 2011.

L'increment ha estat especialment important en els accidents greus, amb un augment
del 18 % 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 fins al 2011, ha tornat a augmentar durant el 2012 i s’ha situat en valors semblants
als del 2010.
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La implantacié de la limitacio de velocitat a les vies d'accés a Barcelona a 80 km/h va tenir
un efecte immediat en la reduccié de I'accidentalitat. Del 2007 al 2008 (abans i després de
I'entrada en vigor de la mesura I"1 de gener de 2008), I'accidentalitat en els trams afectats
es va reduir un 23 %, mentre que aquesta tendencia decreixent a la resta de la xarxa de
I'RMB va ser del 4 %.

Els sistemes de seguretat passiva, com la utilitzacié del casc en zona urbana o del cinturd
de seguretat, constitueixen una de les mesures per reduir la sinistralitat amb una evolu-
cié més positiva. Un altre aspecte que ha millorat considerablement, tot i que encara hi ha
un gran marge de millora, és la reduccié de la velocitat mitjana, sobretot a les autopistes,
gracies a la implantacié de controls de velocitat, aixi com als controls de toxicologia de les
victimes dels accidents. En el periode 2005-2012, la velocitat mitjana s'ha reduit aproxima-
dament un 12,8 % (Font: Pla estrategic de seguretat viaria de Catalunya 2014-2020) i el
nombre de positius en alcohol ha baixat un 12,4 %.



Grafic 3.17

Distribucié del accidents amb
victimes (lleus i greus) segons
tipus d’accident

Font: IERMB, a partir de dades del
Servei Catala de Transit i INTRA SL.

Mapa 3.24

Accidents amb victimes (lleus
i greus) i trams de sinistralitat
elevada. Any 2012

Font: IERMB, a partir de dades del
Servei Catala de Transit i INTRA, SL.
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Un dels sistemes utilitzats per tal de reduir la velocitat mitjana dels desplagaments i, per tant,
I'accidentalitat son els radars de velocitat. Actualment, a I'area metropolitana hi ha 32 radars
fixos a les vies principals, sense comptar els radars de les rondes de la ciutat de Barcelona.

El tipus d’accident més frequient és I'encalg o col-lisié per darrere (24,9 %) seguit de I'envestida
frontal o lateral) (22,0 %), del fregament o col-lisi6 lateral (18,9 %) i dels atropellaments (13,4 %).
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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. Entre 2009 i 2012, el global d’accidents amb victimes disminueix tant en
conjunt (-2,3 %) com en trama urbana (-5 %), mentre augmenten un 21 % els que es pro-
dueixen en zona interurbana.
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De I'analisi de I'accidentalitat a cada municipi, relativa a la poblacié censada, s’extreu 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 Cervelld (5,27), Barcelona (5,22) i Sant
Adria de Besos (4,99). En els dos primers casos, la proximitat a vies interurbanes principals
com I'’A-2 i I'N-Il fa que I'accidentalitat s'incrementi, ja que practicament tots els accidents
que es produeixen a aquests municipis tenen lloc en via interurbana.

Principals punts d’accidentalitat viaria a I'area metropolitana
de Barcelona
En la classificacio dels 10 punts amb més accidents a Catalunya feta els anys 2011, 2012 i
20137, n’hi ha 4 a l'interior del territori metropolita: Els tres primers punts es troben en 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 normal-
ment son freqlientades per ciclistes. La unid d’'una velocitat inadequada amb una visibilitat
deficient provoca un elevat nombre d'accidents. En el cas de la C-245, es tracta d'un tram
urba per on discorre el tramvia, tot i que els dos sentits de la carretera es troben separats:
" Segons FAnvar! Estadistc la convivencia d'intensitats de transit altes amb els altres modes de transport fa que el risc
d'Accidents a Catalunya 2011-2013.  d’accident augmenti.

Trams de la xarxa viaria en I’ambit de I’AMB que es troben entre els 10 trams més insegurs de Catalunya. Anys 2011-2013

Carretera Inici Final 201 2012 2013

BP-1417 Barcelona Sant Cugat del Vallés Total victimes: 62,7 Total victimes: 75,7 Total victimes: 66,0
(X B-20) (X BV-1462) IMD: 7.661 IMD: 8.666 IMD: 7.678

B-210 Viladecans Gava (X Riera de Total victimes: 77 Noinclos No inclos
(X B-204) les Canyes) IMD: 11.259

BV-2041 Gava Begues No inclos Total victimes: 24,0 Total victimes: 26,0
(X Av. Joan Carles I) (X BV-2411) IMD: 9429 IMD: 9.377

C-245 Cornella de Llobregat Esplugues de Llobregat No inclos No inclos Total victimes: 37,7
(XA-2,XB-10) (X' N-340) IMD: 22.810

Nota: Les xifres de victimes es calculen amb la mitjana dels 3 anys precedents.
Font: Anuari Estadistic d’Accidents a Catalunya, edicions 2011-2013.

Accidents per tipus de vehicle / unitat de transport implicats

Els vehicles lleugers i les motocicletes continuen registrant la sinistralitat més alta pel que fa a
les unitats implicades en accidents amb victimes, en especial a 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 un 19,7 % en la zona interurbana. En el cas
de les motocicletes, el grau d'implicacio és creixent (10,9 % en zona urbana i 16,2 % en zona
interurbana), un fet que també esta relacionat amb el creixement de la seva mobilitat.

Els vehicles pesants representen al voltant del 4% de les unitats implicades en accidents
amb victimes en zona urbana i un 8-10 % en zona interurbana. En tots dos tipus de via, la
seva sinistralitat ha disminuit en el periode d’estudi (un 17,3 % i un 14,1%), un fet coherent
amb el descens de la seva mobilitat.

Els ciclistes soén el collectiu que ha augmentat més pel que fa als accidents amb victimes
en zona urbana (+53,6 %) i als accidents greus (+31,6 %).
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Distribuci6 de les unitats implicades en accidents amb victimes. Anys 2008-2012

Zona urbana Zona interurbana
2008 2012 2008-2012 2008 2012 2008-2012
Unitats Total % Total % % Total % Total % %
Vehicles lleugers 11.662 49,5 11.591 515 -0,6 1.757 68,1 2104 725 19,7
Motocicletes 5.033 21,4 5584 248 10,9 371 14,4 431 148 16,2
Ciclomotors 3.093 131 1.594 71 -48,5 90 3,5 59 2,0 -34,4
Vehicles pesants 1.049 45 867 3,9 -17.3 269 10,4 231 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 1,5 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.

Distribucié de les unitats implicades en accidents greus. Anys 2008-2012

Zona urbana Zona interurbana
2008 2012 2008-2012 2008 2012 2008-2012
Unitats Total % Total % % Total % Total % %
Vehicles lleugers 364 36,1 338 393 -7 103 43,8 80 46,8 -22,3
Motocicletes 247 24,5 245 28,5 -0,8 60 25,5 47 275 -21,7
Ciclomotors 114 11,3 45 52 -60,5 12 51 12 7,0 0,0
Vehicles pesants 62 6,1 40 4,7 -35,5 34 14,5 15 8,8 -55,9
Vianants 193 19,1 160 18,6 171 17 7,2 8 47 -52,9
Ciclistes 22 2,2 29 3,4 31,8 7 3,0 7 41 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.

Respecte dels accidents greus, €ls vianants tenen un pes més important que en el total d'acci-
dents amb victimes en zona urbana, amb un 18-19 %. Les motocicletes tenen un pes més impor-
tant en els accidents greus que en el total d'accidents, especialment en zona urbana (27,5 %).

D’altra banda, entre 2008 i 2012, els atropellaments amb victimes a 'area metropolitana de
Barcelona han disminuit. En zona interurbana, s’han reduit un 56,8 %, mentre que en zona
urbana, han baixat un 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
I'area metropolitana de Barcelona, aguest ha augmentat de manera quasi constant en els
darrers cinc anys (2008-2012) —en consonancia amb I'increment en I'Gs d’aquest mode de
transport— amb un creixement maxim entre 2010 i 2012 (+52,6 %).

En els accidents greus, el nombre de ciclistes implicats en zona urbana entre 2009 i 2012 es
triplica i passa de 10 a 30, mentre que en zona interurbana es manté més o menys constant
entre 7112. Lany 2012, les bicicletes representen el 3,4 % del total dels vehicles implicats en
accidents amb victimes en zona urbana i el 4,1% en zona interurbana.
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Grafic 3.18

Evoluci6 del nombre
d’atropellaments amb
victimes. Anys 2008-2012

Font: IERMB, a partir de dades del
Servei Catala de Transit i INTRA, SL.

Grafic 3.19

Evolucié del nombre de
ciclistes implicats en accidents
amb victimes. Anys 2008-2012

Font: IERMB, a partir de dades del
Servei Catala de Transit i INTRA, SL.
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Per al transport public, les noves tecnologies han suposat grans avengos en la gestioé mit-
jancant el sistema de validacio i venda (SVV), el sistema d'ajuda a I'explotacid (SAE), els
sistemes de videovigilancia i els sistemes d'informacioé a I'usuari (SIU).

Amb la integracio de tarifes, es va implementar I'actual sistema de validacio i venda (SVV)
de titols de transport. El suport fisic de tots els titols és el de targetes de cartrd de banda
magnética que han de passar-se pels diferents lectors (generalment subministrats per In-
dra, Ascom o Monetel) en accedir a la xarxa. L'SVV permet identificar el nombre de viatgers
que accedeixen al sistema en una parada/estacio, perd no on acaben o surten de la xarxa,
en no haver-se de validar el titol de transport a la sortida. Per tant, no es disposa d’informa-
ci6 necessaria per generar matrius origen/desti del conjunt de la xarxa.

L'SVV actual desapareixera progressivament a mesura que s'estengui la T-Mobilitat, un sis-
tema de validacié sense contacte previst per al segon semestre del 2016, que permetra
millorar notablement algunes caracteristiques del sistema actual, aixi com algunes funcio-
nalitats de sistemes sense contacte ja existents, com, per exemple, la seguretat (per evitar
ésser craguejada) o la funcionalitat (integrar altres serveis com la bicicleta publica, els apar-
caments o els peatges). En aquest cas, la validacié a la sortida sembla que s’haura d'efec-
tuar 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.

Les empreses operadores d’'autobus que operen dins I'area metropolitana de Barcelona dis-
posen de sistemes d'ajuda a 'explotacié (SAE), molt o poc desenvolupats, que permeten
regular els serveis, facilitar informacié en temps real o registrar informacio historica que per-
met avaluar la qualitat dels serveis. Se’'n poden distingir tres grans grups:

— TMB, que disposa d'un SAE d'arquitectura propia.

— TUSGSAL, que disposa d'un SAE subministrat per ETRA.

— La major part dels altres operadors metropolitans utilitzen els serveis del SAE multioperador
i multiflota desenvolupat per GMV que 'ATM ha posat a la seva disposicié. Soler i Sauret esta
fent proves pilot per implantar un SAE subministrat per MYBUS, mentre que Rosanbus esta
migrant a un SAE propi, independent del de I'ATM, pero subministrat també per GMV.

Algunes de les caracteristiques dels SAE és que permet informar en temps real sobre el
trajecte, tant a bord com a I'exterior dels vehicles. Gairebé tots els vehicles de TMB do-
nen aquesta informacio, tot i que els operadors adherits al SAE de 'ATM i els vehicles de
TUSGSAL no ho fan. En canvi, tots els servidors dels SAE esmentats tenen implementada,
mitjangant serveis web, la possibilitat de subministrar informacions en temps real relatives
al proper pas per parada dels vehicles. Aixd permet I'explotacié d'aquesta informacio per
informar dinamicament als usuaris dels temps d’arribada previstos via pagines web, aplica-
cions per a dispositius mobils o panells d'informacié a l'usuari (PIU) a les parades.

Les flotes dels serveis nocturns d’autobus operats per Baixbus i TUSGSAL disposen de ser-
veis de videovigilancia per reforgar la seguretat a l'interior dels vehicles.

A la xarxa metropolitana de transport public hi ha diversos sistemes d'informacié a I'usuari
(SIU) desenvolupats per les administracions i els operadors responsables de la seva gestio:
— LAMB ofereix al seu web diverses informacions estatiques que inclouen dades de linies,
horaris, planols i parades, aixi com planificadors de rutes; també ha desenvolupat 'aplicacié
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mobil AMBtempsbus, amb la informacié subministrada pels diferents SAE que operen dintre
de I'ambit territorial de 'AMB.

— La Generalitat de Catalunya ha implementat el servei Mou-te, cercador de rutes a Internet.
— ’ATM també ofereix informaci6 del transport public a I'aeroport de Barcelona i dels ser-
veis nocturns, aixi com del servei TransMet, centre d'informacié del transport metropolita
gue comunica en temps real I'estat de la xarxa a través d’un espai informatiu concertat amb
diferents emissores de radio.

— Paral-lelament, gairebé tots els operadors de I'ambit metropolita han desenvolupat dife-
rents eines d'informacié a I'usuari.

Un dels serveis que ofereixen els SIU és, doncs, la ubicacié de pantalles d’informacié a les
parades/estacions. A la xarxa de TMB, I'any 2012 hi havia unes 250 marquesines equipa-
des amb aquest sistema; també n'hi ha d'instal-lades al Barcelones Nord (uns 45 panells a
la xarxa de TUSGSAL) i al Baix Llobregat.

D’altra banda, hi ha una tendencia creixent entre els operadors de transport a promoure una
politica de dades obertes i a posar a disposicié dels usuaris registrats gran part de les seves
dades, perque aquests puguin desenvolupar les seves propies aplicacions. Aquesta politica
la practica, entre altres, TMB, que ofereix dades estatiques i serveis web d'autobus, de me-
tro i del «Vull anar» (el seu planificador de rutes). La informacié de la xarxa de TMB tam-
bé esta integrada al Google Maps i al sistema Here de Nokia. Mitjancant aquestes dades,
s’han pogut desenvolupar aplicacions per part de tercers, com ara AMBtempbus, Moovit,
App&Town, UrbanStep Barcelona, SuperHub o Citymapper.

La Fundacid RACC ha fet un estudi comparatiu de diverses aplicacions d’'informacié del
transport public. Pel que fa a les apps multimodals, la que ha obtingut una millor qualifica-
ci6 en relacié amb la valoracié de les seves caracteristiques (usabilitat, disseny, rendiment,
privacitat, etc.) ha estat Moovit, que és I'Unica 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 Unic mode de transport, ha estat AMBtempsBus,
aplicaci6 monomodal i multioperador oferta per I'AMB, la que ha obtingut millor puntuacio.
Les conclusions de I'estudi assenyalen que es tracta d'una aplicacié molt eficient, intuitiva
i ben dissenyada.

Finalment, cal esmentar que també s’han desenvolupat algunes aplicacions mobils per al
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 i per-
meten compartir vehicle. Daltra banda, 'AMB ofereix I'aplicaci6 AMBtaxi, que informa del
preu estimat d'un trajecte en taxi, en condicions normals de transit, pel territori metropolita
i d'acord amb la tarifa vigent.

En els darrers anys, han aparegut altres projectes lligats a I'Us de la tecnologia en el trans-
port public: experiencies que ajuden a millorar la qualitat dels desplacaments (connectivitat
a Internet Wi-Fi dins els autobusos); prova pilot de comptatge de pujades i baixades i d'es-
timacié de matrius origen/desti, un projecte dut a terme per 'AMB en col-laboracié amb
I'empresa Counterest, basat en detectors de senyals Wi-Fi de mobils de passatgers i en
sensors detectors de moviment.
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El nombre d'aplicacions ITS adrecades a vianants i ciclistes disponibles actualment és redu-
it. Per als vianants, es poden identificar les segients:

— Pilones retractils per limitar I'accés en determinades franges horaries Unicament a vehi-
cles autoritzats.

— Adaptacio dels cicles semaforics a les necessitats dels vianants en determinades franges
horaries.

— Semafors adaptats per a vianants amb senyals acustics activats per I'usuari.

— ll-luminacié especial de voreres i passos de vianants.

— Diverses aplicacions informatives accessibles via web o app.

Pel que fa a les bicicletes, hi ha diverses eines d’'informacié sobre el servei Bicing: ViaBicing,
AppBicing i mapes de disponibilitat en temps real. D'altra banda, a Barcelona ciutat s'han
instal-lat espires integrades al paviment per efectuar comptatges de bicicletes.

Al municipi de Barcelona, es detecten nombrosos casos d'aplicacié d'ITS per a la gestio del
transit, com:

— Semafors amb tecnologia LED.

— Diferents plans semaforics en funcié de les condicions del transit (hores punta, hores
valls, horari nocturn, etc.).

— Corredors per a vehicles d'emergéncies (bombers particularment), gestionats per temps
fixos, corregits amb balises.

— Prioritat semaforica per a autobusos a 15 cruilles, aixi com per a tramvies.

— Carrils reversibles (avinguda Diagonal), carrils multits (autobus, aparcament o C/D) o
carrils bus-taxi en sentit contrari al de la circulaci6 (carrer Tarragona).

— Sistema de deteccié automatica d’incidents, especialment a tlnels i vies rapides.

— Control de rampes tot/res a determinats accessos a les rondes.

— Radars puntuals de control de velocitat, detectors d'infraccions semaforiques (foto-ver-
mell) i radars de velocitat mitjana a les rondes.

— Pilones retractils activables amb targeta identificadora (prop d’'un centenar), cameres
amb ALPR (reconeixement de matricules mitjancant tecnologies OCR) a la Rambla per per-
metre I'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 informacio en temps
real de la xarxa local, gracies als detectors situats a les vies principals de la ciutat: 446 de-
tectors, agrupats en 146 punts de mesura, 39 cameres de video en vies urbanes i 32 ca-
meres a les rondes. En general, les mesures d’intensitat es fan amb espires i els temps de
recorregut, amb Bluetooth.

Bona part de la informaci6é obtinguda pels detectors de transit i per les cameres s'ofereix
a través del web municipal, a través d'aplicacions mobils i del seu web de dades obertes.

De la informaci6 disponible sobre sistemes de gestio del transit aplicats a la resta de munici-
pis metropolitans, se n'ha pogut obtenir poca informacié. L'Hospitalet de Llobregat recull en
el PMU l'existencia de vuit cruilles amb prioritat semaforica per al transport public mitjan-
¢ant I'anticipacio de la fase verda als autobusos, i disposa a més d'instal-lacions permanents
de comptatge automatic de vehicles.
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El Servei Catala de Transit (SCT) monitora en temps real el transit a la xarxa viaria basica
del territori metropolita mitjangant la instal-lacid de detectors (sobretot de bucle inductiu,
aixi com de doble i triple tecnologia) practicament cada 750 m. 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'incidencies, obtinguda de diverses fonts
(Mossos d’Esquadra, cameres de transit, titulars de les vies, etc.). També hi ha detectors
automatics d'incidencies (DAI) instal-lats en alguns trams, que permeten identificar anoma-
lies com ara vehicles aturats 0 excessivament lents, vehicles contra direccio, vianants en
zones no autoritzades, etc.

Partint d'informaci6 propia i d'altres fonts, I'SCT proporciona informacié viaria amb dife-
rents mitjans, el més rellevant dels quals és el mapa continu de transit (MCT): sobre la
xarxa representada amb tecnologia Google Maps, es poden veure diferents informacions
(incidencies en temps real, la densitat del transit, imatges, missatges en panells informatius,
mesures especials, accidents, etc.).

Com s'ha vist, a I'area metropolitana de Barcelona existeix un sistema de velocitat variable
en funcionament a les entrades de Barcelona. Aquesta regulacié de la velocitat en funcié
del volum de transit es fa de manera automatica, partint de la informacié subministrada per
sensors, mentre que les limitacions per causes meteorologiques i per episodis de contami-
nacio es gestionen de manera manual. Aixi, la velocitat no es vincula automaticament a la
deteccio d'ultrapassament de determinats llindars de contaminacio, malgrat que es produ-
eixen de manera relativament frequent.

A I'area metropolitana de Barcelona, s'estan comengant a aplicar noves tecnologies o sis-
temes intelligents de transport en la gestié de I'aparcament. Recentment, I'Ajuntament de
Barcelona ha introduit I'aplicacio per a telefons intel-ligents ApparkB, que permet adquirir un
tiquet digital d'aparcament per a la zona regulada sense haver d’anar al parquimetre; Unica-
ment cal enviar el posicionament mitjancant el GPS del telefon. Aixi mateix, I'ordinador de
butxaca (PDA) de qué disposen els vigilants els permet comprovar en temps real si I'usuari
té tiquet digital o si ha excedit el seu limit temporal.

D'altra banda, la sensoritzacio de places lliures als aparcaments publics coberts esta ampli-
ament estesa (en els municipals, en centres comercials i en d'altres). Aixd permet disposar
al carrer de panells de missatgeria variable (PMV) que informen en temps real de la dispo-
nibilitat de places lliures. En canvi, no succeeix el mateix amb 'aparcament en superficie:
si bé hi ha experiencies en altres metropolis, el cost sembla de moment massa elevat per
generalitzar-la.

El projecte iParquing és una aplicacié mobil per al pagament en zones d’'estacionament re-
gulat via telefon mobil desenvolupada per Diusframi en col-laboracié amb el Banc de Saba-
dell. Actualment, esta disponible per pagar a Barcelona, Viladecans, Sant Joan Despi i Sant
Feliu de Llobregat. Cada cop que I'usuari aparca en una zona regulada ha d'indicar, mitjan-
¢ant I'app, I'inici i la fi del periode d’estacionament.
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Quant a l'aplicacié de noves tecnologies en la distribucié urbana de mercaderies, s'han
efectuat nombroses proves pilot i d’altres ja estan implantades. En general, consten de:

— Un model logistic d'ubicacié de magatzems i rutes de distribucié que tingui en compte pro-
blemes de congestid, restriccions d'accessos, horaris, zones de carrega i descarrega, etc.

— Un sistema que permeti planificar de manera optimitzada rutes de distribucié sobre la
base de les comandes i adaptar-les dinamicament en funcié de la progressio del procés de
repartiment i de les incidencies que es puguin produir.

— Un sistema de Business Intelligence que permeti analitzar I'eficiencia de I'operativa, par-
tint d'indicadors d'eficiencia i mediambientals.

— Un sistema de vehicles sostenibles, preferentment eléctrics, per fer-se carrec de la dis-
tribucié de I'tltima milla, amb un dispositiu mobil (dotat de GPS i comunicacié 3G/4G) que
incorpori una aplicacié informatica integrada bidireccionalment en temps real amb el siste-
ma de planificacio.

A Barcelona ciutat, s’esta provant un sistema de C/D ad hoc en funcié dels diferents sec-
tors o activitats que en fan Us, a través d'un sistema smart que gestiona les zones amb una
aplicacid mobil. L'aplicacio reconeix els usuaris i el seu sector i els podra donar temps dife-
rents en funcié de les seves necessitats. Els vigilants de B:SM controlaran el bon Us a través
de les seves PDA o tauletes tactils.

També s’ha fet una prova pilot d’un primer node de microdistribucié emplacat a sobre i a
I'interior de I'aparcament SABA de I'avinguda de Lluis Companys. La distribuci6 es fa amb
vehicles de motor electric i carrosseria de tricicle, que permeten moure carregues de fins a
180 kg a qualsevol punt de la ciutat. En aquest aparcament, no poden accedir-hi camions ni
furgonetes de més de 2,05 m de galib, la qual cosa obliga a fer el trencament de carrega a
I'exterior, i es reserva l'interior com a zona d'aparcament dels tricicles, per carregar les ba-
teries i com a zona de serveis.

El consum energétic derivat de la mobilitat a I'ambit metropolita s’ha reduit un 4,3 % entre
el 2010 i el 2012, en part com a consequiéncia de la davallada de la mobilitat provocada per
I'actual crisi economica. Aquesta reduccid del consum energetic ha estat superior a la re-
duccié dels vehicles-km realitzats en el mateix periode (-2,9 %), parcialment a causa d'una
millora en I'eficiencia dels vehicles.

El gasoil i la benzina representen el 94 % dels combustibles consumits en el periode, amb
una certa tendencia a la baixa en favor de combustibles fins ara minoritaris com el gas natu-
ral, el gas liquat del petroli (GLP), I'electricitat o el biodiesel. Més d’'un terg del consum ener-
getic total es concentra en la mobilitat generada al municipi de Barcelona, on destaquen els
districtes de I'Eixample i de Sants-Montjuic, que per si sols consumeixen més energia que
qualsevol altre municipi de 'TAMB.

La intensitat energetica del transport per carretera en el conjunt de 'AMB l'any 2012 és
d'uns 11 tep/milions d'euros, amb diferéncies d'eficiencia a escala municipal: els municipis
més eficients son Barcelona, I'Hospitalet de Llobregat, el Prat de Llobregat i Santa Coloma
de Gramenet.
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Consum d’energia derivat de la
mobilitat. Any 2012

Font: [IERMB, a partir de I'Institut
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Finalment, es constata que, entre 2010 i 2012, les emissions de CO, del conjunt de la mobi-
litat metropolitana segueixen una pauta d'evolucié paral-lela al consum energétic.

Grafic 5.20 Consum d’energia i emissions de CO, i de contaminants locals derivades de la mobilitat a I’area metropolitana de Barcelona.
Anys 2010 i 2012
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Taula 3.48 Distribuci6 de les emissions contaminants per tipus de vehicle. Any 2012

Emissions en tones/any Parc circulant en Mobilitat
NO, (%) PM,, (%) CO, (%) nombre de vehicles en veh-km
Turisme 38,5 39,0 52,9 64,3 63,4
Mecaderies lleugeres 26,9 34,3 26,2 11,0 22,3
Mercaderies pesants 25,4 17,2 12,4 0,7 5,2
Autobusos i autocars 78 3,2 53 0,2 11
Motocicletes i ciclomotors 14 6,2 3,2 23,7 8,0
Total 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0

Font: IERMB, a partir de I'Institut Cerda.

Grafic 3.21 Indicadors de mobilitat desagregada per tipus de vehicle a I’area metropolitana de Barcelona. Anys 2010 i 2012
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Font: IERMB, a partir de dades de I'Institut Cerda.

10.2 Contaminacié atmosferica local

Entre els anys 2010 i 2012, les emissions de contaminants locals han experimentat un des-
cens generalitzat (8,7% I'NO, 111,2% les PM, ), excepte en el cas de I'NO,, que ha crescut
un 5,5% a causa principalment de I'impacte del creixement del parc de turismes diésel i de
l'augment de la ratio NO,/NO _en les emissions d’aquests motors. El diésel és el combusti-
ble que més emissions genera, sempre per damunt del 60 % del total, i en el cas de I'NO,,
la seva quota arriba fins al 90 %.

La meitat de les emissions d'NO,, PM, i PM, . a I'area metropolitana son responsabilitat del
transport de mercaderies, tot i que el seu pes estigui només al voltant del 27,4 % del total
de vehicles-km recorreguts; és, per tant, un sector clau en I'aplicacié de mesures de millora
de la qualitat de l'aire. Pel que fa a les emissions d'NO,), és el parc de turismes el responsable
del 50 % de les emissions d'NO,,, seguit de les mercaderies lleugeres, amb el 30 %. D'altra
banda, els autobusos destaguen amb un 9,3 % de les emissions d’'NO_ el 2010, i un 7,7 % el
2012, tot i que la seva mobilitat és només d'un 1,1% del total (els dos anys).

La millora en I'eficiencia dels vehicles es considera, doncs, un factor clau per a la millora en
les emissions, especialment pel que fa als vehicles diesel.
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Mapa 3.26
Emissions totals d’NO,.
Any 2008

Nota: S'inclouen només les dades dels
municipis de I'AMB que formen part
d'una zona de protecci6 especial de
I'ambient atmosferic. Les emissions

totals inclouen el sector del transport
(urba i interurba), el port, I'aeroport i
els sectors domestic i industrial.
Font: [IERMB.

Grafic 3.22

Contribuci6 relativa del
transport (urba i interurba)
en les emissions totals a I’area
metropolitana de Barcelona.
Any 2008

Nota: Es presenten dades pels
municipis de I'AMB que formen part
de les zones de proteccio especial de
I'ambient atmosferic.

Font: IERMB.
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Mapa 3.27

Estacions de la xarxa de
vigilancia i prevencié6 de la
contaminacié atmosférica.
Anys 2009-2013

Font: IERMB, a partir del
Departament de Territori

i Sostenibilitat de la Generalitat
de Catalunya.
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A escala territorial, la mobilitat generada al municipi de Barcelona representa el 36,1% de les
emissions de contaminants locals, amb una certa concentracio als districtes de I'Eixample i
Sants-Montjuic, que sén també els que tenen més mobilitat. D'altra banda, en la majoria dels
municipis metropolitans que pertanyen a les zones de proteccio especial de I'ambient atmos-
féric, el transport és el que contribueix més a les emissions d'NO, (66 %) i de PM,; (75 %).

Pel que fa a les emissions de gasos contaminants i particules segons els tipus de vies, la xarxa
urbana n'és responsable de 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, la qual cosa pot tenir repercussions sobre la poblacio exposada.

Poblacié exposada a la contaminacié atmosferica

El descens progressiu de la mobilitat, del sector industrial i del sector de la construccid com
a consequencia de la crisi econdmica ha provocat una disminucié de les superacions dels
valors limits establerts per la normativa. Les estacions de control que sobrepassen els limits
legalment establerts d'NO, han passat del 80 % (any 2007, abans de la crisi) al 23,8 % el
2013. Pel que fa a PM,, el 2007 els valors se superaven en un 7/,7 % dels casos i el 2013,
no ho fa en cap de les estacions, si ens atenem als limits fixats per la Unié Europea, que és
de 40 ug/m3; si que s’ha superat, perd, en un 87 % de les estacions, el limit establert per
I'OMS, que és de 20 pg/m°. Pel que fa a PM,, ., es mantenen dins els limits legals europeus.
Els nivells de superaci6 en els darrers cinc anys s’han produit en estacions ubicades a 'aglo-
meracio central de I'ambit metropolita, especialment a la ciutat de Barcelona i municipis del
voltant, ja 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 d'NO, 0 PM, .

| Superactd dal imE an els damers § anys

f‘r i Pl
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Grafic 3.23

Distribucié6 de la poblacié
segons exposicioé a nivells de
concentraci6é d’NO, i PM, .
Anys 2008 i 2013

Nota: Només es considera la poblacié
de I'area metropolitana de Barcelona
que pertany a les zones de proteccié
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especial de I'ambient atmosferic.
Font: IERMB.
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Vistes les evidencies cientifiques de 'afectacio sobre la salut derivada de la contaminacio
atmosfeérica i dels beneficis de reduir els nivells de contaminacio, €s important analitzar la
poblacié exposada a alts nivells de contaminants. L'any 2008, el 71% de la poblacio resident
a I'ambit metropolita que pertany a les zones de proteccid especial de I'ambient atmosferic
estava exposada a nivells de concentracio d’'NO, per sobre dels limits establerts per la legis-
lacié europea (40 ug/m?3) i un 17,7 % estava molt a prop del limit (entre 35 i 40 ug/m3). Pel
que fa a PM,, la poblacié exposada a valors per sobre dels establerts (40 ug/ma3) era d'un
37 % i la resta (un 63 %) estava en valors molt propers al valor limit (entre 35 i 40 ug/md).

Malgrat que s'ha produit una disminucié important de la poblacié exposada a nivells limits
de concentracio d'NO, i PM,  en el periode 2008-2013, les dades d’NO, encara son preo-
cupants: el 2013, encara hi ha un 19 % de la poblacié de I'ambit metropolita (unes 600.000
persones) exposada a valors d’NO, superiors als limits legalment establerts, i un 12 % a
prop d'estar-ho. Pel que fa a PM, , tot i que enlloc se superaven els valors establerts per la
normativa europea, el 2013 encara hi havia un 84 % de la poblacié exposada a valors su-
periors als 20 pug/m?3, que soén els recomanats per 'OMS.

El municipi de Barcelona concentra la major part de la poblacié exposada als valors limits
de contaminacié de l'aire: I'any 2008 practicament el 100 % de la poblacié de Barcelona
estava exposada a valors d'NO, per sobre de 40 ug/m?®, i al 2013, prop del 30 %.

10.3 Perfils socials de consum d’energia i emissions

El sexe i I'edat son les caracteristiques individuals que més influencia tenen sobre els pa-
trons de mobilitat i consum d’energia i emissions derivat: els homes entre 30 i 64 anys
son els responsables del voltant del 64 % del consum d’energia a la primera corona
metropolitana.

Els perfils que consumeixen més energia i generen més emissions per habitant, en el con-
junt de 'RMB, son les persones ocupades (1.046 g equivalent de petroli (gep) per habitant
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i dia), les que tenen un nivell d’estudis superiors (1.005 gep/hab. i dia), les que disposen
d’una categoria social més elevada (1.114 gep/hab. i dia) i les que posseeixen un nivell d'in-
gressos més elevats (1.487 gep/hab. i dia), totes quatre variables molt relacionades.

D'altra banda, els perfils que consumeixen més energia i que generen Més emissions en va-
lors absoluts, en el conjunt de I'RMB, sén aquells grups socials que més contribueixen al con-
sum d’energia derivat dels seus desplagcaments quotidians: els ocupats (2.338,2 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).

El model urba de baixa densitat dels municipis de residencia també té molta influeéncia so-
bre els patrons de mobilitat i els seus impactes: les emissions per habitant dels residents
de I'RMB disminueixen a mesura que augmenta la densitat de poblacié del municipi de resi-
dencia. En la majoria de casos, excepte en el nivell de renda, el model urba té més pes en la
definicié dels patrons de mobilitat que les caracteristiques socioeconomiques. Per exem-
ple, una persona amb estudis superiors resident a un municipi d’alta densitat (>20.000
hab./km?) emet menys NO, (8,19 g hab/dia) que una persona sense estudis d’'un municipi
amb una densitat molt baixa (9,03 g hab/dia).

A I'hora de plantejar politiques per reduir la demanda de mobilitat, és important tenir en
compte els perfils socials i el model urba. El model residencial de baixa densitat i el per-
fil social de la gent que hi resideix, amb una alta dependencia del transport privat, és un
dels factors que contribueix a I'augment de la mobilitat també en els centres urbans, on hi
ha més problemes de contaminacioé atmosfeérica. Les emissions d’NO_en trama urbana a
I'area metropolitana son degudes als desplagaments que fan els residents a la primera co-
rona metropolitana (el 80 %), perd també a la segona (20 %).

L'impacte de la contaminacié acUstica &s especialment important en I'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.

Sobre els principals eixos viaris de I'ambit metropolita es concentren punts amb elevada in-
cidencia de I'impacte acustic:

— Eix del Llobregat: Sant Just Desvern i Esplugues de Llobregat (B-23), els municipis de Pa-
lleja i Sant Andreu de la Barca (A-2 i AP-2), el Papiol (AP-2), Molins de Rei (AP-2 i la B-23)
i Cornella de Llobregat (A-2).

— Eix del Valles: Montcada i Reixac (C-17) i Cerdanyola del Valles i Badia del Valles (C-58).

— Eix del Maresme: Santa Coloma de Gramenet i Badalona (B- 20 Nord).

— Eix de I'AP-7 transversal: Barbera del Valles, Cerdanyola del Valles i Sant Cugat del Valles
a la zona de Mira-sol.

D'acord amb la informacié que proporcionen els mapes estrategics de soroll —que només
tenen 12 dels municipis de I'area metropolitana—, el 42,5 % de la poblacié esta sotmesa a
nivells de soroll per sobre dels valors limits fixats legalment durant el dia (65dB) i el 50,6 %,
en el periode nocturn (55dB). En el cas de 'aglomeracié que formen Barcelona i Sant Adria
de Besos, aguestes xifres arriben a 53,1% i 61,1%, respectivament.



PUBLICACIONS PMMU_04

DIAGNOSI PMMU
SISTEMA DE MOBILITAT METROPOLITA

Mapa 3.28
Nivells de soroll en el periode
dia-vespre-nit (Lden)

Nota: els municipis resseguits sén
els que tenen un Mapa estrategic de
soroll aprovat.

Font: IERMB, a partir del Pla de
sostenibilitat de I'AMB.

Mapa 3.29 Distribucié de la poblacié exposada al soroll en els periodes dia-vespre-nit (Lden) i nit (Lnit)

Ldan S, - Lnit e }

Font: IERMB, a partir del mapes estrategics de soroll.
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¢ La diversitat del paisatge s'avalua
mitjangant I'ndex de Shannon, que
considera tant la riquesa de cobertes
com la seva equitativitat. Lindex
augmenta a mesura que ho fa el nombre
de cobertes diferents (en aquest cas
s’haninclos 5 categories de cobertes
naturals: boscos, matollars, conreus,
corredors fluvials, i prats i herbassars) o
a mesura que la distribucié proporcional
de l'area entre les diferents cobertes es
torna més equitativa.

0 ’index de connectivitat ecologica
(ICE) es basa en una metodologia

de tipus parametric, sustentada en
una analisi topologica dels usos del
sol, formalitzada integrament en
llenguatge matematic i desenvolupada
amb I'ajuda de sistemes d’informacio
geografica. Se sustenta en unes
arees ecologiques funcionals i en un
model computacional de distancia de
costos de desplagament que inclou
I'efecte modelitzat de les barreres
antropogeéniques (infraestructures i sol
urba), considerant el tipus de barrera,
la distancia a la qual es troba i I'is del
sol afectat. Com més elevat és I'index,
millor és la connectivitat ecologica.
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Com s’ha vist en I'analisi detallada de I'accidentalitat viaria (capitol Ill, punt 8), I'any 2012
es trenca la tendencia a la baixa de I'accidentalitat. Tot i la disminucié del nombre d'acci-
dents en el periode 2008-2012 (en concret de 1,9 % en els lleus i del 9,6 % en els greus),
s'observa una lleugera pujada dels accidents amb victimes, amb un increment del 4,9 %
respecte de I'any 2011. L'increment ha estat especialment important en els accidents
greus, que han crescut un 18 % entre 2011 2012. Aixi doncs, tot i que la lesivitat dels ac-
cidents —entesa com la proporcid entre accidents greus i lleus— havia anat disminuint del
2008 al 2011, ha tornat a augmentar durant el 2012 i s'ha situat en valors semblants als
del 2010.

LLa major part dels accidents es produeixen dins de la trama urbana: el 88 % dels 12.457 ac-
cidents amb victimes ocorreguts I'any 2012 a I'area metropolitana es van produir en zones
urbanes, mentre que el 12 % restant van ocorrer en zones interurbanes, en coherencia amb
el fort caracter urba del territori.

En consonancia amb el creixement de la seva mobilitat, I'accidentalitat de les motocicletes i
de les bicicletes augmenta en el periode 2008-2012. La implicacié de les motos en accidents
amb victimes s'incrementa en un 10,9 % en zona urbana i un 16,2 % en zona interurbana.
En el cas del nombre de bicicletes involucrades en accidents, I'increment és especialment
important en zona urbana (un 53,6 %).

La xarxa viaria metropolitana continua tenint «punts negres» de concentracié d'accidents.
En concret, entre el 2011 el 2013 hi ha quatre punts de la xarxa viaria que es troben en el
ranquing dels 10 trams més insegurs de Catalunya: la BP-1417 entre Barcelona i Sant Cugat
del Vallés, la B-210 entre Viladecans i Gava, la BV-2041 entre Gava i Begues, i la C-245 entre
Cornella de Llobregat i Esplugues de Llobregat.

['area metropolitana de Barcelona, tot i ser un territori eminentment urba, encara conserva
una important xarxa d’'espais oberts, malgrat que el territori que ocupen ha passat del 84%
I'any 1956 al 54 % I'any 2009.

Les infraestructures de transport que s’han anat construint a I'area metropolitana de Bar-
celona han suposat una perdua d’espai public i han actuat com a barreres per a la connec-
tivitat ecologica. El territori ha sofert una important pérdua en la diversitat del paisatge®
(del 0,65 el 1956 al 0,562 el 2009) i la connectivitat ecologica™ (de 5,22 el 1956 al 3,28
el 2009). Els principals problemes es troben a I'entorn de l'aillament ecologic de la serra
de Collserola, aixi com en els punts critics a 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 connexid 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.

Les politiques de pacificacié del transit i la millora de les condicions de I'espai public des-
tinat als vianants son encara insuficients, especialment en els desplagaments intermu-
nicipals: encara que la mobilitat a peu supera el 53 % dels desplacaments diaris a l'area
metropolitana, globalment només el 19 % de la xarxa viaria urbana local es correspon a
zones pacificades, és a dir, a carrers exclusius per a vianants, carrers de prioritat inver-
tida i zones 30.
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Mapa 3.30 Evolucio dels espais oberts a I’area metropolitana en relacié amb la superficie total del municipi. Anys 1956-1993-2009
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Font: IERMB, a partir de CREAF: Mapa de cobertes del sol de Catalunya, versié 4, 2009.

Actualment, no existeix una xarxa basica per anar en bicicleta que connecti les diferents
poblacions i sén puntuals els trams que permeten una connexié continua, confortable, se-
nyalitzada i segura. El potencial de traspas modal del cotxe a la bicicleta, sense considerar
Barcelona, només es produeix on ja hi ha un volum destacable de desplagaments diaris; per
tant, cal millorar i reforgar les infraestructures de connexid en bicicleta entre els municipis.

El potencial de la mobilitat intermunicipal en bicicleta a I'area metropolitana de Barcelona és
d’uns 230.000 desplagaments diaris, enfront dels 157.000 desplagaments diaris.
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Mapa 3.31

Punt critics per a la
connectivitat ecologica.
Any 2009

Font: IERMB, a partir de CREAF:
Mapa de cobertes del sol de
Catalunya, versié 4, 2009.
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En aquest capitol es fa una diagnosi general de la mobilitat a I'area metropolitana de Bar-
celona a partir d'informacions provinents dels estudis sectorials elaborats del Pla, aixi com
també a partir d'altres estudis, projectes i publicacions existents. També s’ha utilitzat infor-
macio dels workshops participatius organitzats en el marc del Pla.

Es tracta d'una diagnosi orientada que, a partir de 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 realitzada. Cada fitxa conté di-
ferents tipus d'informacions; una mateixa fitxa pot contenir dades relatives tant a 'oferta
com a la demanda de transports aixi com altres informacions complementaries (territori-
als, 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 descripcié de les xarxes i la demanda de transport que acostumen a generar els
plans de mobilitat, si bé s'entén que aquesta descripcié queda recollida en els capitols pre-
cedents de manera resumida i, també, més detallada en els estudis sectorials del PMMU.

1. GOVERNANGCA 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 Integracio de les xarxes

4. LOGISTICA | DISTRIBUCIO URBANA DE MERCADERIES

5. GESTIO DE LA MOBILITAT
5.1 Regulacié de I'Gs 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 socioambientals

7. PERSPECTIVA SOCIAL DE LA MOBILITAT
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La multiplicitat d’actors pel que fa a la planificacio i la gestio del sistema de
transport public comporta ineficiencies en el conjunt del sistema.

Lestructura organitzativa del transport public de I'area
metropolitana és molt complexa. Hi ha diverses administracions
titulars de la infraestructura i del servei (Administracié general
de I'Estat - AGE, Generalitat de Catalunya, ATM, AMB i molts
municipis), aixi com empreses operadores publiques, que

tenen un funcionament relativament autonom respecte de
I'administracio titular.

Si bé des de I'any 1997 I'ATM articula la cooperaci6 entre

les administracions publiques titulars dels serveis de les
infraestructures de transport collectiu a 'RMB, aquesta
cooperacio és a vegades insuficient per desenvolupar una
politica integrada per al territori metropolita i també per al conjunt
de la regi6. Aixi, encara que I'ATM té les competéncies en la
planificacié d'infraestructures de transport public col-lectiu (en
coordinacié amb les administracions titulars) i en la gestio de la
mobilitat metropolitana (no tan sols de la xarxa de transport public
col-lectiu), no les té per programar o finangar bona part de les
infraestructures que se'n deriven ates que no en té la titularitat.
En definitiva, no hi ha coincidéncia entre titularitat i financament
dels serveis. 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 previsio a la resta dels
municipis del territori metropolita), no té suficient capacitat
inversora, ni disposa de les competéncies de planificacio global de
la xarxa, ni pot incidir en la planificacié dels serveis ferroviaris de
rodalia que operen en el seu ambit territorial.

Aquest model necessita, per tant, millorar els processos de
planificacio i gestio a escala metropolitana. Aquestes soén, entre
d‘altres, algunes de les consequéncies que se’'n deriven:

— Endarreriment del desenvolupament de la xarxa metropolitana
de transport public: els processos de planificacié, de decisio,

de projecci6 i d'execucio es tornen molt llargs (sobretot en
comparacié amb la xarxa viaria), amb un decalatge molt
important entre la planificacio i les necessitats (particularment
en la xarxa ferroviaria de titularitat estatal).

— La inexistencia d’'un pla de serveis de transport metropolita
que defineixi unes pautes d'oferta i de qualitat dels serveis
integrats (que incorpori la coordinacié horaria i operativa de tots
els serveis) implica ineficiencies en les inversions que es fan,
atesa la poca complementarietat entre les xarxes.

Esquema organitzatiu del transport public metropolita
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La multiplicitat d’actors en la planificacio i gestio de la xarxa viaria comporta
algunes ineficiencies; particularment, a I'nora d’impulsar mesures de

gestio del transit que afavoreixin la competitivitat del transport public de
superficie i de gestid de la demanda en vehicle privat.

De la mateixa manera que en el cas del transport public, per
a I'extensio i millora de la xarxa viaria, per al seu manteniment
i per a la gestio del transit, hi intervenen nombroses
administracions (Servei Catala del Transit, AMB, ATM o els
municipis mateixos). En la gestio de la mobilitat i de les vies
interurbanes les competéncies estan repartides, i en la gestio
de la via publica la competéncia €s municipal.

Aquesta situacié no ha comportat dificultats en I'execucio

de millores de la xarxa des de I'Optica del vehicle privat, sind
deficits en les millores de les infraestructures i en la gestio per
millorar els temps de viatge del transport public de superficie.

Un exemple que posa de manifest aquesta situacio és la
carretera C-245, que té la titularitat i la gesti6 d'alguns trams
cedides actualment a alguns municipis. Aix0 provoca problemes
de coordinacio, ja que cada municipi pot desenvolupar
actuacions urbanistiques diferents amb relacié a la secci6

del carrer (dimensions carrils, espai d'aparcament, etc.)iala
senyalitzacio. Es tracta d’'una carretera on la velocitat comercial
del transport public compromet la capacitat de competir amb
el vehicle privat.

Un altre exemple és 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, com a ens
competents en la regulacio del transit i I'espai public local,
també hi tenen un paper decisori quan aquest sistema discorre
per I'espai urba. Aixi, les mancances relacionades amb la
prioritat semaforica, o les 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, com s’ha vist, el SCT s’encarrega de la gesti6
i del control del transit en vies interurbanes, travessies o vies
urbanes que afectin la circulacio 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 i aix0, la coordinacié amb altres administracions
no es fa prou evident a I'hora d'impulsar estrategies de gestiod
del transit per fer un Us racional de la xarxa o per millorar la
velocitat del transport public (gestié de velocitats, promocio

i gestio de carrils especials o d'alta ocupacio, peatges,
informacio, etc.). De fet, '’ATM pot elaborar propostes per a
I'ls racional de la xarxa viaria (conjuntament amb la Generalitat
de Catalunya) i ’AMB també assumira competencies en la
programacio i la gestio del transit a la xarxa viaria basica
metropolitana, de manera que sigui possible encetar la
concertacié enfocada a aquests objectius.

Xarxa viaria principal a I’area metropolitana
de Barcelona segons la titularitat
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En zona urbana, els municipis tenen competencies que poden incidir en el
comportament de la poblacié envers la seva mobilitat tant intramunicipal
com intermunicipal. A dia d’avui, les mesures d’articulacio i de coordinacio
sota una estrategia metropolitana de mobilitat encara son incipients.

Es constata una certa dificultat per integrar la planificacié urbana
de la mobilitat dins una estrategia de mobilitat metropolitana. El

fet que els municipis tinguin bona part de les competéncies de
gestio de la mobilitat (aparcament, espai public, etc.) pot derivar en
situacions en que, a falta d'una estrategia d'abast metropolita, es
duguin a terme actuacions de vegades contradictories o ineficients.
Les conseqtiéncies son diverses i afecten els diferents modes

de transport. Algunes d'elles seran analitzades separadament en
aguest document, encara que de manera resumida es poden trobar:
— Diferencies en I'impuls de les mesures de pacificacio del transit
i de les vies ciclistes, aixi com també en els criteris de disseny
d’aquestes infraestructures.

— Deficiencies amb relacio a la continuitat d'itineraris de vianants
i ciclistes entre municipis. Es pot donar el cas que el carril bici
d'algunes ciutats mori sobtadament al limit d’'un terme municipal.
— Divergencies en l'aparcament, ates que en termes generals la
regulacio dels municipis metropolitans palesa una clara dispersio
amb relacié a I'oferta de places regulades o les tarifes. Un
exemple clar n'és la gestié de I'espai d’'aparcament en zona blava
a les platges metropolitanes.

— Diferéncies en les politiques de foment de la mobilitat sostenible.
— Diferéncies en les ordenances municipals de circulacio o de
mobilitat.

— Diferéncies en la gesti6 de la distribuci6 urbana de mercaderies,
tant del control de la indisciplina com dels horaris de funcionament
i l'oferta de places per a carrega i descarrega, etc.

Amb la voluntat de millorar la integracié de les politiques de
mobilitat municipals en I'ambit de 'RMB, el Pla director de
mobilitat (pdM) ha esdevingut I'Unic instrument de planificacio
supramunicipal que ha proposat millores directament
relacionades amb la mobilitat quotidiana a peu i una xarxa
intermunicipal de vies ciclistes. S’ha de dir, pero, que la crisi
economica ha limitat els recursos d’inversié destinats a aquestes
millores i no s’han arribat a executar.

Per tot aix0, es fa necessari I'impuls d’acords entre ajuntaments
0 bé I'establiment d'un marc comu que tracti de potenciar una
estrategia de mobilitat sostenible metropolitana mitjangant la
delegaci6 o gestié compartida d’algunes competencies.

80%

Aparcament al carrer dels desplacaments en vehicle privat segons municipi de destinacié. Any 2011/2013
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El nou paper de 'AMB amb relacio a diferents aspectes de la mobilitat
metropolitana €s 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, malgrat ser titular

dels serveis de transport d'autobus i ferrocarril metropolita als 18
municipis de la primera corona. També cal dir, pero, que 'EMT, tot
i disposar de les competéncies per programar el transit a la xarxa
viara basica definida pel Pla territorial parcial i el Pla intermodal de
transports, no les va arribar a desenvolupar mai.

Es amb I'aprovacio de la Llei 31/2010, de 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 poden destacar algunes d'aquestes noves
competencies:

— En mateéria d'infraestructures d'interes metropolita, 'AMB pot
desenvolupar actuacions de vertebracié territorial necessaries
per a l'articulacio, la connectivitat, la mobilitat i la funcionalitat
del territori. Aquestes actuacions fan referencia basicament

a les infraestructures i a la gestio 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.
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.

LA CREACHIM DE USWA,
EEALIBAD MEITROPGLUITARNA
CHEATING A
MITROPOLTAN REALITY

— En els aspectes urbanistics, '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 estrategia territorial
metropolitana. Participara, doncs, en la definicid de projectes
estrategics, en la xarxa d'espais lliures, en la xarxa viaria i en

les infraestructures de transport, en I'habitatge i en l'activitat
economica. Concretament, sera executora de dos instruments
basics: el PMMU i el PDU, que seran l'oportunitat per integrar i
vincular millor la mobilitat i I'urbanisme.

— Lextensio dels serveis de transport urba als municipis de

la segona corona metropolitana ha de permetre superar les
diferencies pel que fa a I'oferta de serveis de transport entre la
primera i la segona corona metropolitana i, sobretot, articular
una xarxa d’autobusos de dimensié metropolitana. Amb aquesta
nova competéencia, 'AMB gestiona de forma integrada el metro,
els autobusos i el servei de taxi metropolita.

— La promoci¢ del transport sostenible, que pot ser Util

per millorar i articular estrategies de foment de la mobilitat
sostenible.

— Per tant, 'TAMB té competéncies urbanistiques, sobre la
mobilitat, les infraestructures d'interes metropolita i el medi
ambient, entre d'altres, que exerceix sobre el conjunt de
municipis metropolitans, sent una excel-lent oportunitat per
millorar alguns deficits del sistema de transports 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.

Es constata que el ritme d'elaboracié i el grau d'execuci6 de
les mesures dels plans de mobilitat urbana sén excessivament
lents per tal d'assolir en els terminis previstos els objectius
socioambientals fixats per altres administracions que marguen
les directrius i els escenaris temporals per a la reduccio dels
impactes socials i ambientals del sistema de transport.

Lentitud en el procés de redaccid, tramitacié i aprovacié: hi
ha la voluntat d'abastar tota la informacio referida a la mobilitat
del municipi (fet que no sempre implica disposar de dades
comparables entre diferents municipis).

El contracte de bona part dels PMU dels municipis de la primera
corona metropolitana es va adjudicar i signar el novembre del
2010. Al final del 2015 practicament tots els municipis d'aquesta
corona metropolitana tenen els PMU redactats i es troben

en procés d'aprovacio inicial o ja estan aprovats (Barcelona,
Badalona, I'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
al final del 2013 i alguns d'ells ja estan redactats 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).

Lentitud en el grau d’execucié de les mesures, que s'explica en
part perque:

— Algunes de les mesures dels PMU no s6n competéncia dels
ajuntaments. A més, les propostes plantejades per diferents
municipis per a una mateixa necessitat poden ser divergents.

— Els PMU s6n instruments no vinculants, només marquen
directrius o un full de ruta que ha d'emprendre I'administracio.

— Els canvis que es produeixen en I'estructura de govern dels
municipis pot derivar en canvis en I'estrategia de mobilitat urbana.
— La crisi economica ha compromes I'execucié dels programes
d’actuacié, que han estat sovint poc assumibles des del punt de
vista temporal i economic.

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 a tots els municipis.

Amb 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: 25 municipis tenen PLSV
i 3 tenen plans de bicicleta. Entre els que no tenen PLSV (la
majoria es troben a la segona corona metropolitana), alguns
tenen una ratio d'accidents per mil habitants elevada.

Municipis de I’area metropolitana de
Barcelona amb PMU, PLSV i Pla director
de bicicleta

Font: IERMB, a partir d’AMB.
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1.2 B

Les ordenances municipals de mobilitat sén poc uniformes.

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,
aixi com sobre qualsevol espai obert a la lliure circulacié de
persones i vehicles. Entre aquestes ordenances, s'observa

una reglamentacio dispar amb relaci6 a alguns aspectes com:
regulacio de les zones de vianants, circulacié de bicicletes,
estacionament de motocicletes en voreres, sancions, limitacié
de velocitat, soroll, abandonament de vehicles, vehicle
electric, aparcament o regulacié horaria de la distribucio

de mercaderies. Aquesta manca d’uniformitat pot derivar

en confusio per part dels usuaris, sobretot quan existeix un
continu urba entre municipis. Per altra banda, es constata

que la introducci¢ dels conceptes vinculats amb la mobilitat
sostenible i la integracié de les necessitats de desplacament de
totes les formes de mobilitat és encara insuficient en la majoria
de ciutats. En sintesi es pot dir:

— Accessibilitat del vehicle privat a les zones de vianants:
no hi ha 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 al
tractament de la circulaci6 a l'interior de les zones o illes de
vianants (amb prioritat per a la mobilitat a peu), practicament
totes les ordenances tracten sobre la limitacié horaria (o

dies determinats), la possibilitat de realitzacié de carrega i
descarrega, el permis de circulaci6 a vehicles autoritzats o
residents, la prohibicié de I'estacionament a l'interior de la
zona i la limitacié de la velocitat (5-15 km/h). Tot i aix0, hi ha
grans diferéncies d’horaris i de tipologia de vehicles que poden
accedir a les zones de vianants, la qual cosa implica que el
conductor hagi d'adequar el seu comportament segons el
municipi pel qual circula i fa imprescindible una senyalitzacio
informativa adequada als accessos d’aquestes arees de
vianants.

— Limitacié de velocitat: existeix un cert consens per fixar

la limitaci6 de velocitat genérica establerta per la Llei de
seguretat viaria de 50 km/h a l'interior de les vies urbanes. Hi
ha, pero, alguns municipis que estableixen altres limitacions
en funcié de la tipologia de carrer, per exemple, el limit dels
carrers de zona 30 (30 km/h) i el limit dels carrers de prioritat
invertida o residencial (10 o 20 km/h). Els municipis adjacents
de Montcada i Reixac i Ripollet disposen d'una limitacié de
40 km/h. La nova Llei de seguretat viaria 6/2014, de 7 d'abril,
especifica que la reducci6 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. Caldra que les diferents ordenances s’adequin a
aguesta nova normativa.

— La bicicleta: s'observen diferéncies amb relacié a aspectes
com la circulacié en calgada, en voreres o espais de vianants,
les prioritats de pas, les distancies de seguretat, entre d'altres
(s'analitza amb més detall a I'apartat sobre la mobilitat en
bicicleta).

— La motocicleta: en termes generals, no es tracta com un
vehicle amb necessitats diferenciades respecte dels turismes
pel que fa a seguretat viaria o estacionament a la via publica.
Les referéencies a la circulacié en motocicleta en zones urbanes
es limiten a pocs municipis i en molts casos son divergents
entre elles. Pel que fa a I'estacionament, cada municipi disposa
de diferents limitacions per aparcar sobre la vorera segons uns
criteris objectius i subjectius (relacionats amb I'espai per a la
mobilitat de vianants) que depenen de cada nucli poblacional.
Hi ha municipis que no permeten I'aparcament en voreres
inferiors a tres metres, mentre que d’altres recullen que nomeés
hi poden estacionar motocicletes en “casos especials”. A més,
generalment no s'implementa senyalitzacié informativa referent
als punts disponibles per a estacionar ni es coneix I'amplada

de les voreres, fet que dificulta al motorista saber on pot
estacionar el vehicle.

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. En el cas

de la circulaci6 pel carril bus, només hi poden circular els
vehicles inclosos en la senyalitzacio (en cap cas s’hiinclou la
motocicleta) i en altres ordenances es prohibeix expressament
la circulacioé de vehicles de dues rodes per qualsevol carril
reservat. Pel que fa a la circulacié en zig-zag entre carrils —una
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de les situacions de risc i generacié d’accidents més habitual
entre els motoristes—, les ordenances, de forma consequent,
prohibeixen que qualsevol vehicle circuli entre dues fileres de
vehicles i fent zig-zag.

— Senyalitzacioé: els criteris corresponen als diferents manuals
i textos de recomanacié especials per a la implantacié 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 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 totes les ordenances analitzades

i on les infraccions motiu de sancié economica sén 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 un nombre més
elevat d’habitants la multa a costejar és més elevada.

— Soroll dels vehicles: les ordenances habitualment regulen
el soroll dels vehicles que circulen per les vies urbanes dels
municipis. Cada poblacié s’acull almenys a tres tipologies
habituals: disposicié dels dB(A) maxims de limit sonor per a
cada tipologia de vehicle (exemple: Ordenanca de Badalona);
prohibicié de produir sorolls ocasionats per acceleracions
brusques, tubs d’escapament alterats o altres situacions
anomales, i referencia 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'emmarquen
generalment en diferents ordenances municipals (ordenanca
municipal de medi ambient, de circulacié o de previsi6 d’espais
de carrega i descarrega) de manera que es troben disperses en
diversos documents i no existeix un inventari exhaustiu de tota
la reglamentaci6 aplicable al transport de mercaderies en els
municipis ni per al conjunt de I'area metropolitana de Barcelona.
Per altra banda, hi ha una manca d'uniformitat (particularment
en els horaris de distribucio 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
més detall a I'apartat de transport de mercaderies.
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DE LA MOBILITAT
Financament

1.5 A

El financament del transport public presenta una fragilitat historica,
agreujada per la crisi economica.

Un altre condicionant del transport public metropolita, més enlla
de l'institucional, és la complexitat del sistema de financament
del transport public metropolita. Hi intervenen diferents
ambits administratius —Administracié general de I'Estat (AGE),
Generalitat de Catalunya i administracions locals—, la qual cosa
obliga a arribar a acords que no sempre son facils, i de fet,
implica que no hi hagi un marc estable de finangament. En el
cas concret dels contractes programa, la seva temporalitat

i, sobretot, la seva vinculacié amb la conjuntura politica i
economica no garanteixen l'estabilitat necessaria per dissenyar
uns serveis de transport que responguin a les necessitats de
mobilitat metropolitana 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 conseqiiéncia de
l'augment dels serveis i de les infraestructures (cal remarcar les
actuacions realitzades: integraci6 tarifaria, L9/L10 costat Besos,
L3, L5, xarxa tramviaria, modernitzacié de flotes, millora de la
xarxa d'autobusos, etc.) mentre que els ingressos ho han fet en
el 100 %. Per contra, el volum de viatgers ha experimentat un
lleuger descens arran de I'impacte de la crisi economica en les
pautes de mobilitat ocupacional de la poblacié. Aixd ha implicat
un descens de la cobertura tarifaria, fet que ha obligat les
administracions a incrementar la seva aportacio.

Més endavant, la fragilitat propia del sistema de finangament
s’ha vist amenagada per les restriccions pressupostaries
derivades de la contencié de la despesa publica, particularment
de 'AGE des del 2011, que ha comportat I'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, sjuntaments i AMB) han incrementat

la seva aportacié 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
per al periode 2011-2012, l'aportacié de I'AGE ha disminuit un 24 %
amb relacio al periode 2009-2010. El deficit acumulat I'any 2013
va arribar a 546,6 milions d'euros.

Per fer front a la situacio, a més dels increments tarifaris que
han hagut d'assumir 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
utilitzats per la poblacié, han pujat molt per sobre de I'IPC.

La tarifa mitjana ponderada I'any 2012 va créixer un 7,9 %
respecte a I'any anterior, essent I'|PC per al mateix periode del
2,5 %. Amb tot, s’ha de fer esment que en els Ultims anys s'ha
potenciat la tarifacio social, gracies a la qual 22 persones de
cada 100 viatgen amb titols de transport altament bonificats o
gratuits.

Subvencions i ingressos tarifaris al conjunt de I'STI de I'RMB.
Anys 1998-2003
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1.5 B

Recentment hi ha hagut nous acords entre les administracions competents
que permeten garantir el funcionament del sistema a mitja termini, i la nova
llei de financament del transport public és una oportunitat de millora.

En la direccié de millorar la situaci6 descrita, 'ATM, 'Ajuntament
de Barcelona i ’AMB han treballat per assolir un pacte per

al transport public que garanteixi el finangament del sistema
integrat de transport public i en redueixi I'endeutament amb
diferents actuacions que incideixen tant en la gestié economica
com en els serveis o el model tarifari.

En el marc d'aquestes negociacions, al final del 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, que 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 al 2013 (conveni
de finangament) i una contencié de la despesa publica per
part dels operadors (contractes programa). Aixi mateix, s'ha
fixat refinangar I'endeutament del periode 2009-2013 i un

nou finangcament per equilibrar els comptes del sistema en el
periode 2014-2016 (contracte de finangament amb les entitats
financeres). Aquests acords garanteixen l'estabilitat del sistema
fins al 2031.

A més d’aquests acords, el juliol del 2015, s’ha aprovat la Llei de
finangament del sistema de transport public de Catalunya, un
instrument que la Llei 9/2003 de la mobilitat fixava que calia
presentar un any després de la seva aprovacio. 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 de la poblacié de Catalunya. Entre
d'altres, preveu I'obtencié de nous recursos gravant el transport

privat i la creaci¢ de noves figures tributaries (contribucio al
transport sostenible per a actes especials, recarrec sobre
I'impost d'activitats economiques (IAE), i altres de nova creacio
vinculades a politiques de foment de la mobilitat sostenible).

A causa del 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'aprovacio
d’'un reglament que en detalli diversos aspectes.

En qualsevol cas, a més d'un canvi de model de finangament cal
un increment de la competitivitat del transport public davant del
vehicle privat, de manera que s'incrementi el nombre d'usuaris,
amb mesures que potenciin la intermodalitat del sistema i la
velocitat comercial del transport de superficie.

Cost del sistema. Necessitats corrents
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Les caracteristiques fisiques del territori metropolita han conformat un
territori molt divers, molt antropitzat especialment al Pla de Barcelona, i
una configuracio particular de les xarxes de transport.

Els tres principals massissos presents a |I'area metropolitana
de Barcelona, les dues depressions i el pas dels rius Llobregat
i Besos han condicionat de manera important el model
d'assentament huma, aixi com I'emplagament de les xarxes
viaries i ferroviaries presents al territori. Els cursos fluvials
han servit per trencar les barreres naturals i han permes la
comunicacié entre la part central de la plana costanerai la
depressio Prelitorial, i entre aquesta i 'interior de Catalunya.
La plana central situada entre les dues desembocadures s'ha
convertit en el punt de maxima accessibilitat de Catalunya.

L'accessibilitat d’'aquesta area 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
majoritariament a les zones planes de I'ambit del Pla de Barcelona.
El sistema d’espais oberts, amb el 43,7 % de masses forestals, el
9 % de terreny agricola i el 0,9 % d'aigles, es pot considerar ampli
amb relacio¢ a altres arees metropolitanes, si bé és molt heterogeni
des del punt de vista de les seves caracteristiques i valor
paisatgistic. Tot aixd implica que part de I'espai metropolita, fora
de I'entorn urba de Barcelona i els municipis del seu voltant i dels
nuclis urbans de les ciutats metropolitanes, esta configurat per un
model territorial més extensiu. 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
zonificacio funcional de les activitats sobre el territori. De fet, el
70 % del territori metropolita és compacte i hi resideix el 96 % de
la poblacio; en el 30 % restant, dispers, hi viu el 4 %. Tot i aixo, cal

dir que el model d'assentament metropolita no pot ser qualificat
només de compacte i de dens; en realitat és molt més complex,
format per diversos models diferencials com a consequencia 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 que formen els eixos de les valls del Besos i
del Llobregat i, a la zona nord de Collserola, I'eix de 'AP-7. Quant a la
xarxa de transport public, des del punt de vista de 'accessibilitat, a
I'area metropolitana existeixen dos ambits diferenciats:

El continu urba central, integrat per Barcelona i 9 municipis més,
que disposa en general d'una concentracio i integracio acceptable
de les diferents xarxes de transport public. En aquest territori

les linies ferroviaries de rodalia permeten un accés rapid des de

la resta del territori metropolita; i dins el continu urba, el metro,

el tramvia i l'autobus fan possible una distribucié interna més
capil-lar. En aquest territori la densitat poblacional és elevada i s'hi
concentra la major part de la poblacid metropolitana.

La resta del territori metropolita, amb una marcada construccio
radial de la xarxa i una menor densitat d'oferta de transport
public, té un nivell de servei i, per tant, una accessibilitat al
transport public molt reduits. La densitat poblacional, en aquest
cas, és menor, i el tipus d’'urbanisme conjuga un major grau de
dispersié territorial amb un gran nombre de poligons industrials
ubicats fora dels nuclis urbans.
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Despres d'un periode de forta expansio urbana que ha accelerat el
creixement de la demanda de mobilitat interurbana, nous processos
de transformacio i reurbanitzacié de 'espai metropolita seran claus per
contenir el creixement de la mobilitat.

Els fluxos i els patrons de mobilitat de la poblacié actuals sén
fruit del model d'assentament territorial que en les Ultimes
décades ha experimentat un procés de transformacié molt
significatiu derivat de les diferents dinamiques d'ocupacié
del sol (que s’ha multiplicat per 2,2 en el conjunt de I'RMB)

i gue ha comportat canvis importants en la distribucié de la
poblaci6 al territori (migracions residencials del centre de la
metropoli a la periferia). Aixi mateix, aguests patrons també sén
consequencia dels canvis en el nivell de renda de la poblacié
i de I'extensié i consolidacio de les xarxes de transport,
particularment, la xarxa viaria.

Com s'observa en el mapa, si bé bona part de la mobilitat
encara es dirigeix actualment cap a Barcelona i el seu entorn,
també es déna una multiplicitat d’origens i de destinacions,
essent una mobilitat complexa i més dispersa. L'autocontencio
dels municipis, tot i ser variable, és, en general, baixa
(exceptuant Barcelona ciutat, els municipis propers i els nuclis
de més poblacid) de manera que la dependencia dels municipis
és elevada. L'index d'autocontencioé 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
incrementat substancialment des del 1986, que era de 4,5 km,
fins al 2001, que arribava als 6,7 km.

Amb tot, en els Ultims anys el procés d’expansié urbana

esta deixant de créixer per extensio i comenga a reordenar-

se internament, a establir processos de transformacio

d’'usos del sol i a consolidar-se i millorar els usos com ara

les infraestructures estratégiques (la crisi econdmica ha
frenat per exemple el ritme accelerat de creixement de

nous habitatges). La ciutat central, en conseqténcia,

pot incrementar el seu atractiu i iniciar un procés de
reurbanitzacié, ambit on ha estat fonamental el paper de la
migraci6 internacional. Val a dir també que és dificil determinar
o predir les dinamiques economiques futures i saber si
aquestes afavoriran el sorgiment de nous canvis en la mobilitat
residencial i quotidiana, en I'Gs i integracio del territori, que
puguin donar lloc a canvis en el funcionament i en I'extensio
metropolitana.

Fluxos intermunicipals a I’area metropolitana
de Barcelona. Any 2011/2013

Font: IERMB, a partir de la Base de dades de mobilitat
metropolitana 2011/2013 (AMB). 2
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Els limits administratius de TAMB no es corresponen amb el limit funcional
de la mobilitat i tampoc no coincideixen amb les necessitats de planificacio
d’una part de les xarxes de transport.

La delimitacié administrativa d'un ambit com el de l'area
metropolitana de Barcelona a 36 municipis és superada pel
seu funcionament real. Des de la mobilitat i els transports és
important tenir present:

— Els vincles existents entre alguns municipis metropolitans
i altres sistemes urbans: es dona el cas que la poblacié
d'alguns municipis pertanyents a ’TAMB (Ripollet, Barbera del
Valles, Cerdanyola del Valles, Badia del Valles i Sant Cugat del
Valles) realitza diariament de I'ordre de 172.000 desplagaments
intermunicipals amb els ambits de Sabadell i de Terrassa.
Aquesta mobilitat té a veure amb l'existéncia de polaritats
metropolitanes fora de I'ambit central metropolita. Cal, doncs,
superar les mancances per connectar funcionalment l'area
metropolitana amb els territoris sistémics del Valles.

— La centralitat que Barcelona exerceix en el conjunt de
Catalunya: la centralitat exercida per Barcelona i el seu ambit
d'influéncia s'estén més enlla de I'RMB i és desti de multiples

i diverses activitats de la poblaci¢ d’arreu. LEMQ 2006 recull
que la poblacié catalana resident fora de I'RMB fa diariament
142.000 desplagaments a I'area metropolitana.

— Els municipis que funcionalment estan molt vinculats a
les dinamiques metropolitanes pero que administrativament
queden fora de ’'AMB: una part del territori esta estretament
vinculada a les dinamiques més centrals de la metropoli; es
tracta de municipis com Abrera, Alella, el Bruc, Castellvi de
Rosanes, Collbato, Esparreguera, Martorell, el Masnou, Mollet

del Vallés, Olesa de Bonesvalls, Olesa de Montserrat, Sant
Esteve Sesrovires, Teia i Vallirana.

— La xarxa ferroviaria de rodalia i les grans infraestructures de
transport van més enlla de ’'ambit metropolita: les xarxes de
transport public, particularment la xarxa ferroviaria, requereixen
una escala de planificacio i gestié adequada. Aixi mateix, les
necessitats i la connectivitat del port i de I'aeroport, pel seu
impacte més enlla de I'entorn metropolita, requereixen també un
enfocament territorial particular.

Tot i aixi, ’AMB ja gestiona el 72 % de la mobilitat en transport
public del conjunt del sistema tarifari integrat, proporcié que
augmentara amb la integracio dels serveis d'autobus de la
segona corona metropolitana. Aquesta 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 relacions intenses de mobilitat
diaria, particularment a I'entorn del Valles. A més, com que part
dels serveis de transport urba s'estendran a la segona corona
metropolitana, també sera fonamental tenir present la mobilitat
existent entre alguns municipis de fora de 'AMB i el conjunt del
territori metropolita.
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la Geltra 4

els fluxos de més de 20.000 desplagaments diaris.

Barcelona i AMB).

Principals fluxos de mobilitat a I’area metropolitana. Milers de desplacaments diaris. Any 2011/2013

Barcelona

No s’hiinclouen els desplagaments que es realitzen dins els ambits metropolitans de la resta de I'RMB, ni les connexions entre aquests ambits. El grafic mostra només

Font: IERMB, a partir de la Base de dades de mobilitat metropolitana 2011/2013 (AMB) i I'Enquesta de mobilitat en dia feiner 2011 i 2013 (ATM, Ajuntament de
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En la mobilitat intermunicipal el vehicle privat té& un pes molt rellevant.

Aquest sistema de mobilitat interdependent, des del punt de
vista de I'Us dels mitjans de transport, es comporta en termes
relatius de la manera segUent:

— Fluxos amb un Us dominant del transport public: es dona
principalment en els desplagaments interns a Barcelona ciutat

i també en els que tenen com a origen o destinacié la ciutat

de Barcelona, és a dir, els que connecten la ciutat amb la resta
de la primera corona metropolitana, la segona corona i altres
territoris. Es important assenyalar diferéncies en funcié del
sentit dels desplagaments de connexié amb Barcelona: per a la
poblacié que ve de fora de 'area central i entra a Barcelona és
més factible i atractiu I'ls del transport col-lectiu que a la inversa,
sobretot per les politiques d’aparcament en destinacio i la
congestio 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 dotaci6 de transport public que
fa imprescindible 'Us del transport privat.

— Fluxos amb un Us dominant del transport privat: es déna
principalment en els desplagaments intermunicipals a la

segona corona, en les connexions entre la resta de la primera
corona (sense Barcelona) i la resta de I'RMB i, també, en les
connexions entre la resta de la primera corona i la resta de l'area
metropolitana amb altres territoris.

— Fluxos amb un Us intermedi del transport public i del
privat: es dona en els desplagaments interns a la resta de la
primera corona.

Aquesta situacio, cal relacionar-la amb I'actual configuracio

de l'oferta de transport public, que no cobreix de manera
suficient aquesta demanda intermunicipal i ha comportat
I'existéncia d'un model on I'Us del vehicle privat ha guanyat
terreny davant del transport public en moltes d'aquestes
relacions intermunicipals. A diferéncia del nucli central, on s’ha
incrementat substancialment I'oferta de transport public, 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 per
al transport privat. Aixi mateix, aquest territori s’ha vist afectat
per la falta de reordenaci6 dels serveis ferroviaris de rodalia

i, també, per la poca competitivitat per part del transport de
superficie aixi com per la insuficiencia i ineficiencia dels punts
d’intercanvi entre serveis.

Existeix, aixi, una oportunitat per augmentar la quota del
transport public en aguests segments de mobilitat.

0.21

0,38

0,91

Ratio transport public / transport privat a I’area metropolitana de Barcelona

Barcelona

Font: IERMB, a partir de la Base de dades de mobilitat metropolitana 2011/2013 (AMB).
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La mobilitat privada en les connexions interurbanes amb Barcelona ciutat té
un pes important, tant en termes absoluts com relatius.

En termes absoluts, no es pot deixar de banda el pes que la
ciutat de Barcelona exerceix dins I'area metropolitana i 'RMB.
Encara que en termes relatius la quota modal del transport
public és més alta respecte daltres tipus de connexions
metropolitanes interurbanes, el volum de desplagcaments de
connexid fa que en termes comparatius la mobilitat en cotxe
de connexi6é amb Barcelona tingui un fort pes en la mobilitat
privada. Dels 1,84 milions de desplagaments diaris de connexid

en dia feiner fets a Barcelona, 800.000 es fan en vehicle privat.

Els municipis més proxims i amb més poblacio resident son els
que generen més desplagaments amb la ciutat. Les relacions
de més mobilitat son amb I'Hospitalet de Llobregat, Badalona,
Santa Coloma de Gramenet, Cornella de Llobregat, Esplugues
de Llobregat, Sant Adria de Besos i el Prat de Llobregat.
També sén amplis els fluxos diaris amb Sant Cugat del Valles i
Cerdanyola del Vallés. Des de la resta de 'RMB destaquen les
connexions amb I'ambit de Mataré i Granollers en primer lloc,

i les connexions amb Terrassa i Sabadell, a continuacié. De
forma agrupada, I'eix dels municipis del Baix Llobregat Centre

sOn els que concentren més desplagaments de connexié amb
Barcelona, uns 520.400 desplagaments diaris. El segueixen els
municipis metropolitans de I'eix del Besos, del Valles 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, ja que capta el 44,7 % dels viatges.
Amb relacié al transport public, s'observa com els modes
ferroviaris sén predominants, mentre que la participacié 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 Mataro.

Ambit

77.050

i AMB).

Quota modal del transport privat i total de desplacaments de connexié amb Barcelona ciutat. Any 2011/2013

Sabadell

T errassa

Font: IERMB, a partir de la Base de dades de mobilitat metropolitana 2011/2013 (AMB) i I'Enquesta de mobilitat en dia feiner 2011i 2013 (ATM, Ajuntament de Barcelona
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Encara que en termes absoluts el pes del cotxe €s menor, la majoria de
relacions intermunicipals cap als municipis metropolitans (sense Barcelona
ciutat) es fan en vehicle privat, sobretot des de la resta de 'RMB.

Els fluxos diaris entre els municipis pertanyents a la resta de
I'RMB i els municipis metropolitans (sense Barcelona) sén de
I'ordre de mig milié de desplagaments. Tot i que I'Us dels mitjans
de transport public és variable en funci6 de l'oferta, en conjunt la
quota modal del transport public en aquestes connexions és del
20,2 % i el vehicle privat arriba al 76,3 %.

Els fluxos diaris intermunicipals entre els municipis de l'area
metropolitana (sense Barcelona ciutat) son de 'ordre de
830.000 desplagaments. L'Us del transport public en aquestes
relacions arriba al 20,2 %, el vehicle privat al 62,2 % mentre

que els desplagaments a peu o en bicicleta arriben al 17,5 %.
Respecte a les connexions entre la resta de I'RMB i els municipis
metropolitans (sense Barcelona), augmenta la presencia dels

modes no motoritzats en detriment del transport privat. La
distribucié6 modal de cadascun d’aquests ambits és forga variable:
— 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. En la mobilitat intermunicipal de I'ambit del Valles i del
Baix Llobregat Sud, guanya terreny el vehicle privat (70 %).

— La participaci6 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 en 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 excepcid
del centre) el transport privat guanya protagonisme.

Baix Llobregat
nord marge dret

Baix Lobregat sud

Baix Lobregat
Nord marge dret

Baix Liobregat centre

Baix Liobregat sud

Milers de desplagaments

de llegir les dades, ja que sovint es tracta de mobilitat per motius d’oci.

Font: IERMB, a partir de la Base de dades de mobilitat metropolitana 2011/2013 (AMB).

Fluxos intermunicipals de mobilitat a I’area metropolitana (sense Barcelona). Distribucié segons el mode de transport. Any 2011/2013

Baix Iobregat
Nord marge dret

ix Liobregat centre

358

2%

Baix Liobregat
Nord marge dret

6% 13% e

Baix Liobregat centre

O

Baix Llobregat sud

Modes no motoritzats 1 Transport public B Transport privat

Els desplagaments dins les zones fan referencia als desplagaments intermunicipals. En el cas de la mobilitat intermunicipal no motoritzada cal ser prudents a I'hora
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La qualitat de I'espai public de les ciutats metropolitanes ha millorat
substancialment en les darreres decades, tot consolidant una mobilitat
urbana en modes no motoritzats. Tot i aixo, cal dir que les millores sén
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
recuperacio de I'espai public del centre urba de les ciutats i
també la millora de les condicions d'alguns barris de les ciutats.
Un bon exemple per a la recuperacio d'entorns urbans és la
Llei de barris, a partir de la qual es desenvolupen projectes
transversals d'intervencié en els barris que, per les seves
condicions, requereixen una atencié especial. La millora de la
mobilitat passa a ser també una prioritat per a la intervencié en
aquests espais.

Des d'una optica més sectorial, en la direccio 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 i s’han assolit guanys significatius en la
distribucio de la secci6 dels carrers en favor dels vianants. Més
recentment, els ajuntaments també han introduit la bicicleta en
els models de planificacié i de disseny urba de les ciutats, si bé
encara amb plantejaments i estratégies forga modestos.

Malgrat aquests esforgos, s’ha de tenir en compte que
I'expansié urbana viscuda en el periode 1960-1970 va comportar
la generacié d’entorns on encara queda pendent resoldre
processos de regressio urbanistica. En aquest sentit, €s
important tenir present que la qualitat de I'entorn és una de les
principals raons per les quals la poblacié canvia de residencia —
després d'un motiu molt general, com és la millora de I'habitatge

en termes globals, i de motius laborals o de formacié. La
importancia de I'entorn té molt a veure amb la 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, en els aspectes positius i negatius del barri de residencia
es constata la importancia que prenen els aspectes vinculats
amb la qualitat de I'espai public i la mobilitat.

Valoracié de diferents aspectes de viure al seu barri dels residents a I’area metropolitana. Any 2011

Aspecte més positiu de viure al barri Barcelona Resta AMB Total AMB Aspecte més negatiu de viure al barri Barcelona Resta AMB Total AMB
La seva tranquilitat 25,7% 35,8% 30,6% La contaminaci6 o la bruticia 21,7% 19,2% 20,5%
La bona localitzacio 18,2% 9,1% 13,8% Lainseguretat ciutadana 11,3% 9,3% 10,3%
Les relacions personals 14,8% 12,4% 13,6% L'alta densitat de persones i vehicles 9,1% 5,0% 71%
La proximitat o diversitat d'equipaments 11,3% 15,3% 13,3% La poca oferta d'equipaments 3,9% 6,0% 5,0%
Els espais verds 6,2% 5,5% 5,8% L'aillament/mala comunicacié 2,5% 3,6% 3,1%
Un altre aspecte 13,0% 9,5% 11,3% La poca oferta de transport public - 4.2% 2,8%
Cap aspecte positiu - 2,3% 1,8% La manca d'activitat economica - 3,5% 2,3%
No consta 9,5% 10,1% 9,8% Un altre aspecte 10,9% 14,8% 12,8%
Total 100,0% 100,0% 100,0% Cap aspecte negatiu 274% 23,5% 25,5%

No consta 10,5% 10,8% 10,7%

Total 100,0% 100,0% 100,0%

Font: IERMB, a partir de I'Enquesta de condicions de vida i habits de la poblacié de Catalunya 2011.
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(PGM) presenta llums i ombres.

El tractament dels transports i de la mobilitat en el Pla general metropolita

El PGM va establir un marc apropiat per al desplegament de
moltes accions de millora urbanistica en I'ambit municipal i
metropolita, sobretot amb relacioé a les infraestructures i a les
reserves de soOl per a equipaments i espais verds. Des de 'ambit
de la mobilitat i els transports, la configuracié actual de la mobilitat
metropolitana és el resultat d'aguest instrument, en el sentit que
es va parar especial atenci¢ a la xarxa viaria basica metropolitana,
a l'ampliacio de grans infraestructures com l'aeroport i el port
(arees logistiques) i a la millora de la qualitat dels entorns urbans.
Prenen aixi rellevancia les rondes de Barcelona, €ls tlnels de
Vallvidrera (connectant la ciutat central amb el Valles) i, en els
darrers anys, l'arribada del tren d’alta velocitat.

Encara que en termes generals cal fer un balang positiu, és
important posar de manifest que dins I'area metropolitana

s’han produit, des de mitjan 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
consequencia, el PGM presenta algunes mancances que és
important tenir presents a I'nora d'integrar en l'urbanisme les
necessitats de la poblacié amb relacié a un sistema de mobilitat
més integrador i sostenible:

— La xarxa viaria ha crescut molt més que la xarxa ferroviaria i el
transport no ha tingut suficient visi6 metropolitana ni regional:
els processos, les dinamiques i el repartiment de competéncies
han comportat una forta extensio de la xarxa viaria, essent una
xarxa capil-lar que arriba a practicament tot el territori, si bé
encara hi ha aspectes de la jerarquia de la xarxa que cal resoldre.
Aixi, la manca de competéncies pel que fa al ferrocarril de rodalia
i metropolita per part de les administracions territorials ha

comportat I'absencia de previsions en el PGM. El mateix passa
en el cas del port i I'aeroport, infraestructures que han registrat
un enorme creixement, pero on encara queden pendents
actuacions de connexié amb la resta de les xarxes de transport
que en garanteixin un desenvolupament optim. D'altra banda,
s'observa clarament que la xarxa viaria ha augmentat fora de
Barcelona ciutat (rondes, C-32, C-16, B-24, A2, C-60) mentre
que el transport public ho ha fet sobretot dins la conurbacié
urbana central de Barcelona (perllongaments i ampliacié del
metro i del tramvia). La xarxa de rodalies ferroviaria de Renfe
practicament no ha variat des de la seva estructuracioé a l'inici de
la década de 1990 (només hi ha una linia nova, la R8), aixi com
tampoc no ho ha fet la d'FGC (els serveis han millorat pero la
capacitat esta al Iimit des de fa anys).

— Hi ha hagut mancances a I'hora de connectar funcionalment
I'area metropolitana amb territoris limitrofs amb la resta de
I'RMB, especialment a I'entorn del Valles.

— No s’han ates realitats territorials que requereixen 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 al desenvolupament
optim de les xarxes de transport de superficie.

— La xarxa viaria secundaria i local tampoc no 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.

— Hi ha hagut una manca d’atenci¢ envers les necessitats
infraestructurals per millorar la distribucié urbana de mercaderies
i 'aparcament dels vehicles comercials.

— No s’ha donat prou importancia als intercanviadors i als
aparcaments de dissuasio.
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Els estudis d'avaluacio de la mobilitat generada vinculats a determinats
instruments de planejament urbanistic son un bon punt de partida per
poder dur a terme millores. Cal adaptar la Llei de la mobilitat per fer-la més
eficient, més realista i, sobretot, més vinculant.

El Decret 344/2006, de regulacié dels estudis d’avaluacio

de la mobilitat generada, desplegava les lleis d'urbanisme

i de mobilitat a partir d'una nova eina d’avaluacié de la
mobilitat obligatoria per a 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, definir diferents linies d'actuacio en
materia de mobilitat en funcid de I'abast i la previsi6 dels
fluxos generats per les actuacions que caldria desenvolupar.
El Decret estableix també uns criteris sobre la reserva
d’aparcament de vehicles i bicicletes, aixi com normes de
disseny urba aplicables a I'hora de projectar els itineraris
principals de mobilitat. Lexperiéncia dels darrers anys en
I'aplicacié d'aquesta normativa posa de manifest un canvi
important d’enfocament de la practica urbanistica. Tanmateix,
també s’ha constatat la necessitat de millorar aquest

vincle, essent necessari dur a terme algunes millores per

fer més efectiva la vinculacié entre el planejament territorial

i urbanistic, i el planejament de les xarxes i serveis de
transport. Els principals aspectes que en limiten l'eficacia son:
— Com a eina d’avaluacio, I'Estudi d’avaluacié de la mobilitat
generada (EAMG) no «ajuda» a considerar o modificar el pla
0 projecte, sind que avalua i proposa solucions amb relacio
a les xarxes de mobilitat, de manera que a la practica les
propostes en matéria de mobilitat s'adapten a la soluci¢ del
plaino a la inversa. Aquests estudis no es redacten fins que
no s’ha redactat el pla o projecte urbanistic.

— LEAMG presenta poques variacions de contingut,

malgrat que ha d’'acompanyar plans i projectes urbanistics
de diferent naturalesa i finalitat. Aixi, no s’estableix una
jerarquia clara del tipus i I'abast del document que cal
redactar segons si es tracta d’'un planejament territorial
sectorial (equipaments i serveis) o d'un planejament
urbanistic general o derivat.

— No es dbna participacié ni concertacio als agents implicats
i als responsables de les propostes de millora de la mobilitat
que incorporen aquests estudis.

— Es dificil establir legalment I'obligacié d’assumir els

costos de les propostes de millora dels EAMG en el pla
urbanistic derivat o projecte d'implantaci6 singular per

part dels promotors, atés que no preveu cap mecanisme
legal per garantir I'execuci6 de la proposta de finangament
plantejada. De fet, no s'estableix el procediment (com, quan
i qui) per finangar o aportar la proposta de finangament.
Particularment, de tots els EAMG dels quals TAMB ha
informat, no s’ha rebut cap finangament per part del
propietari/promotor. Cal remarcar que el desenvolupament

[ —
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dels sectors de planejament i de nous projectes
d'implantacions singulars ha quedat aturat per la crisi
economica, de manera que és dificil fer-ne 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. Els terminis
poden ser molt llargs i és important mantenir aquest
seguiment.

— En I'ambit de les normes per al disseny urba es detecten
definicions poc acurades técnicament o indefinicions en
aspectes rellevants (zones 30 i carrers de convivencia,
mancances en els tractaments especifics de travesseres
urbanes). Pel que fa a les amplades de les seccions dels
viaris, es defineixen minims per a la calgada, perd no
s'estableixen minims per a cada element, la qual cosa podria
suposar una oportunitat per prioritzar un transport més
sostenible.

— L'aparcament en destinacié no es consolida com una eina
basica de la politica de mobilitat, ates que no s’estableixen
dotacions maximes d’aparcament a fora de la calgada en les
noves promocions urbanistiques de caire no residencial.

— La mobilitat generada de les mercaderies (i en
consequencia les propostes de millora) no queden prou
reflectides en el Decret 344/2006, de manera que es veu
compromesa l'eficiencia i la millora de I'activitat logistica en
els desenvolupaments logistics i industrials.
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2.2 C

mobilitat.

El marc de planejament urbanistic de TAMB (Pla director urbanistic, PDU)
pot ser una oportunitat de millorar la integracié entre I'urbanisme i la

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'ls dels modes
privats i afavoreixi els modes no motoritzats i el transport
public, tant de nous desenvolupaments com d’entorns
urbans en transformacioé i reforma. En consequencia, s'obre
I'oportunitat de resoldre aquells elements pendents en el
PGM i donar soluci6 a alguns dels déficits detectats amb
relacio als estudis d'avaluacié de la mobilitat generada.

S’ha de tenir en compte que tant el PDU com el POUM
que es desenvolupin, i la resta de planejament derivat

que s’executi a I'area metropolitana, poden plantejar
aproximacions a escala diversa, projeccions temporals

a mitja i llarg termini, aixi com aspectes funcionals i
instrumentals, de gestio i d'ordenacio. En conseqléncia,

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 inclusio
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 com en el de la
redacci6 d'un projecte d'urbanitzacié o d'edificacio.

Aqguesta integracio passa per un millor coneixement de la
mobilitat per part dels planificadors, per una millor integracié
de les mancances detectades en els estudis d’avaluaci6 de la
mobilitat generada, i per una visi6 més urbana de la mobilitat
i de les seves infraestructures. Es a dir, preveu des de
I'estructuracio i planificacio urbanistica del caracter de les
grans xarxes de connexio 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 dels eixos
principals metropolitans de transport public.

Des d’aquesta Optica s'obre la porta a:

— Replantejar i integrar al teixit urba les principals
infraestructures de mobilitat.

— Trobar un millor encaix de 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.

— Establir reserves de sol per a infraestructures i serveis al
servei de la mobilitat fins ara poc integrats en el planejament
(intercanviadors de transport, park and ride, plataformes
logistiques i aparcament de camions, etc.).

— Incloure nous parametres i criteris de mobilitat que
condicionin els criteris d'emplagament d'equipaments.
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— Integrar les xarxes de mobilitat en el conjunt del territori

i en la xarxa d’espais 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 son, juntament amb els sistemes d'espais lliures |
d'equipaments, els espais publics on es desenvolupen les
relacions socials i ciutadanes, en una area metropolitana
basicament urbana.

— Incorporar nous conceptes de la cultura urbanistica o de
pacificacié del transit a les ciutats.

— Millorar els espais productius i, per tant, també la mobilitat
generada, vinculant els usos i projectes al tipus de mobilitat
que requereixen.

— Atorgar més coresponsabilitat a la propietat privada a
I'hora de finangar la gesti6 de la nova mobilitat generada o el
cost de les infraestructures de transport.

— Incloure noves determinacions sobre I'aparcament com a
mesura de gestié de la nova mobilitat generada.
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Els desplacaments a peu predominen en la mobilitat diaria.

Si hi ha una dada de la mobilitat diaria que destaca en
comparacié amb altres arees metropolitanes, és I'elevat pes
dels desplacaments que es realitzen a peu, que concentren
el 53 % del total de viatges i representen, en termes
absoluts, prop de 6 milions de desplagaments diaris. Altres
trets caracteristics son:

— Un fort component urba en la mobilitat a peu: encara

que el procés de metropolinitzacio de les darreres déecades
ha comportat un augment de mobilitat intermunicipal, les
pautes de mobilitat metropolitana presenten encara un

fort component urba, on el pes dels desplagcaments que es
realitzen a I'interior dels diferents municipis representa el

76 % del conjunt de la mobilitat. Aquest caracter urba de la
mobilitat metropolitana respon a la configuraci6é d'un model
urbanistic de ciutats compactes, amb altes densitats i una
elevada barreja d'usos, que fa possible garantir un gran
nombre de desplacaments a l'interior de cada municipi.

— Alguns fluxos intermunicipals destacables entre zones de
transport properes quan no hi ha discontinuitat en la trama
urbana: en termes absoluts, aquesta mobilitat no motoritzada
(el pes dels viatges en bicicleta és molt baix) arriba gairebé als
240.000 desplagaments.

— La transversalitat de la mobilitat a peu en el conjunt de la
poblacié: tothom és vianant. Tot i aix0, el perfil majoritari de la
mobilitat a peu correspon a una dona de 65 anys o més, jubilada
0 pensionista i que es mou per motius personals (fa el 30 % dels
desplagaments a peu). Els actius ocupats son el perfil que ve just
a continuacié i, finalment, hi ha els estudiants i aturats.

— Un creixement de la mobilitat a peu: entre el 2006 i el 2013 la
mobilitat personal s’ha vist incrementada de forma important, fet
gue s’ha traduit en 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 poblacio: per exemple, hi ha hagut un
augment de les compres quotidianes i del nombre de persones
que acompanyen gent gran; alguns dels desplagaments urbans
de curta distancia que abans es feien amb transport public ara
es fan a peu. Altres causes d’aquest augment son la millora

de I'espai public, gliestions relacionades amb la salut o la
sensibilitzacié amb el medi ambient.

Desplacaments a peu dels residents a I’area metropolitana de
Barcelona segons la situaci6 laboral. Any 201172013

14% 19%

m Estudiant

W Tasques de la llar

26% 1%

Jubilat/pensionista
Actiu ocupat

Actiu en atur

30%

Font: IERMB, a partir de la Base de dades de mobilitat metropolitana
201172013 (AMB).

Principals connexions intermunicipals a peu

Les Corts (Barcelona) - I'Hospitalet de Llobregat

Sant Marti (Barcelona) - Sant Adria de Besos

Badalona - Santa Coloma de Gramenet

Esplugues de Llobregat - I'Hospitalet de Llobregat

Badalona - Sant Adria de Besos

Sants-Montjuic (Barcelona) - I'Hospitalet de Llobregat

Gava - Viladecans

Cornella de Llobregat - I'Hospitalet de Llobregat
Barbera del Vallés - fora AMB
Esplugues de Llobregat - Sant Just Desvern

Sant Adria de Besos - Santa Coloma de Gramenet

Cornella de Llobregat - Sant Joan Despi
Barbera del Vallés - Badia del Valles

Ripollet - Cerdanyola del Valles

Font: IERMB, a partir de la Base de dades de mobilitat metropolitana
2011/2013 (AMB).

Intramunicipal 59

Intermunicipal 0,2 1,0 -

A peu + Bici

Transport public
Font: IERMB, a partir de la Base de dades de mobilitat metropolitana 2011/2013 (AMB).

Desplacaments (en milions) segons el tipus de recorregut i el mode de transport dels residents a I’area metropolitana de Barcelona

-

M Transport privat
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La mobilitat a peu presenta diferencies notables entre territoris o barris,
atenent sobretot a la densitat de poblacio.

Es donen importants diferencies en la mobilitat a peu entre els
municipis metropolitans, amb quotes modals maxima del 64,5 % i
minima del 19,6 %. Santa Coloma de Gramenet, Ripollet, el Prat
de Llobregat, Badia del Valles, Barbera del Valles i Sant Boi de
Llobregat sén els municipis que presenten una proporcié més
alta de desplagaments a peu, amb 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 els quals
destaquen Torrelles de Llobregat i Corbera de Llobregat.

En conjunt, doncs, hi ha marcades diferéencies 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 diferencies estan molt relacionades amb
I'estructura territorial (dispersié versus compacitat, i pendents),
amb la cobertura de la xarxa de transport i amb l'espai public.

A més del nivell de I'oferta de transport i de la densitat de
poblacié urbana, que sén variables amb gran influencia en 'Us
dels mitjans, és important tenir en compte altres particularitats
dels municipis metropolitans (renda, predisposicions i
preferencies individuals, estructura d'edats, taxa d’atur, etc.).
En general, els municipis amb una menor renda familiar bruta
disponible per habitant presenten una quota de desplagaments
a peu i en transport public més elevada. Aquests municipis

s'ubiquen sobretot a la primera corona metropolitana (a
excepcié de municipis com Tiana i Montgat, on el pes de la
mobilitat no motoritzada és molt baixa, amb un 22,7 % i un 30,9 %,
respectivament).

El cas de Barcelona ciutat també posa en relleu la influencia de
la renda familiar bruta disponible per habitant. Aixi, encara que
els desplagaments a peu s6n majoritaris en tots els districtes
de la ciutat, s'observen diferencies en funcié del districte de
residéncia. Ciutat Vella, amb una quota modal a peu propera

al 60 %, és un districte amb un nivell de renda per sota de la
mitjana de la ciutat. Per contra, els districtes de Sarria-Sant
Gervasi i les Corts, amb una mobilitat a peu del 47 % i 49 %,
respectivament, tenen una renda per capita per sobre de la
mitjana de la ciutat.

Distribuci6 dels desplacaments segons el
mitja de transport i el municipi de residéncia
(2011/2013). Renda familiar disponible bruta
per municipi (2010). Densitat urbana de
poblacié (2012)

Font: IERMB, a partir de la Base de dades de mobilitat
metropolitana 2011/2013 (AMB) i Idescat.
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3.1 C | S’han donat avencos importants en la pacificacio dels carrers dels
municipis, tot i que I'espai urba destinat al vianant no es correspon encara
amb la mobilitat del principal mitja de transport.

Les politiques de pacificaci6 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, si bé 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 només el 19 % de la xarxa
viaria urbana local correspon a zones pacificades, és a dir, carrers
exclusius per a vianants, carrers de prioritat invertida i zones 30.

Com s'observa, hi ha diferéncies importants en funcié dels
municipis. Sant Just Desvern, Sant Joan Despi, Sant Boi de
Llobregat, Montgat i Barcelona sén els municipis amb més
dotaci6 d’aquest tipus de carrers en el conjunt de la xarxa viaria
urbana local.

Les darreres enquestes de mobilitat fetes a I'area metropolitana
(anys 20111 2013) mostren com la puntuacioé que s'obté sobre
I'espai per als vianants (6,2 sobre 10) encara és insuficient i pot
millorar notablement.

Vies pacificades* per T
municipi amb relacié a *gr.r\q\

la xarxa viaria urbana _#_F,.-fll ﬁ;'i r:ﬁu Lol O
total (%, en base a \\ x bl E

longitud)

Vet patalcidin
Vies pacificaden an relachh amb
1o langitud vikda bolal (%}
Font: IERMB, a partir de les <13 =
dades de I'AMB. 15,01 - 30
*Carrers exclusius, zones N 53,01 - 45
30, altres tipologies. [ ET.
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El disseny i la qualitat dels espais per a vianants poden ser molt dispars,
atenent a la poca articulacié o coordinacié en I'ambit metropolita.

El disseny i la qualitat de les arees pacificades poden ser molt
dispars, de manera que és important tenir en compte altres
elements que caracteritzen aquestes xarxes. Hi ha municipis
que, tot i tenir-ne una dotacié menor, poden disposar d’uns
espais pacificats amb un millor disseny, senyalitzacio, etc.,

0 bé tenir espais per a vianants (no inclosos dins les zones
pacificades) que garanteixin, en termes generals, una bona
qualitat i seguretat per a la mobilitat a peu.

De forma resumida, les diferencies en la xarxa pacificada
poden ser notables en funcié de diversos aspectes com:

— El disseny: 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 hi hagi diferencies importants
entre els carrers de les ciutats. Passa sobretot a les zones
limitades a 30 km/h, on el disseny viari, el repartiment de

la secci6 i el tractament de les cruilles son claus per tal que
els conductors canviin el seu comportament i redueixin la
velocitat. L'agradabilitat dels llocs i la qualitat dels espais
pacificats (arbrat, enllumenat, supressi6 de barreres, etc.) son
també elements claus perque els desplagaments a peu siguin
segurs i confortables. En moltes zones 30 sense plataforma,
I'lnica regulacié especial és la limitacié de la velocitat dels
vehicles a motor, solucié poc efectiva per tal de protegir els
vianants i els ciclistes.

— La senyalitzacié dels itineraris de vianants: no és comuna
a tots els municipis i, de fet, no esta estesa al conjunt de
municipis i dels seus barris. Manca, doncs, un sistema de
senyalitzacié uniforme efectiu i sensible a escala municipal i
intermunicipal per als vianants.

— La regulacié a partir d’ordenances municipals: es donen
grans diferéncies entre municipis en la regulaci¢ d'usos dels
carrers pacificats (per exemple, els horaris i la tipologia

de vehicles que poden accedir a les zones de vianants),

la qual cosa implica que el conductor hagi d'adequar el

seu comportament segons el municipi pel qual circula, i fa
imprescindible una senyalitzaci¢ informativa adequada als
accessos d'aquestes arees de vianants.

Pel que fa al conjunt de voreres i a I'espai per a vianants, hi ha
també diferencies entre barris i municipis quant a:

— Amplada Util de les voreres: el 25 % de les voreres (Barcelona
no inclosa) tenen menys de 2 m d’amplada; un 21,4 %, entre
1i2m,iun 3,8 %, menys d'un metre. La ubicacié de mobiliari
urba, les motos a la vorera o la proliferaci¢ de terrasses son
elements que treuen espai als vianants.
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— Estat de conservacié i manteniment.

— Passos de vianants: el 50 % dels passos de vianants dels
municipis de la primera corona (sense Barcelona) estan
adaptats a persones de mobilitat reduida. En moltes ocasions,
pero, els temps semaforics no estan adaptats als fluxos de
vianants.

Globalment, per tant, els espais per a vianants formen una
xarxa heterogénia, poc estructurada i també victima dels
abusos i la indisciplina dels vehicles (aparcaments sobre
les voreres, circulaci6 en carrers exclusius per a vianants,
bicicletes per les voreres, etc.).

Amplada de les voreres dels carrers dels principals municipis
de la primera corona metropolitana (sense Barcelona)

3,8%

55,4%

m <Im

m Entreli2m

Entre 2i3m

Superior a3 m

19,4%

Font: INTRA SL, a partir de les dades dels PMU.
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Les politiques de foment de la mobilitat a peu sén, en termes generals, poc
esteses al conjunt de municipis metropolitans.

Limpuls de la mobilitat a peu requereix, a més de mesures
vinculades amb la gesti6 de la mobilitat i el disseny urba dels
carrers, un conjunt de politiques lligades a la normativa que

en regula I'Gs, a la informacié i comunicaci6, a I'educacié i la
formacio, i a la participacio, entre d'altres. Aquestes politiques
son rellevants de cara a establir un nou marc de valoracié social
dels vianants, que garanteixi el coneixement dels avantatges
individuals i col-lectius associats a la mobilitat sostenible, essent
alhora una estrategia de millora de la salut de la poblacié per
part de les administracions.

A 'area metropolitana hi ha diferents iniciatives elaborades
per administracions locals i supralocals. Les accions de
comunicacié i promocid son les principals (sobretot les
primeres), mentre que les accions educatives sén minoria
(per exemple, no hi ha accions adregades als conductors
dels vehicles a motor de combustié, ni tampoc accions
adrecades als vianants). Destaquen els anomenats «camins
escolars», que tenen per objectiu incrementar I'autonomia
dels infants en el seu trajecte casa-escola i 'augment del
nombre de families que utilitzin mitjans sostenibles per
desplacar-se, especialment anar a peu i la bicicleta. Es
remarcable el desenvolupament dels projectes de camins
escolars a Barcelona o I'impuls i suport de projectes de
camins escolars que fa la Diputacié de Barcelona.

Més recentment, les administracions han comencat 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 '’AMB. L'Ajuntament de
Barcelona, a la secci6é “Com s’hi va” del seu lloc web, déna

informacié sobre els carrers pacificats (zones de vianants

i zones 30) i informaci6 Util, com la disponibilitat d’escales
mecaniques als carrers amb pendent. D'altra banda, la seccid
sobre la xarxa d'itineraris ciclistes del lloc web de 'AMB conté,
a més, informacié sobre les zones pacificades dels municipis
metropolitans (també disponible en paper).

La inexistencia d’'un instrument sectorial d'abast catala o
regional que marqui l'estratégia a seguir per part de la resta
d’administracions i la manca d’'actuacions coordinades o d'un
pla d'informacié i comunicacié fan que, en termes generals, els
desplagaments a peu no estiguin prou valorats 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 molt
vinculat a un perfil concret de poblacio.

El pes de la bicicleta, encara molt moderat, arriba a un 1,4 %
del total de la mobilitat dels residents a I'area metropolitana
(el 0,7 % sense Barcelona) i acumula un total de 157.000
desplagaments diaris. S’ha donat un lleuger augment
respecte del 2006, any en qué es van assolir prop de 93.000
desplagaments amb aquest mitja de transport.

Begues és el municipi amb un Us de la bicicleta més elevat en
termes relatius (5,6 %). En tercer lloc, i després de Barcelona
(2 %), se situa Sant Cugat del Valles, seguit de Castelldefels,
Sant Adria de Besos, Cerdanyola del Valles, el Prat de
Llobregat, Sant Just Desvern, Viladecans i Badalona.

Barcelona és el municipi que en termes absoluts acumula

més desplagaments en bicicleta (el 73 % del total), que han
experimentat en poc temps un creixement molt notable.
L'impacte de les politiques de pacificacié del transit en diferents
barris de la ciutat, I'extensi6 de la xarxa ciclista, aixi com
I'aparici6 del sistema de lloguer de bicicletes publiques (Bicing),
en son la causa principal. La bona acollida d'aquest sistema a la
capital —que ha estat capdavantera a l'area metropolitana—, la
tradicio existent en el nostre entorn d'anar en bicicleta per oci o
fer esport i les bones condicions climatologiques i orografiques
poden ser raons que expliquen I'extensio de les politiques en
favor de la bicicleta com a mitja de transport a la resta dels
municipis metropolitans.

Altres trets que cal tenir presents de la mobilitat ciclista son:

— Tipus de recorregut. La mobilitat en bicicleta dels residents
al territori metropolita té un fort caracter urba (l'autocontencio
municipal dels desplagaments en bicicleta és del 84,9 %).
Malgrat que, en comparacié amb la mobilitat a peu, permet
cobrir distancies més llargues, les connexions intermunicipals
amb bicicleta sén molt febles i només es donen quan hi ha un
continu urba o un itinerari ciclista adequat.

— Perfil d’'usuari. L'Us de la bicicleta no és transversal en el
conjunt de la poblaci6, sind que es concentra en un determinat
segment poblacional. De fet, el 58 % de la mobilitat en bicicleta
la fan actius ocupats: el perfil de ciclista metropolita és un
home de 30 a 64 anys, actiu ocupat, que es desplaga per
motius laborals (perfil que coincideix amb l'usuari de la moto).
Per potenciar-ne I'Us, és clau arribar a més transversalitat en
I'ls de la bicicleta en tots els sectors i totes les generacions de
la societat.
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Principals connexions intermunicipals en bicicleta a I’area
metropolitana de Barcelona. Any 2011/2013

Barcelona-I'Hospitalet de Llobregat

Barcelona-Sant Joan Despi

Gava-Viladecans

Cornella de Llobregat-I'Hospitalet de Llobregat

Barbera del Valles-Fora AMB

Badalona-Santa Coloma de Gramenet

Badalona-Montgat

Montcada i Reixac-Ripollet

Esplugues de Llobregat-Sant Just de Llobregat

Font: IERMB, a partir de la Base de dades de mobilitat metropolitana
201172013 (AMB).

Desplacaments en bicicleta segons la situaci6 professional
dels residents a I’area metropolitana de Barcelona.
Any 201172013

18%

1%
6%

58%

B Estudiant Actiu ocupat

= Tasques de la llar Actiu en atur

Jubilat/pensionista

Font: IERMB, a partir de la Base de dades de mobilitat metropolitana
201172013 (AMB).
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3.2 B

territori metropolita.

L'espai ciclista s’ha incrementat i ha millorat, si bé de manera desigual en el

Les politiques de pacificacio del transit i I'extensio de vies
ciclistes s'han estes a diversos municipis de I'area metropolitana,
encara que amb nivells desiguals en la intensitat de la inversio.
Es per aixo 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
ciclista) 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
(especialment 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
permeten la circulacié 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 i Cornella

de Llobregat son els que tenen una dotacié més important
d’aquest tipus de carrers en el conjunt de la xarxa viaria urbana
i la xarxa de camins.

Malgrat que la majoria de municipis disposen de plans de
mobilitat urbana o es troben en fase de redaccié, només
alguns municipis han executat mesures que han comportat
canvis significatius pel que fa a I'extensi6 de la xarxa
consolidada per a bicicletes a la ciutat. Com es recull en el
pdM 2013-2018, Barcelona, el Prat de Llobregat, Ripollet,
Cerdanyola del Valles, Montcada i Reixac i Sant Cugat del
Valles son els municipis on hi ha hagut un increment més
important d’aquesta xarxa en els Ultims anys.

Un cas notable és el de Begues que, a partir del pla de
mobilitat del 2008, va construir dos carrils bici pels principals
eixos urbans i els connecta amb diversos centres educatius

i diferents aparcaments, fet que va promoure I'Us d’aquest
mitja. Contrariament, en bona part dels ajuntaments aquesta
xarxa nomes ha crescut durant els Ultims anys en els nous
desenvolupaments urbanistics fets d'acord amb el Decret
344/2006 dels Estudis d’avaluacié de la mobilitat generada.

Xarxa per a bicicletes
i vies pacificades per
municipi amb relacié
a la xarxa viaria
urbana i la xarxa de
camins (%, en base a
longitud)
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3.2C

La xarxa ciclista metropolitana presenta algunes deficiencies importants que
cal resoldre, atenent a la poca articulacio o coordinacié en I'ambit metropalita.

Encara que les dades anteriors posen de manifest que la
infraestructura (tan pacificada com especifica per a bicicletes)
és superior amb relacié a la proporcié de desplagaments
ciclistes, s’ha de dir que les dades també amaguen deficiencies
importants. El disseny i la qualitat de la infraestructura ciclista
pot ser molt dispar, a més de ser una xarxa discontinua. De
forma resumida, les diferencies de les infraestructures per a
ciclistes poden ser notables en aspectes com:

— El disseny: la inexisténcia d'unes normes o criteris comuns
a I'hora de dissenyar les vies ciclistes (no hi ha una qualificacid
urbanistica reconeguda per la normativa) comporta que a la
practica hi hagi diferencies en la concepcio i el disseny. Els
manuals i les recomanacions tecniques per a dissenyar-les no
son suficients. A més, no sempre es tenen prou en compte
altres elements per tal 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 supressié 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 en la mobilitat privada, sense pensar en una
estrategia de jerarquitzaci6 i pacificacio viaries per al conjunt
del municipi. Almenys un 20 % dels carrils bici als municipis de
la primera corona estan ubicats a la vorera.

— La senyalitzacié: igualment, els criteris de senyalitzacio
per a ciclistes no sbn comuns a tots els municipis i, de fet,
aquesta senyalitzacié no esta estesa al conjunt de municipis
i barris. Manca, doncs, un sistema de senyalitzacié uniforme
efectiu i sensible a escala municipal i intermunicipal per a
bicicletes. També es detecta una manca de senyalitzacio

a la sortida del transport public per recongixer quines
instal-lacions es poden utilitzar per canviar d'un mitja de
transport a un altre.

Aquestes divergencies i la manca d’homogeneitat de la xarxa
ciclista es posen de manifest en les valoracions de la poblacio
amb relacié a I'espai per a bicicletes. La valoracié es pot
considerar baixa (3,7 sobre 10), sobretot si es compara amb la
valoracio6 dels espais per a vianants (6,2 punts).

També cal tenir en compte que hi ha altres elements, que
poden condicionar fortament la mobilitat en bicicleta, 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.
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3.2 D

S'observa una manca d'infraestructures interurbanes per als
desplacaments en bicicleta, tenint en compte el potencial d’aquesta
mobilitat en algunes relacions intermunicipals.

Actualment, sén puntuals els trams que permeten una
connexio continua, confortable, senyalitzada i segura entre
diferents poblacions. De forma resumida, algunes de les
causes que dificulten I'existencia d'itineraris interurbans sén
les seglients:

— La xarxa viaria basica i comarcal (competéencia de la
Generalitat o de I'Estat) contempla de forma insuficient
aspectes relacionats amb la permeabilitat de vianants i ciclistes
i comporta l'existéncia de barreres en el territori. Al mateix
temps, en alguns trams d'aquestes vies es poden cobrir
necessitats de mobilitat interurbana en modes no motoritzats
amb itineraris que circulin de forma paral-lela.

— La xarxa de carreteres locals (integrada pel conjunt de
carreteres que connecten els carrers o els vials interurbans

de competencia municipal amb les carreteres de la xarxa
basica i comarcal) no compleix una funci¢ clara de convivencia
amb els vianants i les bicicletes, especialment en trams

de travessera urbana i entorns suburbans. Aixi, no sempre
s'adapta als entorns que travessen i a la multiplicitat d’'usuaris
que serveixen. Alhora, aguestes vies podrien esdevenir eixos
de connexi¢ interurbana per a la mobilitat no motoritzada entre
diferents municipis.

— Els carrers i el conjunt de la vialitat urbana dels municipis,
desenvolupada d'acord amb el planejament urbanistic, no
gaudeixen de criteris de disseny tecnics comuns, de la mateixa
manera que les xarxes de mobilitat en bicicleta dels municipis
no garanteixen suficient continuitat en el conjunt del municipi.
— Hi ha camins i pistes, generalment de titularitat municipal,
que ja tenen funcid de carretera, o que podrien tenir-la si es
condicionessin adequadament, i que per tant podrien tenir una
funcié per a la mobilitat en bicicleta.

Per tot aix0 és comprensible la poca preseéncia de la bicicleta
en els desplagaments intermunicipals, que tan sols arriben als
23.700 al dia (la majoria tenen lloc en les connexions entre
Barcelona i municipis limitrofs amb trama de carrers continua i,
per tant, en zona urbana). Cal assenyalar, pero, 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 pendents moderats), aixi com 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 existent es pot justificar per diferents causes:
— En termes generals, el territori metropolita té una bona
orografia (particularment la franja litoral, els cursos fluvials i la
plana vallesana), sense grans desnivells i amb una climatologia
suau i temperada durant bona part de I'any, dos factors que
afavoreixen I'Us de la bicicleta com a mitja de transport.

— Les distancies reduides dins 'AMB fan viable la mobilitat en
bicicleta en I'ambit interurba.

— La gran majoria dels desplacaments a l'area metropolitana
son inferiors a 5 km i, per tant, assumibles en bicicleta.

— El continu urba existent entre alguns municipis. En aquest
punt, pero, s’ha de tenir en compte també que sdn necessaries
intervencions per tal que els desplagcaments es puguin fer de la
manera 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, comptant els que es poden fer per

la xarxa viaria fins a 30 minuts en bicicleta i entre zones de
transport on els desnivells son 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 de
Gramenet, Cornella de Llobregat, Esplugues de Llobregat, el
Prat de Llobregat, Sant Adria de Besos, Sant Joan Despi i Sant
Just Desvern.

El potencial traspas modal del cotxe a la bicicleta, sense
considerar Barcelona, es déna on ja hi ha actualment un

gran volum de desplagaments diaris. Per tant, cal millorar i
reforgar les infraestructures per a bicicleta en la connexio entre
aquests municipis. Entre aquestes connexions cal destacar:
Castelldefels - Gava, Cornella - I'Hospitalet de Llobregat,

Gava - Viladecans, Badalona - Santa Coloma, Badalona - Sant
Adria de Besos, Cornella de Llobregat - Sant Joan Despi,
I'Hospitalet de Llobregat - el Prat de Llobregat, Cornella de
Llobregat - Esplugues de Llobregat, Ripollet - Cerdanyola del
Valles, Esplugues de Llobregat - I'Hospitalet de Llobregat,
Castelldefels - Viladecans, Barbera del Valles - Badia del Valles,
Sant Boi de Llobregat - Viladecans, Esplugues de Llobregat

- Sant Joan Despi, Sant Adria de Besos - Santa Coloma de
Gramenet, Sant Feliu de Llobregat - Sant Joan Despi.

Alguns punts concrets que cal millorar i reforgar son:

— Leix de la C-245 (de Castelldefels a Cornella connectant
Gava, Viladecans i Sant Boi de Llobregat)

— 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 de Llobregat (per Molins
de Rei, Sant Feliu de Llobregat, Sant Joan Despi i Cornella de
Llobregat)

— Connexions amb la Zona Franca des de Barcelona i
I'Hospitalet de Llobregat.
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— Connexio ciclista Sant Cugat del Valles - el Papiol o Sant
Cugat de Vallés - Molins de Rei, afavorint les connexions entre
el Baix Llobregat i el Valles.

— Connexié Montcada i Reixac - Cerdanyola del Valles.

— Passos ciclistes sobre els rius Llobregat i Besos.

— Connexions ciclistes entre municipis del Valles, incloent-hi
municipis no integrats administrativament a 'AMB.

— Xarxes de carrils bici locals dels municipis de I'entorn del
Besos i de I'entorn del marge dret del Llobregat.

— Connexi6 de Barcelona amb Esplugues de Llobregat, Sant
Joan Despi i Sant Just Desvern per I'avinguda Diagonal.

— Leix de la 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, 0 bé son titularitat d'altres administracions (Diputacio,
Generalitat de Catalunya o Administracio general de I'Estat -
AGE). Per tant, es considera imprescindible una negociacio
o coordinacié de 'AMB amb les diferents administracions per
possibilitar la vinculacié de xarxes, la unificacié de criteris, la
senyalitzacio d'eixos (carril bici per calgada, senyalitzacio del
carril, etc.).

Desplacaments
potencials
intermunicipals en
bicicleta
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3.2 E

Es vol ampliar la xarxa interurbana de bicicletes, amb propostes i projectes
elaborats per diferents administracions.

Diverses administracions com la Generalitat de Catalunya,
'ATM, 'AMB, els consells comarcals i la Diputacié de
Barcelona, han desenvolupat estudis per tal de promoure una
xarxa basica pedalable intermunicipal i posar-la en servei de
forma progressiva:

L’AMB esta impulsant projectes per a I'establiment de corredors
verds entre els parcs metropolitans i el sistema d'espais verds i
comarcals de la xarxa d’espais naturals a través de I'anomenada
«xarxa verda metropolitana». També esta impulsant altres
projectes, com ara la connexié entre Barcelona i Esplugues de
Llobregat a partir de I'actuacié urbanistica sobre 'autopista B-23,
que possibilitara la connexié d'aquesta via amb l'avinguda Diagonal
i permetra el transit de vianants, bicicletes i transport public.

Una altra iniciativa és la ronda verda metropolitana, que
impulsen el Consell Comarcal del Barcelonés, la Diputacio de
Barcelona i 'Ajuntament de Barcelona.

En el pdM 2013-2018, 'ATM defineix una xarxa pedalable
(basica prioritaria, xarxa basica, xarxa secundaria i xarxa de
connexi6 - cicloturisme) de 1.060 km de longitud. Aquesta
xarxa s’ha determinat tenint en compte el nivell de ciclabilitat
actual (pedalable, practicable o perillds), definint alhora les
tipologies de disseny actual i realitzant propostes d'actuacio
sobre els trams de la xarxa basica prioritaria situats en entorns
interurbans o a l'interior dels poligons industrials.

La Diputaci6 de Barcelona també treballa en la direccio
d’adaptar les carreteres locals a un tipus de transport més
sostenible, desenvolupant estudis i projectes de carrils bici
interurbans.

La crisi econdmica ha limitat els recursos d'inversié destinats a
infraestructures, incloses les infraestructures per a bicicletes.
Aixi, bona part de les propostes del Pla estrategic de la
bicicleta, del pdM o de la planificacié municipal no s’han
realitzat. En aquest context, és necessari vincular les propostes
que hi ha sobre la taula i determinar-ne una d’Unica per a I'ambit
de I'’AMB en col-laboracié amb les administracions implicades, i
establir un programa d'execucié de les obres.

A partir dels itineraris prioritaris, el pdM selecciona un
subconjunt d'itineraris en els quals cal actuar de forma
immediata. Al territori de I'area metropolitana aquests itineraris
son els seglents:

— El Prat de Llobregat - Aeroport

— El Prat de Llobregat - I'Hospitalet de Llobregat - Barcelona
— El Prat de Llobregat - Zona Franca

— 'Hospitalet de Llobregat - Cornella de Llobregat

— Barcelona - Esplugues de Llobregat

— Badalona - Montgat

— Ripollet - Barbera del Valles

— Sabadell - Badia del Valles - UAB

Proposta de xarxa ciclista a I’area
metropolitana de Barcelona inclosa en el Pla
Director de Mobilitat de ’'RMB 2013-2018
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3.2 F

Mmunicipis metropolitans.

Es detecten diferencies amb relaci6 a la regulacio de I'Us de la bicicleta als

D'acord amb I'augment de I'Us de la bicicleta, en els darrers
anys s'esta intentant modificar la normativa existent per tal que
reflecteixi la presencia 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 amb relacié a la bicicleta ja s’han concretat

en la publicacié d’'una llei a I'abril de 2014 (Llei 6/2014) i,
proximament, es podrien publicar modificacions del Reglament
General de Circulacio.

Segons la normativa vigent, la regulacié de la mobilitat urbana
és de competencia municipal, de manera que la normativa de
rang superior (d'ambit estatal) només déna unes directrius
basiques per a la mobilitat ciclista que resulten insuficients per
garantir el comportament segur del i cap al ciclista local. Els
ajuntaments s'enfronten a un doble repte: han de redactar les
normatives d'ambit local respectant les limitacions de la jerarquia
normativa (no poden contradir normes de rang superior) alhora
gue intenten gestionar un vehicle de transport urba de presencia
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 regulacié per cobrir
suposits comuns detectats als municipis. Mentre que alguns textos
municipals sén extensos i detallats, i es basen en altres ordenances
0 en suposits contrastats, altres normes presenten disfuncions que
poden suposar barreres per a la utilitzacio de la bicicleta. Algunes
disfuncions detectades en les ordenances actuals son:

— 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).

— Exposen els ciclistes a més riscos, probablement per
desconeixement de les implicacions d’algunes regulacions (com
per exemple, I'obligacié 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).

— Revelen normes heterogenies per a uns espais urbans que
sovint sdn continus: es pot donar la situacié que una norma
municipal obligui a circular per la part dreta del carril en un
municipi 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, ates que segons el municipi el
mateix comportament pot ser correcte o no —i provocar
sancions si es realitza a només uns metres de distancia—. | pot
resultar greu si pensem en accidents de transit en els quals es
pot atribuir la responsabilitat al ciclista a causa de la normativa
local, com ara en el cas que existeixi I'obligacio de circular pel
carril bici: un ciclista que tingui un accident fora d'aquesta via
ciclista se'l fara responsable injustament, ates que la bicicleta
hauria de tenir accés a qualsevol calgada urbana, com a vehicle
de transport que és.

En la linia de promoure una homogeneitzacié 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
proteccié dels usuaris més vulnerables de la mobilitat i
comprenen la moderacioé de les velocitats i la prioritat dels
vianants en I'espai public.

— El concepte de bicicleta com a vehicle, com a mode de
transport amb uns trets caracteristics que fan que s’hagi de
protegir (de nou, la vulnerabilitat) i que se n'hagi de facilitar i
promocionar |" Us perqué aporta beneficis als seus usuaris i a la
comunitat.

166



k¥ Bicicletes

PUBLICACIONS PMMU_04

FITXES DIAGNOSI

En conjunt, s’ha de parlar de nombroses politiques de foment
de la bicicleta endegades per les administracions. Cal destacar
el paper que ha jugat el Bicing en la promoci¢ de I'Us de la
bicicleta a Barcelona, i també altres actuacions com sén

el Bicibox, impulsat per 'AMB; I'aparcament de bicicletes

en parquings subterranis de titularitat publica a Barcelona i
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). També es pot esmentar 'edici6¢ de
publicacions de les xarxes pedalables per part d’alguns
ajuntaments i I'edici6 de la primera guia de la bicicleta a I'area
metropolitana per part de 'AMB. Recentment, s’ha posat

en marxa el Bicing electric i 'TAMB ha posat 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 eléctriques.

Aguestes actuacions posen de manifest un augment de la
sensibilitat per part de les administracions per promoure la
bicicleta, tot i que encara s’hauria d'impulsar una estrategia
més homogenia en el conjunt del territori i tenir present
aspectes com:

— La manca de conscienciaci6 o educacio viaria per part de
la poblacié usuaria de vehicles motoritzats, ja que amenaca
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 utilitzar-la és el perill que representen
els vehicles motoritzats davant dels ciclistes en aquelles vies
en qué han de compartir la calgada. Cal dirigir I'educacioé cap
als automobilistes, buscant la interioritzacié del perill que
comporta la conduccié d’'un vehicle d'una tona de pes.

— La insuficient educacié entre la poblacié usuaria de la
bicicleta, ja que sovint no en fan un Us adequat (manca
d’'assegurancga, 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 conduccio.
Es fa necessari emprendre mesures educatives per tal de
fomentar I'Gs segur de la bicicleta.

— Tot i I'exit del Bicing de Barcelona, fins avui no ha prosperat
I'extensié d'aquest sistema al conjunt de I'area metropolitana.
— La manca d'espais d'aparcament per a bicicletes habilitats
en origen. Se sap que el 59 % de la poblacié metropolitana,
excepte Barcelona, no té bicicleta. A més, el fet de no tenir-ne
és també la principal rad per la qual els ciutadans declaren no
utilitzar la bicicleta com a mitja de transport diari. Aixo, a part
de ser un dels motius per no voler-la utilitzar, també pot indicar
la manca d'un espai adequat per guardar-la, ja que el preu de
les bicicletes és assequible per a bona part de la poblacio.

Tot i el servei Bicibox, encara hi ha estacions de tren o
intercanviadors sense oferta d'aparcament segur, i aixd €s un
fre per a la intermodalitat.

Disponibilitat de bicicleta als municipis metropolitans. Any 2011/2013
Municipi %Poblacié >15 anys Municipi %Poblacié >15 anys
que té bicicleta que té bicicleta
Begues 74,4 Sant Joan Despi 45,7
Barcelona 64,0 Sant Just Desvern 452
Sant Cugat del Valles 59,7 Cerdanyola del Valles 44,8
Santa Coloma de Cervelld 57,1 Gava 446
Torrelles de Llobregat 56,2 Sant Feliu de Llobregat 445
Palma de Cervelld, la 55,2 Barbera del Valles 43,9
Castelldefels 55,4 Ripollet 42,4
Palleja 54,5 Sant Adria de Besos 40,9
Sant Climent de Llobregat 53,1 Viladecans 40,7
Castellbisbal 52,8 Sant Viceng dels Horts 40,7
Prat de Llobregat, el 52,7 Badalona 37,5
Cervelld 51,0 Santa Coloma de Gramenet 37,1
Tiana 49,2 Badia del Valles 34,5
Montgat 48,1 Sant Boi de Llobregat 34,5
Papiol, el 48,1 Cornella de Llobregat 33,0
Corbera de Llobregat 48,1 Esplugues de Llobregat 31,0
Sant Andreu de la Barca 47,8 Hospitalet de Llobregat, I 28,9
Montcada i Reixac 45,8 Global AMB sense Barcelona 41,4
Molins de Rei 457
Font: IERMB, a partir de la Base de dades de mobilitat metropolitana 201172013 (AMB).
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Ultims anys.

La xarxa ferroviaria de rodalia d’Adif presenta problemes de capacitat amb
efectes negatius sobre la demanda, derivats de la manca d’inversions dels

La configuracioé de la xarxa de rodalia d’Adif és practicament
igual que la que hi havia fa vint anys: no s’ha fet cap linia

nova, ni cap perllongament; 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 se n’'han posat en servei d'altres que ja
estaven construides (Rubi, Sant Cugat del Valles i Cerdanyola
Universitat). A aquesta realitat, cal afegir-hi el fet que els tdnels
urbans de Barcelona es troben en estat de saturacio, sobretot a
les hores punta, la qual cosa impedeix millorar la freqiéencia dels
trens i implantar nous serveis, i un menor marge de maniobra
en la resolucié de les incidencies que hi pugui haver. Aixi

mateix, I'estructura actual de la xarxa —que no permet realitzar
desplagaments costa-costa o interior-interior sense haver de
fer transbordament— impedeix la captacié dels fluxos que tenen
lloc fora del nucli central metropolita, d'ordres de magnitud
importants i que soén realitzats en vehicle privat.

'esmentada saturacié de la xarxa i les nombroses incidencies
dels serveis, aixi com la manca de fiabilitat associada, sén
aspectes que incideixen negativament a I'hora d'escollir aquest
mitja de transport per realitzar els desplacaments 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 (@mb excepcié de I'any 2011).

De manera resumida, la xarxa actual presenta un conjunt de
deficiencies que caldria resoldre:

— Saturaci6 dels tlnels urbans de Barcelona i, en consequéncia,
manca de capacitat. El traspas de circulacions al nou tunel
d'alta velocitat, si bé millorara temporalment la situacio, no és la
solucio, ja que a mitja i llarg termini els problemes es mantindran.
— Adaptacio de la xarxa als fluxos existents, de manera que no
passin tots per Barcelona i el seu continu urba. L'explotacio del
servei de rodalia seguint un esquema “costa-costa” i “interior-
interior” és un dels objectius del Plan de infraestructuras
ferroviarias de Cercanias de Barcelona 2008-2015 del Ministeri
de Foment. El total d'inversions executades des de la seva
presentacio ha estat tan sols d'un 7 %, i només s’ha posat en
servei la nova linia R8, entre Granollers i Martorell (I'nica linia de
rodalia que no passa per Barcelona).

— Existéncia de trams de via Unica, que limiten la capacitat
d'operacio.

— Manca d'inversi6 en telecomunicacions i senyalitzacio. La
implementacié del sistema ERTMS en els tunels urbans de
Barcelona i en els combois n'optimitzaria la capacitat.

— Poca cobertura de la xarxa. Caldria ampliar-la per donar servei
a més poblacid, amb noves infraestructures, ja siguin noves linies,
noves estacions o perllongaments de les actuals. En aquest sentit,
cal remarcar també el fet que només el 29 % de les estacions de
rodalia estan dotades d'aparcaments de dissuasio.
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El servei d'FGC és un servei d'elevada qualitat i ben valorat.

L'any 2013, les linies del Valles i del Baix Llobregat d'FGC

van transportar 75,5 milions de passatgers (el 87,2 % dins
I'area metropolitana de Barcelona), una demanda que ha
experimentat un increment del 24,2 % des de I'any 2000.
Aquest augment de passatgers no es deu a la posada en servei
de nous quildometres de via, sind que és el resultat de diverses
actuacions de millora del servei, que n’han incrementat la
capacitat i la qualitat. En el periode 2000-2011 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 Llobregat-Anoia, les
millores (sobretot el desdoblament de la via entre Barcelona

i Martorell) han permés augmentar el nombre de trens en
hora punta: un tren cada 5 minuts en el tram PI. Espanya -
Martorell i un tren cada 20 minuts a les linies en direccio als
ramals de Manresa i d'lgualada (amb uns temps de viatge

poc competitius respecte del vehicle privat). Quant a la linia
del Valles, tot i que les millores no han estat tan evidents, la
introduccié de modificacions en els sistemes de senyalitzacio
i de control que es van posar en marxa lI'any 2009 ha permeés
incrementar la capacitat de les vies en hora punta.

Els serveis d’'FGC disposen d'uns indicadors de puntualitat i
de compliment de l'oferta programada molt elevats (el darrer
any del 99,4 % i del 99,8 %, respectivament), per la qual cosa
son un referent com a transport ferroviari urba i de rodalia a
Europa. Es el segon mitja de transport public més ben valorat,
amb un 7,4 sobre 10.

Amb tot, les linies metropolitanes d'FGC presenten una série de
questions que caldria resoldre:
— Atés que en el tram urba compres entre Pl. 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 que permetin ampliar-ne la capacitat i absorbir la
demanda existent i potencial no coberta (la que derivi dels
perllongaments de Terrassa i Sabadell). Tal 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 senyalitzacié combinat amb una reconfiguracio
de l'accés a Pl. Catalunya i I'ampliacié de I'andana ascendent
de Provencga permetria un increment de les circulacions i
assolir els 36 trens per hora. La planificaci6 existent, de fet,
ja planteja diverses millores en el cantonament de la via i
I'execucid d’'una cua de maniobres a I'estacié de Pl. Catalunya,
mesures que permetrien augmentar en gairebé un 30 % la
capacitat de la linia del Valles.

— Les necessitats futures de mobilitat metropolitana
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 aquest sentit,
com ara la connexié de les dues linies a Barcelona (Gracia -
Pl. Espanya) i un nou perllongament cap al Vallés que passi
per Horta.

— Pel que fa a les condicions de les estacions, encara queda
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 a I'amplada.
L'estacié de Peu del Funicular té una andana de longitud
inferior a la dels trens de 4 cotxes, la qual cosa obliga que,
en aquesta estacio, un dels cotxes quedi dins el tunel. La linia
del Tibidabo no permet 4 cotxes, pero la demanda actual no
justifica I'is d’aquest tipus de composicié. També cal suprimir
tres passos a nivell a la linia Llobregat-Anoia.

Valoracié dels mitjans de transport ferroviaris; 2003-2013

5

2004 2005 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013

Tramvia FGC —e—Metro —e— Renfe rodalies

Font: IERMB, a partir de I'Enquesta de mobilitat en dia feiner (ATM, Ajuntament
de Barcelona i AMB).

Evolucié de la demanda d’FGC dins I’area metropolitana
de Barcelona. Anys 2003-2013
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de qualitat.

La xarxa de metro té€ unes prestacions molt elevades, tant de servei com

Es tracta d'una de les principals xarxes de metro a Europa, amb
una alta densitat d’estacions i un servei ampli per habitant,

que anualment es tradueix en una oferta de gairebé 6.500
places per quilometre i any per habitant. Aquest servei, que va
transportar 369,9 milions de passatgers I'any 2013, contribueix
decisivament al fet que el transport public en 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 expansio
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 va haver un increment de la xarxa de 21,4 km, periode
en que la demanda de viatgers va pujar un 32 %. S'ha de tenir
present que aquest creixement, similar al de les decades de
197011980, ha tingut lloc després de periodes amb molt poc
creixement. A partir dels perllongaments de les linies L2, L3 i
L5 i de I'obertura de noves linies (la L11i els trams amb menor
demanda de la L9/10), el metro ha arribat a zones urbanes fins
ara no cobertes i n'ha millorat notablement I'accessibilitat.

A més de I'ampliaci6 de la infraestructura, en els Ultims anys
s’han dut a terme un conjunt d’actuacions que han permeés
fer un salt important amb relacié a la qualitat global del servei
prestat: s'han executat actuacions en infraestructures, com

ara remodelacions d'estacions i de trens, incorporaci6 de
nou material mobil i millores en I'accessibilitat de la xarxa, en
seguretat i en la informacio dirigida als usuaris, entre daltres.

La planificacié 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 aixo, el
calendari d'aquestes ampliacions encara és incert; de moment,
només s’ha planificat que I'obertura del tram de la L9 fins a
I'aeroport i la Zona Franca tingui lloc el 2016.

Aquests nous creixements, perd, comportaran un esquema
de xarxes principalment horitzontal, de manera que les
connexions verticals continuaran en bona part penalitzades
respecte de les horitzontals. En aquest tipus de relacions
internes, doncs, sera imprescindible atorgar un rol de
complementarietat a l'autobus.

A causa de l'antiguitat de part de la xarxa de metro, a més
d’ampliar-ne la capacitat es requerira I'execuci6 d’actuacions
de millora i de modernitzacié de les vies i instal-lacions per tal
d’'obtenir més qualitat, seguretat i eficiencia global.

Xarxa de metro. Any 2015
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La xarxa tramviaria té una bona acceptacio, pero €s inconnexa i te
potencial per incrementar la seva velocitat comercial.

El tramvia esta configurat a partir de dues xarxes separades
pero amb caracteristiques comunes, ubicades a I'ambit del
Barcelonés-Llobregat (Trambaix) i a 'ambit del Barcelones-
Besos (Trambesos). Esta integrat per 6 linies i gairebé 30
km de via amb plataforma reservada exclusiva, excepte en
les interseccions amb els carrers. La bona acceptacié que

el servei ha tingut entre la poblacié ha fet que la demanda
s'incrementi de manera continuada any rere any (I'any 201
el servei va sobrepassar els 24 milions de passatgers). Bona
part de la demanda (el 65 %) I'absorbeix el Trambaix, com a
consequencia de la menor accessibilitat al centre de la ciutat i
a la menor densitat de poblaci¢ entorn del Trambesos.

El servei de tramvia presenta un seguit d'aspectes que cal
millorar, sobretot en la linia d'incrementar la velocitat comercial
de determinats trams per tal de guanyar competitivitat
respecte del vehicle privat. Amb aquesta finalitat, a banda
d’'efectuar correccions en el tragat d'alguns trams, cal establir
un sistema d’'ordenacié semaforica a les interseccions amb
carrers, per tal que els semafors del tramvia es coordinin

amb la resta de semafors de circulacié de vehicles. Encara

LHnupaialiet
de Lioheega

que actualment existeixen punts on s’atorga prioritat de pas
al tramvia (prioritat dinamica), és necessari incrementar-los
perque aquest sistema guanyi velocitat.

Un altre dels aspectes clau en el desenvolupament d’una xarxa
metropolitana tramviaria consisteix a connectar les dues xarxes
(Trambaix-Trambesos) pel centre de Barcelona, aixi com a
executar nous perllongaments que permetin incrementar la
cobertura territorial d’aquest mitja, particularment en corredors
on l'oferta de transport amb autobus ja no pugui absorbir la
demanda, tenint en compte que el tramvia és un sistema de
superficie d'alta capacitat.

A meés, es detecten duplicitats entre el recorregut del tramvia
i d'algunes linies d'autobus. L'autobus i els modes ferroviaris
comparteixen corredors en moltes ocasions, pero aixd no es
considera en general un fet negatiu ates que sén modes de
transport complementaris, amb distancies entre les estacions
generalment molt diferents. Si que es pot considerar més
clarament una duplicitat la que es produeix entre el tramvia i
I'autobus en alguns carrers de la primera corona.
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velocitat comercial baixa.

Els serveis d'autobus metropolitans presenten poc efecte xarxa i una

Els autobusos, junt amb els tramvies, configuren la xarxa de
transport public de superficie i sbn el mode que déna més
accessibilitat als vianants. Aquest avantatge, pero, té les
limitacions propies de compartir el viari amb el transport privat,
les mercaderies, etc., la qual cosa fa que sovint no sigui prou
competitiu en termes de velocitat comercial. D'altra banda,
també és el mode més flexible ja que, en no estar tan lligat a la
infraestructura, pot adaptar els seus recorreguts a la demanda
0 a les circumstancies sobrevingudes, com ara esdeveniments
i obres. Aguesta flexibilitat, perd, no s'ha fet palesa fins 10 anys
després de I'entrada en servei de la integracio tarifaria.

A l'area metropolitana, l'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 un servei més de «linies» que no pas de «xarxa».
Aquesta concepcio, fortament arrelada i inamovible, encara
condiciona bona part de la xarxa, de manera que, per una banda,
es produeixen duplicitats i trams comuns en determinades
linies i, per I'altra, hi ha punts amb baixa freqUéncia i daltres
amb mancances d'oferta reals o aparents (per problemes

de regularitat). Lexisténcia de carril bus (143,4 km a la ciutat

de Barcelona) ajuda a mitigar parcialment alguna d’aquestes
problematiques. Tanmateix, hi ha poca presencia de carrils bus
fora de Barcelona ciutat.

Draltra banda, en el continu urba han anat proliferant les parades
i, amb la voluntat de fer més accessible el servei, s'ha tendit a
reduir-ne la distancia 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, la qual cosa
obliga a posar més material mobil per tal d'assolir les freqUéncies
desitjades, i redueix la cobertura tarifaria del servei. Les linies
d’autobus presenten colls d’'ampolla als itineraris causats per

la secci¢ dels carrers o la saturacié produida pel transit per la
no-disponibilitat de prioritzacié semaforica. De fet, la velocitat
comercial no ha sofert millores destacables en els darrers anys:
de mitjana és de 14,4 km/h a la xarxa de gesti6 indirecta de
'AMB ide 12,3 km/h a TB.

Fora del continu urba la problematica és similar, pero per altres
causes: dins els nuclis hi ha poca frequéncia a causa de les
menors densitats de poblacié i al fet que I'Us del cotxe esta molt
estes; i en els autobusos interurbans les demores es produeixen
per la congestio de la xarxa. En aguest cas, el temps de viatge
en transport public no és competitiu respecte del privat en les
relacions amb la segona corona metropolitana.

De fet, s’han identificat els trams viaris amb més problemes de
retencio (que minoren la velocitat comercial de I'autobus), els
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punts amb necessitat de prioritzar semaforicament el transport
public, o altres problematiques que entorpeixen l'operativitat
efectiva dels serveis.

Val a dir, pero, que en els darrers dos anys s’han produit millores
importants:

— Implementacié de la nova xarxa ortogonal de Barcelona:

€s un intent de racionalitzar la xarxa per crear una malla i uns
intercanvis facils que permetin augmentar frequéncies en
aquests corredors i millorar els temps de viatge amb intercanvis.
— Implementaci6 de les xarxes de bus exprés: aquestes xarxes
milloren la freqencia i creen serveis semidirectes que aprofiten,
si és possible, els carrils reservats.

— Posada en servei del carril bus i bus-VAO en alguns corredors
(C-58): aquesta costosa implantacié —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 nivell d'ocupacié més elevat en
els viatges amb vehicle privat.

— Informacio dels itineraris d'intercanvis tant al web com al
carrer, especialment Util per a usuaris poc habituals.

— Noves aplicacions amb informacié en temps real del pas dels
autobusos a les parades: el coneixement del temps de pas
permet gestionar el temps a l'usuari.

Velocitat comercial mitjana del transport de superficie
metropolita. Anys 2006-2013
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La problematica es pot resumir en: poca velocitat comercial i
poc efecte xarxa entre les diferents linies d'autobus, aixi com
amb la resta de transports publics. La flexibilitat operativa

que possibiliten els autobusos és una oportunitat, i més ara

en el context de crisi economica i manca de recursos, per
reestructurar la xarxa i afavorir el seu paper com a mode de
transport per si mateix o com a complement dels modes de més
capacitat als quals déna capil-laritat.
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La flota metropolitana d’autobusos és relativament jove, pero encara hi ha
poca penetracié de combustibles alternatius als fossils.

La flota dels serveis d’'autobls que operen a l'area
metropolitana (sense comptar els interurbans que depenen de
la Generalitat de Catalunya) engloba gairebé 1.700 autobusos,
amb edats mitjanes d’entre 6 i 8 anys (8 anys els de TB; 8,1
els urbans de la segona corona; 6,7 els urbans de la segona
corona; i 6,1 els de gestio indirecta de 'AMB).

Tot i que la renovacio dels vehicles s'efectua continuament (si
bé la crisi econdmica ha fet alentir-ne el ritme), només en el cas
de la flota de TMB la renovacié ha inclos un canvi substancial
en el tipus de combustible dels seus autobusos. Aquesta
politica, endegada fa deu anys, encara és incipient a la resta de
serveis d'autobus.

Aixi, els autobusos de gasoil representen el 69 % de la flota
dels serveis gestionats per '’AMB (un 50,4 % a TMB i un 98,6 %
en els de gestié indirecta, any 2014), i els hibrids tan sols un
8 % (132 vehicles a TMB). A més, TMB disposa d'autobusos de
gas natural comprimit (GNC) (un 37 % del total) i 3 autobusos
eléctrics.

Pel que fa a la introducci¢ de la tecnologia electrica en
I'operacio dels serveis d'autobus metropolitans, TMB també ha
iniciat el procés, dins el projecte europeu ZeEUS, en incorporar
el primer autobus electric pur en el servei regular I'any 2014.
Actualment, com s’ha dit, n’hi ha 3 en servei.

174

Segons els resultats que s'observen de 'operacié amb
aquest tipus de vehicle i en I'evoluci6é d’aquesta tecnologia, la
presencia d’autobusos electrics sera cabdal per disminuir els
impactes ambientals generats (soroll, emissions). Tanmateix,
cal tenir present també la diferéncia en el cost d’adquisicid
d’aquest tipus de vehicles respecte dels convencionals de
gasoil, sobretot en les flotes que no sén publiques.

Flota d’autobusos gestionada per ’AMB segons combustible.
Anys 2004-2014
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3.5 G

Les diferencies en l'oferta d'autobusos entre els municipis metropolitans
sOn notables: serveis, manteniment d’instal-lacions i parades, etc.

En primer lloc, cal tenir en compte les diferencies territorials
existents quant a compacitat/dispersié entre els diferents
municipis, que fan que el servei de transport public sigui més o
menys eficient. La segona corona metropolitana, per exemple,

té moltes zones urbanes de baixa densitat, on és dificil que el
transport col-lectiu convencional pugui atendre la mobilitat de les
persones que hi viuen. També s’ha de tenir present que el 30 %
del sol urba metropolita és dispers i hi viu el 4 % de la poblacio,

i que el fet que el planejament urbanistic vigent permeti encara
creixements de baixa densitat no ajuda a pal-liar aquest problema.

La mobilitat amb la segona corona té fluxos molt menors i alhora
dispersos, amb la qual cosa 'ocupacié dels serveis de transport
public (ja siguin d’autobus o ferroviaris), en termes generals, és
inferior. No obstant aix0, i independentment de si el servei és
ofert a la primera o0 a la segona corona, existeixen diverses linies
d'autobus amb ratios d’ocupacié molt baixes, i d'altres que es
troben properes a la saturacio.

D’altra banda, també cal pensar que I'neterogeneitat de les
administracions competents que ofereixen els serveis de
transport public col-lectiu, i més aviat el tipus de relacié entre

aquestes i els operadors (en la primera corona a través de gestid
indirecta, i en la segona a través de concessions), ha generat
també diferencies notables en l'oferta i el servei prestat. La
consequencia principal €s que no hi ha hagut una planificacié
conjunta a escala metropolitana de serveis d'autobus, per la qual
cosa hi ha zones amb molta oferta i d'altres amb molt deficit
d'oferta.

Una altra consequéencia, que té importants vincles amb la visié
com a xarxa integrada, és I'existencia de prohibicions de transit
en determinades linies, derivades del regim de concessions
existent.

A més, en aquests darrers anys de crisi economica, s’han produit
reduccions importants de 'oferta de servei, sobretot en el
transport urba d’alguns municipis de la segona corona (Barbera
del Valles, Castellbisbal i Cervelld).

En termes generals, la xarxa actual de transport public presenta

una bona cobertura territorial, especialment a la primera corona

(en ser un ambit dens), perd també a la segona. No obstant aixo,
s'identifiquen alguns aspectes destacables:

Oferta d'autobus RMB
(Mveh-km/any)

Oferta i demanda de "autobis a I’'RMB. Anys 2001-2014 (2001 = 100)

Demanda d'autobis RMB
(Mviatgers/any)

140 140

130 130

120 120

—— Autobls TMB
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110

110

indirecta)
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Generalitat

100

100

90

90
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Font: Mcrit SL, a partir del TransMet Xifres (ATM).
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— Tot i que la xarxa presenta una cobertura territorial forga bona
a les dues corones, la segona corona queda penalitzada pel que
fa a les linies de més de 3 expedicions en hora punta del servei
didrn i en el servei nocturn. A més, les linies presenten algunes
duplicitats sobretot entre tramvia i autobus.

— La dotacié d’'expedicions per habitant és molt inferior a

la segona corona respecte de la primera. 10 municipis de la
segona corona tenen una dotacio pitjor que el pitjor municipi

de la primera. La diferencia s'agreuja en el servei nocturn, en
que 5 municipis no en tenen. Respecte de la primera corona,
destaquen valors molt baixos a Viladecans, Castelldefels,
I'Hospitalet de Llobregat i Sant Feliu de Llobregat; i al Barcelones
Nord, destaca Santa Coloma de Gramenet amb valors inferiors
a la mitjana.

— Loferta de transport public es redueix molt els caps de
setmana i a I'agost, sobretot en el cas dels autobusos de la
segona corona, on deixa de circular un 57 % de les linies i les
expedicions disminueixen en un 67 %.

Respecte de les instal-lacions o serveis complementaris, cal dir
que les parades d'autobus de la segona corona (sobretot dels
serveis interurbans) presenten déficits d'equipament notables,
ja sigui per la falta d'informaci6 a l'usuari (horaris, canvis en

el servei, sistema d'informacio en temps real, etc.) o bé pel
manteniment.

W
it
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Expedicions d'autobis dilirnes totals / Poblacié (x1.000). Any 2014

Barcelona - | 035.2
Sant Just Desvern - | 509,7
Montgat e 2216
Prat de Llobregat, el s 184.0
Montcada i ReixaC N 175.9
Sant Adria de Besos P 1592
Esplugues de Liobregat | 1582
Tena N 1504
Sant Joan Despl I 149.9
Badelons | | 145.1
Sant Boi de Liobregat s — 100 9
Cornella de Liobregat |y 110.2
Gave [ 1089
Santa Coloma de Gramenet | 90,0
Hospitalet de Llobregat, I P 809
Castelldefels s 808
Viladecans s 715

Sant Feliu de Llobregat e 606
Sant Viceng dels Horts 108,3

Sant Cugat del Valles 107.7
Palma de Cervelld, la 1023
Papiol, el 89,1
Cervelld 76,7
Corbera de Llobregat 747
Molins de Rei 69.4
Torrelles de Llobregat 62,3
Cerdanyola del Valles 53.0
Badia del Valles 49,0
Barbera del Valles 45,0
Castellbisbal 429
Palleja 388
Begues 384
Santa Coloma de Cervelld 371
Sant Climent de Llobregat 344
Ripollet 26.9
Sant Andreu de la Barca 7.9

0 50 100 B0 200 250 300 350

Font: Mcrit, SL.
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3.5 H

Les millores en I'accessibilitat del transport public sén remarcables, pero
encara gueden pendents algunes actuacions.

Respecte de I'adaptaci6 dels itineraris fins a les estacions i
parades, en el marc d'aquesta diagnosi només s’han tingut
en compte els principals intercanviadors de transport i

les estacions ferroviaries d'alta demanda (>1,5 milions de
viatges I'any). La situaci6 pel que fa a les parades d'autobus,
particularment de les interurbanes fora de nucli urba, ara per
ara és dificil de coneixer.

Aixi, en termes generals, els entorns dels 28 intercanviadors
identificats a I'area metropolitana estan adaptats fins als
accessos. Cal destacar, pero, els llargs recorreguts que sovint
hi ha entre un mitja de transport i l'altre (per exemple, entre
I'estacié de Volpelleres d'FGC i I'estacié de Sant Cugat de
Renfe; o entre I'estacio de Franca i I'estacio de Barceloneta del
metro; o a Cornella de Llobregat, entre el metro i I'estacio de
rodalia de Renfe). Respecte de I'accés en bicicleta, a la majoria
s’hi pot arribar a través de carrils bici 0 de zones pacificades.
Quant a aparcaments per a bicicleta, n’hi ha dos d’oberts, perd
de tancats o segurs només n'hi ha a fora de Barcelona i alla on
hi ha servei Bicibox.

Cal recordar, també, que encara hi ha alguns passos a nivell a 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 son les de Montcada i Reixac i Sant Feliu de
Llobregat, totes elles amb un projecte de soterrament pendent.

Respecte de I'accessibilitat a les estacions, andanes i parades
de bus, hi ha diferéncies notables entre les diferents xarxes
metropolitanes. Aixi, la xarxa d’Adif presenta nivells d'adaptacié
molt inferiors al metro, FGC i tramvia:

— La xarxa tramviaria esta totalment adaptada.

— La xarxa d’FGC esta practicament adaptada: només falten
cinc estacions (El Putxet, Sarria, Sant Joan, Peu del Funicular i
Moli Nou).

— Un 85,6 % d’estacions de metro estan adaptades (en queden
18 per adaptar). Hi ha mancances rellevants en alguns nodes
de connexid importants: Pl. Catalunya, Urquinaona, PI. Sants,
Espanya, Verdaguer, El Clot-Aragd i Maragall. Les seves obres
d’adaptacié sén complexes i costoses.

— EI 75 % de les estacions de rodalia de la xarxa d’Adif no estan
adaptades a persones amb mobilitat reduida (PMR). De fet, el
Pla de rodalia de Barcelona 2008-2015 preveia invertir 350 M€
en la modernitzacié de les estacions, pero la realitat ha estat

una altra. Per tant, queda molta feina per fer.

— Un 23 % de les parades d’autobus de la primera corona no
estan adaptades. (Manquen dades per a I'analisi de la segona
corona).

Finalment, quant a 'accessibilitat de la flota per a PMR, les
conclusions principals son:

— La flota d’'FGC esta totalment adaptada; en alguns trens de
la linia del Llobregat, I'accés només es pot realitzar per una sola
porta.

— La major part de la flota de rodalia d’Adif esta en procés
d’adaptaci6. Només el model Civia esta adaptat, i amb una
Unica porta.

— Nomeés tres models dels trens regionals estan adaptats, i
també amb una Unica porta.

— La flota de tramvies i de trens del metro esta totalment
adaptada. També ho estan la xarxa d'autobusos de 'AMB
(gestio directa i indirecta) i la flota dels serveis urbans fora de
la primera corona.

— Cal completar I'adaptacio de la flota interurbana d’autobusos
gestionada actualment per la Generalitat de Catalunya, que se
situa al voltant del 84 %.
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El taxi és un sector que avanca tecnologicament i que pot tenir un paper
rellevant en zones de baixa densitat.

El servei de taxi metropolita, gestionat per I'lMT, disposa
actualment de 10.500 llicencies (o vehicles), i s’hi dediquen
13.240 persones. El nombre de llicencies 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 tenir en compte que amb la crisi econdmica el
nombre de carreres ha disminuit al voltant d'un 8 %.

Per optimitzar el servei i, sobretot, per minimitzar els recorreguts
en buit (que se situen al voltant del 47 %), fa temps que el sector
disposa de diverses eines que faciliten aquest objectiu, com les
emissores de les flotes de taxis (un 34 % dels taxis en formen
part). Pero en els darrers anys han comencat a sorgir amb forca,
i amb molt bons resultats, diferents aplicacions mobils que
permeten als usuaris reservar un taxi, indicar un recorregut o,
fins i tot, fer-ne el pagament. Aixi doncs, s'’ha produit una elevada
penetracio de les noves tecnologies en el sector.

Respecte de la flota de taxis metropolitana, és destacable el fet
que el 25 % dels vehicles no depenen de combustibles fossils
(sén hibrids, amb gas natural o GLP). De fet, des de I'any 2008
s’ha produit una notable renovacié de taxis cap a aguest tipus de
vehicles —que compten amb ajuts per a la seva adquisicio.

D’altra banda, cal assenyalar les diferencies 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 deficit (només n’'hi ha 14 per als 18 municipis). Aixi
mateix, en determinades parades, la capacitat (nombre de

f —-.-'-"":"l"iE-—_- ol
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places per parada) és insuficient. Es important dotar el servei
d'un nombre de parades optim i d'una capacitat Optima, ja
que l'estacionament en parades provoca una disminucié dels
vehicles-km en buit i, per tant, de les consequlencies sobre la
congestid, el soroll, les emissions, etc.

Finalment, és important remarcar que, en zones de baixa
densitat en les quals el transport public collectiu no és eficient
econdmicament, el sector del taxi pot arribar a ser una bona
alternativa.

Taxis per tipus de combustible. Febrer 2014

5,9%

0.2%

18,2%

75,7%

W Gasoll
Buta diposit (GLP) Hibrid

B Gas Natural

Font: Mcrit SL, a partir de 'lMET.
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de connectivitat.

'extensa xarxa viaria presenta algunes deficiencies de funcionalitat i també

La xarxa viaria metropolitana presenta una bona cobertura
territorial, ates que disposa d'una amplia oferta de vies
d’alta capacitat i vies locals. Configurada a partir dels grans
corredors naturals existents, ha facilitat la consolidacié de
I'area metropolitana com una de les zones capdavanteres de
I'activitat economica del sud d’'Europa.

No obstant aix0, cal esmentar que aquesta xarxa presenta
problemes de funcionalitat, ja que no hi ha gaire xarxa
intermedia (entre la d'alta capacitat i la local o urbana).
D’aquesta manera, hi ha trams que exerceixen diferents
funcions (local, ronda, connexi6 intermunicipal, etc.) i que, per
tant, barregen transits de tipus molt diferents. Es el cas, per
exemple, de la C-245 o de la C-31 al seu pas per Badalona.
També cal pensar en els transits de mercaderies de pas o de
llarg recorregut que travessen |'area metropolitana per les

vies d'alta capacitat i que es barregen amb els transits interns.
Aixi, es genera una sobreutilitzacio de les vies de pas (o d'alta
capacitat) per a transits interns. La configuracio actual pateix
una manca de connexions o articulacions entre les vies d'alta
capacitat (autopistes i autovies) i la xarxa local i urbana. De fet,
part de les vies urbanes s’ha transformat funcionalment en
vies de connexié amb uns transits molt superiors als projectats
inicialment.

A més, la xarxa viaria té problemes de mallat, en no tenir
connexions senzilles entre algunes vies o territoris, com ara
entre el Baix Maresme i el Valles Oriental (tUnel de la Conreria),
o entre el Penedés / Baix Llobregat i el Valles Occidental /
Valles Oriental, per enllagar I'A-2 i I'AP-7 / B-30. La primera
actuacio esta aturada, tot i que els primers projectes i estudis
ja estan fets. Les obres de la segona actuacié van comencgar
I'any 2006, van quedar aturades arran de la crisi econdomica, i
s’ha repres, de nou, des de fa alguns mesos.

Malgrat les actuacions de mallat realitzades en els darrers
anys, la xarxa viaria metropolitana continua sent eminentment
radial amb centre a Barcelona i encara manca de connexions
excentriques que permetin dur a terme itineraris que no
conflueixin a les proximitats de Barcelona. D’acord amb la
planificacio prevista, s'augmentara la capacitat de la xarxa
connectiva, perod sera un proces lent.

Una de les consequéncies més rellevants d’aquestes dues
disfuncions és la congestio que la xarxa viaria metropolitana té
en trams i punts concrets:

— En sentit d'entrada a la conurbacié central: a la C-32 a
I'algada de Viladecans, a la B-23 al nus del Papiol, a '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 C-31 a Badalona.

— A les travesseres urbanes de I'N-340 a partir de Molins de
Rei, a I'N-150 a Cerdanyola del Vallés i a la BV-2002 a Sant Boi
de Llobregat.

— A les dues rondes de Barcelona.

— AT'AP-7 / B-30, que també pateix les consequencies 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 Valles per I'’AP-7 (les obres de connexié
estan aturades).

— Al nus de la Trinitat, pels fluxos entre el Baix Maresme i el
Vallés, que no tenen cap alternativa més directa.

Aixd comporta que, en determinats trams i punts, els nivells de
servei siguin molt baixos a les hores punta, i per conseguent, es
produeixin retencions importants.

El fet que la titularitat i la competéncia de la planificacié de les
vies d'alta capacitat i de la xarxa urbana estiguin ben definides,
i que, en canvi, aquesta xarxa connectiva no ho estigui, pot
haver influit en una manca d’enfocament global i adaptat a la
realitat metropolitana.

La planificacié (Pla d'infraestructures) prevista augmentara
la capacitat de la xarxa de connexié amb grans fonts de
generaci6 de viatges com el port de Barcelona.

La voluntat politica general de posar en marxa actuacions
importants de sensibilitzacio cap als modes sostenibles és una
aposta que pot permetre millorar el funcionament de la xarxa
viaria dels models privats.
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L'optimitzacio de I'Us del vehicle privat en termes d'ocupacio és una
assignatura pendent de dificil solucid.

Les politiques de mobilitat per tal d'afavorir els modes
sostenibles i de reduir I''mpacte del vehicle privat quant a
ocupacio6 de I'espai (menys congestié, menys necessitats
d'aparcament, etc.) s’han traduit en els darrers anys en l'intent
d'optimitzar I'Us del cotxe i el foment de I'is compartit del cotxe.
Aix0 s’ha evidenciat amb I'aparicié d'empreses com Avancar,
amb politiques de descomptes en els peatges per a vehicles
d'alta ocupacio (3 o0 més persones) i en I'Us de carrils reservats
(és el cas de la C-58, que actualment és per a vehicles amb dos
0 més ocupants, si bé inicialment ho va comengar essent per

a 3 0 més ocupants). D'altra banda, en dies festius o caps de
setmana, els descomptes en peatges no s'apliquen.

D’acord amb les dades de 'lEMEF 2013, 'ocupacio mitjana dels
cotxes declarada entre els residents a I'area metropolitana és
d",7 persones per vehicle, i en el cas de les motos, d'1,1 persones
per vehicle. Concretament, el 54,5 % dels viatges en cotxe
realitzats per la poblaci®é metropolitana es fan amb un sol ocupant;
el 29,9 %, amb dos ocupants; i el 15,7 %, amb 3 0 més persones.
| aguestes xifres no han variat gens des que es van comengar

a registrar. També cal tenir en compte que els viatges amb més
ocupacié en un dia laborable no sén interurbans, sind urbans
('ocupacié és més elevada en els desplagaments interurbans
quan l'objectiu del viatge és anar a comprar), i que tampoc no
estan associats a trajectes d'anar o venir de la feina (amb taxes
d’'ocupacié mitjana calculades d1,2 i 1,3 persones per cotxe,

en viatges intramunicipals i intermunicipals, respectivament).
Tanmateix, aquests darrers trajectes son els que generen més
problemes a les hores punta a la xarxa viaria metropolitana. Els

motius dels viatges amb més ocupacié (més de 2 persones) son:
en els interurbans, anar a comprar, acompanyar persones, i oci
i diversio; i, en els urbans, els estudis, acompanyar persones, i
oci i diversio.

Amb aquestes dades, no sobta comprovar que el nombre d’usuaris
reals que es beneficien dels carrils VAO o dels descomptes en els
peatges sigui molt menor del que s'esperava. De fet, el baix transit
assolit durant els primers mesos d’'obertura del carril bus-VAO

de la C-58 (1.500 vehicles per dia, inclosos els autobusos) va fer
que se'n canviés el funcionament, prioritzant I'accés a Barcelona

i permetent l'accés a vehicles amb 2 0 més ocupants. Aquest
canvi va fer que la IMD mitjana pugés a 4.605 vehicles per dia
durant el primer any de funcionament del carril, tot i que encara
es mantenia lluny dels 7.500 vehicles per dia previstos inicialment.
Al final del 2014, es va fer un segon canvi en el seu funcionament,
fent-lo de doble sentit de circulacio i obrint-lo tots els dies 24
hores. Aquesta mesura va fer que el transit augmentés (i se situés
en valors propers als 6.500 vehicles per dia), gracies sobretot als
autobusos. Aixi, ara per ara, els efectes sobre 'optimitzacié dels
cotxes encara no son els esperats.

En definitiva, sembla dificil aconseguir un canvi real en l'ocupacio
dels vehicles si només s'actua des d'un Unic front. En el nostre
entorn la practica del car pooling no esta prou estesa entre la
poblacio, sobretot en trajectes curts, malgrat que existeixen
aplicacions informatiques per compartir viatges en cotxe
(BlaBlaCar, Amovens) i que comenga a funcionar en trajectes de
més de 300 km.
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*Nota: 2003-2010 es refereix a la primera corona metropolitana. 2011-2013 es refereix al conjunt de I'area metropolitana.
Font: IERMB, a partir de 'Enquesta de mobilitat en dia feiner (ATM, Ajuntament de Barcelona i AMB).

180




XARXES
METROPOLITANES

Transport privat

PUBLICACIONS PMMU_04

PLA METROPOLITA DE MOBILITAT URBANA
FITXES DIAGNOSI

34C

vehicles diesel.

El parc de vehicles disminueix i continua la tendencia al creixement dels

El parc de vehicles de I'area metropolitana de Barcelona esta
conformat per un total de quasi 1,9 milions de vehicles, és a dir, el
37 % del total de Catalunya. Aquestes dades suposen un grau de
motoritzacié de 580 vehicles per cada mil habitants, inferior a la
mitjana catalana. En termes generals, els municipis de la primera
corona metropolitana tenen un grau de motoritzacié menor que
els de la segona, particularment aquells servits per la xarxa de
metro.

La dimensi6 i les caracteristiques del parc de vehicles tenen
un efecte molt significatiu sobre I'eficiencia energética i

els impactes ambientals del sistema de mobilitat. De fet,
juntament amb els quilbmetres totals recorreguts, seria la
variable que més influéncia tindria en el consum d'energia i
en les emissions de gasos amb efecte d’hivernacle i de gasos
contaminants.

Es constata que el volum del parc de turismes ha disminuit
lleugerament des del 2006, fet que ha accentuat la dieselitzacio
del parc, que ha passat del 35 % (2006) al 43 % (2012). Cal
tenir present, pero, que si bé aquest carburant redueix el
consum energetic associat a aquestes circulacions, incrementa
les emissions de NO,. El parc de turismes diesel esta més
actualitzat que el de gasolina de manera que, I'any 2012, un

36 % dels cotxes de diesel estaven adaptats a la normativa
Euro IV iun 8,3 %, a I'Euro V.

Draltra banda, convé assenyalar que I'antiguitat mitjana dels
vehicles en circulacié (6,6 anys per als cotxes i 5,3 per a les
motos) és inferior a la del parc censat (el 50% té més de

10 anys). Aixo indica que els vehicles més vells no son utilitzats
diariament, sind esporadicament, la qual cosa té un efecte
positiu sobre els impactes mediambientals, ja que els vehicles
meés vells consumeixen i emeten més contaminants.

Les dades també mostren com els factors d’emissié en circuit
CADC (més semblant a les condicions de circulacié reals) per
a vehicles diesel Euro V no suposen una millora respecte dels
vehicles diesel Euro IV pel que fa als NO_iaI'NO,, ates que la
reduccio progressiva de les emissions entre els turismes

Euro 0 i Euro V descrita pel circuit NEDC no es produeix en
altres tipus de conduccié més similars a la conduccioé urbana.

Una altra dada que cal remarcar és com la ratio d'emissié d'NO,
respecte a I'NO,_ha anat evolucionant segons les tecnologies

i els combustibles. Per exemple, la contribucio relativa d'NO,

en els vehicles diesel ha augmentat de manera considerable,
especialment des de I'Euro Ill en endavant. Aixo podria suposar

un problema important, ja que encara que es disposi de flotes de
turismes molt renovades, les emissions d’NO, seguiran essent
elevades i, fins i tot, superiors a les del parc que s’ha de renovar.
Tot i aix0, s'estimen reduccions molt notables en les emissions
d'NO, i NO, amb I'entrada en vigor de les noves normatives
Euro VI, molt més exigents en els limits d'emissio d'NO.

Antiguitat del parc de vehicles, relacié entre antiguitat
i emissions i index de motoritzaci6 de turismes a I’area
metropolitana de Barcelona (en vehicles per cada mil
habitants). Any 2012

Normativa posterior a I'EURO III
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Font: IERMB, a partir de la Direccié General de Transit del Ministeri de I'Interior.
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34 D | La penetracio del vehicle electric,

sobretot entre els particulars, és baixa.

Lelectrificacio del transport (electromobilitat) €s una prioritat
per a la UE i es planteja com una via per aconseguir menys
dependéncia dels combustibles fossils, un potencial d’integracié
de les energies renovables més elevat, una consegulient
disminucio de les emissions de gasos amb efecte d’hivernacle
(GEH) i, principalment, una reduccié dels seus efectes nocius
per a la salut humana. La implantacio del vehicle eléctric
presenta una evolucié moderada perd positiva en I'ambit
metropolita (el parc actual és d'uns 2.400 vehicles electrics), si
bé la majoria d'aguests vehicles esta dins el grup d'autobusos i
altres vehicles (1.588 unitats el 2012).

El cotxe electric (turismes) és encara molt poc present al

parc de vehicles dels municipis metropolitans. Des de la seva
comercialitzacié I'any 2010, se n’han matriculat un total de 117
(sense incloure-hi els vehicles hibrids). LAMB ha desenvolupat
un pla de promoci¢ de I's del vehicle electric amb I'objectiu de
definir, conjuntament amb els municipis, les directrius de treball
necessaries per promoure’l en aquest territori.

La progressi6 en I'Us del vehicle electric és lenta i la crisi
economica pot alentir-la encara més a causa dels costos
d'adquisici¢ inicials. Aixi mateix, hi ha poca oferta de punts de
recarrega i les prestacions actuals dels vehicles sén millorables,
sobretot en autonomia. No obstant aixd, el vehicle electric forma
part de I'agenda dels responsables de la mobilitat metropolitana.
En els darrers anys s’ha produit un fort impuls des de les

administracions per introduir aquesta nova tecnologia: per
exemple, s’han instal-lat punts de recarrega i s'han establert
incentius fiscals a diferents municipis metropolitans.

Amb tot, s’ha de dir que no hi ha un registre oficial de punts

de recarrega en origen (parquings o residencies privades), que
esdevenen els principals punts de recarrega dels vehicles electrics
ates que la recarrega estandard triga entre 6 i 8 hores. De fet,
encara hi ha poques oportunitats per fer la recarrega en punts
vinculats, ja que els tramits per aconseguir-ho sén complexos.

A més, existeix un problema afegit a I'hora d'instal-lar punts de
recarrega 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 incrementar els
punts de recarrega si inclouen la incorporacio d'aquesta tecnologia
a les actuacions residencials noves i la subvenci¢ de la instal-lacio
a la resta d'edificis per tal que tothom pugui optar a aquest tipus
de vehicle.

Implantaci6 del vehicle eléctric a I'area
metropolitana de Barcelona. Any 2009-2012

= b
il

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

-~

pks 44

Ny

e

s

[r—
- km

ot e

! ks o i

awmi
(LS
=

= i

o

L
Frui

Teriarr
Bl

—raw

oopa mm | Women e revcion wactoe
ST P oemm g L
A = f
- et li\__) !
e // 15
T I Tursras
Rlgigis

e | Lr e e
Ja ity o ke

182



XARXES
METROPOLITANES

Transport privat

PUBLICACIONS PMMU_04

PLA METROPOLITA DE MOBILITAT URBANA
FITXES DIAGNOSI

34 E

La motocicleta ha irromput en la mobilitat metropolitana com una
alternativa al transport public i al cotxe.

La propietat i I'is de motocicletes i ciclomotors a Barcelona i al
seu entorn metropolita és una de les més elevades d'Europa.
Les bones condicions orografiques, i sobretot climatiques,

han fet que I'lis d'aquest mitja de transport hagi augmentat

en la mobilitat diaria metropolitana i que actualment sigui
utilitzat en el 4-5 % dels desplacaments dels residents a l'area
metropolitana (uns 435.000 desplagaments). El parc metropolita
de motocicletes i ciclomotors és de més de 450.000 unitats i ha
experimentat un creixement continu notable, que ha arribat fins
a un 60 % des del 2001.

Aixi mateix, hi ha altres causes que han impulsat I'Us dels
vehicles motoritzats de dues rodes en la mobilitat metropolitana,
com ara el temps de desplagament —que amb aquest mitja de
transport és menor—, el cost d’adquisicié —no tan elevat com

en el cas del cotxe— i I'existéncia d’espai d'aparcament. S’ha

de tenir present, pero, que I'exit d'aquest impuls es deu, d'una
banda, al fet que hi ha certa passivitat respecte de les pautes de
conducci6 dels motoristes en zona urbana: ocupacié de carrils
reservats, zig-zag, espera en semafors, etc., i segurament el
temps de desplagament no seria el mateix si es respectessin
més les normes de circulacié i, en conseqiencia, no hi

hauria tants accidents ni victimes mortals. D'altra banda, les
politiques d'aparcament per a motos no han avangat al ritme de
creixement del seu parc i aquest deéficit de places en calgada fa

que es produeixi una invasio de I'espai urba destinat al vianant
(voreres), massiu en alguns carrers.

Un altre factor que pot haver jugat un paper important a I'nora
d’escollir la moto com a mitja de transport pot tenir a veure amb
I'augment del preu dels titols de transport public que s’ha produit
en els darrers anys (la T-10 i la T-50 han sofert increments per
sobre de I'PC). Es a dir, si es guanya en rapidesa, es pot aparcar
en destinacio i la diferéncia de preu amb relacio al transport
public no és elevada, es donen unes condicions favorables per
impulsar I's 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, aixi
com tampoc no ho han estat 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 circulacié i 'estacionament de les motos, aixi com per
minimitzar el nombre d’accidents i victimes en que estaven
implicades. Amb aquesta situacio, cal pensar en politiques
de mobilitat metropolitana que homogeneitzin els criteris

per a la regulacié de la seva circulacio i estacionament, i que
tractin de manera conjunta els impactes derivats del seu Us en
I'espai urba, la circulacié diaria i la seguretat viaria de la xarxa
metropolitana.
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3.9 A

metropolitans s insuficient.

La integraci6 funcional real de la xarxa i els serveis de transport col-lectiu

En els darrers anys s’han efectuat nombroses actuacions per tal
de millorar la integracié de la xarxa metropolitana de transport
public col-lectiu, algunes de molt importants:

— S’ha establert una nomenclatura de les linies ferroviaries
homogenia i compartida entre diferents operadors (per exemple,
entre Ferrocarril Metropolita de Barcelona i FGC a la zona
urbana de Barcelona).

— S’han instaurat sistemes d'informacié global sobre l'estat de la
xarxa i les incidéncies.

— S’ha implantat la integraci6 tarifaria, que permet I'Gs dels
titols de transport integrats en tots els operadors i despenalitza
econdmicament el transbordament.

— S’han eliminat les prohibicions de transit entre alguns
operadors d'autobus, especialment entre els que operen els
serveis gestionats per 'AMB (TB i de gesti¢ indirecta) a la
primera corona metropolitana.

— S’han millorat alguns intercanviadors metropolitans, per tal

de facilitar I'intercanvi entre mitjans de transport (per exemple,
Diagonal, Arc de Triomf, Sagrera-Meridiana).

— S’han instal-lat pantalles o creat eines que informen els usuaris
sobre el temps d'espera dels trens 0 autobusos a les estacions i
parades.

— S’ha iniciat un procés d'unificacié de la imatge de la xarxa
metropolitana, reforgant el paper de '’AMB i de I'ATM.

No obstant aix0, calen esforgos perqué aquestes actuacions
no es realitzin unilateralment per un o altre operador, sind que
siguin extensibles a tots els operadors, i de manera homogenia.
S'hauria de poder oferir un servei i una qualitat homogenis per
a tots els usuaris, no tan sols per a aquells que fan servir un
operador o un altre. Dit d'una altra manera, 'usuari final hauria
de reconeixer una Unica xarxa, independentment del mitja que
utilitzi durant el seu desplagament.

Amb aquesta visi6 de futur, s'identifiquen alguns altres aspectes
del transport public metropolita que caldria millorar;

— La coordinaci6 horaria entre serveis, tant del mateix operador
com d'operadors diferents. Es important que les circulacions i
expedicions, sobretot en aquelles linies amb baixes freqUencies
i a les principals estacions, estiguin coordinades amb la resta de
Iinies, per tal de minimitzar els temps de transbordament i de
viatge. S’ha de tenir en compte que un transbordament massa
llarg desincentiva I'Gs del transport public, sobretot en aquelles
relacions on el vehicle privat pot competir en temps.

— Les prohibicions de transit, encara existents en nombrosos
serveis d'autobusos metropolitans, derivades del regim de
concessi6é d'alguns operadors. Per a l'usuari no té sentit

no poder agafar un autobUs d'un operador que si que pot
descarregar passatge perd que no pot obrir portes, ates que hi
ha un altre operador que té «més dret» a fer aquest itinerari. Si

184

s'aconseguis eliminar aquesta problematica, 'usuari guanyaria en
oferta i segurament la demanda final, tant d'un operador com de
I'altre, augmentaria. Per tant, caldria racionalitzar el sistema de
concessions.

— La informacio sobre els serveis de transport public parcial en
litinerari. Es a dir, cada operador informa sobre el seu servei,
perod no facilita informacié sobre la resta d’'operadors, sobretot
en estacions o parades d’intercanvi (o en parades properes).
Aquesta informacio previa sobre l'estat dels altres serveis és
molt valuosa per a l'usuari, ja que li permet fer una correcta
planificacio de l'itinerari, i optar per l'alternativa de transport
que li convingui més a partir de la informacio real. Ara per ara,
es veuen pogues actuacions en aquest sentit (per exemple,
horaris d’FGC a la sortida de les andanes del metro a Diagonal).
Aixi mateix, s’han detectat diferencies notables en la informacio
sobre els serveis a les parades de la primera i segona corona
metropolitana, situacid que caldria solucionar. En definitiva, tot

i haver experimentat un gran salt qualitatiu en els darrers anys,
els sistemes d'informacié per a l'usuari s6n encara incomplets i
estan poc integrats. Les tecnologies emergents ofereixen unes
grans possibilitats de gestio.

— Les dificultats de connexio fisiques en alguns punts
d'intercanvi, de les quals s’ha parlat a l'apartat d’accessibilitat.
— La senyalitzacio sobre itineraris entre parades i estacions
properes.

Intercanviadors «virtuals»

Font: Pla director d'infraestructures del transport public col-lectiu de la regid
metropolitana de Barcelona 2011-2020 (ATM).
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La integracio tarifaria, que es va comencar a aplicar a la regio6
metropolitana de Barcelona i als limits de Rodalies, ha estat
I'actuacié més rellevant de les darreres decades pel que fa

a la promocio¢ del transport public, ja que dos anys després

de la seva implementacio (el 2001) la demanda havia crescut
enun 11 %. La despenalitzaci6 del transbordament en tots

els viatges i entre tots els operadors ha estat I'aspecte clau.
També va implicar la modificacié de la manera de calcular el
cost dels trajectes, que ja no es calcula per la distancia exacta
recorreguda, sind per les zones tarifaries travessades. En
aquest sentit, es produeixen greuges territorials, particularment
entre municipis limitrofs; en el cas de I'area metropolitana,
perque s'estableix que la primera corona tarifaria (Que abasta
un territori molt extens) inclou els 18 municipis metropolitans
que abans configuraven I'ambit d'actuacié de I'EMT.

Les principals ineficiencies de la integracio tarifaria son:

— Coexisténcia de dues zonificacions tarifaries diferents: ATM
(integrada) i Renfe.

— La zonificacio integrada té multiples excepcions a la norma
general que sén poc conegudes.

— El sistema de corones provoca que hi hagi grans diferencies
en les tarifes quilomeétriques per accedir a Barcelona d’'uns
municipis respecte daltres.

D’aquests i altres aspectes, se n'ha parlat i discutit molt
durant aquests anys, pero la solucié s’ha de consensuar. Amb

el canvi tecnologic i conceptual que suposa la implantacié

de la T-Mobilitat s'obren les portes a tractar sobre aquests
aspectes i millorar-los en el futur, tant els que fan referencia a
la infraestructura de validacié necessaria com a la possibilitat
d'aplicacions futures diverses. La T-Mobilitat és una targeta
xip amb validacié sense contacte, que s'anira estenent a tota
la xarxa. La tarifacié passara a ser flexible: el nivell d'Us real
dels serveis determinara la tarifa que s'haura d'aplicar, de
manera que no caldra preveure el nivell d'Us amb antelacié.

L'usuari passara a ser tractat com a client del mercat de la
mobilitat, amb millor informacié i tracte personal. Sera una
oportunitat per revisar el sistema actual amb uns parametres
més equitatius:

— Afavorir I's del transport public amb descomptes per la seva
utilitzacio.

— Lusuari pagara en funcio de la utilitzacio real. A mesura que
augmenti I'Us dels diferents mitjans de transport, el preu unitari
del viatge disminuira.

— El ciutada decidira el sistema de pagament: prepagament,
domiciliacié bancaria del rebut, recarrega per Internet,
pagament amb el mobil, etc.

— Lainformacio per al viatger sera transparent i exhaustiva,

de la mateixa manera que ho sera la informacioé per a
I'administracio i els operadors de serveis (detall de la demanda
per a la planificacio dels serveis i distribuci6 d'ingressos tarifaris
entre operadors).

Tarifes quilométriques per accedir a Barcelona resultants de I’aplicacié del sistema tarifari de zones
Municipi Sector Tarifari  Tarifa/km Municipi Sector Tarifari  Tarifa/km
Barcelona 1 - Sant Viceng dels Horts 2B 0,13
'Hospitalet de Llobregat 1 0,18 Sant Cugat del Valles 2C 013
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 1 012 Santa Coloma de Cervelld 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 Vallés 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 Vallés 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 0,04 Begues 2A 0,07
Font: ATM.
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3.5C

Hi ha pocs punts d’intercanvi ferroviari fora de la conurbacio central, i aixo
promou més Us del vehicle privat.

Globalment, a I'area metropolitana s'efectuen diariament gairebé
2,7 milions de viatges en transport public, dels quals el 82,3 % sén
d’'una sola etapa, és a dir, s'utilitza un Gnic mode de transport. El
16,0 % dels desplagaments es fan en dues etapes mentre que
1,7 % restant sén de tres 0 més etapes (Font: Base de dades de
mobilitat metropolitana 2011/2013).

— El1 37,3 % dels desplagaments en transport public (953.441) sén
interurbans i el percentatge de viatges d'una sola etapa en aquest
cas és del 68,2 %, mentre que els desplagaments en dues etapes
arriben al 28,0 %, i els de tres etapes 0 més representen el 3,8 %.
— EI 62,4 % dels desplagaments en transport public sén urbans:
en aquest cas, un 90,7 % soén viatges unimodals o d'una sola
etapa, un 8,8 % de dues etapes, i Unicament un 0,5 % tenen tres
etapes 0 més.

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
l'autobus urba), situats majoritariament a Barcelona o al seu
continu urba més proper.

Sabent que I'Gs del vehicle privat en les relacions amb Barcelona
és del 45 %, pero que augmenta fins al 61 % en la resta de
relacions metropolitanes, es pot pensar que un nombre més
elevat d'intercanviadors fora de la conurbacié central podria
incentivar més I'is del transport public.

Aixi mateix, cal arreglar les ineficiencies en l'intercanvi entre
l'autobus i el ferrocarril en molts intercanviadors, tant pel que fa
a l'accés com als horaris. El cas de Quatre Camins és I'exemple

meés clar. Si bé molts dels intercanviadors actuals disposen de
linies d’autobus properes, en general no existeix un intercanvi
real entre tots dos mitjans.

També s’ha de dir que actualment es detecta una manca
d’homogeneitzacioé del disseny de les instal-lacions, aixi com
mancances importants en materia 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 gesti6 de les
instal-lacions per part dels operadors, s'observa una falta
d’'informacio estatica i dels serveis de transport public que hi
circulen en temps real.

Desplagaments interurbans

3,8%

68,2%

Distribucié dels desplacaments segons el nombre d’etapes. Residents a I’area metropolitana. Any 2011/2013

Desplagaments urbans

Font: Mcrit SL, a partir de la Base de dades de mobilitat metropolitana 2011/2013 (AMB).
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8.0 D | Els aparcaments de dissuasio metropolitans presenten graus de saturacio

importants.
L'oferta de places en els aparcaments de dissuasio no disposen d'aparcaments i els seus usuaris s’han de
metropolitans és d'aproximadament 4.500, repartides en desplagar més distancia per poder estacionar. Al mateix temps,
igual proporci6 entre els de la xarxa d’Adif i d’FGC. La major es detecta una dotacié insuficient de park and ride en certs
part dels aparcaments son d'accés lliure i gratuit, excepte els corredors o ambits (ambit Montcada, Montgat i estacions de
de Volpelleres i Sant Cugat (que sén de pagament) i els de rodalia de la linia Llobregat).
Manresa-Alta, Sabadell Estaci6 i Sant Boi de Llobregat, on
I'accés es fa amb el titol de transport public; tots ells d’'FGC. S’ha de dir que els Unics park and ride que no presenten un
En la xarxa de Rodalies d’Adif, tots son lliures i gratuits. Hi ha, 100 % d’ocupacio son els de pagament perqué generalment al
doncs, criteris heterogenis a I'hora de definir la gestié d’aquests  voltant de les estacions hi ha oferta d'aparcament al carrer. Per
espais. FGC, per exemple, utilitza tres models diferents de tant, cal corregir aquesta disfuncio.

gestio de I'aparcament al voltant de les estacions.

El fet que siguin d'accés lliure comporta que no hi hagi
vinculacio entre 'Us del transport public i el fet de poder
aparcar en aquestes instal-lacions, de manera que, a la practica,
es converteixen en aparcaments del municipi on se situen.

Alguns aparcaments de la xarxa ferroviaria metropolitana
presenten un grau de saturacié important. Destaquen, a la
xarxa d'FGC, Sant Quirze, Manresa-Alta, Igualada, Sabadell-
Estacio, Valldoreix, Martorell Enllag i Moli Nou; i a la xarxa de
Rodalies d’Adif, Badalona, Sant Adria de Besos, Barbera del
Valles, Cerdanyola del Valles, Cornella de Llobregat i Sant Feliu
de Llobregat.

Aixi, en alguns aparcaments es detecta una manca de places,
que pot ser agreujada pel fet que algunes estacions properes

Park and ride a les estacions de Renfe i FGC,
i proposta del Pla director d’infraestructures

Font: Mcrit SL, a partir de dades d’Adif, FGC i el Pla
director d'infraestructures del transport public col-lectiu
de la regié metropolitana de Barcelona 2011-2020.
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4 A | Lactivitat logistica a I'area metropolitana de Barcelona presenta
perspectives de creixement notables.

Catalunya ha anat consolidant, en els darrers anys, la seva
presencia internacional i ha aconseguit un reequilibri de la
balanca comercial; 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 economica
dels Ultims anys, la participacié del sector del transport

i la logistica en I'ocupaci6 s’ha mantingut constant en
I'economia catalana. Tanmateix, 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.).

El sistema logistic de I'area metropolitana de Barcelona reuneix,
en una area reduida, una quantitat molt important d'activitats
industrials, comercials i residencials. Aquesta situacio facilita
I'establiment de sinergies entre les diverses activitats i el
transport es pot veure beneficiat d'una localitzacié propera a
les diferents activitats. Per la seva capacitat de consum (3,2
milions d’habitants) i nivell de produccié (aproximadament el
45 % del PIB catala), genera la major part de mercaderies.

En concret, I'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 'augment de
capacitat del port, amb la nova terminal de contenidors, i en la
repercussié que tindra sobre la mobilitat de mercaderies. Linici
de les obres per executar els nous accessos viaris (el desembre
de 2014), ferroviaris (prevista la licitacié durant el primer
semestre de 2015) i la millora de les terminals ferroviaries
actuals responen ja parcialment a aguesta necessitat.

Pes especific del sector de la logistica i el transport a
I’economia catalana

5%

4,07%
3.92% 377% 3,96% ?

3%

2% -

1%

VAB logistica / VAB Catalunya (%

———o—¢o —0—0

2008 2009 2010 20M 2012

0%

Transport de mercaderies —®— Activitats postals i de correus

Activitats afins al transport ~ —#— Total sector logistic

Font: Institut Cerda, a partir de 'Observatori de la Logistica (Generalitat de
Catalunya).
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La importancia del sector de la logistica i del seu pes en I'economia posen de
manifest la necessitat de definir una estrategia de futur a partir d’'una millor
interlocucié amb I'administracio i d’'un coneixement intern més aprofundit.

La funcié socioeconomica de la logistica i el transport de
mercaderies no és prou visible per als ciutadans i no rep el
reconeixement que correspondria a una activitat de la seva
rellevancia, tant econdmica com laboral, i amb un rol tan
estrategic en el dia a dia, ja que garanteix la transacci6 de
béns necessaria per al funcionament de les indUstries i el
subministrament de productes de consum. Cal pensar que
I'any 2013 aquest sector va donar feina a més de 159.000
persones a Catalunya, és a dir, el 5,7 % de la poblacié activa, i
que genera el 4,07 % del VAB catala.

Tot i la importancia i les previsions de creixement del sector,
es constata un deficit en la definici6 d'estrategies i del model
que s’hauria d’assolir en els propers anys. La segmentacio de
I'oferta del transport per carretera, per exemple, dificulta a
les administracions poder trobar una interlocucio rellevant i
assolir nivells d'implicacié més importants en processos de
dialeg i participaci6. El foment de la concentracié empresarial
o el foment de models cooperatius entre autbnoms sén

clau per tal que les millores necessaries relacionades amb la
investigacio i la 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 l'area
metropolitana de Barcelona, que pateix una manca de
participacio en els principals actius logistics i en els principals
organs de gesti6 i promocio logistica del pais (BCL, Pla
d’'actuacié del transport per carretera). Per 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 gesti¢ de la mobilitat
de mercaderies, sobretot per enfocar els reptes que suposa la
redaccié del PDU i del PMMU mateix per a les zones d’interes
logistic estrategic.

D’altra banda, les dades estadistiques contrastades sobre la
mobilitat de mercaderies a I'ambit metropolita (sobretot en
la DUM) s6n escasses i rarament sistematitzades, fet que
dificulta considerablement qualsevol esforg de planificacio.
Per tant, s'ha de resoldre la manca d'estudis, de dades,
d’'informaci6 de base i d'eines d'observacié amb un caracter
estable que donin resposta a les necessitats de qui planifica,
qui gestiona i qui utilitza el sistema logistic.
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El transport de les mercaderies per carretera és predominant.

Amb el creixement econdmic esdevingut al final de la

década de 1990 i els canvis d’habits de consum de la
poblacié, el transport de mercaderies a Catalunya va

créixer espectacularment, amb ritmes anuals mitjans al
voltant del 9-10 %, i va donar com a resultat un volum de
mercaderies que doblava I'existent, particularment de les
transportades per carretera. En consequéncia, la majoria
dels seus fluxos es canalitzen per la xarxa viaria: el 78 %

del volum de mercaderies a I'area metropolitana es mou 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,

en el sistema logistic catala les cadenes unimodals sén
predominants (76,7 %), la qual cosa provoca que els costos
de friccid siguin actualment massa elevats i sigui necessari
vencer obstacles en interoperabilitat i interconnectivitat. Aixo
fa que els temps de lliurament de les mercaderies augmentin,
la fiabilitat i la qualitat del servei disminueixin i s'introdueixin
limitacions per al transport de determinats productes.

La consequéncia més directa és l'elevada proporcié de
vehicles pesants en algunes vies metropolitanes d'alta
capacitat (AP-7/B-30, ronda Litoral), que afecta el

transit metropolita intern i que requereix una planificacioé

i gestid d'infraestructures viaries i ferroviaries per ser
canalitzada de manera adequada. Aixi mateix, existeix una
problematica al voltant dels trajectes en buit que duen a
terme els transportistes (que arriben a ser del 42 % en els
transits interns a Catalunya), ja que indiquen clarament
una falta d’'optimitzacio en la distribucié. Des de fa temps,
hi ha centrals de carrega que intenten minimitzar aquest
fenomen, pero I'especificitat del sector i les exigencies finals
dels consumidors fan dificil abaixar 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 hi resta competitivitat davant
de la resta d’alternatives. Amb tot, s’ha de dir que hi ha
potencial per desenvolupar el transport ferroviari a l'area
metropolitana com a alternativa per alliberar capacitat de

les carreteres. La finalitzacio d’alguns projectes (corredor
mediterrani, accessos al port, terminal de la Llagosta) sén un
bon estimul per al canvi modal.

L'aeroport de Barcelona - El Prat no disposa actualment de
prou connexions intercontinentals i actua moltes vegades
com a alimentador d’altres aeroports de consolidacié de
carrega a escala europea. Aquesta manca de connexions,
juntament amb unes taxes aeroportuaries que fan d’Espanya
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el segon pais més car de la Unié Europea, pot estar limitant
un desenvolupament més gran de la carrega aeria a
Barcelona.

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.




LOGISTICA I DISTRIBUCIO

URBANA DE MERCADERIES

PUBLICACIONS PMMU_04

PLA METROPOLITA DE MOBILITAT URBANA
FITXES DIAGNOSI

4D

ha estat insuficient.

La resposta de les infraestructures al creixement de la demanda del sector

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, han posat de
manifest un conjunt de mancances en les infraestructures del
sistema logistic metropolita. El ritme de planificacié i execuciod
d'infraestructures ha estat molt menor que el creixement

del transit, la qual cosa ha produit congestions i efectes
mediambientals negatius en bona part del territori.

Amb relacié a la xarxa viaria, hi ha una sobreutilitzacio de les

vies de pas metropolitanes a causa de la falta de connectivitat

i de l'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, ates que el transit metropolita no disposa de
vies alternatives de distribucié i mallat que puguin fer de transicid
entre les vies d'alta capacitat i la xarxa local. Amb la recuperacié
economica i I'increment associat del trafic, es preveuen problemes
de congesti6 de transit viari en corredors clau (corredor del Baix
Llobregat, B-30 i connexions amb el port). Aquesta situacié ha
generat uns nivells elevats de congestid i de saturaci6 de la xarxa i
problemes mediambientals que empitjoren la qualitat de l'aire.

Hi ha problemes d’accessibilitat significatius en nodes logistics
metropolitans importants i en els principals centres industrials,
sobretot a la zona del delta del Llobregat: el port, la Zona Franca,
I'aeroport i la zona d'activitats logistiques. Els accessos al port
no sén adequats per al seu creixement i les actuals terminals
ferroviaries no tenen prou capacitat.

— La plataforma 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.

— Les previsions de creixement de la demanda del transport de
mercaderies pel port de Barcelona exerciran una pressio sobre
I'eix del Llobregat fins a Castellbisbal que les infraestructures de
transport terrestre existents actualment no poden assumir. Es
preveuen problemes de congestid 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 l'area
metropolitana de Barcelona.

— La nova terminal de I'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 capacitat d'operacio 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.

— Els requeriments d'infraestructures d'accessibilitat i d'espais
logistics del port, un cop estiguin plenament operatives les noves
terminals, fan necessaria una revisié del planejament territorial

i de les infraestructures logistiques per tal d'assegurar una
coexisténcia funcional amb la resta d'activitats logistiques de
l'ambit.

— Les principals mancances en I'actual operacié de les terminals
ferroviaries sén: d'una banda, la falta de connectivitat de les
terminals, amb accessos insuficients i, moltes d'elles, amb
platges de vies en cul de sac que incrementen 'ocupacié de

les vies i dificulten una expedicit/recepcio de trens eficient;

de l'altra, la falta d'espai disponible per ampliar moltes de les
terminals esmentades (per exemple, la falta d'espai al port o els
conflictes amb la trama urbana de la terminal de Granollers),
que en limita la capacitat i la futura competitivitat envers altres
nodes.

— Es percep una manca significativa d'aparcaments de camions
als entorns urbans: actualment hi ha al voltant de 1.650

places d’aparcament per a camions, per als més de 14.000
vehicles censats. Laugment de places milloraria les condicions
d'estacionament i vigilancia d'aquests vehicles i evitaria
interferencies amb altres activitats en municipis on actualment
I'aparcament es fa en zones no habilitades (calgades de poligons,
descampats, etc.). Cal trobar una solucié per al dificil conflicte
que hi ha entre les demandes dels transportistes de disposar de
places d'aparcament de baix cost i la capacitat dels ajuntaments
per disposar de sol suficient a un cost competitiu.

A tot aix0, cal sumar-hi la situacio 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 posposar I'execucio d'algunes de les
mesures meés importants i canviar-ne el projecte, si bé fa pocs
mesos s’han iniciat aquelles relacionades amb els accessos al
port.
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|'aeroport requereix millorar el seu posicionament en el sistema aeroportuari.

El Pla director de I'aeroport de 1999 va definir les actuacions

per ampliar la capacitat de I'aeroport, assolir els 50 milions de
passatgers 'any 2015 i seguir creixent més enlla, fins a un maxim
de 70 milions de passatgers. El conjunt d'aquestes actuacions
pretenen, d'una banda, disposar d’un aeroport capag d'oferir

vols directes cap a altres continents i, de l'altra, augmentar les
connexions tant nacionals com internacionals amb Europa.
L'execuci6 d'actuacions com la construccio de la terminal T1ha
suposat una forta transformacio, i s'ha passat de 10 milions de
passatgers 'any 1992 a 37,5 milions I'any 2014. Per tal de completar
els objectius i arribar a una capacitat de fins a 70 milions de
passatgers, esta previst construir la terminal Satellit i desenvolupar
la nova Ciutat aeroportuaria, aixi com el sector logistic.

Per tal de mantenir el ritme de creixement actual i poder

assolir els volums de demanda previstos, s'ha de millorar el
posicionament de I'aeroport en el sistema aeroportuari regional,
estatal, europeu i internacional. S’ha de tenir en compte que
I'aeroport presenta unes mancances i obres pendents que caldra
abordar en els propers anys:

— El model actual de gestio, excessivament «administratiu,
comporta costos ocults i el desaprofitament de les oportunitats
d'assolir economies d'escala.

— Com a hub per a vols internacionals, I'aeroport necessita
augmentar la seva area d'influencia o hinterland i una companyia
aeria 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
aeria és clarament escas, fet que es reprodueix en els altres
aeroports de 'Estat espanyol. Cal aprofitar el potencial derivat
de la seva localitzacié central en 'ambit de la megaregio
Barcelona-Li6, de la proximitat al port i del rol de Catalunya com
a primera regio exportadora estatal.

— No s’ha d'oblidar que I'estrategia plantejada per a I'aeroport
per als propers anys incideix notablement en el foment de

la carrega aéria per convertir-se en un veritable pont de
comunicacioé en materia de mercaderies. De fet, les rutes aéries
de llarg recorregut creades des de Barcelona en els darrers anys
han ajudat a millorar I'accés directe a nous mercats (sobretot
asiatics) i a hubs logistics, tot i que encara queda molt marge
per seguir incrementant aquest sector. Cal pensar que, si bé
Barcelona és el punt d'origen del 38 % d’exportacions per via
aeria de I'Estat, només un 14-15 % d’aquestes es realitzen des
de I'aeroport de Barcelona-El Prat, fent servir altres aeroports
d'escala fins a la destinacio final.

— La nova terminal T1 no disposa de cap modalitat de transport
ferroviari d’alta capacitat que la connecti amb la terminal T2, ni
amb l'estacio nodal de Sants, ni amb I'estacié de Pl. Catalunya al
centre de la ciutat. Durant el mes de juliol de 2015 el Ministeri de
Foment va col-locar la primera pedra per a una nova llangcadora
privada separada del servei de rodalia sobre els tunels d’Adif a
Barcelona, la qual cosa implicara suprimir I'actual servei ferroviari
de la T2. Sobre aixd, diverses veus apunten a una possible
sobrecarrega d'un sistema que ja és molt inestable.

— Ala connexi6 ferroviaria deficient, cal afegir-hi la de la linia 9
de metro, pensada en aquest tram final per accedir a I'aeroport,
perd construida de manera tan sinuosa que en penalitza molt
severament l'accés. A més, va ser concebuda per circumval-lar
Barcelona per la muntanya i, per tant, passa allunyada del centre,
la qual cosa requerira fer un transbordament.

Finalment, també s’hauran de considerar els beneficis derivats
de la connexié amb l'alta velocitat ferroviaria mitjangcant un ramal
des del Prat de Llobregat. Aixd permetria, a més, fer una gestio
conjunta dels tres aeroports principals de Catalunya (Barcelona-
Girona-Reus), atés que quedarien units per l'alta velocitat.
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Font: IERMB, a partir de dades del Ministeri de Foment.

Nombre de passatgers a I’aeroport de Barcelona-El Prat (milions). Anys 1990-2014
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posicionament internacional.

El port de Barcelona presenta necessitats estructurals per millorar el seu

El port és i ha estat des de sempre un element basic per a
I'economia catalana. En el Il Pla estrategic 2003-2015, s'aposta
per convertir-lo 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'atracci6 de no
captiu i competint davant els principals ports del nord d'Europa.
Amb aquesta finalitat, 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 I'altra, per evitar la congestié
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 esta operativa des de I'estiu de 2012 per part de
'empresa TERCAT-Hutchison, amb 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. La capacitat total del port de
Barcelona sera de 10 M TEU/any. Aixi mateix, I'ampliaci6 de

les 160 ha de la ZAL II, ja en funcionament, constitueix una
millora dels serveis logistics del port de Barcelona. De fet, és
fonamental aprofitar les sinergies i els factors multiplicadors

i d’escala que es donen a la zona logistica del delta del
Llobregat.

En els propers anys, pero, un dels factors decisius per ampliar
I'area d'influencia del port sera la capacitat que tingui el sistema
de transport de donar resposta a una necessaria distribucid

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 realitza

principalment per carretera, i aixd genera 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 traspas modal més
gran 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 sén igual d'importants pel volum

de transit que generen a I'entorn urba. En consequéncia, sera
imprescindible:

— Millorar els accessos viaris: el Ministeri de Foment té redactat
el projecte constructiu de 'autovia entre Cornella de Llobregat

i el port, tot i que les obres no s’han iniciat i que van molt
endarrerides. Com que no tenen aquests accessos, els camions
estan obligats 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.

— Millorar la solucié dels accessos ferroviaris: inicialment, es
preveia un accés subterrani i en doble via per sota del viaducte
viari, pero la situacié 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
préevia. Aquesta configuracio abarateix considerablement els
costos, pero en limita la capacitat. Cal, doncs, apostar per una
segona fase del projecte en que s’executi la segona via. Mentre
no estigui construida, els accessos a la nova terminal BEST del
moll Prat operada per TERCAT-Hutchison es fan mitjangant una
solucié provisional amb els dos amples (IB+UIC).

— 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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4 G | El parc de vehicles destinat al transport de mercaderies per carretera incideix

notablement en la contaminacid atmosferica i en la salut.

Lantiguitat 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 renovacié d'aquests vehicles s’ha estancat,
per la qual cosa, i fins que no millorin les condicions actuals, les
empreses i els autbnoms continuaran treballant amb la flota
actual.

La crisi i la manca de renovacié dels vehicles, entre d'altres,
comporten que actualment la flota tingui pocs vehicles amb
combustibles alternatius als fossils (només un 0,2 % en el cas de
les furgonetes i un 2,6 % en el cas dels camions), essencialment
de gas natural comprimit. L'oferta de vehicles propulsats amb
combustibles alternatius (electrics, amb gas natural liquat o
comprimit, etc.) ofereix solucions reals tant per als vehicles de
distribucio lleugers com per als camions.

D’altra banda, és un parc amb molts vehicles diesel (més

del 82 % de les furgonetes i el 96 % dels camions), fet que
repercuteix directament sobre els contaminants atmosferics: tot
i que representa un 15-25 % de les circulacions per la ciutat, és
responsable d’aproximadament el 50 % de les emissions.

Antiguitat del parc de vehicles de mercaderies censats a I’area metropolitana de Barcelona. Anys 1992-2012
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Els nous habits i tendencies de consum han fet canviar la distribucié de
mercaderies, sobretot amb la introduccié de noves tecnologies.

El comerg electronic genera dificultats en 'organitzacio logistica
dels operadors de transport, sobretot pel fet que tota la cadena
de distribucié recau sobre l'operador logistic i perque les
comandes tenen les caracteristiques especifiques seglents:

— Enviaments menys predictibles i més exigencies en els terminis
d'entrega.

— Dificultats per a I'estandarditzacioé de les carregues.

— Més complexitat en l'organitzacié de rutes i horaris.

— Dificultats per al dimensionament de flotes en cas que

la demanda es distribueixi en finestres temporals molt
asimetriques.

— Necessitat de validacié de nous mecanismes de fixacié de
preus, atés el poc volum de mercaderia mogut.

— Aparici6 dentregues improductives i d'una logistica inversa
associada a la devolucié de productes.

— Lliurament als domicilis particulars, en entorns residencials i
poc adaptats a la distribucié comercial.

L'aposta per les noves tecnologies requereix una dimensio
empresarial suficient, que permeti fer front a les necessitats
d’inversio i als plans de formacié que comporta el seu
desplegament.

Els sistemes de gestio de flotes i de posicionament i localitzacid
estan cada cop més estesos entre empreses i professionals

del transport, sobretot en el transport de llarga distancia. No
obstant aixd, encara és poc present entre els petits distribuidors.

A escala 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-lacid
de noves activitats de valor afegit.

El desenvolupament de sistemes de transport intel-ligent (ITS)
encara ha de progressar per tal que integrin la informacio del
transit provinent de fonts estatiques i dinamigues i permetin
optimitzar el transport en temps real.

Evolucioé trimestral del volum de negoci del comerc electronic (M €) i variacié interanual (%) a Espanya
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La distribucio urbana de mercaderies encara genera problemes de mobilitat,
tot i els avencos realitzats, i la normativa existent no hi ajuda gaire.

El creixement economic, els canvis d’habits de consum de la
poblacioé 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.

Aquest augment de les necessitats de transport no s’ha pogut
gestionar de manera optima en I'ambit urba i s'han produit
ineficiencies en el sistema, tals com:

— Us de vehicles poc adequats per a la distribucié urbana, amb
presencia de vehicles de gran tonatge dins dels nuclis urbans.

— Oferta i Us inadequats de les places de carrega i descarrega:
poca rotacid, ocupacio per part de vehicles no autoritzats,
indisciplina. S'observa en certs casos que el temps permes per
efectuar les operacions és insuficient.

— Realitzacié d’'operacions de carrega i descarrega en espais que
no estan destinats especificament a aquest fi.

— Nombre elevat de viatges en buit: el 40,5 % a la provincia de
Barcelona. Eliminar-los és un objectiu dificil d'aconseguir als ambits
metropolitans, pel curt recorregut que realitzen i pels ajustats
horaris d'entrega.

— Rigidesa horaria en la distribucié urbana: la corba de distribucio
de les franges horaries de carrega i descarrega s'ajusta a la del
transit viari i sagreugen aixi els problemes de congestié. Cal
aprofitar les oportunitats que brinden les hores vall.

— Intrusio en els espais 0 zones de vianants.

— Manca o insuficiencia d'infraestructures especifiques per
millorar la distribucié (plataformes, centres de transport) i
I'aparcament dels vehicles.

A aguests problemes s'hi afegeix el fet que la regulacio i
normativa sigui poc flexible i poc eficient, i molt heterogénia

entre els diferents municipis metropolitans. Es detecta una
necessitat d’harmonitzar els horaris i els criteris d'accés, fet que
disminuiria el transit i ajudaria a fer una programacio optima de
les operacions.

La informaci6 recollida en les ordenances municipals sol limitar-
se als tres aspectes apuntats a les Directrius nacionals de
mobilitat i no es fa de manera exhaustiva (no s’hi detallen les
diferents limitacions aplicables per zones i es fa referencia a
altres documents en lloc de donar a coneixer en el mateix escrit
els valors concrets aplicables):

— Restriccié d'accés d'alguns vehicles a algunes zones en funcid
del periode de temps.

— Gestio de zones d’aparcament per a la carrega i descarrega de
mercaderies.

— Regim d'infraccions i sancions derivats de I'incompliment de
les ordenances.

Malgrat els problemes detectats en el transport de mercaderies
a l'area metropolitana, hi ha oportunitats de millora, com:

— La implantacié amb éxit d'experiéncies innovadores obre les
portes a adoptar mesures de gestio per millorar la convivencia
entre la distribucié de mercaderies i I'activitat de les ciutats
(pacificacio de zones i superilles, centres urbans de distribucio,
distribucié capil-lar amb modes sostenibles, etc.).

— Es constata un interés creixent per part de les empreses per
participar en experiencies de mobilitat sostenible i d'optimitzacio
de les operacions de carrega i descarrega.

— 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 circulacio).

Patré de distribucié de mercaderia en supermercats’ a la ciutat de Barcelona

mmm Franja horaria C/D === IMH vies transversals Barcelona

"Mercadona, Sorli, Condis, Simply, Carrefour, Consum, Eroski, Dia.
Font: Institut Cerda (2014).
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La regulacié de 'estacionament en destinacié no és una practica generalitzada
com a eina de dissuasio de I'Us del cotxe al conjunt de

‘area metropolitana.

L'any 2012, els residents de I'area metropolitana van declarar
com a primer motiu per utilitzar el transport public la dificultat
de trobar lloc d’'aparcament alla on anaven (EMEF 2012). Aixi,
per molt que els serveis de transport s'incrementin, tenir a
disposicié un lloc d'aparcament gratuit en destinacio afavoreix
I'ts del vehicle privat. Tot i aix0, segons les dades, la majoria
d’operacions d'estacionament en vehicle privat no suposen cap
cost per a l'usuari i, per tant, en termes generals hi ha facilitats
per aparcar. Només un 12 % de les operacions d'aparcament
en destinacié (només anades) sén de pagament, encara que
s'observen notables diferéncies en funcié del municipi. Aixi, son
molts els municipis en qué els aparcaments en destinacié de
pagament tenen un pes molt baix, de manera que l'aparcament
gratuit, ja sigui al carrer o fora de calcada, és majoritari.

Barcelona ciutat és el municipi on I'aparcament de pagament té

un pes més alt (21 %), com a consequiencia de I'extensio de l'espai
d'aparcament de pagament regulat en calgada al conjunt de la
ciutat. Aquesta estrategia s’ha anat desenvolupant en els Ultims
30 anys i constitueix un veritable peatge urba per a la ciutat, ja que
actua com un important element de dissuasié de I'Us del cotxe. En
conjunt, el control municipal directe de la destinacié del viatge amb
cotxe, arriba al 40 % del total d'operacions i contribueix en gran
manera a I'ordenacié del transit a la ciutat. Laltre 60 % estaciona

a la resta d'aparcaments fora de calgada. Amb tot, s'ha de dir que
actualment no hi ha una politica d'aparcaments de dissuasio que
eviti que aquests usuaris arribin fins al centre de la ciutat.

A la resta de municipis metropolitans, I'oferta d'aparcament
regulat, tot i estar estesa en termes generals, és molt limitada
i només regula una minima part de I'aparcament a les zones
més centrals del municipi per donar satisfacci¢ Unicament a
la demanda de rotacio. Hi ha 29 municipis que tenen places
regulades de zona blava i 6 amb places regulades per a
residents en calgada. Municipis de la grandaria de I'Hospitalet
de Llobregat 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 Valles, el nombre de
places regulades és inferior a 300.

Molts centres de treball, principalment aquells que estan

situats fora dels centres urbans, disposen d'una abundant

oferta d'aparcament per als treballadors. Igualment, les grans
superficies comercials disposen d'una oferta especifica i gratuita
per als clients.

En aquest context, es pot dir que fora de la capital
practicament no s'utilitza I'estacionament com a element de
dissuasio de la mobilitat en cotxe, a pesar de la major utilitzacié
del cotxe en els desplagaments amb origen i destinacio6 fora de
Barcelona. Aquest fet, a més de no ajudar a desincentivar I'Us
del cotxe, pot fer que les actuacions de promocié dels mitjans
sostenibles (anar a peu, bicicleta i transport public) siguin poc
efectives.

Dotaci6 de places d’aparcament regulades
a I’area metropolitana de Barcelona (places
regulades per cada mil habitants)

Font: IERMB, a partir de Doymo SA (PMU i inspeccions).
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Entre els municipis hi ha una gran diversitat de tarifes i limitacions de
permanencia a les zones d’'aparcament regulat en calcada.

La gran dispersio de tarifes i limitacions de permanéncia a
les zones d’aparcament regulat en calgcada posa en evidencia
la necessitat de coordinar-les a partir de les intensitats

de demanda i del context de mobilitat (pressié sobre
I'estacionament, oferta alternativa de transport public, etc.).

S’observa una gran varietat de preus a la zona blava, dels
2,5 €/h a Barcelona fins als 0,60 €/h de Sant Andreu de la
Barca, encara que la majoria tenen una tarifa que oscil-la entre
1€/hi1,5€/h. També hi ha municipis com Cervelld, Palleja

o Ripollet on la zona blava és gratuita. En aquest cas només

es limita la durada maxima de I'estacionament per afavorir la
rotacio. Pel que fa a les tarifes a les zones verdes, la majoria de
ciutats disposen d'una tarifa simbolica per al resident (0,20 €/h)
i en algunes ciutats com Montgat i Barcelona son gratuites (quan
els residents no tenen multes pendents amb '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 dispersi6 de les politiques
de tarifacié de I'aparcament en el conjunt dels municipis
metropolitans i posen en evidencia la necessitat d'unificar
aquests criteris per al conjunt de I'area metropolitana de
Barcelona.

Igual com succeeix amb les tarifes, també hi ha una disparitat
de limitacions en la durada maxima de |'estacionament, encara
que a la gran majoria de municipis se situa entre una hora i
mitja i dues hores. Només en el cas d’Esplugues de Llobregat
s'eleva a dues hores i mitja. A les zones blaves gratuites la
limitacié de temps és d'una hora. En el cas de Barcelona, fora
de l'area verda, es localitzen zones blaves a les arees més
perimetrals de la ciutat amb durades d’estacionament més
elevades (3-4 hores). Alguns municipis com Viladecans també
tenen zones especifiques per a les durades d’estacionament
mitjanes i llargues.

Tarifes d’aparcament de la zona blava i verda
a I’area metropolitana de Barcelona

Font: [IERMB, a partir de Doymo SA (PMU i inspeccions).
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integral de mobilitat.

En molts municipis, 'aparcament subterrani no s'integra prou en una estrategia

A l'area metropolitana 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, la majoria es concentren als municipis de
Badalona i I'Hospitalet de Llobregat; es tracta de municipis
amb una oferta d’estacionament en calgada limitada, que

en la majoria d'ocasions esta ocupada pels residents i, per
tant, les persones foranes tenen més problemes per trobar
plaga d'aparcament. En aquests casos els parquings publics
tenen més probabilitat d’exit. A la resta de municipis l'oferta
d’aparcaments publics és inferior a les 1.000 places, excepte
en aquells on hi ha grans hospitals. Es localitzen a les zones
centrals del municipi i en algunes ocasions s’han realitzat en
paral-lel amb processos d'implantacié de zones de vianants

o de reduccio¢ de l'oferta d'estacionament en calgada (per
exemple, Sant Cugat del Valles, Santa Coloma de Gramenet,
Cornella de Llobregat, etc.). Tot i aix0, els nivells d'ocupaciod
d’'aguests parquings publics acostumen a ser baixos i no es
complementen. LEMEF 2013 posa de manifest que tan sols en
el 3,6 % dels desplagaments cap a un municipi diferent del de
residencia s'utilitzen parquings de pagament.

Els tres motius principals son:

— Lexistéencia d'oferta d'aparcament lliure en zones proximes.

— La competéncia de la zona blava amb una tarifa sensiblement
més baixa. S’observa que en gairebé tots els municipis (a
excepci6 de Barcelona) la tarifa de la zona regulada és inferior
a la de I'aparcament subterrani. En el cas de Badalona,

Cornella de Llobregat o Sant Joan Despi, per exemple, la

tarifa horaria del parquing duplica la de la zona blava. El fet

que la demanda de rotacié sigui reduida ha fet que molts
d’'agquests aparcaments hagin estat impulsats per empreses

publigues municipals. Aixi, hi ha 10 municipis que gestionen
totalment o parcialment I'oferta de parquings publics amb
aquest instrument. En altres ocasions, per fer viable els
aparcaments s’ha optat per vincular-los a un supermercat
(Ripollet, Viladecans, etc.). Amb I'objectiu de recuperar el carrer
per a usos més sostenibles, és important que les tarifes dels
aparcaments subterranis siguin menors que les de I'aparcament
de superficie.

— Loferta gratuita d'aparcaments dels centres comercials
periurbans que tenen bona part dels municipis metropolitans
(Cornella de Llobregat, Sant Andreu de la Barca, Sant Adria de
Besos, Sant Viceng dels Horts, etc.). Val a dir que la practica
totalitat d'aquests aparcaments son 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 per a l'estacionament en calgada. Aixi,

la politica de construir parquings publics, exceptuant els grans
municipis (Barcelona, Badalona i I'Hospitalet de Llobregat), és
for¢ada per la pressio d'alguns agents locals com a consequencia
d'actuacions de millora de I'espai public que comporten la
supressio de places d'aparcament.

En aquest context, cal que tant la politica de regulacié de
I'aparcament subterrani com de superficie estigui al servei
d'una Unica estratégia de mobilitat.

Barcelona. Any 2013

6,5%
1.4%

3,6%

35,0%

3,8%

Lloc d’aparcament dels cotxes en els desplacaments fets fora del municipi de residéncia; residents a I’area metropolitana de

Font: IERMB, a partir de I'Enquesta de mobilitat en dia feiner (ATM, Ajuntament de Barcelona i AMB).

M Carrer (pagament o gratdit)

M Propietat, lloguer o concessio
Reservat en destinacio
(carrer/subterrani). Pagament o gratuit
Parking de pagament (per hores o minuts)

Intercanvi (estacid de tren o d’autobusos)

Altres
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|'area verda no s’ha estes malgrat que existeix deficit d’aparcaments
residencials en alguns municipis metropolitans.

A l'area metropolitana hi ha molts municipis on 'ocupacié
nocturna mitjana de 'estacionament en calgada és
practicament del 100 %, la qual cosa evidencia el déficit
d’estacionament per a residents a moltes zones. El Pla de
mobilitat de Sant Boi de Llobregat indicava, per exemple,
que el deficit d'aparcament residencial era de més de 6.000
places. A Gava, el Prat de Llobregat o Viladecans, aquest
deficit és superior a les 1.000 places. Unicament en municipis
petits, 0 en aquells que han patit un desenvolupament
urbanistic de baixa densitat com Castelldefels o Sant

Cugat del Valles, no s’'observen problemes de déeficit
d’estacionament.

Pel que fa a les operacions d’estacionament al municipi de
residéncia, les diferéncies entre municipis son notables. Aixi,
en aquells on hi ha amb més pressié urbanistica al carrer

és més comu I'Us d'aparcaments de propietat, lloguer o
concessio. A Esplugues de Llobregat i Santa Coloma de
Gramenet, per exemple, 'aparcament en propietat al municipi
de residencia representa el 66 % de les operacions. Per
contra, en altres municipis amb un model més extensiu de
I'habitatge, I'aparcament al carrer té un pes molt més gran.

A l'area metropolitana, en general, no s’ha optat per establir
area verda per protegir el resident i, en conjunt, es constata
que aquesta modalitat d’aparcament no esta gaire estesa.
Fora de Barcelona, només a 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 indrets, alguns
tenen zones verdes especials en les quals els forans també
poden aparcar a un preu més elevat (Barcelona, Castelldefels,
I'Hospitalet de Llobregat i Montgat).
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Badalona |43

® Aparcament en propietat, lloguer o concessio

Font: IERMB, a partir de la Base de dades de mobilitat metropolitana 2011/2013 (AMB).
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9.1 E | La normativa urbanistica condiciona la mobilitat i incentiva I'Us del cotxe ja que
estableix dotacions minimes d'estacionament per a tots els usos.

La regulacié de la nova oferta d’aparcament fora de calgada
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.
Aquesta regulacio permet, en llocs d'elevada atraccio de
viatges de forans (centre urba, poligons industrials, centres
comercials, etc.), la creaci¢ d’aparcaments d'Us privat que
les empreses mateixes posen a disposicio dels treballadors

o clients, en molts casos de manera gratuita. Aquest
fenomen afavoreix clarament la utilitzacio del vehicle privat i
perjudica les politiques que en volen limitar o regular I'Us des
de I'aparcament. Diverses ciutats europees (moltes d’elles

al Regne Unit) han comencat a aplicar dotacions maximes
d’aparcament per a edificis o recintes productius. En algunes
ciutats americanes, la fixaci6é de dotacions d'aparcament
intenta respondre a la capacitat ambiental i de transit de cada
area; en aguest sentit, no s'estableixen només a partir de la
superficie construida, sind també a partir de factors com sén
la densitat de I'entorn i les alternatives de transport al cotxe,
entre daltres.

El Pla general metropolita, actualment en fase de revisio,
planteja les dotacions minimes per activitat, i hi ha alguns
municipis que les han augmentat (Barcelona, I'Hospitalet

de Llobregat, Ripollet, Sant Joan Despi, Santa Coloma de
Gramenet, Badalona, Cerdanyola del Valles, Gava i Sant Just
Desvern).

D’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 autobusos interurbans o de
si es tracta d'estacionaments d'Us residencial. Aquest decret
tampoc no estableix dotacions maximes d'aparcament fora de
la calgada a les noves promocions urbanistiques de caire no
residencial. Aixi doncs, caldria pensar en mesures per establir
un maxim de places d’aparcament per superficie d'activitat,
amb l'objectiu de reduir la mobilitat en cotxe a centres
comercials o ludics.
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Els instruments per regular la gestio del transit i reduir la contaminacio
(peatges, carrils bus-VAQ i velocitats variables) son encara poc efectius.

A la xarxa viaria de I'area metropolitana de Barcelona només
hi ha un tram amb peatge: el tunel de Vallvidrera. No obstant
aixo, les principals vies d'alta capacitat d'accés a aquest
territori sén de pagament: C-32 (Nord i Sud), AP-7, C-33

i C-16. Es a dir, hi ha una barrera econdmica d’entrada a
I'area metropolitana de Barcelona, que respon a criteris de
finangament de les infraestructures viaries i no a criteris
homogenis de pagament (amb independéncia de la via). A
més, I'existéncia de peatge als accessos a I'area metropolitana
de Barcelona alla on no hi ha una alternativa viaria adequada
i lliure de pagament provoca greuges territorials importants
(per exemple, al Garraf, ala C-32 S ila C-31respecte del
Maresme amb la C-32 N i la N-II), aixi com problemes de
congestio a les vies gratuites.

Tot i la voluntat d’homogeneitzar els descomptes i els preus a
les vies de pagament (mitjancant instruments com el Decret
427/201 o el Pla d’homogeneitzacié a les vies de peatge,
d'octubre de 2013 de la Generalitat de Catalunya), encara no
és una realitat. De fet, hi ha vies on no hi ha cap descompte
—a banda del de la recurréncia, que és generic—, com a I'AP-
7/AP2, que sén vies de titularitat estatal. D’altra banda, amb
el Pla d’homogeneitzacio a les vies de peatge, es va produir
una rebaixa general del preu per als turismes a la C-32 i C-33
i laimplantacié del peatge tancat (des de 2015), és a dir,
I'ajustament al preu real en funcié del tram recorregut. Tot i
que aquest pla preveia «revertir part dels beneficis generats
per la mobilitat en vehicle privat en les politiques de transport
publicy, la reduccié del preu va suposar un incentiu per
utilitzar el vehicle privat.

Com s’ha dit, si bé s’ha avangat en I'aplicacié de descomptes
que promouen la mobilitat sostenible (VAO, vehicles de
baixes emissions o periode del dia), els usuaris finals no

es corresponen amb els potencials. Concretament, en els
accessos a l'area metropolitana des de la C-32 S, la C-32 N i
la C-33, els usuaris VAO representen només entre el 3 % i el
4,6 % dels potencials (pdM); en canvi, al tunel de Vallvidrera,
representen al voltant del 62 % de I'univers potencial. Per
tant, sembla que les politiqgues VAO no han fet incrementar
I'ocupacio dels vehicles, particularment en dies laborables.

Preu del peatge d’accés a I’area metropolitana

1,61 € (peatge de la Llagosta)

4,49 € (peatge dels tunels del Garraf)

1,22 € (peatge de Vilassar de Mar) i 0,33 € (accés a Alella)
2,40 € (peatge de Martorell)

419 €/3,72 € (tunel de Vallvidrera)
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Daltra banda, cal pensar que en general aquests descomptes
només son aplicables mitjangant Vial o Teletac, i la gestié
per obtenir-los pot desincentivar-ne la utilitzacié. Pel que fa
als carrils bus-VAQO planificats (proposta d’actuacié en 200
quilometres de carreteres catalanes), actualment els Unics
que funcionen sén el del Maresme (el tram de la C-31 entre
Sant Adria de Besos i la placa de les Glories) i el del Valles
(C-58 entre Ripollet i I'avinguda Meridiana).

A més, a les vies de peatge d’'accés a I'area metropolitana

de Barcelona, actualment no s’aplica cap mesura especifica
de descompte als vehicles pesants, excepte si el pagament
es fa per ViaT i en determinats trams, ubicats lluny d'aquest
territori. No obstant aixd, amb el Pla d’homogeneitzacio a les
vies de peatge, també s’haurien de reduir els preus de manera
genérica per a aquest tipus de vehicle als peatges tancats.

Respecte a la velocitat variable que funciona als principals
accessos d'entrada a Barcelona, s’ha de dir que actualment
no hi ha mesures fiables que permetin dictaminar-ne I'impacte
sobre la reduccié de congestions i sobre la contaminacio. Pel
que fa a la disminucié de congestions, és dificil saber quin
percentatge es deu als efectes de la crisi econdmica i quin es
deu als efectes de 'aplicacio de la mesura. | en relacié amb
els nivells de contaminacio, com es veura més endavant, s'ha
reduit el nivell de particules, perd s’ha incrementat el de dioxid
de nitrogen, com a consequéncia de l'increment del parc de
vehicles diesel.

L'aplicacié d'aquestes mesures, doncs, esdevé prioritaria si
tenim en compte que la desitjada recuperacié economica
pot comportar un increment del transit, a més dels

seus inconvenients conseguents: més congestio, meés
contaminacio, més soroll i més dependencia energética.
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9.2 A | D'acord amb els indicadors disponibles, en termes generals, el grau
d’accessibilitat en transport public als poligons d’activitat economica és bo,
pero cal ser curosos a I'hora d'interpretar les dades.

Des del punt de vista de 'accessibilitat en transport public, sind que només té en compte el nombre d’estacions o de
segons un estudi recent del Pacte Industrial de 'RMB i parades de transport public i el nombre de linies que acull.
I'ATM, el nivell d'accessibilitat a la primera corona és més — Es desconeix si aquesta oferta s'ajusta a les necessitats
elevat, pero va decreixent a mesura que ens allunyem de dels treballadors i dels visitants d’aquests ambits. Es possible
Barcelona. Aixi, encara que en general I'accessibilitat en disposar d'aguesta informacié quan s’elabora un pla de
transport public és bona, s'observa que a la segona corona mobilitat especific (mitjangant una enquesta ad hoc o un cens
metropolitana s'incrementa el nombre de poligons amb un nivell  de treballadors amb el municipi de residencia); el més habitual
d’accessibilitat millorable o deficient. és que el pla no s'actualitzi periddicament.
— No es té en compte el temps ni les condicions d’accés a peu
En conjunt, els poligons amb un grau deficient i millorable 0 en bicicleta des de les estacions o parades de transport als
d'accessibilitat ocupen una superficie de 596 ha (el 8,5 % diferents punts del poligon, element que pot comprometre
de la superficie dels PAE de I'area metropolitana) i es troben fortament I'eleccié modal del transport public.
als municipis de Begues, Corbera de Llobregat, Torrelles de
Llobregat, el Papiol, Castellbisbal, Sant Feliu de Llobregat i Aixi doncs, els serveis de transport podrien no resoldre
Montcada i Reixac. En termes de nombre de treballadors, completament les necessitats de mobilitat de totes les
al conjunt de I'area metropolitana el 86,2 % gaudeix d'un persones que hi accedeixen. Per tant, caldrien altres
grau d'accessibilitat bo 0 molt bo i només el 5,6 % té una eines de gestié de la mobilitat que ajudessin a equilibrar
accessibilitat millorable o deficient. I'ts del vehicle privat i dels modes sostenibles (gesti6 de
I'aparcament en destinacio, incentius a les empreses per
Tanmateix, cal ser curosos a I'hora d'interpretar aquestes facilitar als seus treballadors I'accés en modes sostenibles,
dades, ates que: horaris laborals flexibles, etc.). També caldria apostar per
— Lindicador no incorpora informacié dels serveis (per estendre la xarxa per a bicicletes i vianants des dels nuclis
exemple, la cobertura territorial i la frequéncia de les linies), urbans més propers a aguests ambits.

-

Localitzacio dels PAE ; % “‘*--.k
amb grau d’accessibilitat Fan 1 N
millorable i deficient. i - .E':-':‘n".u L 15
Any 2010 I oo | . T T e R B
X "
¢I' Wit nia e ‘_,-"-. ™

Font: IERMB, a partir de I'estudi W
Accessibilitat en transport public
col-lectiu als poligons d’activitat
economica de la RMB, 2012. I 1
ATM i Pacte Industrial de la Regid i Bormbie (220 £ i Myl B ]
Metropolitana de Barcelona. Wim B Dedceers (0200 S L
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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 l'accés en vehicle

privat és l'opcié dominant, a excepcio de diferents zones que
gaudeixen de bones connexions en transport public d'alta
capacitat i frequencia o que es troben molt proximes a la trama
urbana consolidada.

La principal explicacié d'aquest fenomen és la forta relacio
existent entre la mobilitat laboral i els mitjans de transport
motoritzats. Com ja s’ha vist, en les darreres décades

els llocs de residéncia i de treball han tendit a localitzar-

se en municipis diferents, fet que ha quedat reflectit en

la disminuci6 de I'index d'autocontencio i, per tant, en
I'increment de la mobilitat intermunicipal. Aixd ha derivat
doncs, i sobretot com a conseqléncia de la mobilitat laboral,
en una multiplicitat més elevada d'origens i de destinacions
en els desplagaments, que ara sbn més complexos i dispersos.

Un bon exemple d’aquesta situacio el trobem a I'ambit dels
municipis de I'entorn del Baix Llobregat. Per una banda,

els municipis de I'’entorn de Martorell tenen una forta
interdependéencia amb els municipis metropolitans del Baix
Llobregat (especialment Sant Andreu de la Barca, I'Hospitalet
de Llobregat, Sant Boi de Llobregat, Cornella de Llobregat,

Autocontencio segons el motiu i distribucié segons el mode
de transport dels desplacaments per motiu de feina dels
residents a I’area metropolitana de Barcelona. Any 201172013

Motius index d’autocontencié municipal
Treball i gestions de treball 52,8%
Estudis 80,0%
Compres quotidianes 90,8%
Compres no quotidianes 83,7%
Metge/hospital 74,0%
Visitar amic/familiar 69,4%
Acompanyar persones 84,6%
Gestions personals 74,2%
Ociilleure 79,3%
Total 76,0%
Mobilitat per motiu feina

Mode de transport Connexio Interns Total
A peu + Bici 10,7% 41,0% 27,6%
Transport public 28,2% 27,9% 28,0%
Transport privat 61,1% 31.1% 44 4%
Total 100,0% 100,0% 100,0%

Font: IERMB, a partir de la Base de dades de mobilitat metropolitana
201172013 (AMB).

Sant Feliu de Llobregat i Castellbisbal) i, per I'altra, 'ambit del
Baix Llobregat Centre (sense considerar Barcelona ciutat) és
I'ambit metropolita que més fluxos de mobilitat intermunicipals
genera, seguit del Barcelones Nord i del Baix Llobregat Sud.
També soén intenses les connexions intermunicipals entre el
Baix Llobregat Sud i el Baix Llobregat Centre.

Aguesta complexitat i dispersi6 posa clarament en una
situacié d'avantatge el transport privat, que és més flexible
que el transport public. Particularment, als poligons
industrials el transport col-lectiu per carretera ha resultat
ser poc competitiu davant del vehicle privat, per la qual cosa
I'explotacio d'aquests serveis és generalment deficitaria.

Pel que fa al conjunt de motius, la mobilitat laboral és la que
té I'ilndex d’autocontencid més petit (53 %). |, si s'analitzen
els mitjans de transport en funcio del tipus de recorregut
dels desplagaments, s'observa que el vehicle privat en els
desplagaments de connexié per motius laborals té un pes
molt ampli, ja que supera el 61 %.
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['accés en transport public i en modes no motoritzats a alguns punts singulars
del territori no €s homogeni des de tots els municipis metropolitans.

Dins els treballs de la diagnosi del PMMU, s’ha cregut necessari
coneixer quin és el grau d'accessibilitat en transport public a
alguns punts singulars del territori; en concret, a I'aeroport de
Barcelona - El Prat, a I'hospital de referencia de cada municipi i a
les estacions d'alta velocitat. En general, tots els municipis tenen
una connexié raonable amb les destinacions estrategiques, si
bé s'observa un deficit més gran en I'oferta als municipis menys
densos del Baix Llobregat i a Tiana.

L'aeroport té una connexié ferroviaria encara feble (només
n’hi ha amb la terminal T2 i amb circulacions cada mitja hora),
i cal tenir en compte 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 disposen de connexions directes. L'accés a peu i en bicicleta
als hospitals de referéncia és en general bona; només I'Hospital
Universitari Germans Trias i Pujol t& un accés dificil tant a peu
com en bicicleta per la seva ubicacio6 aillada respecte del nucli
urba de Badalona.

En relacié amb els centres comercials, la realitat és que a l'area
metropolitana hi ha nombrosos emplagaments comercials

on no es pot accedir amb transport public 0 modes no
motoritzats. Per contra, aquests establiments disposen
d’aparcaments de grans dimensions que habitualment estan
sobredimensionats. Entre els centres comercials deslocalitzats
de la trama urbana consolidada i sense usos industrials,
destaca el centre comercial Baricentro, a Barbera del Valles;
en aguest cas les connexions en transport public sén febles i
I'accés a peu i en bicicleta és dificil com a consequtiéncia del seu
emplagament enmig d’'un nus d'infraestructures viaries.

Accessibilitat a ’laeroport del Prat de Llobregat. Any 2014

Font: Mcrit, SL.

Accessibilitat a I’hospital de referéncia. Any 2014

Font: Mcrit, SL.
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Les raons que expliquen que el pes de la mobilitat privada als centres
generadors de mobilitat sigui encara més elevat que en el cas de la mobilitat
laboral s6n mdltiples, pero sobretot cal vincular-les amb la necessitat de fer
canvis des de |'Optica del transport privat.

Les causes d'aquesta situacié s6bn multiples, si bé hi ha una
serie d’elements que en el seu conjunt contribueixen a dificultar
el desitjat traspas modal:

— Sobredotacié i gratuitat de I'espai d’aparcament:
generalment hi ha una oferta d'aparcament superior a la
demanda generada. En molts poligons, a més de I'existencia
de places de les empreses que s’hi ubiquen o d’aparcament
regulat, hi ha una gran oferta d'aparcament en calgada, la qual
cosa afavoreix clarament I'Us del cotxe. La manca d'un servei
de vigilancia facilita I'estacionament il-legal en voreres i zones
de carrega i descarrega, fet que contribueix a la percepcid
d'una oferta il-limitada d'estacionament.

— Diversificacié d’horaris i activitats que es desenvolupen en
els espais productius: I'existencia de diferents torns de treball
a les grans fabriques i 'augment significatiu de la participacio
del sector terciari als 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 regulars que s’hi adaptin en bones condicions.

— Continuitat de la trama urbana i estat de la urbanitzacié: el
70 % dels poligons de I'ambit metropolita es troba integrat als
teixits urbans mentre que el 30 % restant esta segregat dels
nuclis urbans (informacié del 77 % dels PAE). La localitzacio

de l'activitat a zones periferiques respecte de les zones
habitades fa encara menys competitiu el transport col-lectiu

i també suposa greus dificultats per a I'accés amb mitjans no
motoritzats. Per una banda, les grans distancies d’aquests
recorreguts fan, en molts casos, que siguin inviables. Per I'altra,
en els casos en que la distancia és assumible, la manca d’espais
destinats de manera especifica a la circulacié de vianants

o ciclistes en desincentiva |'Us. Aquesta desincentivacio es
reprodueix dins el poligon mateix: els elements d'urbanitzacio

i d'accessibilitat fisica presenten nombroses barreres
arquitectoniques (voreres inexistents o estretes i plenes
d'obstacles, falta de passos de vianants, etc.).

— Predomini de la petita i mitjana empresa: a l'area
metropolitana, I'any 2014 el nombre d’'empreses de més de 50
treballadors representava només el 3 % de les empreses amb
assalariats. El sector industrial no defuig aquesta realitat, de
manera que hi ha dificultats per impulsar mesures coordinades
entre empreses i per a la interlocucié amb I'administracio per
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iniciar processos de gesti6 del poligon i impulsar mesures per
millorar I'accessibilitat dels treballadors.

— Manca d’estructures de representacié dels PAE: a Espanya,
segons dades de la Coordinadora Espariola de Poligonos
Empresariales, només el 12,2 % dels poligons disposen d’algun
tipus d'organitzacio de la gesti6. El més habitual és que no

hi hagi cap tipus de sinergia entre les empreses d’'un mateix
poligon, sobretot quan no s’hi requereixen determinades
obligacions. En els casos en qué hi ha algun tipus de gestio,
tenint en compte que no existeix una legislacié especifica que
reguli la gesti6 integrada dels poligons d’activitat economica,
s'utilitzen instruments extrets dels diferents ambits del dret
public i privat que no han estat dissenyats especificament

per a aquest objectiu. A diferents paisos europeus, en canvi,
la gesti6 dels poligons empresarials és un concepte integrat
on diferents concentracions d'empreses gaudeixen de serveis
que els faciliten la seva activitat, aixi com la dels treballadors.
Quan existeix una societat de gesti6, és habitual que aquesta
dugui a terme, com a element de valor afegit, la instal-lacio

i gestio de tots els serveis de necessitat comuna: transport
d’'empresa, restauracio, manteniments basics i xarxes propies
de telecomunicacions, entre d’altres.

— Multiplicitat d’administracions implicades: encara que

hi ha diferents institucions especificament creades per a

la gesti6 del transport i la mobilitat, aquestes coexisteixen

amb les administracions territorials tradicionals, que tenen la
titularitat de la infraestructura o servei, i amb les que tenen les
competencies en ordenacio territorial i urbanistica. El resultat és
una considrable dispersié de les competéencies implicades en la
planificaci¢ i gesti¢ d’aquests ambits (particularment els PAE).

— Associacié entre centre comercial i accés en cotxe:
prescindir del cotxe per acudir al centre comercial sembla dificil
d’assumir atés que aquests establiments estan vinculats a les
compres de grans volums.
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Encara que hi ha un gran acord i plans redactats en la direccio de revertir
aquesta situacio, les politiques impulsades no han permes arribar al model
esperat. Per tant, és necessari canviar-ne I'enfocament.

En els darrers anys, s'ha incrementat el marc regulador i de
planificacié dels centres generadors de mobilitat (CGM) amb
politiques que han anat adregades sobretot a desenvolupar
els plans de mobilitat especifics (PME) i els plans de
desplagaments d'empresa (PDE). A més, s’han fet avengos
en el coneixement de la realitat dels PAE i també sobre el
seu grau d'accessibilitat en transport public. Particularment,
ha estat intens el treball de 'ATM, que a més de monitoritzar
aquests plans, també els ha promogut mitjangant suport tecnic
i economic. Tot i aixi, el pdM 2013-2018 recull la necessitat
d’'avangar encara més en aguesta materia.

El PMMU vol reflectir algunes de les causes que han contribuit
a aguesta situacio:

— Planificacié excessiva: es poden abordar altres tipus
d’iniciatives que potser resultaran més efectives; per exemple,
la bonificacié del transport public als treballadors, la regulacio
i gestio de I'aparcament, els incentius fiscals a empreses, el
vehicle compartit, I'accés i 'aparcament per a bicicletes, etc.

— Implementacié6 insuficient de les mesures dels plans: la
situacié de crisi, sumada a la manca d'estructures estables i al
fet que hi hagi moltes administracions implicades, ha dificultat
I'articulacio de la concertacié necessaria per impulsar la
implementacio dels plans redactats.

— Divergéncies en I’enfocament i poca implicacié d’alguns
ajuntaments: sovint els ajuntaments parteixen d'un
enfocament diferent del problema; a més, sol ser frequent
que els PMU prevegin 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.

— Desconeixement de la demanda dels treballadors i usuaris
dels CGM: encara que actualment hi ha més informacio
disponible sobre la localitzacio i els serveis de transport que hi
arriben, també és important congixer l'origen i la destinaci6 dels
treballadors i dels visitants.

— Implicacié empresarial insuficient: els PDE estan molt poc
estesos entre les grans empreses ja que aquestes, en general,
no perceben aquesta millora com un factor de competitivitat
empresarial.

— Excessiu enfocament 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, serveis als
treballadors, integracié paisatgistica, contaminacio, etc.).
Lestabliment de sinergies facilita la possibilitat de trobar
solucions més viables econdomicament. Sobre aguesta questid
s’ha de dir que, amb la nova llei de 'AMB, els espais productius
passen a ser una prioritat d’'actuacié atés que cal preparar-los
per tal que responguin als reptes de I'economia metropolitana
en el foment i promocio de I'activitat economica. La millora
tant de les condicions d'accessibilitat dels treballadors com 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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desplacaments.

En els ultims anys, s’han donat avencos importants pel que fa a la introduccio
de les noves tecnologies per coneixer la mobilitat i la planificacio dels

Catalunya disposa d'un ampli cluster d’'empreses innovadores en
tecnologies aplicades a la mobilitat i Barcelona s’ha posicionat
internacionalment com a ciutat capdavantera en la promocio

de politiques i actuacions dirigides a fomentar el concepte de
«ciutat intel-ligent». En aquest sentit, hi ha tingut un paper
rellevant el fet de ser la seu del Mobile World Congress des de
I'any 2006 i també del congrés Expo Smart City dels anys 2012

i 2013.

L'Us de les tecnologies de la informacié i de la comunicacié (TIC)
ha ajudat a millorar i optimitzar molts aspectes de la gestio diaria
de la mobilitat, sobretot aquells relacionats amb la informacio

al ciutada o a l'usuari de les diferents xarxes de transport. Cal
destacar I'impuls donat 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: panells a les parades d'autobus,
aplicacions de calcul d'itineraris 0 de temps d’espera (mobils o
no), etc.

— La implantacié de sistemes d’ajut a I'explotacié (SAE) a les
flotes de transport public. En els darrers anys, s'ha avangat

en la creaci6é d'un protocol comu de transmissio d'informacio
entre els operadors i els sistemes d'informacio. Aquest protocol
permet, a cada administraci¢ o operador, desenvolupar
aplicacions (per planificar rutes, etc.) i instal-lar aparells (panells
dinamics d’'informacié) que recullin les informacions de la

resta d'operadors 0 administracions i, per tant, afavoreix una
obertura del mercat a tots els subministradors de tecnologia i
equips.

— El seguiment de les incidencies a la xarxa viaria (cameres,
comptadors, etc.) i la seva difusio a través de les xarxes socials,
Google Maps, etc.

— La gesti6 de I'aparcament en destinacio, per coneixer l'oferta
de places lliures al carrer.

— La implantaci6 de sistemes de gesti6 de flotes i localitzacio
de vehicles a les empreses de transport de llarga distancia.

— Les aplicacions ITS per al pagament de zona blava.

’AMB ha impulsat diverses eines (Busca el teu trajecte,
AMBTempsBus o AppTaxi), de la mateixa manera que també
ho han fet altres administracions i operadors. Aixi mateix, cal
pensar que el coneixement dels fluxos de mobilitat a través
d’eines mobils (per geolocalitzacio a través de GPS) o per
altres noves vies, com la targeta intel-ligent per al transport
public T-Mobilitat, facilitara molt les tasques de planificacio i
operacio6 futures als responsables de les diferents xarxes de
transport (permetra la generacié de matrius origen-destinacio).
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Tot i que en els darrers anys s’han fet importants avencos i

que la tecnologia necessaria per al desplegament de moltes
solucions ja esta madura i disponible, I'aplicaci¢ de sistemes de
transport intelligent (ITS) en la mobilitat encara ha de recérrer
un llarg cami, i sobretot s’ha d'estendre al conjunt de mitjans
de transport. Entre les diferents causes, cal parlar de qUestions
relacionades amb:

— Les restriccions en inversions derivades de la crisi.

— La poca inversié en R+D al sector (accentuada per la crisi).

— La proliferacié de sistemes tancats (manca de normalitzacio
d’interficies).

— La manca de coordinaci6 entre els diferents actors implicats.
— La falta d’experiencia i de capacitat en la utilitzacio d’eines
ITS de determinats actors de transport public.

— La manca de decisi6 politica per a determinades accions (per
exemple, la diversitat de titularitats de la xarxa de carreteres
impedeix politiques coordinades).

AMBtempsbus
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El grau d'implantacio de tecnologies en els serveis de transport public és
heterogeni: a mesura que ens allunyem de Barcelona, tant la qualitat com el
grau d’integracio entre mitjans de transport public €és menor.

Laplicacio d'eines ITS en la gesti6 i operacio diaries del
transport public encara t&, com s’ha vist, un llarg cami per
davant, i sobretot s’ha d’estendre al conjunt de la xarxa
metropolitana de transport public (o al conjunt d'empreses
operadores) i a la gesti¢ eficient del transport a demanda.

Pel que fa la informacio al viatger, actualment existeixen
nombroses iniciatives que milloren la informacio:
AMBtempsbus, I'aplicacié Mou-te de la Generalitat de
Catalunya, TMB Virtual, StQBus (bus urba de Sant Cugat del
Valles), Google Transit, Centre d'informacié TransMet, etc.

LLa majoria dels operadors també informen als seus webs dels
seus horaris, si bé no sén en temps real, sin6 els programats.
Al mateix temps, a la xarxa metropolitana d’autobusos de la
primera corona s'ha dut a terme un important desplegament
de pantalles d'informacié en temps real a I'usuari (PIU): 677
pantalles distribuides en el 9,8 % de les parades i que cobreixen
el 40 % de la demanda (tot i que encara no informen sobre

les incidencies ni les alternatives). Contrariament, a la segona
corona metropolitana —tant en els serveis interurbans com
urbans—, el nivell d’'implantacié de panells és molt menor.

S’ha de tenir en compte que la tendéncia és equipar amb PIU
d'arquitectura senzilla, de manera que es puguin minimitzar els
costos d'instal-lacio, explotacié i manteniment.

De manera general, es pot dir que a Barcelona, la informacio es
considera acceptable, pero la qualitat decreix a mesura que ens
acostem a la segona corona, que a meés, esta fragmentada per
operadors. Si bé el nivell d’aplicacié de les noves tecnologies
€s menor a la segona corona, també s’han de tenir en compte
les diferéncies territorials significatives en la informacio

amb sistemes convencionals: horaris als pals de parada i
marquesines, senyalitzacié vertical i horitzontal d’'orientacio,
etc. Es fa palesa la necessitat de normalitzar i automatitzar la
comunicacié entre ajuntaments i operadors, sobretot aquella
relativa a esdeveniments (obres, actes puntuals, etc.) que
puguin afectar els horaris previstos, per tal que es pugui
transmetre adequadament als viatgers.

La integracié multimodal i multioperadora del transport public
s’ha de millorar i posar a disposicié dels usuaris de manera
estatica (horaris previstos, planificadors de rutes...). En els
darrers anys, s'han dut a terme millores en aquest sentit,

pero encara falten buscadors que integrin la informacié de

tots els serveis de transport public i que, per tant, siguin més
funcionals des del punt de vista de l'usuari. També s’hi detecten
deficits pel que fa a la informacié dinamica a I'usuari (hores

de pas a les parades d'autobus en temps real) a través de

diversos mitjans (webs, apps, pantalles d’'informacio a bord,
parades, estacions i altres centres publics, etc.). Respecte de
les possibilitats que ofereix el Sistema d’Ajut a I'Explotacio,
s’ha de dir que si bé el grau d'implementaci6 actual és més
que acceptable tant en operadors ferroviaris com d’autobus,
la realitat és que hi ha una infrautilitzacié d’aquest sistema en
relacié amb la gestio de les flotes d'autobusos i la informacio
per als viatgers. Es imprescindible anar cap a una politica

de dades obertes i de normalitzacié d'interficies que faciliti
I'explotacié de les dades orientada a millorar la qualitat,
I'hnomogeneitat i la integracié de la informacio a l'usuari.

Finalment, tal com recull el pdM 2013-2018, s’han de tenir

en compte les necessitats o condicionants especifics de la
informacié en el transport public: la gent gran té un accés més
limitat a les noves tecnologies, les PMR tenen necessitats
d’'informacié addicionals (camp visual, ascensors, etc.), els
turistes tenen la barrera de I'idioma, etc. El desenvolupament
de solucions de mobilitat basat exclusivament en I'Us de
telefons intel-ligents pot excloure determinats sectors de la
poblacié que no poden accedir a aquests mitjans per raons
diverses (economiques, d'edat, etc.).

Parades amb PIU a la primera corona metropolitana
de Barcelona

Font: AMB.
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La implantacio d'ITS en el camp del vehicle privat es troba forca estesa a la
ciutat de Barcelona, mentre que a la resta del territori encara queda molt per
fer. Existeix un fort potencial d'introduccio de les noves tecnologies en el camp
de la gesti6 del transit i de la distribucio urbana de mercaderies.

La densitat i el nivell de congestié de la xarxa viaria dins l'area
metropolitana sén un repte pel que fa a l'optimitzacio; les eines
d'ITS poden oferir solucions en aquesta linia: reduir la congestié
del transit i millorar els fluxos de circulacié integrant sistemes de
regulacié del transit amb sistemes d'informacio a l'usuari; millorar
la gesti6 d'incidéncies a les principals artéries de circulacio;
millorar la seguretat mitjangant I'aplicacio dels ITS, i optimitzar la
gestié dels carrils bus-VAO.

A Barcelona, es detecten nombroses bones practiques, algunes
susceptibles de ser incorporades a altres municipis. Per la seva
banda, a la resta de municipis la implantacié és molt menor i es
pot concloure que:

— No hi ha suficient informacié sobre els centres de control de
transit i la regulacié semaforica aplicada a les vies urbanes.

— En general, a excepci6 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 tecnologiques per
limitar la velocitat ja que, en general, es recorre a elements fisics
0 a elements de perill Optics o auditius.

— Tampoc no s'ha detectat informacio relativa a I's 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'incidencies (DAI) o
eines de suport informatic per als agents municipals.

Els ITS orientats a la gesti¢ dels aparcaments han de tenir com
a objectiu preferent reduir el nombre de 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 de
superficie basades en diversos mecanismes de sensoritzacio,
aquesta politica no sembla recomanable, almenys com a
objectiu prioritari, atés I'elevat cost d'implantacio i els dubtes
existents sobre la utilitat efectiva que la informacio en temps
real pot tenir per a 'usuari. Sembla més recomanable disposar
d’'informacié precisa d'ocupacié per poder elaborar models
predictius de disponibilitat de places a partir d'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 aconsellable estendre
les apps del tipus ApparkB a tot I'ambit metropolita.

Un altre aspecte relacionat amb I'aparcament de superficie on

els ITS poden tenir un paper rellevant és en l'establiment de
politiques tarifaries variables per a les zones verdes i blaves, en
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funcié de les caracteristiques del vehicle, i dinamiques, en funcid
del grau de congestio viaria.

Finalment, també es recomana incorporar als planificadors de
rutes informacio relativa a la disponibilitat actual i esperada de
places als park and ride dels intercanviadors.

La distribucié 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'aplicacio
dels ITS pot ser més beneficiosa. Malgrat que fins ara les
experiencies dins I'ambit metropolitd no van més enlla de proves
pilot, s'identifiquen els camps d’actuacio seglients: gestié de

les microplataformes urbanes de distribuci6, optimitzacioé de les
rutes de distribucié, optimitzacié de 'Us de les arees reservades
per a carrega i descarrega, reserva d'Us, pagament per Us, etc.

També cal indicar que l'increment notable de les transaccions
de comerg¢ electronic a través d’Internet representen una
oportunitat per a la introduccié dels ITS: programacié de
lliuraments, punts de lliurament desatesos, etc.
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5.3 D | Laintroduccio dels ITS en el camp dels vianants i de les bicicletes encara és
feble.

La mobilitat no motoritzada és probablement I'ambit en que la
presencia de les noves tecnologies resulta més feble. No obstant
aixo, les possibilitats dels ITS en aquest camp sén amplies i
poden ser interessants per millorar la qualitat de la mobilitat a
peu i en bicicleta a I'area metropolitana.

Darrerament, al territori metropolita s’han desenvolupat algunes
iniciatives associades en gran mesura a les principals actuacions

de foment de la bicicleta. El suport informatic necessari per als
sistemes del Bicing i del Bicibox (web, app, planificador de rutes,
mapes de disponibilitat, registre, etc.) ha suposat la introduccié dels
ITS en el camp de la mobilitat d'aquest mode de transport. A més,

a Barcelona s’han comencat a introduir al parc actual bicicletes
electriques, que faciliten 'accés a zones amb desnivells pronunciats.

Tot i aixd, en termes generals, cal millorar la integracié dels
itineraris a peu i en bicicleta en els planificadors de rutes de
transport public i vehicle privat, i tenir en compte els vianants i
els ciclistes en els diversos plans semaforics, a més del transport
public i del vehicle privat. A més, cal aprofitar les possibilitats
que ofereixen les tecnologies respecte a la millora de la seguretat
dels vianants (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.), a I'atencié als discapacitats (tecnologies
que facilitin la visualitzacio a les cruilles semaforitzades,
semafors per a invidents, etc.) i al control d'accessos a zones
pacificades (pilones retractils). Cal dir, també, que es detecta un
deficit pel que fa a la informacio¢ dels sistemes vigents.
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seva totalitat.

Existeixen instruments per coneixer la mobilitat metropolitana, si bé no en la

L'execuci6 d'infraestructures de transport, la implementacio de
nous serveis de transport public o la posada en servei d'altres
actuacions —com per exemple una politica d'aparcament

en origen o en destinacio—, necessiten d’'una justificacio
técnica que n'avali la viabilitat, tant en termes econdmics i
mediambientals com socials. | en aquest sentit, el coneixement
de la mobilitat és imprescindible: com es mouen les persones i
les mercaderies, quins sén els fluxos que es donen al territori,
amb quins mitjans de transport es desplacen, a quina hora del
dia, etc.

Historicament, el coneixement de la mobilitat de la poblacié
resident s'efectuava mitjangant el Cens de poblacio,

perd només tenia en compte la mobilitat laboral o per

estudis. A més, a partir del 2011, el Cens ha passat a ser

una enquesta i no es podra comparar amb anys anteriors.
Complementariament, i per cobrir tota la mobilitat (ocupacional
i personal, en dia laborable i festiu), a Catalunya s'elaborava
I'Enquesta de mobilitat quotidiana (EMQ), amb una darrera
edicié I'any 2006 i sense perspectives a curt termini que es
pugui tornar a dur a terme. Per pal-liar aquesta manca de dades
actualitzades sobre la mobilitat metropolitana, i aprofitant el
desenvolupament dels diferents plans de mobilitat urbana
municipals, TAMB i la Diputacié de Barcelona van promoure la
realitzacié d’'una enquesta de mobilitat els anys 20111 2013 als
municipis metropolitans (excepte Barcelona). D'altra banda,
I'Enquesta de mobilitat en dia feiner (EMEF), anual des de I'any
2003, també aporta dades de 'RMB i permet veure I'evolucié
de les principals variables. Aquesta enquesta és I'nica operacié
estadistica sobre mobilitat metropolitana en I'ambit estatal que
s’ha mantingut en el temps.

Tot i disposar d'aquestes dues enquestes, cal dir que la
informacié que aporten és parcial (només residents a l'ambit
metropolita) i, en el cas de 'EMEF, poc territorialitzada (pel seu
petit volum, no permet per exemple quantificar i caracteritzar
en detall els viatges en bicicleta). Per tant, no hi ha informacio
sobre fluxos realitzats per no residents a I'ambit metropolita, és
a dir, residents a la resta del territori catala, visitants i turistes, i
tampoc sobre fluxos de mercaderies.

Sobre la mobilitat de la poblacié no resident, i sobretot dels
turistes i visitants, no hi ha cap font d’'informacié que permeti
congixer com es mouen dins el territori metropolita; només

hi ha informaci6 parcial sobre com hi accedeixen, perd no
sobre com i per on es mouen en arribar. Cal tenir en compte
que, a més, Barcelona, I'area metropolitana i Catalunya sén
destinacions turistiqgues molt importants.
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Pel que fa a la mobilitat de mercaderies, les dades
estadistiques contrastades a 'ambit metropolita (sobretot en
la distribuci6 urbana de mercaderies) son escasses i rarament
sistematitzades, la qual cosa dificulta considerablement
qualsevol esforc de planificacié. El Ministeri de Foment
realitza la Encuesta permanente del transporte de mercancias
por carretera (EPTMC), pero, tal com indica el seu nom, no
engloba tot el sector ni tots els tipus de fluxos. Aixi doncs, no
recull dades sobre la distribucio urbana, ni els moviments en
ferrocarril, ni els vehicles de tonatge inferior a 3,5 tones. Per
tant, seria interessant poder tenir una fotografia dels fluxos
de mercaderies a I'area metropolitana de Barcelona, ates

que en aquesta zona el pes de la logistica i del transport de
mercaderies és rellevant (tant en termes economics com en
el funcionament diari de les ciutats), i és on es troben ubicats
el port, l'aeroport, la ZAL i altres grans poligons d'activitat
econdomica. Una de les actuacions que ja es recollia en el pdM
era la realitzacio¢ d'una enquesta sobre mercaderies, pero els
anys de crisi economica han fet posposar aquesta linia de
treball.

En aquest context, els ITS obren la porta a complementar

les informacions obtingudes per les vies tradicionals. La

difusié de la telefonia mobil permet disposar d'informacioé que,
convenientment depurada, pot ser de gran qualitat, tant pel
que fa a la captacio de dades com en el processament (i també
en la difusi6 de la informacié a I'usuari).
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Cal homogeneitzar la multiplicitat de dades que existeixen a I'ambit local.

En general, 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 periodiques, webs, etc.) de diverses administracions

o operadors (Generalitat de Catalunya, ajuntaments, AMB,
ATM, concessionaris, operadors de transport public, INE,
Idescat, Ministeri de Foment, AMTU, etc.). A més, en general,
els municipis de més poblacié tenen més recursos per generar
estadistiques especifiques.

Aquest ventall de fonts d’'origen divers provoca, en primer lloc,
que aquesta informacié no arribi a tothom que la vulgui coneixer;
en segon lloc, que no sigui homogenia ni totalment comparable
(per la manera de recollir les dades; pel tipus d’indicadors

gue s'incorporen, que 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, de vegades per una questid
competencial.

Hi ha una oportunitat de millora per generar indicadors
municipals i metropolitans de referéncia, amb criteris homogenis,
mitjangant I'estandarditzacio de la recollida de dades.

all
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mobilitat metropolitana.

Es necessari vincular les estratégies turfstiques amb la planificacié i gestio de la

Barcelona rep més de 7,5 milions de turistes anualment i
I'activitat de 'aeroport ja supera els 35 milions de viatges anuals.
Aquestes dades ja indiquen per si soles la magnitud del fenomen
turistic a Barcelona i, també, la necessitat que les politiques

de mobilitat i transport s’adrecin també a aquest col-lectiu. En
els darrers anys, i malgrat la situacié socioeconomica global, el
sector del turisme ha demostrat que tenia una resistencia i una
capacitat de recuperacié molt notable.

En aquest context, és necessari que l'estrategia sostenibilista
de la mobilitat tingui present aquesta realitat i, al mateix temps,
que l'estrategia del sector turistic també vegi les oportunitats
que representa un model de ciutat on predomini una oferta
intermodal de transport que permeti la capil-laritat amb modes
sostenibles al conjunt del territori metropolita. Aixo es posa de
manifest en la valoracio d'alguns aspectes de la ciutat per part
dels visitants de Barcelona: la qualitat de I'aire és un dels factors
de competitivitat més mal puntuat ja que se situa en la posicid
18 d'un ranquing de 20 ciutats. Es tracta d'un element que esta
estretament vinculat amb el model de mobilitat metropolita.

En aquesta orientaci6 de la politica de transport envers el
turisme, cal millorar en primer lloc les fonts d'informacié
disponibles. Com s’ha vist, a I'area metropolitana i,
particularment a la ciutat de Barcelona, hi ha fluxos molt elevats
de mobilitat de persones no residents que viatgen puntualment o
temporalment per motius molt diversos (turisme, estudis, feina,
assistencia a congressos, visites mediques, etc.). D'una banda,
amb les fonts d'informacié de que es disposa es pot saber amb
forga precisié quin és I'impacte sobre la mobilitat quotidiana de la
poblacié catalana que resideix fora dels municipis metropolitans;
d’altra banda, les validacions del transport public, les dades d’Us
de la xarxa viaria, del port i de l'aeroport, capten la preséncia de
visitants no residents. Pero s’ha de dir que, en general, no hi ha
fonts d'informacié que permetin congixer amb exactitud el volum
de desplagaments de la poblacié flotant en conjunt, ni tampoc
les caracteristiques dels seus desplacaments o el seu perfil
social. Es a dir, es desconeix impacte d’aquesta mobilitat.

En segon lloc, caldria millorar la capacitat d'accés al territori
metropolitd com a estrategia de diversificacio turistica.

Atenent al fort caracter urba del turisme de Barcelona, en
general s'observa un comportament sostenible dels turistes a
Barcelona (tan sols el 9,4 % dels turistes arriba a la ciutat en
cotxe) i bona part dels desplagaments es fan a peu, en metro i
també, tot i que en menor mesura, en taxi. Tot i aixi, cal posar

en relleu l'efecte positiu que podria tenir la creacié d'itineraris
intermunicipals a peu i en bicicleta, i la millora de la intermodalitat
de la xarxa de transport public, per potenciar la descentralitzacié
de les visites cap a altres recursos turistics de que disposa l'area
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metropolitana de Barcelona (platges, ambit de Collserola, ambit
del Delta, esdeveniments culturals o esportius a altres ciutats
metropolitanes, etc.). Aquest tipus de politiques poden millorar la
capacitat per accedir a I'oferta turistica metropolitana, aixi com
diversificar-ne la demanda, element clau en qualsevol sector
economic. De la mateixa manera que la ciutat de Barcelona
desenvolupa estrategies per descentralitzar les visites a
diferents barris de la ciutat, és necessari avangar també cap a
la definicié d'una estratégia metropolitana pel turisme en la qual
es coordinin les actuacions de les diverses institucions i agents
implicats.

— Qualitat de l'aire (ranquing 18/20).

— Disponibilitat d'un servei public de lloguer de bicicletes per
a turistes (ranquing 15/20).

— Cost del servei de taxi (ranquing 15/20).

— Cost del trajecte en transport public a la ciutat (ranquing
8/20).

— Suport a la bicicleta com a atractiu i sistema sostenible de
mobilitat turistica (ranquing 4/20).

— Rapidesa del trajecte en transport public a la ciutat (ran-
quing 4/20).

— Accessibilitat ferroviaria en alta gamma (4/20).

— Eficiencia de la connexi6 ciutat-aeroport amb transport
public (ranquing 3/20).

— Accessibilitat aeria (ranquing 2/20).

Font: Diagnostic de la mobilitat turistica. Pla de mobilitat turistica de Barcelona,
2014. Ajuntament de Barcelona
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6.1A

Tot i el descens del consum energetic com a consequencia de la crisi
economica, el model de mobilitat a
fonamenta excessivament en el vehicle privat i en I'Us de combustibles fossils.

‘area metropolitana de Barcelona encara es

El consum energetic derivat de la mobilitat a I'area metropolitana
de Barcelona s’ha reduit el 4,3 % entre el 2010 i el 2012 gracies al
descens de la mobilitat, que en aquest periode ha estat del 3 %. La
reducci6 del consum energetic ha estat més elevada que la de la
mobilitat a causa d'una renovacioé del parc de vehicles i al fet que
els autobusos i autocars (amb una relacié de consum energétic
per vehicles-km de les més elevades) també han 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, és altament contribuidor a les emissions de
gasos amb efecte d'hivernacle. La gasolina i el gasoil representen
més del 94 % del consum, encara que darrerament s’ha
observat una disminuci6 del seu Us en favor de combustibles

fins ara minoritaris, com el gas natural, el GLP, I'electricitat o el
biodiesel.

Pel que fa a la distribucio del consum per tipus de vehicle,
destaca el descens en totes les categories, especialment en la
de vehicles pesants de mercaderies, autocars i autobusos, i un
cert estancament en el mode ferroviari.

El consum d'energia en el transport es reparteix entre un 63 %

per al transport de passatgers i un 37 % per al de mercaderies.
Queda doncs clara la importancia del sector del transport de
mercaderies en el consum d'energia i les emissions de CO, ja
que tot i representar un 23 % de la mobilitat, consumeix el 37 %
de 'energia total de transport.

Del total del consum energetic generat a partir de la mobilitat a
I'area metropolitana, el 74 % es produeix dins la primera corona
metropolitana i la resta, als municipis de la segona corona. Les
emissions de CO, tenen un comportament paral-lel al consum
d’energia.

El municipi de Barcelona —que inclou les rondes— concentra

el 36,8 % del consum d'energia derivada del transport de

I'ambit metropolita i prop del 50 % del de la primera corona; el
segueixen Badalona i I'Hospitalet de Llobregat. Dins de la ciutat
de Barcelona, destaquen els districtes de I'Eixample i de Sants-
Montjuic, que per si sols consumeixen més energia que qualsevol
altre municipi metropolita.

Fora de la primera corona, destaca el municipi de Sant Cugat
del Valles, que aglutina el 20 % de tot el consum d’energia dels
municipis de la segona corona, a causa de l'important intensitat
de transit que suporten I'’AP-7 i la B-30 al seu pas per aquest
terme municipal. Torrelles de Llobregat, la Palma de Cervelld,
Begues, Corbera de Llobregat i Sant Climent de Llobregat —tots
al Baix Llobregat— sén els municipis gue menys contribueixen al
consum energetic.

La intensitat energetica del transport per carretera al conjunt
metropolita I'any 2012 va ser aproximadament d11 tep/M €.

Al grup dels municipis més eficients es troben Barcelona,
I'Hospitalet de Llobregat, el Prat de Llobregat i Santa Coloma de
Gramenet.
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Consum d’energia derivat del transport
i intensitat energética del transport
per carretera a I’area metropolitana de
Barcelona (en Tep/any). Any 2012

Tep/any
1.200.000

1.000.000

20 01 2012

mTurismes mMercaderies lleugeres
"Motocicletesi ciclomotors Mercaderies pesants
Autobusos/Autocars “Mode ferroviari

Font: IERMB, a partir de I'Institut Cerda.

Emissions de CO, derivades de la mobilitat a
I’area metropolitana de Barcelona (en tones
de CO, per any). Any 2012

Tn/any
3.500.000

3.000.000
2.500.000

2010 2012

mTurismes mMercaderies lleugeres
Motocicletesi ciclomotors Mercaderies pesants
Autobusos/Autocars " Mode ferroviari

Font: [IERMB, a partir de I'lnstitut Cerda.
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6.1B

Els perfils socials de la poblacié tenen una gran influencia en la mobilitat
metropolitana i, per tant, en els impactes que els desplacaments tenen sobre
el medi ambient i la salut de les persones. Cal incorporar, doncs, aguest
coneixement a I'nora de definir les politiques.

Les caracteristiques individuals que més influencia tenen
sobre els patrons de mobilitat i el consum d’energia que en
deriva son I'edat i el sexe. En general, els homes presenten
consums d'energia per capita més elevats que les dones,
sobretot en els grups d’edat de més de 16 anys, i sén els
responsables del voltant del 64% del consum d’energia que
es produeix a la primera corona. Les diferencies entre homes
i dones soén especialment importants en les edats compreses
entre els 30 i els 64 anys, periode de temps que cobreix I'edat
professionalment més activa.

Hi ha altres caracteristiques de la poblacié que també
influeixen en els patrons de mobilitat personals. En el conjunt
de 'RMB, les persones que presenten una mitjana de consum
d’energia per capita més elevada son les ocupades

(1.046 gep/hab. i dia), les que tenen un nivell d’estudi superiors
(1.005 gep/hab. i dia), les que disposen d’'una categoria social

Consum d’energia generat per la mobilitat quotidiana dels
residents de la primera corona metropolitana en funcié de
I‘edat i el sexe
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Font: IERMB, a partir de "EMQ 2006 i el SIMCAT.

més elevada (1.114 gep/hab. i dia) i les que tenen un nivell
d’'ingressos més elevat (1.487 gep/hab. i dia) —aquestes tres
darreres variables, molt relacionades entre elles. En valors
absoluts, els grups socials que més contribueixen al consum
d’energia derivat dels seus desplagaments quotidians sén, pel
seu major pes en la poblacio, els ocupats (2.338,2 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 i 2.000 euros (939 tep/dia).

El model urba del municipi de residencia també té molta
influéncia en els patrons de mobilitat i els seus impactes: les
emissions per capita dels residents de I'RMB disminueixen

a mesura que augmenta la densitat de poblacié del municipi
on viu. En la majoria de casos, excepte en el nivell de

renda, el model urba té més pes que les caracteristiques
socioeconomiques a I'hora de definir els patrons de mobilitat.
Per exemple, una persona amb estudis superiors resident
en un municipi d’alta densitat (>20.000 hab./km?) genera
menys emissions (8,19 g NO, hab./dia) que una persona
sense estudis d’'un municipi amb una densitat molt baixa
(9,03 g NO, hab./dia).

Emissions d'NOx derivades de la mobilitat quotidiana a I'area
metropolitana de Barcelona, segons nivell d'estudis
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Font: IERMB, a partir de 'EMQ 2006 i el SIMCAT.

217



DE LA MOBILITAT
Qualitat de l'aire

IMPACTES SOCIOAMBIENTALS

PUBLICACIONS PMMU_04

PLA METROPOLITA DE MOBILITAT URBANA
FITXES DIAGNOSI

6.2 A

La disminucio per la crisi de la mobilitat motoritzada ha fet baixar les emissions
de contaminants atmosferics (NO , PM
dieselitzacio del parc de vehicles).

o PM, ), excepte I'NO, (a causa de la

S’ha produit un descens del 8,7 % de I'NO_ i de I'1,2 % de les
PM, ¢, que es correspon amb una disminucio6 de la mobilitat
derivat de la crisi economica. N'és una excepcio I'NO,, que ha
augmentat un 5,5 % principalment a causa de la dieselitzacio
del parc de vehicles fomentada des de I'administracié central
i de l'augment de la ratio NO,/NO, en les emissions d'aquest
tipus de motors.

En condicions urbanes, els vehicles diesel Euro V (venuts a
partir del setembre del 2009) no suposen una millora respecte
dels vehicles diesel Euro IV pel que fa a 'NO_ i encara menys
pel que fa a I'NO,. Aixd pot explicar que en els darrers anys els
nivells d'NO, en l'aire ambient no hagin experimentat millores
tan importants com els de les particules (PM), tot i que la
disminucié de la mobilitat ha estat la mateixa. Tanmateix, amb
I'entrada en vigor de les noves normatives Euro VI, que sén
molt més exigents en els limits d'emissio d'NO , s'estimen
reduccions molt notables en les emissions d’'NO_ i NO,,.

Les mercaderies son un sector clau en l'aplicacié de millores
de la qualitat de l'aire, atés que el seu pes en la mobilitat

és del 27,4 % del total de vehicles-km recorreguts, pero és
responsable de més del 50 % de les emissions d'NO_, PM, i
PM, ; a l'area metropolitana.

La xarxa urbana presenta els nivells de contaminants
atmosferics més elevats (més del 50 %), seguida de la xarxa
interurbana basica (entre 35 % i 40 %), i les xarxes interurbana
local i ferroviaria, que sén les que generen menys emissions, la
qual cosa pot tenir repercussions sobre la poblacié exposada.

La mobilitat generada al municipi de Barcelona concentra més
d’'un terg del total de contaminants atmosférics locals emesos
al territori metropolita. En I'ambit municipal, la distribucioé és
molt semblant a la del consum energetic. En gairebé tots

els municipis, el transport és el principal contribuent en les
emissions d'NO, i de PM,, (66 % i 75 %, respectivament).

NO

x

2010 2012

PM
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Font: IERMB, a partir de I'Institut Cerda.
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Emissions de NO,, NO,, PM,, i PM, ; derivades de la mobilitat per tipus de vehicle a I’area metropolitana de Barcelona
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6.2 B

La qualitat de l'aire pel que fa a I'NO,
xarxa de vigilancia i prevencio de la contaminamo atmosferica, millora arran del
descens de la mobilitat metropolitana, tot i que encara se superen els valors

legalment establerts per a I'NO,,. El repte és no tornar als valors d’immissions
d’abans de la crisi encara que augmenti la mobilitat.

o’

i les PM._, mesurada a les estacions de la

A l'area metropolitana de Barcelona, com en altres
aglomeracions urbanes (per exemple Paris, Londres, Berlin

o Rotterdam), se superen els limits de concentracié mitjana
anual d'NO, i PM, ; establerts per la UE per a la proteccit de

la salut, a causa, essencialment, del fort caracter urba i de les
elevades densitats de transit. Els principals focus emissors
d’aquests contaminants son el transport, la construccio i alguns
processos industrials.

Tot i la millora aconseguida en els nivells d'immissions de
contaminants atmosferics des de I'inici de la crisi economica

i la baixada de mobilitat conseguent, al territori metropolita
encara se superen els limits establerts per la legislaci¢ europea
per a NO, (40 ug/m®) en algunes estacions de Barcelona,
Sant Adria de Besos i Sant Andreu de la Barca, i 8 de les 21
estacions de control també estan a punt de superar-los. Pel
que fa ales PM,j iles PM, , no se superen els limits establerts
per la legislacio europea, perod si que se superen els recomanats
per I'Organitzacié Mundial de la Salut (20 pg/m?i10 ug/m?,
respectivament).

Estacions de la Xarxa de Vigilancia i Prevencié de 'ambient

atmosféric a I’area metropolitana de Barcelona on es van

superar els llindars legislats de NO,, PM, i PM,

NO, g /m?(2013)

Badalona (Mont-roig - Ausias March)
Barbera del Valles (Moragues - Montserrat)
Barcelona (Ciutadella)
Barcelona (Poblenou)
Barcelona (Gracia - Sant Gervasi)
Barcelona (Eixample)

Barcelona (Palau Reial) 31

Barcelona (parc de la Vall d'Hebron) :

Barcelona (Sants) : : 32

Cornella de Llobregat (Allende - Bonvei)

El Prat de Llobregat (CEM Sagnier) : : 134
El Prat de Llobregat (jardins de la Pau) : : 34

Gava (parc del Mil-leni) 17 |

L'Hospitalet de Llobregat (av. del Torrent Gornal) 34

Montcada i Reixac (pl. de Lluis Companys)
Sant Adria de Besos (Olimpic)

Sant Andreu de la Barca (CEIP Josep Pla)
Sant Cugat del Valles (parc de Sant Francesc)

Sant Viceng dels Horts (Ribot - Sant Miquel) 34

Santa Coloma de Gramenet (Balldovina)
Viladecans (Atrium) 19 1

(2013)

0
40

52
52

T
20 30

PM,, g /m? (2013)

Badalona (Guardia Urbana)
Barbera del Valles (Ajuntament)
Barcelona (Poblenou)

Barcelona (Port Vell)

Barcelona (Gracia - Sant Gervasi) I

Barcelona (IES Goya) — 20

Barcelona (IES Verdaguer)

Barcelona (parc de la Vall d'Hebron) [0 5 20
Barcelona (P!. de la Universitat)
Barcelona (Sants)

Barcelona (Zona Universitaria)
Castellbisbal

El Prat de Llobregat (CEM Sagnier)

El Prat de Llobregat (jardins de la Pau)
Esplugues de Llobregat

Gava

L'Hospitalet de Llobregat

Molins de Rei (Ajuntament)

Montcada i Reixac (Ajuntament)
Montcada i Reixac (Can Sant Joan)
Palleja

Sant Adria de Besos

Sant Andreu de la Barca

Sant Cugat del Valles

Sant Feliu de Liobregat (CEIP Martii Pol) 19
Sant Feliu de Llobregat (Eugeni d'Ors) |
Sant Just Desvern

Sant Viceng dels Horts (CEIP MDR)
Santa Coloma de Gramenet (Ajuntament)

40 50 60

Viladecans I

PM, ¢ g /m3(2013)

Barbera del Valles (Ajuntament)
Barcelona (Poblenou)

Barcelona (Gracia - Sant Gervasi)
Barcelona (IES Goya)

Barcelona (Eixample)

Barcelona (Palau Reial)

Barcelona (parc de la Vall d'Hebron)
Barcelona (PI. de la Universitat)

El Prat de Llobregat (CEM Sagnier)
Gava

L'Hospitalet de Llobregat

Sant Adria de Besos

Sant Feliu de Llobregat (CEIP Marti i Pol)
Sant Viceng dels Horts (CEIP MDR)
Santa Coloma de Gramenet (Balldovina)
Viladecans

Font: IERMB, a partir del Departament de Territori i Sostenibilitat
Generalitat de Catalunya.
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6.2C

Tot i la millora en la qualitat de l'aire, encara hi ha un percentatge important
de poblacio resident a I'area metropolitana de Barcelona exposada a nivells
d’NO, per sobre dels establerts per la normativa europea, fet que comporta
efectes per a la salut de les persones, especialment les més vulnerables.

Sén molts els efectes a curt i llarg termini que la contaminacié
atmosferica pot exercir sobre la salut de les persones.

En efecte, la contaminacié atmosferica urbana augmenta

el risc de patir malalties respiratories agudes, com la
pneumonia; i croniques, com el cancer de pulmé i les malalties
cardiovasculars; fins i tot, redueix I'esperancga de vida de la
poblacié més vulnerable.

El fort caracter urba, les elevades intensitats de transit i I'alta
densitat de poblaci¢ del territori metropolita fan que s'assoleixin
valors de poblacié exposada a contaminants atmosferics forca
elevats, en comparacié amb altres arees menys densament
poblades.

Es ddna una elevada exposicié de la poblacio a nivells de
concentracié de contaminants d'NO, i de PM, per sobre dels
legalment establerts: I'any 2008, el 71 % de la poblacio resident
a I'ambit metropolita que pertany a les zones de proteccio
especial de I'ambient atmosferic estava exposada a nivells de
concentracié d'NO, que superaven els limits establerts per

la legislacié europea (40 ug/m?), i un 17,7 % es trobava molt

a prop del limit (entre 35 pg/m?®i 40 pg/m?). Pel que fa a les
PM, .. la poblacié exposada a valors per sobre dels establerts
(40 pug/m?3) era d’un 37 % i la resta (un 63 %), a valors molt
propers al limit (entre 35 ug/m?i 40 ug/m?).

En el periode 2008-2013, es va produir una disminucié
important de la poblacié exposada a nivells limit de
concentracié d'NO, i de PM,, tot i que les dades per a 'NO,
encara son preocupants: I'any 2013, encara hi havia un 19 %
de la poblacié resident de I'ambit metropolita (unes 600.000
persones) exposada a valors superiors als limits legalment
establerts, i un 12 % a prop de ser-hi. Pel que fa a les PM,,
cap ciutada de I'ambit metropolita no resideix en zones on
se superin els valors establerts per la normativa europea.
Tanmateix, el compliment dels valors recomanats per 'OMS
(20 ug/m?3) encara esta lluny: tot i la important millora en el
periode de referencia, el 2013 hi havia un 84 % de la poblacid
exposada a valors de PM,, superiors als aconsellats.

El municipi de Barcelona concentra la major part de la poblaciod
exposada als valors limit de contaminacié de l'aire. Lany 2008,
practicament el 100 % de la poblacié de Barcelona estava
exposada a valors d'NO, per sobre de 40 pg/m?; en canvi, el
2013 només hi estava exposada prop del 30 %.

Autor, ambit territorial i any Nivell objectiu pg/m?

Beneficis en la salut de la poblacié exposada derivats de la millora de la contaminaci6 atmosférica de PM,

Beneficis en la salut

Beneficis en la salut a llarg termini

CREAL, regi6 metropolitana de Barcelona, 2009 20 Augment de I'esperanga de vida en 14 mesos
Pope, EUA, 2009 10 Augment de 'esperanga 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 la salut a curt termini
Samet, EUA, 2000 10 Descens de la mortalitat general en un 0,51%
Descens de la mortalitat per causes cardiovasculars en un 0,68%"
Mailing, EUA, 15 ciutats, 2009 10 Descens de la mortalitat general en un 0,70%

Descens de la mortalitat per causes cardiovasculars en un 1,30%

Sanitaris (CAPS), 2010.

Font: IERMB, a partir de: Josep Marti Valls (coord.) El medi ambient i la salut. Qualitat de I'aire, contaminacid quimica, soroll i radiacions. Centre d’Analisi i Programes

220



PUBLICACIONS PMMU_04

PLA METROPOLITA DE MOBILITAT URBANA
FITXES DIAGNOSI

Poblaci6 exposada a nivells de contaminaci6é d’NO, i PM, superiors al limit establert per la normativa europea (40ug/m?) i al limit
recomanat per ’OMS (20ug/m?3) als municipis de ’AMB que formen part d’una zona de protecci6 especial de ’lambient atmosfeéric. Anys
20082013

NO, 2008

Font: [IERMB.
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DE LA MOBILITAT

o] Contaminacid acustica

6.5 A

les zones periurbanes.

L'impacte del soroll es concentra en entorns urbans i en els grans eixos viaris de

Els nivells més alts de soroll (Lden>70 dB(A)) es concentren
als principals eixos viaris dels municipis, per exemple, a la
carretera d’'Esplugues, al carrer de Laurea Mir¢, a la carretera
de Collblanc, a la carretera de Sants, a I'avinguda del Carrilet o
a la carretera de Sant Cugat, aixi com en algunes zones de la
ciutat de Barcelona, sobretot al districte de I'Eixample, per on
es canalitza gran part del transit de la ciutat.

Els principals eixos viaris de I'ambit metropolita concentren
punts amb una elevada incidencia de I'impacte acustic. Els
punts potencialment conflictius es troben a:

— Eix del Llobregat: Sant Just Desvern i Esplugues de Llobregat
(B-23), els municipis de Palleja i Sant Andreu de la Barca
('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).

— Eix del Valles: Montcada i Reixac (C-17), i Cerdanyola del
Valles i Badia del Valles (C-58).

— Eix del Maresme: Santa Coloma de Gramenet i Badalona
(B-20 Nord).

— Eix de I'AP-7 transversal: Barbera del Vallés, Cerdanyola del
Valles i Sant Cugat del Valles (a la zona de Mira-sol).

A les infraestructures ferroviaries, els principals punts
conflictius soén:

— Linia de Martorell - Sants-Adif al seu pas per I'Hospitalet de
Llobregat.

— Linia de Tarragona - Sants-Adif: al seu pas pel municipi de
Barcelona (accés a I'estacié de Sants), on s'estan duent a
terme obres de millora i la construccié d'un calaix; al tram de
I'Hospitalet de Llobregat proper a Barcelona, i als trams on els
habitatges es troben davant de la via als municipis de Gava i
Castelldefels.

Situacio acustica 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 estratégics de soroll aprovats

Font: IERMB, a partir del PSAMB.
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6.3 B | Gairebé la meitat de la poblacio de I'area metropolitana esta exposada a valors

de les persones.

elevats de soroll tant en el periode dilrn com nocturn, sobretot a I'aglomeracio
del Barcelones, la qual cosa pot comportar efectes sobre la salut i el benestar

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
pressio arterial, del ritme cardiac i dels nivells de segregacio
endocrina, insomni, cefalees croniques i reduccié 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
concentracié i aprenentatge, la productivitat, la sinistralitat
laboral i els accidents de transit.

A les aglomeracions urbanes amb mapes estrategics de soroll
aprovats, prop de la meitat de la poblacié esta sotmesa a nivells
de soroll que superen els valors limit fixats legalment: el 45,2 %
de la poblacié del conjunt de municipis de 'AMB esta sotmesa
a nivells de soroll per sobre dels valors limit fixats legalment

a les zones residencials durant el dia (65 dB), i un 50,6 % per
sobre dels establerts en el periode nocturn (55 dB). En el cas
de l'aglomeracié de BCN | (Barcelona i Sant Adria de Besos),
aquestes xifres arriben al 53,1 % en el periode ditirn i al 61,1 %
en el periode nocturn.

Distribuci6 de la poblacié exposada a nivells de soroll en els periodes Lden (dia-vespre-nit) i Lnit*
100% 52 05 0.9 24 3,6 100% 0, 3.9 1.6 2,0 04
75% 75%
33,6
) 36,5
50% 43,1 351 50% ™~ sLe
288 ’
234 26,2
26,0 20,1
25% 26,5 25%
98 17,0 ’ 151 s 332 34.4
) 232
n7 79 90 137 10 159
0% 0%
BCN | BCN I BLL I VOC | Total BCN | BCN I BLL I VOC | Total
<55 M 65-70 <50 W 60-65
55-60 M 70-75 50-55 M 65-70
60-65 M >75 [ 55-60 M >70
*Es considera la poblacié metropolitana que resideix en municipis que tenen mapes estrategics de soroll (MES) aprovats.
Nota: BCN | correspon a Barcelona; BCN Il correspon a Badalona, Sant Adria de Besos i Santa Coloma de Gramenet; BLL | correspon a Cornella de LI., Esplugues de LI.,
I'Hospitalet de LI, Sant Feliu de LI., Sant Joan Despf i Sant Just Desvern; VOC | correspon a Badia del Valles i Barbera del Vallés.
Font: IERMB, a partir dels MES.
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o4l Accidentalitat

6.4 A | Malgrat I'evoluci6 positiva dels darrers anys, I'accidentalitat ha tornat a créixer
en el periode 2011-2012, especialment en relacié amb els accidents greus.

La mort per accident de transit €s un dels principals costos El municipi amb una ratio més elevada d’accidents per habitant
socials de la mobilitat. Lany 2012 hi va haver 12.457 accidents és el Papiol (12,46 accidents per mil habitants) seguit de Santa
amb victimes al territori metropolita, 545 dels quals van ser Coloma de Cervellé (5,27), Barcelona (5,22) i Sant Adria de
greus. Tot i la disminucid, els accidents amb victimes tornen a Besos (4,99). En els dos primers casos, la proximitat d’aquests
pujar lleugerament a partir de I'any 2012 (amb un increment del municipis a vies interurbanes principals com son I'A-2 i la

4,9 % respecte del 2011), la qual cosa trenca la tendencia a la N-Il fa que l'accidentalitat s'incrementi, ja que practicament
baixa iniciada I'any 2008. tots els accidents que es produeixen en aquests municipis es

produeixen en via interurbana.
Lincrement ha estat especialment important en els accidents
greus, amb un augment del 18 % en el periode 2011-2012, i els
accidents on hi havia motocicletes implicades.

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, en coheréencia amb el fort caracter
urba d'aquest territori. Tot i que el nombre total d'accidents
amb victimes ha disminuit el 2,3 % globalmentiel 5 % en
trama urbana, els que es produeixen en zona interurbana han
augmentat el 21 %.

Aixi doncs, malgrat I'evolucié positiva dels darrers anys,
continuen existint punts que necessiten atencié, com ara
I'accidentalitat en carreteres convencionals d'una sola calgada
o els vehicles de dues rodes. De fet, hi ha 4 punts de la xarxa
viaria metropolitana en el ranquing dels 10 trams més insegurs
a Catalunya (2011-2013).

Accidents per cada 100.000 vehicles/km

Font: Doymo SA, a partir de dades del Servei Catala de
Transit.
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Accidentalitat

6.4 B | Totil'augment de I'accidentalitat de motocicletes, que coincideix amb
I'increment de la seva mobilitat, disminueix I'accidentalitat en els grups mes
vulnerables com son els vianants i els ciclistes.

Els vianants i els ciclistes son els grups més vulnerables en

un accident de transit. En els darrers 5 anys (2008-2012),

els atropellaments amb victimes a l'area metropolitana han
disminuit, especialment a la zona interurbana (el 56,8 % davant
de la baixada del 5,9 % en zona urbana). Els atropellaments
amb victimes greus o mortals encara han disminuit més, el
58,8 % en zona interurbana i el 17,1 % en zona urbana. Cal tenir
present que dos tergos dels municipis metropolitans

—que engloben el 96,7 % de la poblacié— tenen aprovat un

pla local de seguretat viaria (PLSV). Aquests plans potencien
la protecci6 dels usuaris més vulnerables (vianants, ciclistes i
motoristes), sobretot als centres urbans (per exemple, definint
zones 30, carrils bici, etc.).

Contrariament, el nombre de ciclistes implicats en accidents
amb victimes a les zones urbanes ha augmentat de manera
quasi constant en els darrers cinc anys (2008-2012), en
consonancia amb l'augment de I'ls d'aquest mode. Lincrement
ha estat especialment alt en el periode 2010-2012, en qué va
ser del 52,6 %.

Accidentalitat amb victimes (vianants o ciclistes) per cada milié d’habitants. Any 2011-2013

Font: IERMB, a partir de I'’Anuari estadistic d’accidents a Catalunya. Edicions 2011-2013, Doymo i INTRA.
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Afectacions sobre la matriu territorial

6.5 A

Les infraestructures de transport i, en concret, el model de mobilitat basat
en el vehicle privat ocupen gran part de l'espai public a 'ambit metropolita i
fragmenten el paisatge i la connectivitat ecologica.

’ambit metropolita és un territori que ha sofert un fort procés
d’'urbanitzacié, la qual cosa ha significat la consolidacié d'un
potent sistema urba que conserva, encara, una important
xarxa d'espais oberts, entre els quals s’hi troben grans arees
forestals, espais 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. En I'ambit
municipal s'aprecien importants diferencies, ates que en
municipis com I'Hospitalet de Llobregat o Sant Adria de Besos
els espais oberts constitueixen el 4 % del territori (sense
incloure els espais verds urbans), mentre que a la Palma de
Cervelld, Sant Climent de Llobregat i Torrelles de Llobregat
superen el 80 %.

Cal destacar I'important paper de les infraestructures en actuar
com a barreres per a la connectivitat ecologica i accentuar la
perdua d’espai public. Un dels principals impactes del sistema
de mobilitat és la fragmentacio del paisatge causada per les
infraestructures de transport, que en el periode 1956-2009 va
augmentar a I'ambit metropolita, de manera que les peces del
territori sense fragmentar han passat de 4.495 m? a 2.592 m?
(effective mesh size). L'index de diversitat del paisatge i I'index
de connectivitat ecologica (ICE) van disminuir, respectivament,
de 0,654 a 0,562 i de 5,22 a 3,28 entre el 1956 i el 2009.

La principal problematica a 'area metropolitana de Barcelona és
I'aillament ecologic de la serra de Collserola. Els punts critics més
importants d'aquest territori son la zona de la riera dels Canyars;
les zones humides del delta del Llobregat; les relacions Collserola
- Garraf i Ordal, a través de l'eix infraestructural del Llobregat;

la connexid occidental de Collserola; la connexid 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.
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Font: IERMB, a partir de CREAF: Mapa de cobertes de sol de Catalunya.
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Integracioé de problematiques socioambientals

6.6 A

La gran dependéncia del vehicle privat en la demanda de mobilitat
interurbana i el transport de mercaderies fonamentat en el transport per
carretera son els principals causants dels efectes socioambientals de la
mobilitat a I'area metropolitana.

Tot i la important quota de transport public i de desplagcaments
en modes no motoritzats al territori metropolita, la mobilitat

a l'area metropolitana de Barcelona encara és altament
dependent del vehicle privat. Els turismes son els responsables
del 50 % del total de les emissions de CO, i d'NO, generades
per la mobilitat del transport terrestre en aquesta area. Els
desplagaments en transport col-lectiu (autobusos, autocars i
modes ferroviaris), en canvi, només generen al voltant del 9 %
de les emissions de CO, i el 4 % de les emissions d'NO,,.

La distribucié de mercaderies és un altre sector clau, ja que
genera el 57 % de les emissions de CO, i el 46 % de les
emissions d'NO,. Practicament el 100 % de les tones de
mercaderies mogudes internament a l'area metropolitana es
transporten per carretera, i en el total de tones mogudes amb
origen o destinacié a ’AMB aquest percentatge és del 78,7 %.
Malgrat que només suposen el 27 % del 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 d’'NO.,,.

El paper dels desplagaments de mercaderies als centres urbans
és especialment important, ja que en la gran majoria de casos
també soén desplagaments intermunicipals (89 % al conjunt

de la provincia de Barcelona). En el cas de Barcelona, que

té grans centres de distribucio dins del mateix municipi (per
exemple, Mercabarna) i una presencia molt important del sector
terciari en la seva activitat, els viatges interns dels vehicles de
mercaderies representen, I'any 2013, el 29 % del total i, per tant,
el 71 % restant correspon a desplagaments de connexid. Pel
que fa als desplagaments en modes privats, aquells que estan
relacionats amb la carrega i descarrega (camions i furgonetes)
suposen el 14,3 % dels desplagaments interns a la ciutat de
Barcelona fets en vehicle privat, valor que creix fins al 25,9 %

en els accessos a la ciutat. A 'area metropolitana, hi ha potencial
per desenvolupar el transport ferroviari com a alternativa per
alliberar capacitat de les carreteres i millorar I'index integrat
d’avaluacié socioambiental de la mobilitat (ASAM). La finalitzacio
d'alguns projectes (corredor del Mediterrani, accessos al port,
terminal de la Llagosta) seran un bon estimul per al canvi modal.

El transport de mercaderies als centres urbans i els grans
eixos viaris també és el responsable de gran part del soroll
ambiental. Aixi doncs, el repte és mantenir el nivell de mobilitat,
consequéncia de l'actual crisi economica, o incrementar-lo si la
realitat sociodemografica i economica aixi ho requereix, pero
mantenint, o fins i tot disminuint, el volum del transit en vehicle
privat i del transport de mercaderies

Repartiment dels desplacaments en el transit intern i de
connexio, i preséncia dels vehicles de mercaderies en el transit a
Barcelona. Any 2014

Desplagcaments interns a Barcelona
kS

~ VP 14%

Desplagcaments en accessos a Barcelona
1K
_ i VP 26%
[ |

Font: Institut Cerda, a partir de dades de 'TEPTMC (2013) i Ajuntament de
Barcelona.

carretera de I’area metropolitana de Barcelona
5o 1% 1% 5%
8%
12%,
3%
o Emissions
22% Veh -km de CO,
63% 25%
Font: IERMB, a partir de I'Institut Cerda i Doymo.

Comparativa de la distribucié dels vehicles-km, emissions de CO,, i emissions de NO, per tipologia de vehicle, en la mobilitat per

32% Emissions
d’'NO, m Mercaderies pesants
Autobusos/Autocars
Mode ferroviari
50% 50%

A%
14%
Turismes
Mercaderies lleugeres

m Motocicletesi ciclomotors
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Integracioé de problematiques socioambientals

6.6 B

Segons I'index integrat d'avaluacio socioambiental de la mobilitat (ASAM),
els principals problemes socioambientals es concentren en el continu urba
de la primera corona metropolitana, especialment a Barcelona.

Per tal d'elaborar un index integrat d’avaluacié socioambiental
de la mobilitat (ASAM), s’ha seleccionat I'indicador més
representatiu de cada un dels blocs tematics en qué s'ha
organitzat aquesta diagnosi socioambiental de la mobilitat:

— Canvi climatic - consum energétic i emissions de CO,:
contribuci6 relativa de les emissions de CO, derivades de la
mobilitat de cada municipi respecte del total de IAMB.

— Contaminants atmosferics locals: % de poblacié exposada als
limit de NO, establerts per la legislacié europea (>40 pg/m?®).

— Contaminacié acustica: % de poblacié exposada a valors
superiors a 65 dB(A) en el periode dia-vespre-nit (Lden).

— Accidentalitat: nombre d'accidents amb victimes per mil
habitants.

— Matriu territorial: déficit d’espais oberts i zones verdes urbanes
per habitant.

Els resultats per municipi mostren clarament que Barcelona és
el municipi que presenta un grau d'afectacio socioambiental de
la mobilitat més elevat. El districte de I'Eixample, en concret, és
el que es troba en una situacié pitjor en relacié amb els impactes
de la mobilitat. A continuaci6, trobem 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 tan elevats son el resultat, d'una banda, de puntuacions
molt altes pel que fa a la contribucio relativa a les emissions

de CO,, al nombre de persones exposades a la contaminacio
atmosferica i al soroll, i a I'accidentalitat i, de l'altra, de valors
molt baixos d'espais oberts i zones verdes urbanes per habitant.
Horta-Guinardé i Nou Barris son els Unics districtes de Barcelona

que tenen valors mitjans dASAM, ja que comparativament
presenten valors més baixos de contribucio relativa a les
emissions de CO,, de poblacié exposada a la contaminacio
atmosferica i acUstica, i d'accidentalitat.

Els municipis amb un valor ASAM mitja semblen resseguir el
continu urba més dens de la primera corona metropolitana, que
va des de Sant Boi de Llobregat fins al Prat de Llobregat a la
banda del Llobregat, i de Badalona fins a Montgat, a la banda del
Besos. A més dels municipis de la primera corona, hi ha quatre
municipis de la segona corona amb un valor mitja d'afectacio:
Barbera del Valles, Ripollet, Badia del Valles, a la confluencia de
la C-58 amb I'’AP-7, i Sant Cugat del Valles, a causa de I'impacte
de 'AP-7. Cal tenir present, en aquests casos, que els municipis
de Ripollet, Barbera del Valles, Cerdanyola del Valles, Badia

del Valles i Sant Cugat del Vallés s'integren dins dels sistemes
urbans de Sabadell i Terrassa i, per tant, cal entendre també
quines son les dinamiques que tenen lloc en aquests territoris.
Finalment, Sant Andreu de la Barca és un altre municipi amb
valors ASAM mitjans, resultat de valors relativament baixos
d’espais oberts per habitant i de nivells de contaminacié de
l'aire forga elevats, en ser una zona industrial que, a més, queda
travessada per I'A-2.

LLa major part dels municipis amb valors ASAM baixos pertanyen
a la segona corona metropolitana, tant del Valles com del Baix
Llobregat. Tot i aix0, Sant Feliu de Llobregat, Sant Just Desvern
i Sant Joan Despi, situats a la primera corona, també presenten
valors ASAM baixos, fruit de la combinacié de valors baixos (0

indexs parcials d’avaluacié socioambiental de la mobilitat als districtes de Barcelona i a la resta de I’area metropolitana
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molt baixos) de contribucio relativa a les emissions de CO, i de
poblacié exposada a la contaminacié atmosférica, i de valors
mitjans de poblacié exposada a la contaminacié acustica.

Només hi ha sis municipis amb valors ASAM molt baixos, que sén:
Begues, Torrelles de Llobregat, Sant Climent de Llobregat, Corbera
de Llobregat i la Palma de Cervelld, que pertanyen a la segona
corona, i Tiana, situat a la primera corona. Tots aquests municipis
presenten, per una banda, valors molt baixos de contribucié a les
emissions de CO, i de déficit d'espais oberts i, per I'altra, valors
baixos 0 molt baixos d'accidentalitat, per la qual cosa la seva situacio
€s més favorable que la de la resta de municipis.

Aixi, sembla logic pensar que un dels principals objectius del
PMMU hauria de ser reduir la mobilitat en vehicle privat als
barris més transitats del municipi de Barcelona, ja que tot i
que els desplacaments a peu i el transport public tenen un pes
important en la mobilitat dels seus residents, encara estem
parlant d'un ter¢ dels vehicles-km recorreguts al conjunt de
I'area metropolitana.

PUBLICACIONS PMMU_04

PLA METROPOLITA DE MOBILITAT URBANA
FITXES DIAGNOSI

Per tant, si es vol millorar la qualitat socioambiental de I'area
metropolitana de Barcelona en relacié amb el sistema de
transport, també caldra posar esfor¢os en els municipis més
densos del continu urba de Barcelona, ja que concentren
el 21 % dels vehicles-km generats al territori metropolita.

Daltra banda, també cal parar atencié als municipis
metropolitans com ara Ripollet, Barbera del Valles, Cerdanyola
del Valles, Badia del Valles i Sant Cugat del Valles, que s'integren,
pel que fa als fluxos de mobilitat, al subsistema urba de Sabadell
i Terrassa. Els fluxos de mobilitat diaris entre aquests cinc
municipis i els ambits de Sabadell i Terrassa son de l'ordre de
172.000 desplagaments, la majoria en vehicle privat. Aixi doncs,
caldra millorar el dialeg amb la resta de territoris i plantejar la
possibilitat d’establir sistemes mancomunats de transport public
alla on hi hagi intenses relacions de mobilitat diaria, en especial,
a I'entorn del Vallés. A més, és fonamental estendre els serveis
de transport urba a la segona corona metropolitana tenint en
compte la mobilitat existent entre alguns municipis de fora de
I'area metropolitana i el conjunt del territori metropolita.
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7 A

l'edat.

La tendencia a I'envelliment de la poblacié metropolitana comportara
canvis en els patrons de mobilitat que exigiran nous canvis, ja que I'Us del
transport public i els desplacaments a peu augmenten a mesura que ho fa

Un dels aspectes que si que semblen clars pel que fa a les
tendéencies de la mobilitat metropolitana és que la poblacid
cada vegada sera més envellida. Mentre que I'any 2012 el 17 %
de la poblacié catalana tenia 65 anys o més, s'estima que l'any
2040 aquesta proporciod representi entre el 25 % i el 27 %.

Concretament, a 'area metropolitana I'envelliment, que havia
retrocedit en els darrers anys com a consequéncia de les
aportacions migratories, tornara a créixer. En alguns municipis i
barris, aquest creixement sera molt intens a causa de l'arribada
a I'edat de jubilaci¢ dels grans contingents de poblacié vinguda
de la resta d’Espanya durant els anys seixanta i principi dels
setanta del segle XX.

Aquest canvi demografic té consequéncies importants en els
patrons de mobilitat, ja que les pautes de mobilitat sén molt
diferents d’'un grup d’edat a un altre. S’ha de tenir en compte,
per exemple, que la gent gran és la que es desplaga més sovint
a peu i la que conviu més amb l'espai urba, en el dia a dia. Per
tant, aquest sector de la poblacié presenta unes particularitats
que s’hauran de tenir presents tant 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.) com en l'accessibilitat als mitjans de transport public.

També s’han de considerar les limitacions que tenen a veure
amb la pérdua de reflexos, d'equilibri, de capacitat de reacci6 o
del camp de visi6 que afecten la mobilitat i que augmenten amb
I'edat. Mentre que només el 10 % de les persones de 45 anys
tenen algun tipus de discapacitat, entre les persones de 65-74
anys el percentatge és del 20 %, i en el cas de les persones

de més de 85 anys, superior al 50 %. Finalment, és important
esmentar que, cada vegada més, la gent gran tendeix a utilitzar
el cotxe, ates que les generacions que ara entren en aguest
sector de poblacio¢ ja formen part de la «generacié del cotxe» i
es comporten de manera diferent respecte de les generacions
anteriors.

%
50

Problemes detectats i mesures a adoptar amb relacié a la mobilitat a peu per part de la gent gran'. Any 2014
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Feliu de Llobregat.
Font: IERMB, a partir d'INTRA.
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'Enquesta de mobilitat a peu de la gent gran. Barcelona, I'Hospitalet de Llobregat, Badalona, Sant Cugat del Valles, Cornella del Vallés, Cornella del Llobregat i Sant
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Les caracteristiques dels desplacaments difereixen notablement en funcio
dels perfils socials de la poblacié, malgrat que el component territorial
també és un factor determinant.

Les pautes de mobilitat varien en funcié de les caracteristiques
sociodemografiques de la poblacié i se sap que I'Us dels mitjans
de transport esta molt relacionat amb els motius pels quals es
desplaca la poblacié. L'edat i la situacié laboral son les principals
variables que condicionen els tipus de desplagaments (escola,
estudis, lleure, treball, comprar, etc.) i, per tant, també els
mitjans de transport.

L'edat condiciona fortament l'accés als mitjans de transport
privat motoritzats (els menors de 16 anys només poden
accedir al vehicle privat com a acompanyants). Dels 4 als 15
anys, els desplacaments a peu sén majoritaris (el 70 % en
modes no motoritzats) i la proximitat dels centres educatius
de primaria i secundaria al lloc de residéncia n'és un factor
determinant. Per altra banda, la gent jove, encara que ja pot
conduir un vehicle motoritzat, es mou menys en vehicle privat
(menor independéncia economica) respecte de la poblacid
d'entre 30 i 64 anys. Finalment, com s’ha vist, a mesura que
s'incrementa I'edat també augmenta la quota d'Us dels mitjans
no motoritzats.

La situacio laboral, vinculada en gran mesura amb l'edat, és

una variable que condiciona els motius dels desplagaments

i, en consequiéncia, I's dels mitjans de transport. Aixi, per
exemple, la poblacié activa ocupada és la que utilitza més els
mitjans motoritzats (vinculat amb els nivells d'autocontencid

de la mobilitat laboral), mentre que els jubilats pensionistes i

les persones que es dediquen a les tasques de la llar fan més
desplagaments de proximitat i, per tant, sovint es desplacen a peu.

També s’han de tenir en compte altres variables com el nivell
de renda (una renda baixa implica ser més captiu del transport
public) i el sexe. En aquest cas, els desequilibris que encara
existeixen entre homes i dones en relacié amb aspectes com

la renda, el repartiment de les tasques de la llar o la cura dels
infants, son factors que impliquen que dins un mateix grup
d’edat, 0 en una mateixa situacié laboral, les dones es desplacin
més a peu i en transport public.

Finalment, no s’ha d'oblidar el component territorial que, com
ja s’ha explicat a I'apartat de la mobilitat a peu, és un factor
que condiciona fortament el repartiment modal de la mobilitat
metropolitana.

B Transport pablic

Distribucié modal dels desplacaments segons el mode i la situacié laboral; residents a I’area metropolitana de Barcelona

40% 50%
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I
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I
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90% 100%

B Transport privat

Actiu en atur-Dona 62,‘1%
Actiu en atur-Home ‘ ‘ 57,3‘%‘1
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 j j 58,5“}’/0
I I I
0% 10% 20% 30%
Peu + Bici
Font: IERMB, a partir de la Base de dades de mobilitat metropolitana 2011/2013 (AMB).
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per aix0, cal potenciar-la.

La politica de tarifacié social del transport public reequilibra les desigualtats;

Com s'ha vist, el nivell de renda i la situaci6 laboral de la
poblacié condicionen fortament I'Gs 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; per exemple,
augmenta la dependencia del transport public i la mobilitat no
motoritzada en alguns desplagaments urbans. La situacié de
crisi economica vigent ha fet que s'accelerin algunes de les
tendencies que ja eren visibles, com ara la creixent desigualtat
de la distribucié de la renda en les economies desenvolupades.

En I'actual context de profunda crisi economica s'estan
produint canvis en la mobilitat metropolitana que cal tenir
presents. Entre els anys 2009 i 2010, i més recentment entre el
2012 i el 2013, els viatges en transport public a 'ambit de 'RMB
han patit dos descensos. Malgrat que, en conjunt, no es pot
parlar de perdues especialment significatives, el 2009 i el 2012
son els dos anys en que I'impacte de la crisi sobre la demanda
ha comportat una pérdua més important del nombre de
viatgers. Es tracta dels anys en qué els indicadors economics
presenten caigudes més importants, i especialment el 2012

pel que fa al creixement del nombre de persones aturades. La
reduccio de viatgers del 2012, a més d'estar vinculada amb la
crisi, també és una consequencia de I'increment de tarifes del
transport public experimentat durant el mateix any i que es va
situar en el 7,9 % respecte de I'any anterior.

Amb tot, s'ha de dir que els descensos en |'Us del transport
public s6bn molt més modestos que la caiguda del transit a les

carreretes. Aixi, es posa de manifest que la poblacié usuaria
del transport public és, en general, més captiva que

la usuaria del vehicle privat. Durant aquesta crisi, s’ha

donat un augment de la utilitzacio6 de titols socials altament
bonificats. De fet, en el darrers anys, s’han posat en marxa
mesures de tarifacié social com la targeta T-12, bonificacio
per a persones en situacié d'atur, reduccio del preu de la
targeta T-Jove, descomptes per a families nombroses i
monoparentals. Aixd fa que actualment, al conjunt del sistema
tarifari integrat (STI), gairebé el 25 % de la demanda global de
la xarxa es faci amb aquest tipus de titols.

La comparativa entre I'any 2003 i el 2013 dels viatges dels
serveis de gestio indirecta de 'AMB constata que hi ha hagut
un increment de la utilitzacio de titols socials: s’ha passat del
22,4 % al 31,8 %. Pel que fa a la T-12, entre el desembre de
2011 i el desembre de 2014 el percentatge d'Us de les targetes
actives als municipis metropolitans ha augmentat el 83 %
(Font: AMTU), una dada important si tenim en compte que
en aquest periode la poblacié fins a 14 anys s’ha mantingut
estable.

La politica de tarifacié social reequilibra les desigualtats, si bé
cal abordar algunes guestions que encara queden pendents:

— Lheterogeneitat en els criteris d’atorgament dels titols
socials, sobretot dels destinats a la gent gran. Hi ha diferencies
en la tarifacié social segons si es tracta de la primera o la
segona corona metropolitana: ’AMB té competencies per

Beneficiaris segons el titol de transport dels serveis de
transport a la primera corona de I’STI. Anys 2003-2013
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2012 2013

M Targeta Rosa M Targeta Rosa de tarifa reduida (T-4)

Passi d'’Acompanyant T-12

Font: IERMB, a partir de dades de TAMB.

Viatges segons el titol de transport. Anys 2003-2013

35%

31.8%

Tarifacié social Tarifacié social T-4 T-4
autobus gestid autobus gestid autobus TMB metro TMB
indirecta AMB indirecta AMB
(digrn) (nocturn)
W2003 ®m2013

Font: IERMB, a partir de dades de 'AMB i dels Anuaris estadistics de
I’Ajuntament de Barcelona.
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establir tarifes especifiques per a determinats col-lectius
socials, com la gent gran. En funcié dels ingressos personals,
es concedeixen dos titols: la T-Rosa i la T-4. També s'atorga

un passi als acompanyants de persones amb determinades
discapacitats que viatgen en transport public. Aixi doncs,
actualment i mentre no es formalitzi I'extensio dels serveis

de transport a la segona corona, la T-Rosa, la T-4 i el Passi
d’acompanyant son titols socials dels serveis de transport
valids a I'ambit de la primera corona tarifaria. Els municipis de
la segona corona que presten serveis de transport urba tenen,
doncs, sistemes de tarifacio social diferents (excepte la T-12);
tenen altres titols socials o bonificacions en les tarifes que cada
municipi aprova en aplicacié de les seves competéncies sobre
transport urba. A més, hi ha diferencies entre operadors, ja que
alguns ofereixen titols socials propis (per exemple, la targeta
pensionista d'FGC o la targeta Dorada de Renfe), amb criteris
sensiblement diferents dels anteriors.

— Laugment de les vendes de titols socials i la posada en
servei de nous titols i ajuts per part de 'ATM han comportat
una reduccié en la recaptacio per part de les administracions
responsables del transport i, en conseqiencia, de la taxa de
cobertura del transport public. Atés que I'equilibri financer

del transport public és fragil, cal abordar el debat de si les
administracions amb competéncies en benestar social han de
compensar aguesta menor recaptacio, amb el benentes que es
tracta d’'una politica social.
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Lopini® de la poblacié sobre diferents aspectes de la mobilitat posa de manifest
que la conscienciacio de la ciutadania €s feble en relacié amb les externalitats
que genera la mobilitat, la importancia del temps de viatge del transport i les
mesures de gestio de la demanda per promoure el transport public.

Actualment, la conscienciacié de la poblaci6 és feble i també
és cert que, amb la situacié de crisi economica actual, els
transports i la mobilitat han deixat de ser considerats, per part
de la ciutadania i de I'opinié publica, com un problema urba.

Els modes de transport individuals (caminar, bicicleta,

cotxe i moto) son els més ben valorats per la poblacié i el
transport public és menys ben valorat respecte dels modes
no motoritzats i privats motoritzats. Tanmateix, el fet que a
Barcelona tingui una millor acceptacié evidencia que com més
s'utilitza millor es puntua, de manera que un nombre d'usuaris
més elevat atorgaria una puntuacié més alta al transport
public.

En general, les mesures vinculades amb la millora de I'oferta de
transport public (reducci6 de tarifes, millora de la informacié

i de la intermodalitat amb altres modes) es valoren bé i son

ben acceptades, mentre que les que tenen com a finalitat
potenciar I'Gs del transport public mitjangant la gesti6 de la
demanda en vehicle privat no reben una avaluacié tan positiva.
De la mateixa manera, les actuacions que tenen com a objectiu
millorar les condicions d’aparcament per als residents d'un barri
i millorar les condicions dels desplagaments a peu i en bicicleta

(zones 30, eliminar I'estacionament de les motos de la vorera,
més carrils bici, etc.) també son ben valorades. Contrariament,
hi ha un conjunt de mesures més restrictives en I'Us del cotxe
pensades per millorar la fluidesa del transport public que no
so6n tan ben acceptades per la poblacié.

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 quant
als temps de desplagament (respecte del transport privat),
aixi com la necessitat de promoure mesures de gestio de la
demanda de la mobilitat privada motoritzada, malgrat que
aquestes no siguin tan ben acceptades per la ciutadania.

Per als residents de la segona corona, el principal motiu

per utilitzar el transport public és la dificultat d’aparcar

en destinacié. En canvi, els residents a la primera corona
metropolitana, on la congesti6 viaria és més acusada que a la
segona corona, indiquen com a primer motiu la rapidesa del
transport public.

Si bé la manca d'oferta de transport public és el principal motiu
pel qual es declara que no s'utilitza el transport public, també

Es més comode

Es més rapid que el transpor;

Motius per utilitzar el transport privat (tres primers motius) dels residents a I’area metropolitana de Barcelona. Any 2013

Es més comode
Es més rapid que el transport piblic

Manca d'oferta

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).
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Motius per no utilitzar el transport public (tres primers motius) dels residents a I’area metropolitana de Barcelona. Any 2013

Ofertainadequada
No em cal, vaig a prop

Prefereixo el tran

0em 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).

s’ha de fer esment d'un sector de la poblacié que prefereix Les respostes dels ciutadans respecte als motius pels quals
el transport privat, és a dir, que es podria considerar «captiu prefereixen utilitzar el vehicle privat també semblen anar
del transport privat», ja que l'oferta de transport public no en la direcci6 del que s'’ha esmentat, és a dir que I'oferta de
condiciona la seva eleccié modal. D'aqui sorgeix la importancia transport public no és una garantia per escollir-lo. Aixi, el
d'impulsar mesures de racionalitzacié de la demanda del primer motiu per utilitzar el vehicle privat a les tres corones
vehicle mitjangant diferents sistemes (peatges, regulacié de metropolitanes és la comoditat; i el segon, la rapidesa. La
'aparcament, més carrils bus, etc.). manca d'oferta s'esmenta sempre en tercer lloc.

Motius per utilitzar el transport public (tres primers motius) dels residents a I’area metropolitana de Barcelona. Any 2013

Es dificil aparcar alla on va
Es més rapid que el cotxe

Es més barat que el cotxe

Es més comode

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).
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RELACIO DE SIGLES | ACRONIMS

AAE
ADIF
AGE
ALPR
AMB
AMTU
ASAM
ATM
B:SM
BCL
BDMM
C/D
CADC
CEPE
CGM
CIM
co
Co,
CREAL
DA
DGTM
DIE
DUM
EAE
EAMG
ECVHP
EHMCU
EM
EMEF
EMQ
EMT
EPA
EPTMC
ERTMS
FGC
GEH
GLP
GNC
GNV
GPS
HORECA
IAE
IATPC
ICAEN
ICE
IDAE
IDESCAT
IMD
IMH
INE
IPC

Avaluacié ambiental estrategica ordinaria
Administrador de Infraestructuras Ferroviarias
Administracié general de 'Estat

Automated License Plate Recognition

Area Metropolitana de Barcelona

Associacié de Municipis per la Mobilitat i el Transport Urba
index integrat d’avaluacié socioambiental de la mobilitat
Autoritat del Transport Metropolita

Barcelona de Serveis Municipals
Barcelona-Catalunya Centre Logistic

Base de dades de mobilitat metropolitana

Carrega i descarrega

Common Artemis Driving Cycle

Coordinadora Espafiola de Poligonos Empresariales
Centre generador de mobilitat

Central integrada de mercaderies

Monoxid de carboni

Dioxid de carboni

Centre de Recerca en Epidemiologia Ambiental
Detector d'incidencia automatic

Direccié General de Transports i Mobilitat (Generalitat de Catalunya)
Document inicial estrategic

Distribucio urbana de mercaderies

Estudi ambiental estrategic

Estudi d'avaluacio de la mobilitat generada

Enquesta de condicions de vida i habits de la poblacié
Enquesta d’'habits de mobilitat de la comunitat universitaria
Enquesta de mobilitat a la primera corona metropolitana
Enquesta de mobilitat en dia feiner

Enquesta de mobilitat quotidiana

Entitat Metropolitana del Transport

Enquesta de poblacié activa

Encuesta permanente de mercancias por carretera
European Rail Traffic Management System
Ferrocarrils de la Generalitat de Catalunya

Gasos amb efecte d'hivernacle

Gasos liquats de petroli

Gas natural comprimit

Gas natural vehicular

Sistema de posicionament global

Hotels, restaurants i cafeteries

Impost d’activitats economiques

index d'accessibilitat en transport public col-lectiu
Institut Catala d’Energia

index de connectivitat ecoldgica

Institut per a la Diversificaci¢ i I'Estalvi de I'Energia
Institut d’Estadistica de Catalunya

Intensitat mitjana diaria

Intensitat mitjana horaria

Instituto Nacional de Estadistica

index de preus al consum



ITS Sistemes de transport intel-ligent

VTM Impost sobre vehicles de traccid mecanica

Lden Indicador de nivell de soroll durant el periode dia-vespre-nit (en decibels)
LED Diode emissor de llum

Lnit Indicador de nivell de soroll durant el periode nit (en decibels)

LRBRL Llei reguladora de les bases de regim local

MCT Mapa continu de transit

MES Mapa estrategic de soroll

MMA Massa maxima autoritzada

NEDC New European Driving Cycle

NO, Dioxid de nitrogen

NO, Oxids de nitrogen

O/D Origen/destinacio

OCR Reconeixement optim de caracters
OMS Organitzacié Mundial de la Salut
P&R Park and Ride

PAE Poligon d'activitat economica

PAES Pla d'accio¢ per a I'energia sostenible
PAM Pla d’actuacié metropolita

PAMQA  Pla d'actuacio per a la millora de la qualitat de l'aire
PAS Personal d’'administracié i serveis

PEMB Pla Estrategic Metropolita de Barcelona

PDA Assistent digital personal

PDE Pla de desplagament d'empresa

PDI Pla director d'infraestructures del transport public col-lectiu de la regi6¢
metropolitana de Barcelona

PDI Personal docent i investigador

pdM Pla director de mobilitat

PDU Pla director urbanistic

PEC Paqueteria, express i courier

PEIT Plan estratégico de infraestructuras y transporte

PEMB Pla Estrategic Metropolita de Barcelona
PGM Pla General Metropolita

PIB Producte interior brut

PIU Pantalles d'informaci¢ a l'usuari

PLD Plataforma Logistica del Delta

PLSV Pla local de seguretat viaria

PM,, Particules en suspensi6é d'un diametre inferior a 10 micrometres
PM, Particules en suspensi6 d'un diametre inferior a 2,5 micrometres
PME Pla de mobilitat especific

PMMU Pla metropolita de mobilitat urbana

PMR Persones amb mobilitat reduida

PMU Pla de mobilitat urbana

PMV Panell de missatgeria variable

POUM Pla d’ordenacié urbanistica municipal

PSAMB  Pla de sostenibilitat ambiental de 'Area Metropolitana de Barcelona
PTMB Pla territorial metropolita de Barcelona

REFIG Red Ferroviaria de Interés General

REM Reflexid estrategica metropolitana

RENFE Red Nacional de Ferrocarriles Esparioles

RFDB Renda familiar disponible bruta

RMB Regi6 metropolitana de Barcelona

SAE Sistema d’ajuda a I'explotacié



SCT Servei Catala de Transit
SIMCAT  Sistema d'informaci¢ i modelitzacié per a I'avaluacio de politiques territorials a Catalunya

SIU Sistema d'informacio a l'usuari

SSS Short Sea Shipping

STI Sistema tarifari integrat

SV Sistema de validacié i venda

B Transports de Barcelona

TENT-T  Trans-European Transport Network

TEU Unitat equivalent a vint peus

TIC Tecnologies de la informacié i la comunicacio

TMB Transports Metropolitans de Barcelona

TPC Transport public col-lectiu

TRAM Tramvia Metropolita, SA

UAB Universitat Autonoma de Barcelona

UE Uni6 Europea

UNO Organizacion Empresarial de Logistica i Transporte
VAB Valor afegit brut

VAO Vehicles d'alta ocupacio

ZAL Zona d’activitat logistica

/PE Zones de proteccio especial de I'ambient atmosferic

ZUAP Zones urbanes d'atmosfera protegida
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