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Ajuntament de Barcelona

La mobilitat urbana va més enlla de ser la suma del conjunt de desplagaments que fan tant
persones com mercaderies en I’ambit urba, en tots els modes possibles, amb la finalitat de
dur a terme les seves activitats quotidianes. Avui, la mobilitat constitueix un dret social de
ciutadania que inclou valors com la cohesié i la inclusié social, la salut i la seguretat dels
ciutadans i les ciutadanes, sobretot els/les més vulnerables, I'equitat, la sostenibilitat i la
participacio en un model que posa les persones i les seves diferents necessitats de moure’s
al centre.

A més de ser un dret, la mobilitat urbana és un eix vertebrador i definidor del model social,
economic i cultural de les ciutats. Aixi, les diferents mesures de mobilitat que preveu aquest
PMU 2024 constitueixen un conjunt d’eines valides per contribuir a superar les crisis —de
seguretat sanitaria, mediambiental i economica — que Barcelona ha d’afrontar a causa
de la pandemia de la covid-19 per tal de garantir que Barcelona es mogui, funcioni bé i
segueixi creixent d’una manera inclusiva, segura, sostenible i eficient.

L’emergencia sanitaria i les seves conseqliéncies negatives sobre el funcionament i
I’economia de la ciutat, ’'emergéncia ambiental, la transicié digital i els canvis tecnologics
i sociologics posen en questio els models de mobilitat urbana tradicionals —centrats en
la preponderancia del vehicle privat i motoritzat— i demanen respostes noves, com ho és
el present PMU 2024, en I'ambit de les necessitats de mobilitat de les persones i de les
mercaderies.

Aixi, el Pla de mobilitat urbana de Barcelona 2024 respon a tres reptes principals: vetllar per
la salut i la seguretat de les persones, combatre la crisi climatica i millorar la qualitat de I'aire
i contribuir a la recuperacio de I’activitat economica i comercial de Barcelona.

’abast del PMU 2024, d’altra banda, si bé circumscriu les mesures i accions als 100 km2
del terme municipal de Barcelona, esta planificat estrategicament en clau metropolitana. El
dibuix de les grans infraestructures de transport i de mobilitat, aixi com les problematiques
de congestio i ambientals que actualment ens ocupen, nomeés tenen sentit si es planifiquen
sobre el continuum urba que compon Barcelona i la seva area i regié metropolitanes. En
aquest sentit, el PMU 2024 és coherent amb els objectius del Pla metropolita de mobilitat
urbana de 'AMB i amb el planejament del Pla director d’infraestructures 2021-2030 de
I’ATM.

El nou model de mobilitat que proposa el PMU 2024 aposta per garantir el dret i I'accés a
la mobilitat de tots els ciutadans i ciutadanes de manera equitativa, orientant el repartiment
modal cap a les formes sostenibles i saludables de moure’s, que permetin el compliment
dels compromisos locals de qualitat ambiental i reduccié de la contaminacié que marquen
les autoritats europees.

El PMU 2024 actua en cinc grans ambits: mobilitat segura, mobilitat sostenible, mobilitat
saludable, mobilitat equitativa i mobilitat intel-ligent, afavorint els desplagaments en modes
sostenibles —en transport public i en modes actius i no contaminants, com anar a peu i en
bicicleta, aixi com en vehicles de mobilitat personal (VMP)— i actuant sobre les condicions
d’Us dels vehicles motoritzats.

Per tal de contribuir a superar I’actual triple repte —sanitari, ambiental i socioecondomic—
que afronta Barcelona, el PMU 2024 es marca els objectius segiients en els cinc grans

ambits esmentats:
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Incrementar la quota dels desplagaments en modes sostenibles.

Afavorir el dret a la mobilitat universal, posant el ciutada vianant en
el centre del model i incrementant-ne i millorant-ne les condicions
d’accessibilitat i de seguretat viaria.

Ampliar i fer més atractiva a I'usuari i usuaria I’oferta de la xarxa de
transport public urbai metropolita, de manera que siguiI'eix vertebrador
del sistema de desplagaments a escala metropolitana.

Ampliar i millorar la infraestructura pedalable i les condicions de
seguretat viaria, aparcament, convivencia i intermodalitat de la bicicleta
i el vehicle de mobilitat personal (VMP).

Actuar sobre les condicions d’Us del vehicle privat de motor,
incentivant-ne la transicié energetica a combustibles nets, regulant-
ne I'aparcament i afavorint-ne I'Us eficient i compartit. La regulacio
i gestié de I'aparcament a gairebé tot el terme municipal configura
una eina valida per ordenar i regular la demanda de desplacaments en
vehicle privat.

Ampliar la regulacié de la distribucié urbana de mercaderies i gestionar-
la d’una manera més sostenible, integrada en el territori i intel-ligent,
d’acord amb els operadors.

Convertir la mobilitat en un conjunt de serveis de mobilitat multimodals,
segurs, eficients i sostenibles al servei de I'usuari i usuaria utilitzant les
TIC, Internet i la gestio de dades.

El PMU 2024 dona continuitat, aixi, als processos que es van iniciar amb els plans de
mobilitat anteriors, els PMU 2008-2012 i 2013-2018, i a la seva voluntat d’encaminar-se
cap a un model de mobilitat sostenible per tal de millorar la qualitat de vida dels ciutadans
i les ciutadanes. Aixi, aquest nou PMU aposta per millorar el repartiment modal cap als
modes més sostenibles com ho sén el transport public i la mobilitat activa (a peu i bicicleta
i VMP), alhora que busca minimitzar el consum energetic i els efectes negatius (congestio,
contaminacid, soroll) sobre el medi ambient i la qualitat de vida de les persones.

Les actuacions proposades en aquest pla tenen I'objectiu d’incrementar els desplagaments
segurs i sostenibles i donar alternatives suficients, eficients i sostenibles per reduir la
demanda sobre les formes de mobilitat contaminants.

El PMU 2024 també incorpora la smart mobility com a peca fonamental de la mobilitat urbana
per la incidéncia que exerceix sobre totes les formes de desplacament. Entesa de manera
transversal, la mobilitat intel-ligent permet gestionar la mobilitat de manera més eficient, i
alhora ofereix solucions alternatives i serveis intel-ligents per millorar els seus desplagaments.

La smart mobility posa I'usuari i usuaria de la mobilitat en el centre i li ofereix un ventall de
serveis de mobilitat multimodals, publics i privats i en funcié de les seves necessitats, integrats
en plataformes i aplicacions digitals a I'abast de qualsevol dispositiu o telefon intel-ligent.

A més de la smart mobility, també son politiques transversals de mobilitat que apareixen
en aquest PMU la gestié de la mobilitat laboral, la mobilitat i seguretat viaria al voltant
dels centres escolars, d’estudi o sanitaris i la gestié de la mobilitat turistica, de manera
que més enlla de la planificacié tradicional per modes, aquest pla també se centra en les
diferents demandes i proposa solucions de forma transversal, integrant mesures i accions
de diferents modes de desplagament.

Ajuntament de Barcelona

Pel que fa a I'estructura del document, es divideix en quatre blocs diferenciats: introduccio,
diagnosi, proposta i pla de seguiment i avaluacio. A la “Introduccid” es contextualitza I’ambit
d’aplicacié del pla des de diferents punts de vista: territorial, socioeconomic, normatiu, etc.
La “Diagnosi” fa una analisi de la mobilitat en general per a cada ambit d’aplicacid, i alhora
identifica els principals problemes associats al model vigent. Paral-lelament, es fa un balan¢
entre les propostes plantejades en I'anterior PMU i els objectius assolits.

En el bloc de “Proposta”, es marquen els objectius i les linies estrategiques del que sera
el model de mobilitat que preveu el pla. Seguidament, analitza en profunditat les darreres
dades de mobilitat disponibles en cadascun dels modes de transport utilitzats. Aixi, es
defineixen un seguit de mesures que permetran convergir cap a aquest model.

El “Pla de seguiment i avaluacio” determina les eines que hi ha disponibles per a I’avaluacio
i seguiment del PMU. També proposa una bateria d’indicadors i s’estableix el calendari de
revisid i control per al monitoratge de les mesures proposades. Per acabar, es dibuixa un
model de governanca que ha de permetre I’eficag articulacié entre totes les entitats que
participen en la mobilitat de la ciutat.

La Direccio de Serveis de Mobilitat (DSM) de la Gerencia Adjunta a la Gerencia d’Ecologia
Urbana de Mobilitat i Infraestructures de I’Ajuntament de Barcelona és I'drgan que ha de
vetllar per al desenvolupament i per al seguiment i avaluacié del PMU.

Tal com estableix la Llei 9/2003 de la mobilitat de 13 de juny (Parlament de Catalunya),
la qual recull en I'article 3 els objectius que han de satisfer les politiques de mobilitat que
s’apliquin a Catalunya, la jerarquia entre els diferents instruments de planificacié marca que
el contingut del PMU de Barcelona sigui coherent, com ja hem esmentat, als criteris i les
orientacions establertes pel Pla director de mobilitat de la regié metropolitana de Barcelona,
elaborat per I’Autoritat del Transport Metropolita (ATM), que alhora integra les directrius
nacionals de mobilitat en el territori metropolita.

SEGUIMENT

INTRODUCCIO — PROPOSTA — 1 )
AVALUACIO

Fases i estructura del Pla
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El PMU, tot i reconéixer les dinamiques supramunicipals i metropolitanes que tenen lloc a la
ciutat de Barcelona, té com a ambit d’actuacio territorial Gnicament el terme municipal de la
ciutat de Barcelona. Ara bé, tot i que les propostes del pla se circumscriuen exclusivament
en I'ambit administratiu del municipi de Barcelona, la naturalesa de certs aspectes analitzats
fa necessari que sovint la diagnosi es realitzi a partir d’un ambit territorial més extens, el
qual pot abastar en alguns casos el conjunt de I'area i la regié metropolitana de Barcelona.
En consequéncia, el PMU se supedita i articula amb I'ordenament vigent al voltant de la
mobilitat d’ordre superior, com soén el Pla director de mobilitat (PDM), el Pla metropolita de
mobilitat urbana (PMMU) el Pla d’infraestructures (pdl), aixi com altres plans derivats.

La Llei 9/2003 estableix I'obligatorietat de revisié del PMU cada sis anys, amb la possibilitat
de revisions parcials. La validesa temporal del present PMU s’iniciara en el moment de
la seva aprovacio definitiva i tindra vigencia fins al 2024. Malgrat aixo, i tal com es va
fer en els plans que el precedeixen, el caracter del PMU és marcadament estratégic, de
tal manera que la seva redaccié incorpora una visié horitzd 2030 i una necessaria revisio
parcial de les tendéncies i els escenaris i, per tant, de les actuacions, en funcié de I’evolucio
de la covid-19, per tal que, només si és necessari, es corregeixin possibles desviacions
postpandémia.

En aquest punt val la pena precisar que la conjuntura de la situacié sanitaria dels darrers

anys ha alentit I'aprovacié del present pla, el qual es va redactar a finals del 2018 i revisar
a inicis del 2019.

Ajuntament de Barcelona

Barcelona és un municipi d’elevada densitat de poblacio, gairebé 16.000 habitants per km?,
fet que li atorga unes condicions avantatjoses pel que fa a I'accessibilitat interna i externa.
La poblaci6 censada al municipi I'any 2018 va ser de 1.620.343 habitants. Aquesta poblacio,
sumada a la resta de persones de la Regié Metropolitana que es desplacen periodicament
a la ciutat i a aquells viatgers i viatgeres que ho fan de forma esporadica seran els agents
directament afectats pel PMU de Barcelona.

Indicador Any
Poblacié 2018 1.620.343

Superficie (km2) 2018 101,35
Densitat (hab./km2) 2018 15.987
Naixements 2018 13.198
Defuncions 2017 16.249

PIB per habitant (milers d’€) 2018 451
Atur registrat (mitjana anual) 2018 70.074

Indicadors basics per al municipi de Barcelona.
Font: Idescat. “El municipi en xifres”

Cal destacar que aquest PMU, en el moment de la seva redaccié inicial, es va emmarcar
en un context global de recuperacié economica i de digitalitzacié de la mobilitat, que es
transcrivia alhora en un augment general del nombre de viatges respecte al PMU que el
precedia.

No obstant aix0, en el moment d’iniciar la tramitacié per a I’aprovacié del PMU, I'adveniment
de la pandemia de la covid-19 i el confinament obligatori van causar greus consequéncies
sobre I’economia i la vida quotidiana de la poblacié, i en especial sobre els patrons de
mobilitat de la poblacié. Com a resultat es va produir una nova reduccié de la mobilitat
en general. La demanda de viatges es va disminuir drasticament en resposta directa als
confinaments totals i a la possibilitat de treballar de forma remota. Al llarg de la recuperacié
postpandémia es va observar un impuls sense precedents per als viatges no motoritzats,
com ara anar en bicicleta i caminar, mentre que I’ls del transport public, associat amb
’amenaca potencial de contagi, es va desplomar.

Per aix0, malgrat que aquest document ha patit revisions posteriors, s’ha decidit respectar la

vigencia de les dades I'any 2019, ja que son les més fiables i representatives de la mobilitat
sota condicions “normals” a la ciutat de Barcelona.
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En Pestructura organitzativa pel que fa a la mobilitat de la ciutat, hi intervenen diversos
agents, la cooperacié entre els quals és imprescindible per assolir els objectius que es
plantegen al PMU. A la taula seglient, es mostren els titulars de les infraestructures i dels
serveis de transport public que intervenen en major o menor grau en les xarxes de mobilitat
de la ciutat de Barcelona:

Administracié competent Titular de la infraestructura Titular del servei

Administracié de I'Estat Adif Renfe (Alta velocitat, Avant i

entre comunitats autonomes)

Generalitat de Catalunya Metro, FGC FGC, Rodalies de Catalunya*,
AMB - Metro, Bus Barcelona, Bus
AMB. Taxi
ATM Tramvia Tramvia
TMB Bus, Metro Bus, Metro, Bus turistic

L’Area Metropolitana de Barcelona (AMB) és I'administracié publica del territori
metropolita de Barcelona. La componen 36 municipis on hi viuen més de 3,2 milions de
persones. Pel que fa a la mobilitat, té competencies de prestacioé de serveis de transport
public de viatgers i viatgeres en el seu ambit territorial, tant interns als municipis com de
connexié entre si. Concretament:

Aprovacioé del Pla metropolita de mobilitat urbana. Definicié de la xarxa
viaria basica metropolitana. Participacié en la gestié del transit en
aquesta xarxa, conjuntament amb la Generalitat.

Promocidé del transport sostenible.

Gestio de les rondes de Barcelona.

Ordenacio del servei de Taxi.

L’Autoritat del Transport Metropolita (ATM) és un consorci interadministratiu de caracter
voluntari format per administracions titulars de serveis publics de transport col-lectiu de
les comarques de I'Alt Penedeés, el Baix Llobregat, el Barcelones, el Garraf, el Maresme, el
Valles Occidental i el Valleés Oriental. Les administracions consorciades sén la Generalitat
de Catalunya (51%) i administracions locals (49%): Ajuntament de Barcelona, Area
Metropolitana de Barcelona (AMB) i Agrupacié de municipis titulars de serveis de transport
urba de la regié metropolitana de Barcelona (AMTU).

Les seves funcions principals son:

Contribuir a la millora de la mobilitat ciutadana i al desenvolupament
sostenible de I’area metropolitana.

Ajuntament de Barcelona

Planificar infraestructures i serveis.

Gestionar les relacions amb operadors de transport col-lectiu, a través
de contractes programa o altres convenis.

Financament del sistema per part de les administracions a través de
propostes de convenis i acords de finangament.

Ordenar de les tarifes en el marc d’un sistema tarifari integrat: definicid
de la gamma de titols i revisié de preus.

Comunicacio: imatge corporativa compatible amb les imatges propies
dels operadors.

Elaborar de propostes pel que fa a I’adaptacié del marc normatiu.

A més, com a autoritat territorial de la mobilitat, tramita i elabora els plans directors de
mobilitat, i emet informes respecte dels plans de mobilitat urbana, dels plans de serveis i
dels estudis d’avaluacio de la mobilitat general, i fomenta la cultura de la mobilitat sostenible
entre la ciutadania.

Transports Metropolitans de Barcelona (TMB) és la principal empresa gestora del
transport public de I'area metropolitana de Barcelona. Actua com a unitat gestora i és
la marca comercial sota la qual operen les empreses municipals de transport public de
Barcelona: Ferrocarril Metropolita de Barcelona S.A. que gestiona la xarxa de metro; i
Transports de Barcelona S.A. responsable de la gesti6 dels autobusos. Ambdues empreses
mantenen estructures independents, perdo TMB dissenya les linies estratégiques principals.
La finalitat de TMB és oferir serveis de transport col-lectiu a la ciutat de Barcelona i a
diversos municipis dels voltants.

Les seves funcions principals sén:

Operar i gestionar els principals serveis de transport public massiu
dins a la ciutat.

Planificar i gestinar de les xarxes d’autobusos i transport public
urba col-lectiu de viatgers i viatgeres en superficie, llevat del sistema
tramviari.

Prestar dels serveis de metro i transport public subterrani de viatgers i
viatgeres.

Ordenar i gestionar del transport de viatgers i viatgeres amb finalitats
culturals i turistiques, per delegacié dels ajuntaments.

Per acabar, és competéncia de I’Ajuntament de Barcelona, entre d’altres, I'ordenacié del
transit i la seguretat viaria en I’'ambit urba, dels vianants i les bicicletes i de la distribucio
urbana de mercaderies.

Pel que fa a les competéncies sobre les infraestructures viaries, I'Estat n’és I'administracio

competent sobre la xarxa basica estatal i europea; la Generalitat de Catalunya, sobre la
xarxa basica catalana, i la Diputacié de Barcelona, sobre la xarxa local.
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El PMU 2024 és un pla transversal que es troba supeditat al marc legal existent des del
nivell Europeu al nivell regional i local. Aquest pla compleix amb la hormativa existent en
materia de mobilitat, medi ambient i territori i amb el coneixement d’altres plans i programes
amb influéncia sobre la ciutat de manera directa o indirecta. A continuacié es presenta
una llista dels principals documents de referéncia que afecten en major o menor grau els
continguts i directrius establerts pel present PMU de Barcelona.

Avui, el transport produeix una quarta part de les emissions de CO2 a escala europea,
i podria representar el 50% de les emissions el 2050, si no es canvien les politiques i
tendencies actuals. En el marc del compromis del Consell Europeu de reduir els gasos amb
efecte d’hivernacle (GEH) a la UE d’entre 80 i 95% el 2050 respecte als nivells del 1990,
I’any 2011 s’adopta el Llibre Blanc del Transport 2050, o “Full de ruta cap a un espai
europeu unic de transport: per una politica de transports competitiva i sostenible
en la utilitzacio de recursos” (COM (2011) 144), que fixa una reduccié del 60% de GEH
respecte als valors del 1990 per al transport. Els deu objectius especifics que es plantegen
per assolir aquesta reduccio d’emissions soén els seglents:

Eliminar els 50% dels vehicles amb carburants convencionals de les
ciutats el 2030.

Assolir que el 40% del combustible d’aviacio sigui de baix contingut
en carboni i reduir el 40% de les emissions del transport maritim.

Assolir una transferencia modal del 50% del transport per carretera
a distancies mitjanes (>300 km) cap al ferroviari i via fluvial, tant per
passatgers com per mercaderies.

Assolir el 30% de mercaderies transferides el 2030.

Triplicar la longitud de la xarxa d’alta velocitat ferroviaria el 2030.

Implantar una xarxa basica de corredors de transport (XTE-T), que
garanteixi la transferencia eficient entre modes de transport.

Connectar tots els aeroports i ports principals a la xarxa ferroviaria
(amb Alta Velocitat).

Implantar sistemes intel-ligents de gestié del transport, que inclogui
ITS, ERTMS i Galileo.

Assolir zero morts per sinistres en carretera el 2050 (- 50% el 2020).

Ajuntament de Barcelona

Establir un marc per a un sistema europeu d’informacio, gestio i
pagament pels transports multimodals de passatgers i mercaderies.

Avancar cap a I'aplicacié plena de “qui utilitza paga” i “qui contamina
paga”.

Préviament, el Llibre Verd sobre la mobilitat urbana (COM (2007) 551 final), presentat en el
marc de 'Estrategia tematica sobre el medi ambient urba, identificava cinc eixos prioritaris
d’actuacié que apostaven per unes ciutats amb circulacié fluida, més ecologiques, amb
un transport urba més intel-ligent i accessible, amb una coordinacié equilibrada entre
I’'ordenacio del territori i la planificacié de la mobilitat, més segur i protegit. El mateix any, en
relacio amb el seguiment d’aquesta Estrategia, es va publicar el que es pot considerar com
el primer document de la Comissié Europea centrat en els plans de mobilitat urbana “Plans
de transport urba sostenibles”. Aquest document preparatori destaca que la millora
de la sostenibilitat en el camp de la mobilitat local no es pot confiar només als avencos
tecnologics, sind que també cal fer planificacio. Per primer cop, des de I’ambit comunitari
es fixen uns criteris basics respecte a qué és, com s’ha d’elaborar i que ha de contenir un
pla de transport urba sostenible.

La Directiva 2014/94/UE, de 22 d’octubre de 2014, relativa a la implantacié d’una
infraestructura per als combustibles alternatius, estableix un marc comu de mesures per
a la implantacié d’una infraestructura per als combustibles alternatius a la Uni6 per tal de
minimitzar la dependéncia dels transports respecte del petroli i mitigar I'impacte ambiental
del transport. Inclou els requisits minims per a la creacio d’aquesta infraestructura, incloent-
hi punts de recarrega per a vehicles electrics i punts de proveiment de gas natural (GNL
i GNC) i d’hidrogen, que s’hauran d’aplicar mitjangcant els marcs d’accié nacionals dels
estats membres, aixi com mitjancant les especificacions tecniques comunes sobre aquests
punts de recarrega i de proveiment, i els requisits d’informacié als usuaris i usuaries.

L’Administracio General de I'Estat espanyol va fer referencia per primer cop als plans
de mobilitat urbana en el marc del Pla estratégic d’infraestructures i transport (PEIT)
2005-2020, en el qual s’establia que la intervencié de I’Estat en concerts d’actuacions en
infraestructures i programes de transport urba i metropolita s’emmarqués en I’elaboracio
previa per part de les autoritats competents d’un pla de mobilitat sostenible (PMS) per al
seu ambit d’actuacio. Aquests PMS havien de fomentar I'Us del transport public i els mitjans
no motoritzats, aixi com atendre el compliment de les directives europees sobre el control
de les emissions de gasos amb efecte hivernacle. Els PMU se centraven preferentment en
les grans ciutats i arees metropolitanes (en particular, a Madrid i Barcelona), en les quals ja
hi havia establerts instruments de cooperacié.

L’Estratégia espanyola de mobilitat sostenible (EEMS), que va ser aprovada I'abril de
2009 pel Consell de Ministres, sorgeix com a marc de referencia nacional que integra els
principis i les eines de coordinacié per orientar i donar coheréncia a les politiques sectorials
que faciliten una mobilitat sostenible. Els objectius i les directrius de 'EEMS es concreten
en 48 mesures estructurades en cinc arees: territori, planificacié del transport i les seves
infraestructures; canvi climatic i reduccié de la dependéncia energéetica; qualitat de I'aire i
soroll; seguretat i salut; i gestié de la demanda. L'EEMS també determina les directrius que
han d’inspirar futurs documents de planificacié més especifics, com ara els diferents plans
sectorials, tant de transport com d’urbanisme i energia.

També és el document que orienta I'avantprojecte de Ley de movilidad sostenible y
financiacion del Transporte que el Ministerio de Movilidad y Agenda Urbana, conclosa ja
la fase de consulta publica prévia, té actualment en fase de redaccid i procés d’aprovacio.
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Aquesta nova Llei sera rellevant en matéria de fiscalitat verda del transport, sistema de
governanca i finangament del transport urba, regulacié i foment de la mobilitat sostenible i
innovacio i digitalitzacio del transport i la logistica urbana, entre altres.

Pel que fa als combustibles alternatius, el 2016 es va aprovar el Reial Decret 639/2016, de
9 de desembre, pel qual s’estableix un marc de mesures per a la implantacié d’una
infraestructura per als combustibles alternatius. Aquest decret constitueix la transposicié
parcial a I’ordenament juridic espanyol de la Directiva 2014/94/UE, de 22 d’octubre de
2014, que regula les mesures concretes per assegurar la creacioé d’una infraestructura que
garanteixi el subministrament d’electricitat, d’hidrogen i de gas natural al sector transport,
aixi com la regulacio de la informacié que s’ha de proveir a les persones usuaries.

L’Estrategia d’impuls al vehicle amb energies alternatives 2014-2020 (VEA) va ser
aprovada pel Consell de Ministres del 26 de juny de 2015, i té com a objectiu permetre
que la industria de I'automocié i equipament industrial estigui preparada en les noves
tecnologies clau, mantenint-se en una posicio privilegiada com a productora en el futur.
Inclou trenta mesures per situar a Espanya com a pais de referencia en el sector de les
energies alternatives aplicades al transport (electrics, gas liquat del petroli [GLP], gas
natural comprimit [GNC], gas natural liquat [GNL], biocombustibles i hidrogen), i afavorir
la industria vinculada al sector d’automocioé en el marc dels desafiaments energétics i
ambientals actuals.

En I'Estratégia s’analitzen les caracteristiques de cadascuna de les tecnologies alternatives
als combustibles fossils i es proposen actuacions concretes estructurades en trenta
mesures que cobreixen tres eixos d’actuacions:

Industrialitzacié: impuls a la industrialitzacié de vehicles amb energies
alternatives i punts de subministraments associats.

Mercat: impuls de la demanda per aconseguir un mercat suficient que
impulsi les economies d’escala i I'oferta. Recull mesures de difusio
de les noves tecnologies i mesures d’estimul per a I’adquisicié de
vehicles.

Infraestructura: afavorir una xarxa d’infraestructura que permeti cobrir
les necessitats de mobilitat deles persones usuaries i permetre el
desenvolupament d’un mercat de combustibles alternatius.

Ameés, en liniaamb la Directiva 2014/94/EU, de 22 d’octubre de 2014, relativa a laimplantacié
d’una infraestructura per als combustibles alternatius, aquesta Estrategia fa una estimacié
inicial de desenvolupament del parc d’aquests vehicles i de la infraestructura necessaria
associada que, conjuntament amb I’adopcio de les actuacions previstes amb el PMU, seria
possible assolir per al 2020.

Després de I'aprovacié de I'Estrategia VEA es va posar en marxa el Pla d’impuls a la
Mmobilitat amb vehicles d’energies alternatives (MOVEA), com una mesura que forma
part d’aquesta Estratégia. Aquest pla unifica els diferents programes i plans dirigits a donar
suport a I'adquisicié dels vehicles més eficients que s’han desenvolupat fins a aquest
moment, alhora que amplia els vehicles objecte de suport, incloent-hi no només els vehicles
eléctrics (els anteriors plans MOVELE), siné també els vehicles propulsats per gas liquat
del petroli, gas natural i motocicletes eléctriques, aixi com els punts de recarrega per a
vehicles electrics en zones d’accés public. El pla promou I'adquisicio de vehicles d’energies
alternatives mitjangant la regulacié de concessié directa de subvencions, que s’estableixen
per reial decret. Atenent I'elevat cost que encara tenen aquest tipus de vehicles avui dia
en relaci6 amb els vehicles de tecnologies convencionals, aixi com I’elevada demanda
generada pels anteriors plans (MOVELE o el primer MOVEA 2016), s’ha estimat convenient

Ajuntament de Barcelona

i necessari donar continuitat a aquest pla (en aquest cas amb el MOVEA 2017).

El Reial decret 970/2020, de 10 de novembre, pel qual es modifiquen el Reglament
general de circulacidé, aprovat pel Reial decret 1428/2003, de 21 de novembre, i el
Reglament general de vehicles, aprovat pel Reial decret 2822/1998, de 23 de desembire,
en materia de mesures urbanes de transit. Aquesta regulacié proposa un marc normatiu
agil i flexible que permeti donar cabuda als vehicles de mobilitat personal i que garanteixi
la seguretat viaria, i la convivencia ordenada i respectuosa amb els vianants i els diferents
modes de transport.

Aquest decret, que va entrar en vigor el 2 de gener de 2021, defineix, entre altres, els
requisits técnics i les condicions dels vehicles de mobilitat personal, que es defineixen
formalment com a vehicles i, per tant, tenen prohibida la circulacié per les voreres o les
zones de vianants. Estableix un manual de caracteristiques tecniques a la vegada que fixa
I'obligatorietat de disposar d’un certificat de circulacié.

Aquest reial decret suposa disposar d’un marc estatal que complementa I’Ordenanca de
circulacié de vianants i vehicles, de I’Ajuntament de Barcelona. Aquesta ordenanca es va
modificar I’'any 2017 amb la voluntat de compatibilitzar la convivencia d’aquest tipus de
vehicles amb els vianants i altres actors de la piramide de la mobilitat.

Una altra modificacié d’aquest decret consisteix en la rebaixa del limit de velocitat de
circulacié a 30 km/h en aquelles vies d’un sol carril per sentit de circulacid, per aconseguir
un impacte positiu en la reduccié de la sinistralitat viaria, sobretot en els col-lectius de
persones vulnerables.

El PMU s’emmarca en la Llei 9/2003, de 13 de juny, de la mobilitat. Aquesta Llei té per
objecte “establir els principis i els objectius als quals ha de respondre una gestié de la
mobilitat de les persones i del transport de les mercaderies dirigida a la sostenibilitat i
la seguretat, i determinar els instruments necessaris perque la societat catalana assoleixi
els esmentats objectius i per garantir a tota la ciutadania una accessibilitat amb mitjans
sostenibles” (article 1.1).

L’article 9 del Capitol Il. Instruments de planificacio, determina que els plans de mobilitat
urbana (PMU) sén el document basic per a configurar les estrategies de mobilitat sostenible
dels municipis de Catalunya, amb ambit territorial municipal o, amb I’acord corresponent
dels ajuntaments afectats, el de diversos municipis. El contingut dels PMU s’ha d’adequar als
criteris i les orientacions establerts pels plans directors de mobilitat de llur ambit territorial
(en aquest cas, el PDM de la ’RMB) i, si escau, als plans especifics, i ha d’incloure un pla
d’accés als sectors industrials afectats.

El Decret466/2004, de 28 de desembre, relatiu a determinats instruments de planificacio
de la mobilitat i al Consell de la Mobilitat estableix els procediments per a I’elaboracié
de tots els instruments de planificacié de la mobilitat previstos en la Llei, amb I’excepcié
dels plans de mobilitat urbana, als quals no se’ls atorga cap tipus de naturalesa juridica (i
resten simplement com un instrument de planificacioé estratégica local). Aixi, les directrius
nacionals de mobilitat (DNM) i els plans especifics, com ara el Pla d’infraestructures de
transport de Catalunya (PITC) o el Pla de transport de viatgers de Catalunya (PTVC), son
plans territorials sectorials generals regulats per la Llei 23/1983 de politica territorial (a més
del mateix decret 466/2004).

Les directrius nacionals de mobilitat (DNM) constitueixen el marc orientador per a
I'aplicacié de la Llei de la mobilitat. Es regulen pel decret 362/2006, de 3 d’octubre, i s’han
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d’adequar a les directrius establertes pel Pla territorial general de Catalunya. Sén de rang
inferior a la Llei de la mobilitat, i aporten els criteris i orientacions per al desenvolupament
dels diferents instruments de planificacié previstos en la mateixa llei, com ara el Pla director
de mobilitat de la RMB o el PMU.

El Pla d’infraestructures de transport a Catalunya (PITC) 2006-2026 estableix un nou
model de planificacié del transport i de les infraestructures de la mobilitat per a Catalunya,
amb la voluntat de donar una forta empenta a la participacié del ferrocarril en la mobilitat
futura de passatgers i mercaderies. El pla es defineix ell mateix com un pla territorial
sectorial, d’acord amb la Llei 23/1983, de 21 de novembre, de politica territorial i, a la
vegada, com un pla especific als efectes del que estableix la Llei 9/2003, de 13 de juny, de
la mobilitat. L'objectiu del PITC és desenvolupar un sistema de transport organitzat com
a xarxa integrada i multimodal, definint de manera integrada la xarxa d’infraestructures
viaries, ferroviaries i logistiques necessaries per a Catalunya amb el proposit d’ampliar-lo
amb la resta d’infraestructures portuaries i aeroportuaries a curt termini, per tal de constituir
un pla complet d’infraestructures de Catalunya. Aquest sistema de transport ha de ser segur
i sostenible, responsable ambientalment, equilibrat socialment i viable economicament i
obert en la fase de seguiment a la col-laboracio i participacio institucional i ciutadana. El
PMU integrara logicament aquestes dades i propostes en el seu ambit territorial d’actuacid.

El Pla de transports de viatgers de Catalunya 2020 (PTVC) és el pla territorial sectorial
que defineix les directrius i les linies d’actuacio per als propers anys en relacié amb I'oferta
dels serveis de transport public a Catalunya i la gestié del conjunt del sistema. L’ambit
d’actuacio es limita, per tant, a les comunicacions interurbanes, sens perjudici de I'analisi
de la coordinacié entre els transport urbans i interurbans des d’un punt de vista intermodal.
Es un pla territorial sectorial d’acord amb la Llei 23/1983, de 21 de novembre, de politica
territorial i, a la vegada, un pla especific segons el que estableix la Llei 9/2003, de 13 de
juny, de la mobilitat. El seu contingut desplega el Pla d’infraestructures de transport de
Catalunya. Va ser aprovat per Acord de govern el 7 de marg de 2017, i substitueix I’anterior
PTVC 2008-2012.

En I'ambit metropolita, la planificacié del transport public es complementa amb el Pla
director de mobilitat i el Pla director d’infraestructures, tots dos elaborats per I’'ATM. Els
seus objectius son els segiients:

Fer del transport public una alternativa real per atendre les necessitats
de mobilitat, contribuint a la lluita contra el canvi climatic, la millora de
la qualitat de I'aire i la seguretat viaria.

Prioritzar la reorganitzacié de I'oferta actual del servei de Rodalies i
assumir les competencies sobre la infraestructura.

Acabar el desplegament de la xarxa de busos d’altes prestacions
Exprés.cat, aixi com I'execucié de noves estacions.

Implantar la T-Mobilitat com a Unic sistema d’informacio6 i gestié de
la mobilitat i com I'eina que permetra la integracié tarifaria de tot
Catalunya a partir de finals de 2019.

Elaborar un pla d’accessibilitat del transport public perque el 2020 ja
estigui totalment adaptat a persones amb mobilitat reduida.

El Pla estratégic de la bicicleta a Catalunya 2008-2012 va marcar les directrius de
planificacié i desenvolupament per a la promocié de la bicicleta com a mode de transport,
lleure, esport i turisme al pais. A finals de 2019, en el marc de la Mesa de la Bicicleta,
el Govern de la Generalitat de Catalunya va aprovar, mitjancant I’Acord GOV/160/2019,
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de 5 de novembre, I'Estratégia catalana de la Bicicleta 2025 (ECB2025), impulsada
pel Departament de Territori i Sostenibilitat en col-laboracié amb altres departaments.
L’'estratégia preténel segiient: establir eines de planificacié i desenvolupament, promocio i
formacio per a impulsar I'Us de la bicicleta com a mode de transport actiu i sostenible, tant
per motius de mobilitat quotidiana com pel lleure, I’esport i el turisme; unir forces en pro
d’una Catalunya pedalable i pedalada. Per ajudar a aquesta transformacio necessaria de la
mobilitat, aquest document neix com el full de ruta del Govern de la Generalitat de Catalunya,
obert a I’adhesio de la resta d’administracions, institucions, empreses i organismes amb
incidencia en les politiques en favor de la bicicleta. El PMU té en compte aquests criteris i
directrius en el planejament de la xarxa ciclista a la ciutat de Barcelona.

El Pla estratégic de seguretat viaria de Catalunya 2021-2023, constitueix la concrecié
del Pacte nacional per la mobilitat segura i s ostenible 2021-2030 (PSV 2021-2023), un
compendi d’accions per encarar la mobilitat segura, sostenible, saludable i intel-ligent, a
més de la seguretat viaria. L’objectiu general del pla és arribar a les zero victimes mortals
I'any 2050, pel qual es planteja una reduccio del 15% de les victimes mortals I’any 2023 en
relaciéo amb I'any 2021 i d’'un 12% de les victimes ferides greus.

EI PSV 2021-2023 s’estructura en els 6 eixos estrategics del Pacte nacional per a la mobilitat
segura i sostenible, i recull 223 accions previstes, entre les quals destaquen I'ampliacid
de I'espai destinat als vianants, amb la consegtient pacificacié del transit, I'establiment
d’itineraris segurs per a ciclistes en vies interurbanes, o I'oferta de formacié per a les
persones usuaries dels vehicles de mobilitat personal.

També s’incorpora, respecte a I'atencié a les victimes d’accident de transit, oferir serveis
a les victimes greus dels sinistres viaris i també ampliar I'atencié psicologica immediata
oferta pel SEM a les victimes greus menors d’edat. En I’ambit municipal es preveu la creacié
d’un consell de viles, pobles i ciutats com a organ d’intercanvi de bones practiques en
mobilitat urbana, i es preveu també seguir amb la promocié de la redaccié de plans locals
de seguretat viaria.

El PMU incorporara les directrius que marca el Pla Estrategic de Seguretat Viaria de
Catalunya.

Pel que fa al vehicle electric, en data 31 d’agost de 2010 s’aprova per Acord del Govern
’Estrategia d’impuls del vehicle eléctric a Catalunya 2010-2015 (IVECAT), per tal de
permetre que el vehicle eléctric esdevingui una oportunitat industrial, ambiental i d’eficiencia
energetica en I'ambit de la mobilitat.

L’'estratégia va fixar els seglients objectius a Catalunya per I'any 2015:

76.000 vehicles electrics. Aquests vehicles electrics inclouen aquells
que s’endollen a una font d’energia externa, tant electrics purs com
hibrids endollables. No inclou els hibrids no endollables.

91.200 punts de recarrega.

Per tal d’assolir aquests objectius I'estrategia va incloure 26 mesures estructurades en
4 eixos d’actuacio, que es basen a donar impuls a la infraestructura de recarrega; la
transformacié de la industria de I'automobil; la promocié del vehicle eléectric i la generacid
de demanda. Malgrat no arribar al nombre de vehicles previstos el 2015, I'Institut Catala
d’Energia (ICAEN) fa una valoracioé positiva de la implementacioé de les mesures previstes
amb I'estrategia.

Per continuar avancgant cap a aquests objectius el Govern aprova el 14 de juny de 2016
el Pla d’accio per al desplegament d’infraestructura de recarrega per als vehicles
eléctrics 2016-2019 (PIRVEC), que té per objectiu convertir Catalunya en un pais atractiu
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per al vehicle electric a través de la garantia de subministrament energetic als usuaris i
usuaries i al parc de vehicles que circula per la xarxa viaria catalana. L'estrategia té una
dotacio6 de 5,8 milions d’euros per tal de superar les barreres que, actualment, impedeixen
que Catalunya assoleixi els nivells d’implantacié que el vehicle electric té en altres paisos
d’Europa.

El Pla director de mobilitat de la regié metropolitana de Barcelona 2020-2025 (PDM de
la RMB) té per objecte planificar la mobilitat de la regid, tot tenint present tots els modes
de transport, el passatge i les mercaderies. El pla vol fomentar els desplagaments dels
modes no motoritzats, d’acord amb els principis i objectius emanats dels articles 2 i 3 de
la Llei 9/2003, de 13 de juny, de la mobilitat, i desenvolupar en el territori el que determinen
les directrius nacionals de mobilitat (article 7.1 de la llei), i en coheréncia i subordinat a les
directrius del planejament territorial vigent a la RMB. S’ha de revisar cada 6 anys.

El PDM 2020-2025, aprovat inicialment el 24 de juliol de 2019, es va elaborar tenint en
compte els resultats del PDM 2013-2018, les recomanacions formulades pel Consell de
la Mobilitat i els reptes que plantejava el context socioeconomic i ambiental del moment,
entre els quals destaquen la situacié de crisi econdomica, que porta a canvis en els patrons
de mobilitat de la poblacié i a la necessitat de millora de I’eficiencia en la gestid; I’evolucié
del sistema energétic i dels preus del combustible; la transicié cap a les noves tecnologies,
tant en vehicles com en gestio de xarxes (informacid i comunicacio als usuaris i usuaries);
o I'evolucié de la legislaci6 europea en materia ambiental, energetica, de mobilitat,
sinistralitat i de salut. Tot i que la maxima concentracié de transport urba esta ubicada a
I’area metropolitana de Barcelona, el PDM abraca les dotze comarques que configuren el
que denominem Sistema Integrat de Mobilitat Metropolitana de Barcelona (SIMMB).
Els eixos d’actuacié desenvolupats en el pla son els segiients:

Planificar coordinadament I'urbanisme i la mobilitat.

Tenir una xarxa d’infraestructures de mobilitat segura i ben connectada.

Gestionar la mobilitat amb el transvasament modal com a prioritat

Oferir un transport ferroviari de més qualitat.

Gaudir d’un transport public de superficie acce sible, eficag i eficient.

Disposar de noves infraestructures en el marc d’un sistema logistic
modern.

Accedir de manera sostenible als centres generadors de mobilitat.

Assolir I’eficiencia energeética i I'Us de combustibles nets en I’ambit del
transport.

Garantir el coneixement i la participacié de la ciutadania en la mobilitat.

D’aquests eixos se’n desprenen els segiients objectius estrategics:
1) Continuar amb les estrategies establertes en I’anterior pla de mobilitat
que van donar un bon resultat i establir-ne de noves per tal de millorar

les debilitats que s’hi van identificar.
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2) Adaptar els canvis a la nova realitat social, territorial, economica i
ambiental.

3) Incloure-hi les noves tendéencies en mobilitat, com ara la T-Mobilitat,
les restriccions de circulacio, el nou escenari de peatges, el concepte
de Mobility as a Service (MaaS) o la mobilitat compartida.

4) Promoure el canvi d’habits de la ciutadania mitjangant I’'economia
col-laborat iva, I'impuls del comerg electronic o I'Us del vehicle electric
i autonom, entre d’altres.

5) Integrar-hi les noves eines tecnologiques per extreure informacié sobre
la mobilitat.

El Pla metropolita de mobilitat urbana 2019-2024 (PMMU) de I'Area Metropolitana de
Barcelona, aprovat definitivament I'octubre de 2020, neix com a objectiu prioritari del Pla
d’actuacié metropolita (PAM) 2011-2015. En concret, I'Objectiu 24 expressa la necessitat
d’elaborar un Pla metropolita de mobilitat urbana (PMMU) per atendre de manera unitaria la
gestié de la mobilitat a I’AMB, atenent especialment la seguretat, la sostenibilitat, I'eficiéncia
i 'accessibilitat. La finalitat del pla és exercir de marc de referencia per a la coordinacié dels
PMU dels diferents municipis de I'ambit AMB.

El PMMU dibuixa un model metropolita de mobilitat saludable, sostenible, eficient i equitatiu,
principis o pilars estrategics que defineixen el progrés socioeconomic i I’habitabilitat de les
actuals metropolis globals. Les actuals problematiques posen de manifest la necessitat
d’elaborar un PMMU que aposti per aquest model:

Un pla unitari i integral per a tot el conjunt del territori metropolita
on es minimitzin les desigualtats entres municipis, districtes, barris i
individus.

Un pla que minimitzi els efectes del sistema de mobilitat sobre la salut
de la poblacié i el medi ambient.

Un pla que garanteixi els fluxos de passatgers i mercaderies per
permetre el desenvolupament eficient de I'activitat economica.

Un pla que garanteixi la igualtat d’oportunitats de la ciutadania i
satisfaci el seu dret d’accés als béns i serveis per poder desenvolupar
lliurement les activitats professionals i personals.

Es vol apostar aixi, per un canvi d’habits de les persones i de I'activitat economica en la
mobilitat diaria, mitjancant un transvasament modal cap als transports més sostenibles, una
millora en I'eficiencia en I’Us del vehicle privat i la reduccié de la dependéncia del mateix.

En aquest sentit, la transversalitat de les accions en ambits, sectors i ens responsables
requereix I'esforc i la coordinacioé de totes les administracions i institucions que d’alguna
manera estiguin involucrades en el pla. Només aixi s’aconseguira una promocio i
conscienciacié dels desplagcaments en transport public i mobilitat activa la qual ha de
contribuir positivament en la salut, I'economia i la cohesié social de la poblacio, aixi com en
la conservacio del medi ambient.

El Pla director d’infraestructures 2021-2030, recull les actuacions en infraestructures
de transport public previstes per al periode 2021-2030, a I’ambit del Sistema Integrat de
Mobilitat Metropolitana de Barcelona, SIMMB, tant de la xarxa estatal com autonomica
amb independéncia de I'operador que les explota.
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El pdl és integral, en la mesura que inclou totes les actuacions en infraestructures en
transport public tant per ferrocarril com per carretera a I'area d’influencia del SIMMB; és
revisable, ja que es duu a terme un informe anual sobre el grau de compliment del pdl, a
més d’una revisio al cap de cinc anys; és participatiu, ates que en reben informacié i hi
participen les administracions, els operadors, les associacions interessades i les persones
usuaries; és ambiental, ja que totes les actuacions proposades s’avaluen ambientalment sota
criteris de sostenibilitat que garanteixin una adequada prevencio i correccié dels impactes
negatius que se’n puguin derivar; té perspectiva de génere, atés que es proposa dissenyar
les infraestructures per tal d’avancar cap a I'’equitat de genere des de la perspectiva de la
mobilitat, aixi com ampliar el concepte de seguretat.

Finalment, el pdl planteja objectius de desenvolupament sostenible, en la mesura que
la planificacié d’infraestructures de mobilitat sostenible constitueix una eina estrategica
rellevant que contribueix a I'assoliment de diversos d’aquests objectius.

Els objectius del pdl 2021-2030 sén els segients:

Incrementar la quota modal del transport public col-lectiu.

Garantir més eficiencia economica i social en les inversions publiques
del SMTPC.

Maximitzar la integracié dels sistemes de transport public col-lectiu.
Col-laborar en la millora de la salut de les persones i reduir I’accidentalitat.

Aconseguir un sistema de transport inclusiu que incorpori les politiques
de genere i d’equitat social.

Reduir les emissions de contaminants (NO, i PM, ), GEH i I'impacte
acustic del sistema de transport public col-lectiu.

Minimitzar el consum d’energia, la intensitat energética i I'Us de
combustibles derivats del petroli.

Minimitzar I'impacte sobre la matriu territorial i la funcionalitat ecologica.
El Pla de foment de la bicicleta a Barcelona, aprovat el juliol del 2012, neix en el marc
del PMU de la voluntat d’impulsar I'Us de la bicicleta a la ciutat i potenciar-la com a mode
de transport sostenible. També aposta perque la bicicleta esdevingui un mitja de transport
segur, atractiu i eficag, amb la garantia de la correcta convivencia dels i de les ciclistes amb
les persones vianants i la resta de modes de transport. Inclou una diagnosi de I’estat actual
de la infraestructura ciclista a la ciutat, determina els punts que s’han de millorar i apunta
les mesures més urgents que cal dur a terme a partir de criteris de seguretat. Determina
cinc eixos principals d’actuacié per abordar el fenomen de la bicicleta a la ciutat:

Actuacions en els carrils bici

Mesures de xoc a les cruilles amb tres o més sinistres

Millora de I’Us ciclista a les zones 30

Modificacié de 'article 14 de I’Ordenanca de Circulacio

Infraestructura d’aparcament per a bicicletes

Ajuntament de Barcelona

El Pla de mobilitat urbana de Barcelona (PMU) 2013-2018, antecedent del present
document, va representar una oportunitat per reflexionar sobre el model urba a I’horitzé
2018 (i visié 2024) definint les estratégies futures en consonancia amb un model de mobilitat
sostenible, tal com estableix la Llei 9/2003, de 13 de juny de la mobilitat que, en el cas de
Barcelona, de la mateixa manera que en I'anterior PMU 2006-2012, es van centrar en quatre
eixos: mobilitat segura, sostenible, equitativa i eficient. Tal i com estableix I'esmentada
llei de la mobilitat, el PMU 2013-2018 va ser aprovat per ’Ajuntament de Barcelona i va
comptar amb la participacio dels diferents grups i entitats que formen part del Pacte per la
mobilitat.

El seu contingut s’adequava perfectament als criteris i orientacions establerts pel Pla
director de mobilitat (PDM) de la Regié Metropolitana de Barcelona, tal com va mostrar
I’ATM amb la redaccié d’un informe favorable durant el procés d’avaluacié ambiental. Com
a novetat respecte al pla anterior, aquest tenia la incorporacié de la superilla com a peca
fonamental de la jerarquitzacié viaria, i com a element clau que defineix el canvi de model
de la mobilitat. A més, va establir els seus objectius de reduccié de I'Us del vehicle privat
i redistribucié modal en funcié de la previsi6 de compliment dels parametres legals de
qualitat de 'aire que estableix la Unié Europea. La revisié d’aquest pla s’ha de fer cada 6
anys, i en aquest context neix la redaccié del present document.

Amb [I'Estratégia tematica sobre la contaminacié atmosferica (Comunicacié COM [2005]
446 final) es pretén arribar a assolir nivells de qualitat de I'aire que no suposin riscos
inacceptables per a la salut de les persones ni per al medi ambient. En matéria de mobilitat
recull la necessitat que la Comissié Europea ajudi els estats membres i les autoritats locals
a implantar plans sostenibles de transport urba per millorar la qualitat de I'aire, reduir el
soroll i lluitar contra el canvi climatic.

La Directiva 2008/50/CE, de 21 de maig de 2008, relativa a la qualitat de I’aire i una
atmosfera més neta a Europa, refon els aspectes més importants de les anteriors
directives 96/62/CE, 1999/30/CE, 2000/69/CE, 2002/3/CE i la decisié 97/101/CE. Aquesta
Directiva esdevé el nou marc regulador de la qualitat de I’aire a Europa, i preveu I’elaboracio
de plans i programes dirigits a disminuir els valors limits dels contaminants presents a les
aglomeracions urbanes. Introdueix el mesurament de particules en suspensié amb diametre
inferior a 2,5 um (PM,, ) i planteja objectius de qualitat de I’aire que responen a estudis fets
per I’Organitzacié Mundial de la Salut (OMS):

NO,: estudis epidemiologics hanrevelat que els simptomes de bronquitis
en nens asmatics augmenten en relacié amb I’exposicié prolongada al
NOZ. De la mateixa manera, la disminucié del desenvolupament de
la funcié pulmonar també s’associa amb les concentracions de NO,
observades actualment en ciutats europees i nord-americanes. Els
lindars recomanats per I’'OMS coincideixen amb els marcats per la UE
(mitjana anual de 40 pg/m?® i mitjana horaria de 200 pg/m3).

* PM, i PM, ! les particules afecten a més persones que qualsevol

altre contaminant, i els seus principals components sén els sulfats,
els nitrats, ’'amoniac, el clorur sodic, el carbd, la pols de minerals i
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I’aigua. Sén una barreja de particules liquides i solides de substancies
organiques i inorganiques en suspensié. Una exposicid cronica a
les particules fa que augmenti el risc de malalties cardiovasculars i
respiratories, aixi com el cancer de pulmo.

Contaminant Valor limit puntual Valor limit mitjana anual

Horari (1h): 200 pg/m?3
[Limit superacié permés: 40 pg/m?
18 vegades I'any]
Diari (24h): 50 pg/m?®
PM [Limit superacié permés: 40 pg/m?
35 vegades I'any]

NO

2

25 pg/m?

PM Objectiu 2020: 20 pg/m?3

Pel que fa a les particules, els llindars recomanats per 'OMS per assolir un nivell de
confianca del 95%, no coincideixen amb els marcats per la UE, ja que 'OMS estableix un
llindar de mitjana anual de 20 pg/m? per a les PM, , de 10 ug/m® per a les PM, , i un valor
limit puntuals de 24 hores de 50 ug/m? per a les PM, (perd amb nomeés 3 supefacions) i de

25 pg/m® per a les PM, ..

La Llei 34/2007, de 15 de novembre, de qualitat de I’aire i proteccio de ’atmosfera,
estableix les bases en matéria de prevencio, vigilancia i reduccié de la contaminacié
atmosferica a fi d’evitar i reduir els danys sobre les persones, el medi ambient i altres
béns. Preveu I’establiment d’objectius de qualitat de l'aire per diversos contaminants,
els mecanismes d’avaluacié de la qualitat i la zonificacid del territori segons nivells de
contaminants i objectius de qualitat de I'aire. Constitueix el marc regulador per elaborar
els plans i programes nacionals, autonomics i locals per a la millora de la qualitat de I'aire.

El Reial decret 102/2011, de 28 de gener, relatiu a la millora de la qualitat de Paire,
trasllada a I’'ordenament juridic espanyol el contingut de la Directiva 2008/50/CE, de 21 de
maig de 2008 i la Directiva 2004/107/CE, de 15 de desembre del 2004. Va ser posteriorment
modificat pel Reial decret 678/2014, modificant els objectius de qualitat del sulfur de carboni
que estableix la disposicié transitoria Unica i pel Reial decret 39/2017, transposant al nostre
ordenament juridic la Directiva 2015/1480, que estableix normes relatives als métodes de
referencia, validacié de dades i ubicacié dels punts de mesurament per a I'avaluacié de
la qualitat de I'aire ambient, i incorpora els nous requisits d’intercanvi d’informacié que
estableix la Decisid6 2011/850/UE. A més, aquest Reial decret preveu I’'aprovacié d’un
index nacional de qualitat de I’aire que permeti informar la ciutadania, d’'una manera clara i
homogenia a tot el pais, sobre la qualitat de I'aire que es respira a cada moment.

L’annex | del Reial decret 102/2011 defineix i estableix els objectius de qualitat de I’aire,
d’acord amb I'annex Ill de la Llei 34/2007, per a les concentracions de dioxid de sofre,
dioxid de nitrogen i Oxids de nitrogen, particules (10 i 2,5 pm), plom, benze, monoxid de
carboni, 0z6 troposféeric, arsénic, cadmi, niquel i benzopire a I'aire. La finalitat és evitar,
prevenir i reduir els efectes nocius d’aquestes substancies sobre la salut humana, el medi
ambient en conjunt i altres béns. Estableix que les comunitats autonomes adoptin les
mesures necessaries per garantir els objectius de qualitat de I'aire establerts en I'annex |
del decret. Aquests objectius son els mateixos que els exigits per la directiva 2008/50/CE
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per als contaminants NOx, PM._ i PM, , i afegeix també llindars per a d’altres contaminants
com el dioxid de sofre, el plom, el benze, el monoxid de carboni, I’'0zé i per a I'arsénic, el
cadmi, el niquel i el benzopire.

Amb data de 15 de desembre de 2017 es va aprovar, pel Consell de Ministres, el Pla
nacional de qualitat de P’aire i proteccié de I’atmosfera: Pla Aire Il (2017-2019), que té
com a finalitat millorar la qualitat de I'aire, per tal de garantir la proteccié de la salut i dels
ecosistemes. Identifica com a principal font d’emissi6 de particules i de dioxid de nitrogen a
les grans ciutats el transit rodat. Aquest document dona continuitat al Pla Aire (2013-2016)
i planteja un horitzé temporal 2017-2019 i li donara continuitat en el programa nacional de
control de la contaminacié atmosférica que ha de ser elaborat en el marc de la Directiva
(UE) 2016/2284 del Parlament Europeu i del Consell de 14 de desembre de 2016 relativa a la
reduccio de les emissions nacionals de determinats contaminants atmosferics, per la qual
es modifica la Directiva 2003/35 / CE i es deroga la Directiva 2001/81 / CE.

El Pla Aire Il proposa la classificacio dels vehicles en funcié dels nivells de contaminacio
que emeten, per tal de facilitar la discriminacié positiva dels vehicles més respectuosos
amb el medi ambient, i esdevenir un instrument eficac per establir politiques municipals
utils en episodis d’elevada contaminacio, establir zones de baixes emissions en els centres
urbans i contribuir a la promocio de vehicles propulsats per energies alternatives. En aquest
sentit, el Ministeri de I'Interior en el BOE numero 96, publicat el dijous 21 d’abril de 2016,

Zero emissions: Vehicles classificats com a vehicles eléctrics
de bateria (BEV), vehicles electrics d’autonomia estesa (REEV),
vehicles eléctrics hibrids endollables (PHEV) amb una autonomia
minima de 40 km o vehicles de pila de combustible.

ECO: Vehicles classificats com a vehicles hibrids endollables amb
autonomia inferior a 40 km, vehicles hibrids no endollables (HEV),
vehicles propulsats per gas natural comprimit (GNC) o gas liquat
del petroli (GLP). En tot cas, han de complir els criteris de I'etiqueta
C.

C: Vehicles classificats com a gasolina EURO 4/IV, 5/V o 6/VI
(matriculats a partir del 2006) o diesel EURO 6/VI (matriculats a
partir del 2014).

"

] B: Vehicles classificats com a gasolina EURO 3/Ill (matriculats a
partir de gener del 2000) o diesel EURO 4/IV o 5/V (a partir del

!
/ 2006).
\%my )
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presenta la Resolucié de 13 d’abril de 2016, de la Direccié General de Transit (DGT), per la
qual s’estableixen mesures especials de regulacié del transit. En el sisé punt es presenten
els adhesius identificadors i les caracteristiques dels vehicles classificats en el Registre de
Vehicles de la DGT en funcié del seu potencial contaminant. La DGT ha distribuit aquests
adhesius entre les persones titulars de vehicles, en funcié de la classificacio seguent:

La Llei 22/1983, de proteccio de I'ambient atmosfeéric, va ser la primera que va regular
la contaminacié atmosferica a Catalunya. La seva aprovacio va comportar la creacié de la
Xarxa de Vigilancia i Previsié de la Contaminacié Atmosferica a Catalunya (XVPCA), eina per
avaluar la qualitat de I’aire.

Atenent les dades de qualitat de I'aire i a la normativa Europea a Catalunya, el Govern de la
Generalitat va aprovar el Decret 226/2006, de 23 de maig, que declarava els quaranta municipis
de laregié metropolitana que pertanyen a les zones de qualitat de Iaire 12, zones de proteccio
especial de Pambient atmosféric pels contaminants NO, i PM. . Dins la zona de proteccio
especial hi ha sis municipis que superen els cent mil habitants, entre ells Barcelona.

En data 10 de juliol de 2007, es va aprovar, mitjancant el Decret 152/2007 el Pla d’actuacié
2007-2010 per millorar la qualitat de I’aire d’aquests municipis, en el qual es recollien tot
un seguit de mesures per aplicar en els municipis inclosos en la zona de proteccié especial
de I'ambient atmosferic. Establia, entre d’altres mesures, que tots els municipis inclosos
dins d’aquestes zones havien d’elaborar un pla de mobilitat urbana al llarg de divuit mesos
després de I'aprovacio del PDM de la RMB, els quals haurien d’incloure mesures per assolir
una reducci6 dels valors d’immissié de NO, i PM,  equivalent a la que es produiria amb la
disminucid d’entre un 5 i un 10% de la mobilitat a les vies urbanes respecte de I’escenari de
I’any 2010 (expressada en veh-km) als municipis de la zona 1, del 5% ala zona 2 i del 20%
a la ciutat de Barcelona. El Pla d’actuacio 2007-2010, d’acord amb 'article 5 de les seves
determinacions, va expirar el 31 de desembre de 2009.

El Decret 203/2009 permetia al Govern de la Generalitat de Catalunya prorrogar el Pla
d’actuacié 2007-2010 fins a I'aprovacié d’un nou pla. El document base del nou Pla per ala
millora de la qualitat de I’aire 2011-2015 es va presentar el 22 de setembre de 2011 ies va
aprovar el 23 de setembre mitjancant I’Acord de Govern 127/2014, pel qual s’aprova el Pla
d’actuacio per a la millora de la qualitat de I’aire a les zones de proteccié especial de
I’'ambient atmosfeéric (horitzo 2020). Aquest nou pla es proposava restablir els nivells de
qualitat de Iaire per als contaminants de dioxid de nitrogen (NO,) i particules en suspensi6
de diametre inferior a 10 micres (PM, ) que determina la legislacié europea en els quaranta
municipis de la zona de proteccio especial. El pla establia diferents mesures que havien de
portar a terme els municipis afectats, alhora que determinava mesures que calia aplicar en
cas de situacions d’episodi de contaminacié atmosferica.

El 18 de mar¢ de 2022, I'Ajuntament de Barcelona va subscriure amb el Govern de la
Generalitat, juntament amb altres entitats supramunicipals i municipis, un acord per a
la millora de la qualitat de P’aire a Catalunya. Un dels principals compromisos va ser
estendre la implementacié de les ZBE a tots els municipis de més de 20.000 habitants,
anant més enlla del que marca la llei estatal, i prenent com a model la ZBE Rondes.

Pel que fa I’objectiu de reduccié d’emissions, les entitats signants es comprometen a reduir,
com a minim, un 15% les emissions d’oxids de nitrogen (NOXx) i particules en suspensio
(PM) generades I’any 2025, prenent com a referencia I’'any 2019. Per dur-ho a terme es
coordinaran accions a través de la Taula de Qualitat de I’Aire de Catalunya i la gesti6 d’uns
ajuts de 6 milions d’euros del Fons Climatic, que es nodreix amb |la meitat dels ingressos
obtinguts amb I'impost sobre les emissions de CO, dels vehicles de traccié mecanica.
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Tal com estableix el Reial decret 102/2011, Barcelona, municipi de més de cent mil habitants
que ha superat els valors limits establerts a I'annex 1 del mateix RD, ha d’elaborar, d’acord
amb I'article 16.2 de la Llei estatal 34/2007 i I'article 24.6 del RD 102/2011, un pla per al
compliment i millora dels objectius de qualitat de I'aire. El Pla de millora de qualitat de
I’aire de Barcelona 2015-2018 es va presentar a I'abril del 2015 i indica les principals
mesures per reduir les emissions del municipi.

D’altra banda, I’Ajuntament de Barcelona pertany a la Taula de Qualitat de I’Aire de la
Conurbacié de Barcelona. Aquest drgan pretén ser un lloc on treballin conjuntament tots
els sectors, agents socials, institucions i organismes publics i privats implicats o interessats
en la reduccié de la contaminacié de I'aire que respirem. Els membres de la Taula avaluen la
implantacié del Pla d’actuacioé per a la millora de la qualitat de I’aire horitzd 2020 (PAMQA);
poden suggerir noves mesures i modificacions d’actuacions ja previstes en la planificacio
aprovada, pronunciar-se respecte de les propostes técniques que es presentin i establir les
sinergies necessaries per a I’execucié de les mesures del pla.

El Programa metropolita de mesures contra la contaminacié atmosfeérica, amb data de
gener del 2017, proposa diferents mesures d’impacte per reduir la contaminacié atmosferica,
a partir de les competéencies propies de ’AMB i de la coordinacié amb les actuacions dels
diferents ajuntaments. D’entre elles, les que tenen relacié directa amb la mobilitat son les
seglents:

Zones de baixes emissions.
Incentius al canvi modal: Targeta Verda Metropolitana.
Mesures per a una mobilitat neta.

Protocol d’actuacions en episodis d’alta contaminacié per NO2 i
PM10.

Mesures per introduir al Pla director urbanistic de I’area metropolitana
de Barcelona —model de ciutat.

El Protocol d’actuacié en cas d’episodis d’alta contaminacié per NO, i PM, a I'area
metropolitana de Barcelona (gener de 2017) té com a objectiu la proteccio de la salut de
les persones, a través de I'aplicacié de mesures temporals excepcionals en cas de nivells
elevats de concentracio de NO2 i PM10. El Protocol defineix com es coordina la seva
activacio, i articula les actuacions i mesures que es derivin de la seva activacio entre la
Generalitat de Catalunya, els municipis de I’area metropolitana de Barcelona i els agents o
entitats corresponents, coordinant-se amb els protocols de la Generalitat i amb els plans
d’actuacio per a la millora de la qualitat de I’aire tant de la Generalitat com dels 36 municipis
que componen I’AMB.

El Protocol estableix un pla d’accié coordinat entre els municipis metropolitans per tal

d’aplicar actuacions puntuals dirigides a protegir la salut de les persones en cas de nivells
elevats de concentracié de NO, i PM, .
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Superacio del valor horari Més d’una estacio de la Més d’una estacio de la Més d’una estacio6 de la
de 140 pg/m3 en dues o XVPCA a ’AMB supera XVPCA a I’AMB supera XVPCA a I’AMB supera
més estacions de la XVPCA el valor de 160 pg/m?® de el valor de 200 pg/m? de el valor de 400 pg/m?® de
a ’AMB, i la previsio a 24 mitjana en una hora i la pre- mitjana en una hora i la pre- mitjana durant 3 hores i
hores no indiqui una millora visi6 a 24 hores no indiqui visio a 24 hores no indiqui la previsié a 24 hores no
en els nivells. una millora en els nivells. una millora en els nivells. indiqui una millora en els
nivells.
Més d’una estacié de la Més d’una estaci6 de la
XVPCA a ’AMB supera XVPCA a I’AMB supera el
el valor de 50 pg/mé de valor de 80 pg/m?® de mitja-
mitjana en una horaila na diaria o bé es mantingui
previsio a 24 hores indiqui sobre els 50 pg/m3 durant
una superaci6 del valor limit  més de 3 dies consecutius.
diari de 50 pg/m?. En tots dos casos la previ-

si6 a 24 hores ha d’indicar
superacié de 50 pyg/m? en
mitjana diaria.

Resum dels criteris per la definicié de les fases d’activacié del Protocol. Font: AMB, Protocol d’actuacié
en cas d’episodis d’alta contaminaci6 per NO, i PM, .
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Al Pla d’energia, canvi climatic i qualitat atmosférica de Barcelona (PECQ 2011-2020),
s’estableixen els objectius seguents: reduir les emissions de NOx un 26%, reduir les
emissions de PM10 un 39% i complir els limits de la UE en matéria d’immissié de NO2 i
PM10.

A partir de I’'1 de gener de 2020, entra en vigor a Barcelona la zona de baixes emissions
Rondes Barcelona de manera permanent. Es una area protegida de més de 95 km2 per on
no poden circular-hi els vehicles que no disposen del distintiu ambiental de la DGT. Es una
mesura que ja han adoptat en els darrers 10 anys centenars de ciutats europees per lluitar
contra la contaminacié de I’aire provinent dels vehicles de motor i per protegir aixi la salut
de les persones.

El primer reconeixement internacional del problema del canvi climatic i de la necessitat
d’actuar va tenir lloc I'any 1992, en el marc de la Cimera de la Terra celebrada a Rio de
Janeiro, quan es va aprovar el Conveni marc de les Nacions Unides sobre el canvi
climatic, com a element central dels esforcos mundials per combatre I'escalfament de la
terra. El Conveni marc, amb I’objectiu d’estabilitzar les concentracions de gasos amb efecte
d’hivernacle a I’'atmosfera a un nivell que eviti interferencies antropogéeniques perilloses en
el sistema climatic, va entrar en vigor el 21 de marg de 1994 i I’han ratificat 194 estats.

Des que va entrar en vigor, els paisos que han ratificat, acceptat o aprovat el tractat es
reuneixen anualment en la Conferencia de les Parts (coneguda com a COP).

El desembre de 1997, després de dos anys i mig de negociacions, es va celebrar a Kyoto
(Japd) la tercera Cimera del Clima. L’ objectiu de la Cimera de Kyoto era establir un protocol
vinculant de reduccié de les emissions. El Protocol de Kyoto suposa el primer acord
internacional per lluitar contra el canvi climatic. Amb ell, un total de 38 paisos industrialitzats
es van comprometre a assolir una reduccié dels GEH d’un 5,2% al llarg del periode 2008-
2012 respecte als nivells de I'any 1990. La Comunitat Europea va signar-lo I'any 1998 a
Nova York i, quatre anys més tard, tots els estats membres de la UE van ratificar-lo i es
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van comprometre a reduir un 8% el nivell d’emissions de GEH entre els anys 2008 i 2012,
d’acord amb les emissions del 1990 (en el cas d’Espanya pot incrementar-ne les seves
només en un 15%).

En el segon periode de Kyoto (2013-2020) es va establir I'objectiu de reduir les emissions
de GEH I’'any 2020 el 20% respecte de I'any 1990.

L’Acord de Paris, aprovat a la cimera COP21 celebrada a Paris el desembre de 2015, va
suposar un nou acord historic per combatre el canvi climatic i impulsar mesures i inversions
per a un futur baix en emissions de carboni, resilient i sostenible. L’Acord té per objectiu
mantenir 'augment de la temperatura d’aquest segle per sota dels 2 °C i reforgar la capacitat
per afrontar els impactes del canvi climatic.

En la direccio dels compromisos adquirits amb la comunitat internacional, el Consell Europeu
va adoptar formalment I’abril de 2009 I’acord del Paquet legislatiu Energia i Clima, el qual
concreta un conjunt de mesures amb I'objectiu d’assolir els objectius segiients en I’horitzé
de I'any 2020:

Reduir les emissions de gasos amb efecte d’hivernacle en un 20% en
relacié amb I'any 1990.

Millorar I'eficiencia energetica: reduir en un 20% el consum d’energia
en relacié amb un escenari tendencial.

Incrementar I'ds d’energies renovables fins al 20% en el consum
energetic total de la Uni6 Europea.

L’acord es vertebra en diferents peces de legislacié complementaria:

Objectius nacionals d’energies renovables per arribar conjuntament al
20% en 2020 (traduida a la Directiva 2009/28/CE relativa al foment
de I'Us d’energies renovables: 20% del consum d’energia final amb
origen renovable, i 10% del consum d’energia en el sector transport).

Limits a les emissions nacionals en els sectors industrial i energetic i
millora del mecanisme del Comerc de Drets d’Emissio (actualitzacid
de la Directiva 2003/87/CE, traduida a la Directiva 2009/29/CE relativa
a I'ampliacié del regim comunitari de comerg¢ de drets d’emissio:
reduccio del 20% d’emissions respecte al 2005).

Limits a les emissions nacionals en els sectors difosos: transport,
habitatge, agricultura, serveis i residus (Decisioé 406/2009: reducci6 del
10% d’emissions de sectors difosos respecte al 2005).

Promocié de la tecnologia de captura i emmagatzematge de CO2
(traduida a la Directiva 2009/31/CE: Marc regulador per la promocio
de I'activitat de captura i emmagatzematge de CO2 a la UE).

Noves normes per a vehicles nets a Europa: proposta legislativa per
reduir la contribucié del transport per carretera a I’escalfament global:

- Turismes: Reglament (CE)443/2009 del Parlament Europeu i del
Consell, del 23 d’abril, sobre normes d’emissions de CO2 en
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els turismes nous: Objectiu global per la UE de 130 g CO2/km i
mesures addicionals que suposin assolir finalment els 120 g CO2/
km. Establiment d’objectius anuals per fabricant.

- Furgonetes: el reglament fixa un maxim de 175 g CO2/km per al 2014.
Es proposa una pujada progressiva del percentatge d’automobils
que han de respectar el limit (un 75% el 2015, un 80% el 2016 i el
100% el 2017). El limit d’emissions anira descendint gradualment
fins a arribar als 147 g CO2/km el 2020.

El mar¢c del 2010, arran de la transformacié d’Europa derivada principalment de la
globalitzacié, el canvi climatic i I’envelliment de la poblacio, a més de la crisi financera
del 2008, que va posar en dubte els avencos socials i economics dels estats membres,
la Comissié va aprovar una nova estratégia politica, I'Estratégia Europa 2020. Aquesta
havia de permetre assolir un creixement intel-ligent (a través del desenvolupament dels
coneixements i de la innovacid), sostenible (basat en una economia més verda, més eficac
en la gesti6 dels recursos i més competitiva) i integrador (orientat a reforcar I’ocupacio, la
cohesié social i territorial). La recuperacié economica havia d’anar acompanyada d’una serie
de reformes, per tal d’assegurar el desenvolupament sostenible de la UE durant la década
2010-2020. D’entre els objectius per al 2020 assumits pels diferents estats membres, els
relacionats amb I’energia i el clima son els ja integrats al Paquet Energia i Clima:

Reduir en un 20% les emissions de gasos amb efecte d’hivernacle (si
les condicions ho permeten, en un 30%).

Augmentar en un 20% [’eficiencia energética.
Assolir un 20% de consum final d’energia a partir de fonts renovables.

Els paisos de la UE han acordat una nova Estratégia Energética 2030, un nou marc per
al clima i I’energia que inclou objectius en aquestes matéries per al periode entre el 2020
i el 2030, amb la finalitat d’assolir un sistema energetic europeu més competitiu, segur i
sostenible, i encaminar-se a satisfer I'objectiu de reduccié de gasos amb efecte d’hivernacle
per al 2050. Els objectius per al 2030 son els seglients:

Una reduccié del 40% de les emissions de gasos amb efecte
d’hivernacle respecte al 1990 (43% els sectors sotmesos al comerg
de drets d’emissié i 30% els difosos).

Almenys un 27% del consum d’energia renovable.

Almenys el 27% d’estalvi d’energia en comparacié amb I’escenari
tendencial.

Per tal de complir amb els objectius, la Comissié Europea proposa reformar el sistema de
comerg d’emissions (ETS), nous indicadors per a la competitivitat i la seguretat del sistema
energétic i una seérie d’idees prévies sobre els plans nacionals d’energia competitiva, segura
i sostenible.

A més d’aquests darrers compromisos, hi ha d’altres documents europeus que guien
les politiques que han de seguir els diferents paisos membres en materia de mobilitat i
canvi climatic, com ara els seglients: L'Estratégia europea d’adaptacio al canvi climatic
(COM [2013] 216), que determina I'estrategia que han de seguir els estats membres per tal
d’implementar les politiques sobre canvi climatic, incloent-hi la mobilitat; i el full de ruta
cap a un espai Unic europeu de transport: per una politica de transports competitiva i
sostenible (COM (2011) 144), que marca I'objectiu de reduir les emissions procedents del
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sector del transport en un 60% el 2050.

Per aconseguir-ho es fixen diversos elements que cal complir: implantar un sistema de
mobilitat integrat i eficient, augmentar la innovacié en vehicles i motivar el canvi modal,
assolir una infraestructura moderna i un finangament intel-ligent, amb una visi6 del transport
extern.

La Llei 7/2021, de 20 de maig, de canvi climatic i transicié energeética, té per objecte
facilitar la descarbonitzacioé de I’economia espanyola i la seva transicié a un model circular
que garanteixi I’Us racional dels recursos, aixi com I’adaptacié al canvi climatic i laimplantacié
d’un model de desenvolupament sostenible que generi ocupacié decent i contribueixi a la
reduccio de les desigualtats.

En matéria de mobilitat sense emissions, s’estableix que s’adoptaran mesures per assolir el
2050 un parc de turismes i vehicles comercials lleugers sense emissions directes de CO2.
Els principals objectius fixats en la llei per al 2030 soén els seglients:

Reduir les emissions de gasos amb efecte d’hivernacle en, almenys,
un 23% respecte a les del 1990.

Assolir una penetracié d’energies d’origen renovable en el consum
d’energia final de, almenys, un 42% (enfront del prop del 20% actual).

Assolir un sistema eléctric amb, almenys, un 74% de generacio a partir
d’energies d’origen renovable (davant el 40% d’aquest moment).

El Pla nacional d’accio d’eficiencia energética 2017-2020 respon a I’exigencia de 'article
24.2 de la Directiva 2012/27/UE del Parlament Europeu i del Consell, de 25 d’octubre de
2012, relativa a I'eficiencia energetica, que exigeix a tots els estats membres de la Unid
Europea la presentacioé d’aquests plans, el primer el 2014 i, a continuacio, cada tres anys.
Aquest pla, que dona continuitat al Pla nacional d’accié d’eficiéncia energética 2014-2020,
es configura com una eina central de la politica energetica. La seva execucio esta permetent
assolir els objectius d’estalvi i eficiencia energetica que es deriven de la Directiva 2012/27
/ UE.

L’Estrategia d’estalvi i eficiéencia energética a Espanya 2004-2012 (E4) proposava
una serie d’objectius i propostes per a cadascun dels sectors consumidors d’energia. El
potencial d’estalvi més important es localitza en el sector del transport, ja que s’estima que
suposa un 42% del total. El Pla d’acci6é 2005-2007 d’aquesta estrategia incorporava quinze
mesures orientades a I'estalvi energétic en el sector del transport, agrupades en mesures
per al canvi modal, per a I'Us més eficient dels diferents modes de transport i per a la millora
de I'eficiencia energetica dels vehicles. Entre les mesures per al canvi modal, la primera és
I'elaboracié de plans de mobilitat urbana sostenible (PMU).

Inicialmentels plansesplantejavenperaciutatsdemésdecentmilhabitants (aproximadament,
unes seixanta a tot Espanya). El Pla d’accié 2008-2012 de I’'E4 proposava |’elaboracié de
PMU a les ciutats de més de cinquanta mil habitants (unes cent vint a tot I'Estat), que
son les que estan obligades per llei a disposar de servei de transport public urba. Per tal
d’incentivar la continuitat en I'aplicacié dels PMU a aquestes ciutats, la Llei 22/2013, de
pressupostos generals de ’Estat, de 23 de desembre, inclou, per primer cop, I'aplicacié
d’un mecanisme de valoracié de criteris d’eficiencia energética en la concessio d’ajudes
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de I'Estat als sistemes de transport public. D’aquesta manera, a partir de I’1 de gener de
2014, la concessié de qualsevol ajuda o subvencié a les administracions autonomiques o
entitats locals incloses en la Llei de pressupostos generals de I'Estat i destinada al transport
public urba o metropolita es condiciona (un 5% de la quantitat assignada) al fet que I'entitat
beneficiaria disposi del corresponent Pla de mobilitat urbana sostenible. El pla d’accio
2017-2020 dona continuitat a les mesures impulsades en els plans anteriors.

L’Estrategia espanyola de canvi climatic i energia neta 2007-2012-2020 (EECCEL)
és I'instrument marc que defineix els ambits i sectors on adoptar politiques i mesures
per mitigar el canvi climatic, pal-liar-ne els efectes adversos i possibilitar el compliment
dels compromisos internacionals adquirits en materia de canvi climatic. Forma part de
I’Estratégia espanyola de desenvolupament sostenible i pren com a referéncia I'Estratégia
espanyola per al compliment del Protocol de Kyoto aprovada el 2004.

L'EECCEL inclou un pla de mesures urgents, dirigides a assolir les reduccions d’emissions
requerides per al periode 2008-2012. Les mesures corresponen a les 59 que ja s’inclouen
en el Pla d’estalvi i eficiencia energéetica 2008-2012 (Pla d’accié E4 08-12, abreujat com a
PA E4+), més una trentena que, o bé requereixen suports normatius propis, o es refereixen
a altres gasos diferents al CO2 i/o sectors no energetics, o bé es consideren urgents per la
importancia que tenen en la reduccié de GEH en sectors difosos.

El Pla nacional d’adaptacio al canvi climatic (PNACC), adoptat pel Consell de Ministres
I’any 2006, és el marc de referencia per a la coordinacié entre les administracions publiques
en les activitats d’avaluacié d’impactes, vulnerabilitat i adaptacié al canvi climatic a
Espanya. El seu objectiu Ultim és aconseguir la integracié de mesures d’adaptacio al canvi
climatic basades en el millor coneixement disponible en totes les politiques sectorials i
de gestid dels recursos naturals que siguin vulnerables al canvi climatic, per contribuir al
desenvolupament sostenible al llarg del segle XXI.

El PNACC es desenvolupa a través de programes de treball, que permeten prioritzar i
estructurar les diferents activitats per tal d’abordar de forma integral I’adaptacié al canvi
climatic. El Primer Programa de Treball del PNACC va ser aprovat el 2006, conjuntament
amb el mateix pla, per tal d’abordar les prioritats immediates i els aspectes transversals de
I’adaptacio a Espanya. El Segon i Tercer Programes de Treball van ser adoptats el juliol de
2009 i el desembre de 2013, respectivament. Al llarg del 2018 i el 2019, I'Oficina Espanyola
de Canvi Climatic ha desenvolupat una avaluacié global del Pla nacional d’adaptacié al
canvi climatic, amb I’objecte de reconéixer els avencos assolits, els reptes pendents i les
llicons apreses fins ara.

El Pla de ’energia i canvi climatic de Catalunya 2012-2020, aprovat pel Govern en data
9 d’octubre de 2012, i seguint els preceptes de la UE de reduccidé de les seves emissions
de gasos amb efecte d’hivernacle en un 20% per I’any 2020 en relacié a I’any 1990, fixa els
objectius seguents:

Reduir en un 20% el consum d’energia primaria I'any 2020 respecte a
un escenari tendencial.

Assolir la participacié de les energies renovables en el consum brut
d’energia final en un 20% I'any 2020.

Augmentar la participacié de les energies renovables en el consum
energetic del sector transport fins al 10% I’any 2020 (preveu unes

quotes de penetracio del vehicle electric a Catalunya per tipologia de
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vehicle [hibrids o electrics purs] I'any 2020).

El pla constata que el sector del transport és a Catalunya el més consumidor d’energia final,
amb un 41% del total, seguit de la industria amb un 27%.

L’Estratégia catalana d’adaptacio al canvi climatic 2013-2020 (ESCACC), aprovada el 13
de novembre de 2012, té com a objectiu estratégic la reduccid de la vulnerabilitat davant els
impactes del canvi climatic a Catalunya. Per tal d’aconseguir-ho planteja generar i transferir
tot el coneixement necessari al respecte i augmentar la capacitat adaptativa dels diversos
sectors socioeconomics implicats (agricultura, turisme, energia, gestio forestal, proteccid
civil, gestié de I'aigua, salut, pesca) i els diferents sistemes naturals i fisics afectats (costes,
deltes, mars, aigua dolga, boscos, serralades, geleres). Les estratégies per afrontar els
impactes del canvi climatic en aquests sistemes i sectors passen per la diagnosi dels seus
impactes, la mitigacié de les seves causes i I'adaptacio a les condicions futures. L’Estrategia
catalana d’adaptacié al canvi climatic ha de promoure en el decurs de la seva progressiva
implementacio les fites seglients:

Promoure estructures institucionals més descentralitzades, on es
fomenti la participacio social.

Incrementar la flexibilitat dels sistemes de dotacié d’aigua, generacid
d’energia i infraestructures.

Desenvolupar politiques transversals i integrades entre els diferents
ambits i sectors.

Derivar els excedents aconseguits mitjancant millores d’estalvi i
eficiencia, de I'aplicacié6 de mesures de mercat i/o fonts alternatives
de recursos a la progressiva restauracié integral dels ecosistemes, en
lloc de dirigir-se a crear noves demandes.

El 27 de juliol de 2017 el Parlament de Catalunya va aprovar la Llei 16/2017, d’1 d’agost,
del canvi climatic. La Llei persegueix, entre d’altres finalitats, aconseguir que Catalunya
redueixi les emissions de gasos amb efecte d’hivernacle, afavorir la transicié cap a una
economia baixa en carboni i garantir la coordinacié de totes les administracions publiques
catalanes. En el marc d’aquesta llei, Catalunya sera la primera comunitat amb un impost al
carboni. Més de tres milions i mig de vehicles pagaran a finals del 2020 impostos pel CO2
que emeten a I'atmosfera i s’espera recaptar uns 40 milions d’euros. Els més vells i més
contaminants pagaran més.

El PAES (Pacte d’alcaldes i alcaldesses per I’energia sostenible) consisteix en el
compromis de les ciutats que s’hi adhereixin d’aconseguir els objectius comunitaris de
reduccié de les emissions de gasos amb efecte d’hivernacle mitjancant actuacions
d’eficiéncia energetica i relacionades amb les fonts d’energia renovables. Els municipis
que s’adhereixen al pacte es comprometen a fer seus els objectius de la Unié Europea
per I'any 2020 i adoptar el compromis de reduir les emissions de CO, en el seu territori
en més del 20% per al 2020 mitjancant la creacié de plans d’accié en favor de les fonts
d’energies renovables. Per assolir aquest objectiu estratégic de reduccié d’emissions
els municipis adherits també es comprometen, entre d’altres, a elaborar un pla d’accié
d’energia sostenible (PAES), redactar un informe bianual per I’avaluacié, controlar i verificar
els objectius, organitzar el Dia de I’Energia i informar de les fites obtingudes. Barcelona,
amb la signatura del Pacte d’alcaldes i alcaldesses de la Unié Europea (Covenant of
Mayors) I'any 2008, es va comprometre a reduir, I'any 2020, el 20% de les emissions de
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CO2 municipals mitjangcant I’execucié d’un Pla d’accié per a ’energia sostenible local
(PAES).

Paral-lelament a la signatura del Pacte d’alcaldes i alcaldesses, es va aprovar el Pla d’energia,
canvi climatic i qualitat atmosférica de Barcelona (PECQ 2010-2020). Aquest és el darrer pla
de I’energia per al municipi de Barcelona que actualitza I’anterior Pla de millora energética
de Barcelona (PMEB 2002-2010). Amb un caracter transversal i interdepartamental, aborda
I’actual conjuntura, no només en materia d’energia, sind també de proteccié climatica i de
contaminacié atmosferica. S’estructura a partir d’'una primera part introductoria comuna a
dos programes paral-lels d’escala diferent:

Programa de ciutat: fa referencia a tots aquells aspectes generals
de la ciutat, que recauen tant en la gestié de I’Ajuntament com en el
comportament i accions del conjunt de la ciutadania.

Programa municipal: fa referencia als aspectes que depenen
directament de I'Ajuntament. Una de les parts importants del
programa municipal és el Pla d’estalvi i millora energética als edificis
municipals (PEMEEM) que inclou tant la millora de I’eficiencia i I'estalvi
energetic dels edificis com la realitzacié d’obres de millora energetica
i d’instal-lacions d’energies renovables. El programa municipal dona
resposta especifica al compliment del compromis del Pacte d’alcaldes
i alcaldesses.

En el marc de la COP21-Paris 2015, Barcelona va presentar el Compromis de Barcelona
pel Clima (CBC), promogut per més d’un miler d’empreses, entitats ciutadanes i escoles
vinculades a la xarxa Barcelona + Sostenible, signants del Compromis Ciutada per la
Sostenibilitat 2012-2022 i el mateix Ajuntament de Barcelona. Aquesta declaracio reafirma
els compromisos municipals adquirits (Pacte d’alcaldes i alcaldesses per I’energia, Pacte
d’alcaldes i alcaldesses per I'adaptacio) i defineix el full de ruta 2015-2017 de Barcelona,
on ciutadania i Ajuntament marquen prioritats i reptes que cal assolir amb la feina conjunta
d’uns i altres.

Els objectius del Compromis de Barcelona pel Clima per al 2030, pel que fa a la mitigacid,
és de reduir el 40% de les emissions de CO2 equivalent per capita respecte als valors del
2005. Aquest pla inclou objectius i mesures estrategiques a curt termini (2018-2020) i a mitja
- llarg termini (2021-2030). Té quatre eixos estrategics: mitigacio, adaptacid/resiliencia,
justicia climatica i impuls a 'accié ciutadana. 2018-2030. A més, posa en relleu que el
transport i la mobilitat rodada suposen per a la ciutat el 30% de les emissions de gasos amb
efecte d’hivernacle; per tant, és un dels principals sectors on és necessari actuar.

La ciutat de Barcelona ha estat escollida entre les cent ciutats de la UE que participaran
en la missi6 de la UE “Cent ciutats intel-ligents i climaticament neutres d’aqui a 2030”.
Aquesta missid preveu posar en marxa els processos d’innovacio fins a la neutralitat
climatica d’aqui al 2030. Les accions d’investigacié i innovacié abordaran la mobilitat neta,
I'eficiencia energética i la planificacié urbana ecologica.
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La Directiva 2002/49/CE del Parlament Europeu i del Consell de 25 de juny de 2002
sobre avaluacié i gestio del soroll ambiental té per objecte establir un enfocament
comu destinat a evitar, prevenir o reduir amb caracter prioritari els efectes nocius, incloent-
hi les molesties, de I'exposicié al soroll ambiental. Amb aquesta finalitat, s’aplicaran
progressivament les mesures seguents:

a) Determinar I’exposicié al soroll ambiental, mitjancant I'elaboracié de
mapes de sorolls segons metodes d’avaluaci6 comuns als estats
membres.

b Posar a disposicio de la poblacio la informacié sobre el soroll ambiental
i els seus efectes.

c) Adoptar plans d’accié pels estats membres, prenent com a base els
resultats dels mapes de sorolls, amb vista a prevenir i reduir el soroll
ambiental sempre que sigui necessari i, en particular, quan els nivells
d’exposicidé puguin tenir efectes nocius en la salut humana, i a mantenir
la qualitat de I’entorn acustic quan aquesta sigui satisfactoria.

Aixi mateix, també té per objecte establir unes bases que permetin elaborar mesures
comunitaries per reduir els sorolls emesos per les principals fonts, en particular vehicles i
infraestructures de ferrocarril i carretera, aeronaus, equipament industrial i d’Us a I'aire lliure
i maquines mobils.

La Llei 37/2003, de 17 de novembre, del soroll. Té per objecte prevenir, vigilar i reduir la
contaminacié acustica, per tal d’evitar i reduir els danys que se’n poden derivar per a la
salut humana, els béns o el medi ambient. Regula principalment:

L’elaboracio, aprovacio i revisié dels mapes de soroll i la corresponent
informacié al public.

La delimitacioé de les zones de servitud acustica i les limitacions que
se’n deriven.

La delimitacié de I'area o arees acustiques integrades dins I'ambit
territorial d’un mapa de soroll.

La suspensio provisional dels objectius de qualitat acustica aplicables
en una area acustica.

L’elaboracio, aprovacié i revisi6 del pla d’acci6 en materia de
contaminacié acustica corresponent a cada mapa de soroll i la
corresponent informacié al public.

L’execucié de les mesures previstes en el pla.

La declaracié d’una area acustica com a zona de proteccié acustica
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especial, aixi com I’elaboracié, aprovacio i execucio del corresponent
pla zonal especific.

La declaracio d’una area acustica com a zona de situacié acustica
especial, aixi com I'adopcid i execucio de les corresponents mesures
correctores especifiques.

La delimitacié de les zones tranquil-les en aglomeracions i en camp
obert.

El Reial decret 1513/2005, de 16 de desembre, pel qual es desenvolupa la Llei 37/2003, de
17 de novembre, del soroll, en el que fa referencia a I’avaluacio i gestié del soroll ambiental,
té per objecte I'avaluacié i gestid del soroll ambiental, amb la finalitat de prevenir, reduir
o evitar els efectes nocius, incloent-hi les molésties, derivades de I'exposicid al soroll
ambiental, segons I'ambit d’aplicacié de la directiva comunitaria que s’incorpora. S’hi
desenvolupen els conceptes de soroll ambiental i els seus efectes i molésties sobre la
poblacid, juntament amb una serie de mesures com sén els mapes estrategics de soroll, els
plans d’accié i la informacié a la poblacid.

En el Reial decret 1367/2007, de 19 d’octubre, pel qual es desenvolupa la Llei 37/2003,
de 17 de novembre, del soroll, en el que fa referéncia a zonificacié acustica, objectius
de qualitat i emissions acustiques, es defineixen els indexs de soroll i de vibracions, les
seves aplicacions, efectes i molésties sobre la poblacié i la seva repercussié en el medi
ambient; es delimiten els diferents tipus d’arees i servituds acustiques definides a I'article
10 de la Llei 37/2003, de 17 de novembre; s’estableixen els objectius de qualitat acustica
per a cada area, incloent-hi I’espai interior de determinades edificacions; es regulen els
emissors acustics fixant valors limit d’emissié o d’immissié aixi com els procediments i els
meétodes d’avaluacié de sorolls i vibracions.

La Llei 16/2002, de 28 de juny, de proteccié contra la contaminaci6 acustica, regula les
mesures necessaries per prevenir i corregir la contaminacio acustica provocada pels sorolls
i les vibracions, que afecta la ciutadania i el medi ambient, i estableix un regim d’intervencio
administrativa. La Llei defineix les zones de sensibilitat acustica en les quals es divideix el
territori en funcié del seu grau de sensibilitat: alta (A), moderada (B) i baixa (C), i dictamina
que aquestes zones resten subjectes a revisié periodica, com a maxim cada deu anys.

Per tal de determinar els objectius de qualitat acustica, la llei defineix el que sén les zones
de soroll, les zones d’especial proteccié de la qualitat acustica, les zones acustiques de
regim especial o els mapes de capacitat acustica. En el seu annex determina els nivells
d’avaluacié en funcié de I'emissio i la immissié a I'ambient interior o exterior i del tipus
d’emissor acustic, establint els corresponents valors limit. A efectes del PMU, aquesta llei
determina els nivells d’avaluacié de la immissié sonora a I’ambient exterior produida pels
mitjans de transport.

El Decret 176/2009, de 10 de novembre, pel qual s’aprova el Reglament de la Llei
16/2002, de 28 de juny, de proteccié contra la contaminacié acustica, té I'objectiu de
desenvolupar la Llei 16/2002, de 28 de juny, adaptar els seus annexos, i assolir I'adequacié
a aquells preceptes de caracter basic de la normativa estatal que incideixen directament
en la normativa catalana i evitar una situacié no desitjada d’incertesa juridica. El Decret
estableix les competencies sobre la contaminacié acustica, fixa els criteris de zonificacid
acustica del territori (zones de soroll, zones d’especial proteccié de la qualitat acustica i
zones acustiques de regim especial) i regula els instruments per a la millora progressiva de
la qualitat acustica del territori: els mapes (tant els de capacitat acustica com els estrategics
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de soroll) i els plans (tant els d’accioé en materia de contaminacié acustica com els especifics
de mesures per minimitzar I'impacte acustic).

L’Ordenanca del medi ambient, aprovada el 2011 i modificada el 2014, en el seu titol
4 sobre contaminacid acustica té per objecte establir les normes adregades a garantir
la prevencié i vigilancia i, si escau, la correccid i reduccié de la contaminacidé acustica
produida pel soroll i les vibracions, per evitar i reduir els danys i efectes nocius que se’n
puguin derivar per a la salut humana, els béns, els espais comunitaris o el medi ambient,
assegurar la deguda proteccid a la poblacié i al medi urba, aixi com fixar criteris de bona
qualitat acustica a la ciutat.

També és objecte d’aquest titol regular els instruments de gestié municipal i el regim juridic
de la intervencié administrativa de I’Ajuntament en I’'acci6 de prevencio, vigilancia, reduccié
i correcci6 de la contaminacioé acustica.

El Pla per a la reduccié de la contaminacio acustica de la ciutat de Barcelona 2010-
2020 té per objecte fer front globalment a les gliestions relatives a la contaminacié acustica
en les arees acustiques corresponents, definides pel Mapa Estrategic de Soroll, aixi com
determinar les accions prioritaries que cal realitzar en cas de superacio dels valors limit
d’emissié o immissié o d’incompliment dels objectius de qualitat acustica, i protegir les
zones tranquil-les d’aglomeracions per combatre 'augment de la contaminacié acustica.
Les actuacions que planteja el pla s’estructuren a partir de cinc linies estrategiques:

L1 Millorar la qualitat acustica de I'espai urba.

L2 Potenciar la incorporacio de criteris acustics en el disseny i la gesti
de la ciutat.

L3 Fer 'ambientalitzacié acustica de I’Ajuntament.

L4 Implicar i sensibilitzar la ciutadania en materia de contaminacio
acustica.

L5 Implantar i potenciar mecanismes per al control i coneixement de la
qualitat acustica de la ciutat.

La seva linia estrategica 1, de millorar la qualitat acustica de I'espai urba, t&€ com a objectiu
actuar sobre la mobilitat, la configuracié de les vies de transport i les activitats puntuals i/o
temporals realitzades a la via publica per reduir I'impacte acustic de les diferents fonts de
soroll, aixi com per protegir les zones tranquil-les i sensibles de la ciutat, i preveu programes
d’actuacions lligades a potenciar el canvi en el model de mobilitat de la ciutat i implantar
mesures infraestructurals i d’ordenacié de la circulacié per a la reducci6 del soroll.

Aquestes actuacions, totalment vinculades al PMU de Barcelona, passen per fomentar
I’Us del transport public, potenciar la creacié d’aparcaments dissuasius, potenciar el servei
Bicing i el carril bici, fomentar I’Us del servei de carsharing alhora que s’incrementen les
zones per a vianants i els camins escolars, s’aplica paviment sonoreductor, es consolida la
xarxa d’arees 30, s’instal-len pantalles aillants del soroll o es creen carrils de circulacié per
a vehicles privats preferents.
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L’Estrategia tematica sobre el medi ambient urba (Comunicacié COM (2004) 60 final) neix
com a consequliencia del 6e Programa d’accié ambiental de la UE, també conegut com a
“Medi Ambient 2010: el nostre futur és a les nostres mans”. El seu objectiu Ultim era millorar
la qualitat de I’entorn urba, i considerava fonamental el paper de les administracions locals
per aconseguir-ho. Entre les mesures que proposa destaca el fet que, per primera vegada,
la Comissid Europea exhorta els estats membres a posar en marxa plans de transport urba
sostenible a les zones urbanes de més de cent mil habitants. En concret, es diu que aquests
plans han de cobrir tots els modes de transport, aspirant a modificar la quota modal a favor
dels més eficients (transport public, bicicleta i mobilitat a peu), han de preveure la relacié
de la mobilitat amb la politica d’urbanisme i han de derivar en propostes d’actuacié “fetes
a mida” per a cada ciutat i que estiguin elaborades amb una amplia participacio de la
ciutadania.

El VII Programa d’accié en matéria de medi ambient 2013-2020: “Viure bé, respectant
els limits del nostre planeta”, aprovat amb Decisié 1386/2013/UE del Parlament Europeu i
del Consell de 20 de novembre de 2013, planteja els seglients objectius prioritaris:

Protegir, conservar i millorar el capital natural de la Unio.

Convertir la Uni6é en una economia hipocarbonica, eficient en I'Us dels
recursos, ecologica i competitiva.

Protegir els ciutadans de la Unié enfront de les pressions i riscos
mediambientals per a la salut i el benestar.

Maximitzar els beneficis de la legislacio de medi ambient de la Unio
millorant la seva aplicacio.

Millorar la base de coneixements i informacié de la politica de medi
ambient de la Unio.

Assegurar inversions per a la politica en materia de clima i medi
ambient i abordar les externalitats mediambientals.

Intensificar la integracié mediambiental i la coheréncia entre politiques.
Augmentar la sostenibilitat de les ciutats de la Unid.

Reforcar I'eficacia de la Unié a I’hora d’afrontar els desafiaments
mediambientals i climatics a escala internacional.

El procediment d’avaluacié ambiental del PMU s’ha d’ajustar al que estableix la Llei
21/2013, de 9 de desembre, d’avaluacié ambiental, que té I'objectiu de garantir la
maxima proteccidé ambiental en plans, programes i projectes. La normativa catalana vigent
fins a aquest moment (amb la qual es va iniciar el procés d’elaboracié del present PMU) ho
deixa de ser des del moment que entra en vigor aquesta Llei 21/2013, a les disposicions de
la qual s’hauran d’adaptar els nous plans. Amb aquesta llei es crea un nou marc perque la
legislacio en matéeria d’avaluacié ambiental sigui homogeénia a tot el territori nacional. Entre
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els seus objectius hi ha I’agilitacié del procés d’avaluacié ambiental de plans, programes i
projectes, la garantia de la participacio ciutadana en aquests procediments i I'aprofundiment
en els aspectes relatius al canvi climatic. A efectes de procediment no hi ha grans canvis
amb la normativa catalana vigent fins a aquest moment, tot i que si que n’hi ha alguns a
efectes de nomenclatura d’alguns conceptes i documents. El seu article 19 detalla quin ha
de ser el procediment d’avaluacié ambiental estrategica.

D’altra banda, la Llei 2/2011, de 4 de mar¢, d’economia sostenible, preveu un conjunt
de mesures que pretenen modernitzar I’economia espanyola principalment en tres sectors:
financer, empresarial i ambiental. La mateixa Llei defineix economia sostenible com aquella
que presenti un patré de creixement on es concilii el desenvolupament economic, social i
ambiental en una economia productiva i competitiva, que afavoreixi I'ocupacié de qualitat,
la igualtat d’oportunitats i la cohesidé social, i que garanteixi el respecte ambiental i I'Us
racional i sostenible dels recursos naturals. El transport i la mobilitat sostenible formen part
del capitol Ill, al qual es dediquen tres seccions: regulacié del transport, planificacio i gestié
eficient de les infraestructures i dels serveis del transport i mobilitat sostenible.

La Llei 6/2009, de 28 d’abril, d’avaluacié ambiental de plans i programes, té per objectiu
aconseguir la plena integracié dels requeriments ambientals en els processos d’elaboracié
i de tramitacio dels plans i programes que poden repercutir significativament en el medi
ambient i que aproven I’Administracié de la Generalitat, els ens locals i el Parlament. A
través d’aquesta llei I'avaluacié ambiental estrategica (AAE) esdevé una part integrant del
procés de formulacié del PMU. El procés d’AAE comporta la integracié i avaluacio dels
aspectes ambientals significatius en aquests plans, I’avaluacié d’alternatives i la participacié
ciutadana, entre d’altres aspectes. Al document del PMU, en les seves diferents fases
d’elaboracié, s’hi van incorporant, doncs, els documents resultants del procés d’avaluacié
ambiental (Informe de Sostenibilitat Ambiental preliminar, Informe de Sostenibilitat Ambiental
i Memoria Ambiental). Per tal d’adaptar-se a la Llei estatal 21/2013, de 9 de desembre,
d’avaluacié ambiental, s’aprova la Llei 16/2015, de 21 de juliol, de simplificacié de
Pactivitat administrativa de I’Administracié de la Generalitat i dels governs locals
de Catalunya i d’impuls de P’activitat economica que, en la seva disposicié addicional
vuitena, fixa les regles aplicables fins que la Llei 6/2009 s’adapti a la Llei de I'Estat 21/2013,
que pel que fa al procediment d’avaluacié ambiental estrategica ordinaria se centren
fonamentalment en questions d’unificacié de nomenclatura.

L’Estratégia per al desenvolupament sostenible de Catalunya en I’horitz6 2026 és el
full de ruta que fixa les linies i els objectius estrategics clau per garantir la transicié de
Catalunya cap a una economia segura, ecoeficient i de baix contingut en carboni, basada
en |'eficiencia en el consum de recursos i en la minimitzacio dels impactes sobre la salut i
el medi a Catalunya i al mon, i en que:

S’harmonitzi el desenvolupament economic amb la millora del benestar
i la qualitat de vida de la ciutadania.

S’asseguri la restauracid dels efectes ocasionats pels impactes
ambientals i la recuperacié del capital natural i la seva funcionalitat.

S’assoleixi una veritable integracié horitzontal i vertical entre les
diferents politiques sectorials i entre els diferents nivells de govern,
respectivament, tot garantint la coherencia entre els diversos objectius
sectorials.

Es garanteixi una participacié de la ciutadania en els processos de
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presa de decisions.

S’assoleixi una societat culta, inclusiva, amb igualtat d’oportunitats i
solidaria.

El Pla de sostenibilitat ambiental de I’Area Metropolitana de Barcelona 2014-2020
(PSAMB), aprovat el marc del 2014, t& com a objectiu general esdevenir un pla d’accié
transversal que integri de forma coordinada criteris de sostenibilitat ambiental en totes les
politiques sectorials metropolitanes (aigua, residus, urbanisme, mobilitat, etc.) que siguin
competencia de ’AMB, ja sigui en el seu propi funcionament intern com en I’extern. En
I’ambit de la mobilitat (tercer eix tematic) es fan propostes sobre la promocié de vehicles
eléctrics/hibrids, el carsharing (cotxe multiusuari) i carpooling (cotxe compartit) o el foment
de la mobilitat en bicicleta, entre d’altres, totalment d’acord amb el que es planteja el PMU.

Si bé no es tracta d’un pla estrictament ambiental, siné més aviat integrador dels diferents
sectors economics de la ciutat metropolitana, el Pla estratégic metropolita de Barcelona
2010-2020 (PEMB) va ser aprovat I’any 2010 i promogut des de I’Ajuntament de Barcelona.
Aquest pla també rep el nom de “Barcelona Visié 2020 i el seu ambit d’aplicacio és I'area
metropolitana de Barcelona (AMB). El pla analitza com s’han d’abordar temes clau com
la sostenibilitat, la capitalitat, les industries del coneixement, la salut, I’esport, els sectors
tradicionals, el talent i la cohesio social. La finalitat principal és elaborar una radiografia de
la situacié en els sectors economics més innovadors de la ciutat de Barcelona i la seva
area metropolitana, identificar les mancances més evidents de cadascun d’aquests sectors
i proposar un pla d’objectius i accions que s’hauria d’emprendre per contrarestar-les i
enfortir-los. La proposta estrategica s’estructura a I’entorn de sis reptes, per a cadascun
dels quals es proposen un conjunt de mesures. Concretament, en el marc del primer repte
“Sostenibilitat i canvi climatic”, una de les mesures associades a I’eix “Barcelona transforma”
té relacié amb la mobilitat, i identifica el vehicle eléctric com a oportunitat perqué Barcelona
esdevingui la metropolis més ben preparada per desenvolupar aquest mercat.
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El Pla territorial general de Catalunya va ser aprovat per la Llei 1/1995, de 16 de marcg.
Es un dels instruments de planificacié previstos a la Llei 23/1983, de 21 de novembre, de
politica territorial. El pla defineix els objectius d’equilibri territorial d’interes general per a
Catalunya i, a la vegada, constitueix el marc orientador de les accions que emprenen els
poders publics per crear les condicions adequades per atreure I'activitat economica als
espais idonis i aconseguir que la ciutadania tingui uns nivells de qualitat de vida semblants,
independentment de I’ambit territorial on visquin. Pel que fa a la mobilitat, el pla preveu
I’emplagcament de les grans infraestructures de comunicacid, a més de determinar les arees
del territori en les quals cal promoure usos especifics. Les directrius que marca el PTGC
han de ser incorporades tant en el PDM de la RMB com en el PMU pel que fa a la ciutat de
Barcelona.

El Pla general metropolita (PGM) va ser aprovat I’'any 1976 amb I'objectiu de regular
I’'ordenacio urbanistica dels 27 municipis de I"area metropolitana de Barcelona (Barcelona i
els municipis veins). Com a figura legal correspon a un pla director urbanistic, i constitueix
el planejament urbanistic basic per a tots aquests municipis. Organitza les seves directrius
en tres grans ambits d’actuacio: espais oberts, assentaments urbans i infraestructures de
mobilitat. Ha patit successives modificacions a proposta dels mateixos ajuntaments al llarg
del temps, que han comportat basicament requalificacions de sol i reestructuracio funcional
de la ciutat. EI PGM i les seves modificacions constitueixen el planejament urbanistic basic
de la ciutat de Barcelona, que evidentment s’hauran de considerar per a I’elaboracié del
PMU, i especialment en el moment de plantejar els escenaris de futur.

El Pla territorial metropolita de Barcelona (PTMB) va ser elaborat pel Departament
de Politica Territorial i Obres Publiques mitjancant la Comissié d’Ordenacié Territorial
Metropolitana, i aprovat per I'acord parlamentari GOV/77/2010, de 20 d’abril. Es un
dels instruments de planificacié territorial parcial que preveu la Llei 23/1983, de 21 de
novembre, de politica territorial amb I’objecte de definir els objectius d’equilibri d’una part
del territori de Catalunya i orientar les accions que s’hi emprendran. Aixi, el Pla territorial
metropolita de Barcelona ordena el territori de les comarques de I'Alt Penedes, el Baix
Llobregat, el Barcelonés, el Garraf, el Maresme, el Valles Occidental i el Vallés Oriental,
establint determinacions que han de ser respectades i desenvolupades per les actuacions
territorials, en especial les urbanistiques, les d’infraestructures de mobilitat, i les derivades
de les politiques de proteccio i foment del patrimoni ambiental, cultural, social i economic.
El PMU de Barcelona incorpora les determinacions territorials que estableix el PTMB en els
escenaris que es plantegen.

El PMU 2024 ha d’assumir les propostes basiques de cadascun dels plans abans esmentats
per al periode de vigéncia (amb visié 2030) i fer propostes complementaries i sinergiques
a tots ells per a aconseguir els objectius plantejats, a través de mesures encaminades a
optimitzar I’'Us de les infraestructures i serveis de mobilitat per tal de millorar-ne la qualitat i
la sostenibilitat ambiental i social.

En 'apartat de propostes per ambit es detalla la correlacié de cada instrument al PMU.
Es plantegen, per exemple, millores en I'Us de les infraestructures, la consolidacié de la

reorganitzacioé de la xarxa de transport public en superficie, aixi com mesures destinades
a potenciar un canvi modal a favor de I’'Us de la bicicleta i la marxa a peu en I'ambit urba.
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Legislacio

Instruments
de planificacio
relacionats

Planejament territorial i
urbanistic

Decret 1/2005, text refos de la Llei
d’urbanisme

Decret 305/2006, Reglament de la
Llei d’'urbanisme

Pla territorial general de Catalunya

Pla territorial metropolita de Barce-
lona (PTMB)

Pla general metropolita (PGM)

Mobilitat i
accessibilitat

Llei 9/2003, de 10 de juny, de la
mobilitat

Decret 344/2006, dels estudis
d’avaluacié de la mobilitat generada

Decret 135/1995, Codi d’accessibili-
tat de Catalunya

Directrius nacionals de mobilitat
(DNM)

Pla director de la mobilitat de la
regié metropolitana de
Barcelona (pdM)

Pla director d’infraestructures de la
RMB

Legislacio i planificacié amb determinacions sobre el PMU de Barcelona.

Font: BCNecologia, adaptacioé a partir d’ATM, 2010. Guia basica per a I’elaboracié d’un Pla de mobilitat urbana
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Decret 266/2006, declaracio de
z. de prot. especial de I’'ambient
atmosferic (i Directiva 2008/50/CE)

Llei 16/2002 de contaminacio
acustica

Llei 6/2009 d’avaluacié ambiental
de plans i programes, derogada per
Llei 21/2013, d’avaluacié ambiental

(Estat)

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

Pla d’actuacio per a la millora de la
qualitat de I'aire

Pla d’energia, canvi climatic i quali-
tat atmosférica de Barcelona (PECQ
2010-2020)

Pla per a la reduccié de la conta-
minacid acustica de la ciutat de
Barcelona 2010-2020

La participacio ciutadana en la gestio publica implica un procés de construccid social de
les politiques publiques. Es un dret, una responsabilitat i un complement als mecanismes
tradicionals de representacio. El Pla de mobilitat urbana de Barcelona no esta exempt
d’aquest procés inclusiu per a la seva elaboracio. Aquesta gestio participativa en I'elaboracié
del present pla garanteix la sostenibilitat de les seves propostes en considerar els principis
d’integracio, participacio i avaluacio.

El procés de participacié del PMU s’inicia amb el Pacte per la Mobilitat, que és I’'drgan
de participacié municipal en aquest ambit. Amb els membres del Pacte s’ha dut a terme
la presentaci6 inicial del PMU, s’ha analitzat participadament la diagnosi a partir dels
indicadors del PMU 2013-2018, i posteriorment, en una altra fase de treball, s’han establert
els eixos del pla i els objectius que cal aconseguir per a cadascun dels eixos. El procés
inclou el debat amb la ciutadania sobre les actuacions que han de contribuir a ’'assoliment
d’una ciutat més amable, que prioritzi les maneres de desplacament més sostenibles i que
compleixi els llindars de contaminacié establerts per la UE.

El procés participatiu del PMU 2024 té per objectius principals els seglents:

Introduir la visié de la ciutadania en la definicié de propostes i en el procés
de presa de decisions, com a complement de les visions técnica i politica.

Democratitzar i aplicar transparencia al PMU.
Empoderar, implicar i reforcar la ciutadania.

Obrir un procés de dinamitzacié amb emfasi en la tasca comunicativa,
pedagogica i d’activacio de la comunitat.

Complir amb la legalitat; segons el reglament de participacid és
preceptiu fer processos participatius en els plans sectorials.

Sensibilitzar i informar la ciutadania sobre la necessitat d’un canvi
modal en la mobilitat.

Les sessions segueixen un triple vessant:

Informatiu: s’ha explicat el grau d’assoliment del PMU anterior, plantejament del proper i
els objectius que es volien assolir en cada sessio.

Pedagogic i de sensibilitzacio: s’han transmés eines, exemples i coneixement sobre els
temes tractats, combinant dinamiques participatives amb presentacions convencionals per
fer que el debat sigui ric i constructiu.

Deliberatiu: les sessions han donat espai a la reflexié i I'intercanvi d’opinions sobre els
temes que cal tractar per extreure conclusions i propostes que siguin considerades en la
redaccio del PMU.
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El procés de participacioé del PMU s’ha dut a terme de forma integrada en els processos de
participacio continus ja existents del Pacte per la Mobilitat. Aquest procés participatiu va
culminar en el document Informe de resultats del procés participatiu PMU 2024.

El punt de partida del Pla de mobilitat urbana 2024 va proposar un canvi de model de
mobilitat que segueix en la linia de I'anterior PMU 2013-2018, pel que fa al canvi de model
de mobilitat. Com es detalla més endavant del present document, els principals eixos que
es proposen son els seglients:

Mobilitat segura: reduir la sinistralitat associada a la mobilitat tendint a una visié zero
sinistres de transit.

Mobilitat saludable: fomentar la mobilitat activa, reduir la contaminacié atmosferica
derivada del transport i reduir la contaminacié acustica derivada del transport.

Mobilitat sostenible: facilitar el transvasament modal cap als modes més sostenibles,
moderar el consum d’energia en el transport i reduir la seva contribucié al canvi climatic, i
augmentar la proporcié del consum d’energies renovables i “netes”.

Mobilitat equitativa: fomentar usos alternatius de la via publica; garantir I'accessibilitat al
sistema de mobilitat; garantir una mobilitat equitativa per edat, condicié fisica, genere, renda
economica i barri, i millorar les condicions de la mobilitat laboral i de la vida quotidiana.

Mobilitat intel-ligent: incrementar I’eficiencia dels sistemes de transport, incrementar I’Us
dels vehicles d’Us compartit (sharing), incorporar les noves tecnologies en la gestié de
la mobilitat, millorar el servei de mobilitat introduint tecnologies “Mobility as a Service”;
informacié complementaria i participacio en linia.

A partir d’aquests eixos, s’inicien les trobades ciutadanes per a la redaccié del nou
document. En una fase préevia a la redaccié del pla, s’han fet sessions de debat per recollir
les opinions i els suggeriments de diferents col-lectius interessats (gent gran, joves, persones
amb dificultats cognitives, auditives o visuals, col-lectiu de perspectiva de genere, etc.), i
posteriorment s’ha dut a terme el procés obert a tota la ciutadania.

Aixi, es van celebrar sessions amb tematica diferenciada per abordar els principals reptes
de Barcelona en I'ambit de la mobilitat. Van ser sessions obertes a tothom, i que no van
requerir inscripciod prévia, que van tenir per objectiu oferir I'oportunitat de donar veu a la
ciutadania sobre quins seran els objectius a treballar en el futur de la mobilitat a la ciutat de
Barcelona.
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. . Validacio .
Diagnosi . . L s Retorn i .
e Pacte (eixos i Informacioé Debat L Seguiment
participada L avaluacio
objectius)
Desembre 2017 Abril 2018 Maig 2018 Maig - Octubre 2018  Octubre - Novembre A partir de novembre

2018 2018

1. Informacio i debat amb el Pacte per la Mobilitat

Amb les persones membres del Pacte per la Mobilitat, s’ha dut a terme la presentacio del
PMU, s’ha analitzat participadament la diagnosi a partir dels indicadors del vigent PMU.
Posteriorment, s’ha fet un debat participat sobre els eixos del pla, els objectius que conté
cadascun dels eixos i el repartiment desitjat dels modes de desplacament, prioritzant els
més sostenibles (a peu, amb bicicleta i amb transport public).

2. Debat amb col-lectius

S’organitzen sessions de debat sobre tematiques especifiques i dirigides a col-lectius
concrets per recollir. L'objectiu és aconseguir que el PMU tingui una mirada plural, diversa
i inclusiva.

3. Debat amb la ciutadania

Es realitzen sessions de debat amb la ciutadania per debatre les actuacions proposades per
I’Ajuntament i per aportar noves propostes que han de contribuir a I’'assoliment d’una ciutat
més amable, que prioritzi els modes de desplagcament més sostenibles i que compleixi els
llindars de contaminacié establerts per la UE.

4. Retorn i avaluacio del procés participatiu

S’elabora un informe de retorn del procés participatiu que dona compte de les accions
dutes a terme, dels resultats de la participacié des del punt de vista de la resposta a les
propostes sorgides. Es fa arribar a totes les persones participants.

5. Seguiment

Com a culminacié del procés participatiu es fa el seguiment de la incorporacié de les
propostes de la ciutadania en el document final de PMU, del qual es fa la tramitacié
administrativa corresponent perqué s’aprovi definitivament.

Sessions del procés de participacio per tematiques especifiques

La primera sessi6é del procés participatiu va ser realitzada el 20 de setembre de 2018, al
centre civic Pati Llimona (Regomir, 3), amb el tema “La mobilitat en la vida quotidiana
de la ciutat”, els habits de mobilitat, la motivacié dels desplagaments, la convivencia dels
diferents modes i la cobertura de les necessitats dels diferents col-lectius de persones.

La segona sessio, amb el titol de “Mobilitat segura per a tothom”, es va realitzar el dia 26
de setembre de 2018 a I’espai Calabria, 66, i es va centrar en el debat per aconseguir una
ciutat més segura, fent especialment emfasi en els col-lectius més vulnerables, un dels
quals és la infancia.
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Legislacio i
planificacié amb
determinacions sobre
el PMU de Barcelona.
Font: BCNecologia,
adaptaci6 a partir
d’ATM, 2010.

Guia basica per a
I’elaboracié d’un Pla
de mobilitat urbana
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La tercera sessi6 va tractar sobre “L’espai public i la mobilitat” i es va fer el 3 d’octubre
de 2018 a I’Espai Jove la Fontana (Gran de Gracia, 190-192). En aquesta ocasio, es va
debatre propostes sobre el disseny de la ciutat: superilles i plataformes Uniques, mesures
de reduccio del transit, distribucio de I’'espai public, estacionament, etc.

Finalment, la darrera sessié va portar per lema “La tecnologia al servei de la mobilitat”,
i es va fer el 10 d’octubre de 2018 al Centre Civic la Farinera del Clot (gran via de les
Corts Catalanes, 837). Es van treballar els nous recursos, apps i avencos tecnologics que
es posen al servei d’una mobilitat més eficient (vehicle eléctric, vehicle autdnom, vehicle
compartit, MaaS, T-Mobilitat, etc.).

Pla de Mobilitat
Urbana de Barcelona
PMU 2015-2024

Totes les trobades van tenir lloc a les 18.00 hores.
El procés també s’ha pogut seguir per internet a partir del web decidimBCN:

https://www.decidim.barcelona/processes/plamobilitatBCN

En aquest enllag s’hi pot trobar tota la documentacié relacionada amb el procés i també
fer-hi propostes.

L’Ajuntament de Barcelona ha fet difusié de les sessions a partir de cartelleria en diferents
equipaments municipals (centre civics, casals de barri, casals de gent gran) i repartiments
de fulls de ma a biblioteques, equipaments i oficines d’atencié ciutadana.

Posteriorment, ja iniciat el seglient mandat municipal (2019-2023), s’han realitzat més de 70
hores de sessions plenaries i sessions individualitzades amb els membres del Pacte per la
Mobilitat de Barcelona, incloent-hi tots els grups politics municipals i també representants
d’altres administracions competents en mobilitat, per presentar els objectius, mesures
i actuacions del PMU 2024, continuant, d’aquesta manera, la tasca d’informacié i de
participacio ja iniciada el 2018.

Un cop fet el procés de participacio prévia el PMU es porta a aprovacié inicial. A partir

d’aleshores s’obre un nou periode, fins a I'aprovacio definitiva, per a I'exposicié publica del
pla i la recepcié d’esmenes i aportacions.

Ajuntament de Barcelona

Fases

Analisi i
diagnosi

Proposta

Aprovacio

Pel que fa a I’elaboracio i aprovacié dels PMU, I'article 9 de la Llei 9/2003, de 13 de juny,
de la mobilitat, estableix que la iniciativa ha de ser dels ajuntaments, amb la garantia de
participacio del corresponent consell territorial de la mobilitat (en aquest cas, el Pacte per
la Mobilitat de Barcelona). Abans d’aprovar-los, cal I'informe de 'autoritat territorial de la
mobilitat de llur ambit territorial (en el cas I’ATM) que s’ha de pronunciar sobre la coherencia
del plaamb els criteris i les orientacions establerts pel corresponent pla director de mobilitat.

L’elaboraci6 i I’'aprovacié dels PMU son obligatories per als municipis que hagin de prestar
el servei de transport col-lectiu urba de viatgers i viatgeres (>50.000 habitants), quan aixi
s’especifiqui al plans director de mobilitat corresponent (pels municipis de la RMB, els
>20.000 habitants) o bé els declarats com a zona de proteccidé especial de I'ambient
atmosferic que determina el Pla de qualitat de I'aire. De la mateixa manera que en els
casos de les directrius nacionals de mobilitat i els PDM, els PMU s’han de revisar cada sis
anys, per bé que en el present PMU es proposa una revisié a la meitat del periode per tal
d’avaluar possibles desviacions en les tendéncies a causa dels efectes de la pandémia de
la covid-19.

Documents de les
administracions

Etapes Documents del pla

0. Identificacio d’aspectes clau

1. Analisi

R Analisi i diagnosi
2. Sintesi

3. Diagnosi

4. Objectius

5. Escenaris de futur

6. Proposicié de mesures

7. Avaluacio de mesures

R 4 Proposta —
8. Programa d’actuacions

Pla de mobilitat urbana
provisional

9. Aprovaci6 inicial

10. Informacié publica

e Pla de mobilitat urbana

11. Aprovacio definitiva - definitiu

Procés de redacci6 i aprovacié del PMU.
Font: ATM, 2010, Guia basica per a I'elaboracié d’un Pla de mobilitat urbana.
Nomenclatura del procediment d’avaluacié ambiental actualitzada d’acord amb la Llei 16/2015, de 21 de juliol.
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El model de mobilitat actual, dominat per un Us desmesurat dels vehicles motoritzats privats
(cotxes i motos), té uns impactes externs que van més enlla del mateix sistema de mobilitat i
afecten la poblacid, el mateix sistema urba, en I’ambit regional i a escala global.

Les decisions personals orientades a millorar la qualitat de vida individual i evitar els impactes
negatius de la mobilitat reforcen les pautes generals de mobilitat basades en el vehicle privat.

El vehicle privat és el mitja de transport que més sol ocupa, més combustible consumeix i
més externalitats genera (sinistres, contaminacio, soroll, intrusié visual, congestio, etc.) per
passatger i quilometre transportat. Tanmateix, des del punt de vista dels usuaris i usuaries, el
cotxe i lamoto continuen sent molt ben valorats per damunt de la resta de mitjans de transport,
sobretot en aquelles arees on el transport public és insuficient. També hi contribueix la imatge
mediatica de llibertat i estatus social que aporta, perd també el fet que els usuaris i usuaries
no han de pagar les nombroses externalitats que provoca dins de I’'ambit urba.

Les externalitats generades, lamentablement, no tenen gaire influéncia en la decisié de les
persones d’utilitzar un o un altre mode de transport ni, en conseguiéncia, en el repartiment
modal. Sovint les persones usuaries del vehicle privat no sén conscients de les externalitats
que estan generant col-lectivament, tot just ho sén dels costos directes que suporten
anualment pel fet de posseir i utilitzar el seu vehicle.

IMPACTES NEGATIUS
DEL TRANSIT EN LA

Disminueix Pequitat .= QUALITAT DEVIDA ... pardua despai urba habitable

Només la tercera part de la URBANA " Les vies de circulacio i els aparcaments
poblacio es mou en vehicle consumeixen molt d’espai a les ciutats, i
privat, mentre que aquest mitja arriben a ocupar més del 65% de I'espai
de transport ocupa el 65% de la public (directament o indirectament)

via publica .

Ineficiéncia economica +——_

La congestid, pol-lucié i

Consum energétic

accidents provocat_s pel tre_1n5|t / El transport consumeix el
tenen uns costos directes i

indirectes molt importants

42,8% de 'energia consumida
Congestid i transit a Barcelona

/ motoritzat

Intrusié visual

Disminuci6 de la qualitat urbana \

causada pels cotxes aparcats i
infraestructures viaries

Contaminaci6 atmosférica
Efectes mdltiples, incloent-hi
escalfament global, problemes
de salut i efectes sobre els

edificis
Soroll i vibracions
El transit és una de les fonts de .
soroll urbanes més importants i . . Deslocalitzacié comercial
molestes, essent causa del 80% | Accidentalitat .. Dels centres urbans a grans espais
del soroll urba per sobre dels limits ~ ""**+-.... A Barcelona, 12.869  ...- " comercials privats lliures de transit

admissibles

lesionats per accidents
de transit el 2004

Impactes negatius del transit en la qualitat de vida urbana.
Font: BCNecologia
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En I’ambit urba, la mobilitat motoritzada, segons el Pla de millora de la qualitat de I'aire de
Barcelona 2015-2018, contribueix en un 60% a les immissions de NO2.

La contaminacié atmosférica és un dels principals problemes de salut publica a les ciutats.
Segons I’Agencia Europea del Medi Ambient, en el seu informe “Air quality in Europe —
2018 report”, s’estima que hi ha a Espanya entre 9.000 i 28.000 morts prematures anuals i
entre 92.000 i 290.000 anys de vida perduts, en funcié del contaminant i de la concentracié
de referéncia considerats. A Barcelona, I’Agencia de Salut Publica, en el seu informe del
2018, estima que la poblaci6 potencialment exposada a nivells per sobre dels de referencia
de I'OMS segons el seu lloc de residencia és del 48% en el cas del NO2 i 95% per a les
particules PM10. Pel que fa a la mortalitat atribuible a la contaminacié atmosferica a la
ciutat, s’ha estimat en com a minim 350 morts.

El control de les emissions i de la concentracié dels diferents contaminants emesos pels
vehicles motoritzats, i el seguiment de la qualitat de I’aire de la ciutat, permet avaluar amb
precisio, d’'una banda, I'impacte local i global de la mobilitat, i de I'altra, els potencials
efectes de la contaminacio sobre la salut de la poblaci6.

En el capitol dedicat als “Efectes ambientals del model de mobilitat” s’aprofundeix en
I’analisi de les dades de contaminacié atmosférica enregistrades a la ciutat els darrers anys
i les previsions de la qualitat de I'aire en els escenaris del PMU 2024.

El soroll és un altre dels problemes que generen les infraestructures de transport i el transit
a la ciutat, i que pot afectar la salut de les persones. El soroll emés pel transport motoritzat
depéen del volum de transit, de la velocitat, del percentatge de vehicles pesants, de la
topografia, de la distancia de la font d’emissio i del tipus de paviment de la via, entre d’altres.
A velocitats baixes, és el motor qui dicta el nivell sonor, mentre que a velocitats superiors
als 40 km/h el fregament dels pneumatics amb la calgada sén predominants. S’estima que
a les ciutats els vehicles de motor generen el 80% del soroll, mentre que industries, obres i
serveis es reparteixen la resta de les fonts de contaminacié acustica.

L'OMS, en el seu informe “Environmental Noise Guidelines for the European Region 20187,
recomana reduir els nivells de soroll produits pel transit rodat per sota d’un Lden de 53 dB,
atés que el soroll de transit per sobre d’aquest nivell esta associat a efectes nocius per a la
salut. De la mateixa manera, recomana que durant la nit el soroll del transit no passi d’un
Lden de 45 dB.

En el capitol dedicat als efectes ambientals del model de mobilitat s’aprofundeix en I’analisi

de les dades de contaminacié acustica enregistrades a la ciutat els darrers anys i les
previsions de la qualitat acustica en els escenaris del PMU 2024.

Ajuntament de Barcelona

Accessos viaris a
la ciutat, rondes

i principals vies
internes.

Font: Barcelona
Regional

La congestié és una condicié interna del funcionament del sistema de mobilitat i, alhora,
un fenomen productor d’externalitats. En allargar-se la permanéncia de vehicles als carrers
i funcionar en un regim de motor de marxes curtes, la contaminacio, el soroll i I'estrés del
mateix conductor augmenten, al contrari que la qualitat urbana, i es genera un deteriorament
de la imatge de la ciutat de cara al turisme o I’'atraccié empresarial. Les pérdues de temps,
en la mesura que els retards dels usuaris i usuaries sén també retards en altres activitats,
provoquen disfuncions socials i economiques. Els sobrecostos derivats de la congestid, en
termes operacionals, pérdues de temps productiu i reduccié de la fiabilitat de les cadenes
de transport son, sovint, un component important del cost total de transport. La congestié
provocada pel transit t&é també efectes negatius sobre el transport public de superficie,
que disminueix la velocitat i eficiencia, de manera que se’n redueix I'Us, la rendibilitat, i pot
incidir en una reduccio de la seva oferta.

Es habitual valorar la congestié en milions d’hores perdudes en els embussos de transit, perd
sol passar més desapercebuda I’afectacié al transport col-lectiu de superficie, I'eficacia del
qual és posada en guestioé precisament com a consequiéncia de la congestio viaria. Segons
dades de la Comissié Europea, els costos externs de la congestié atribuibles al transit viari
I’any 2000 van significar un 0,5% del PIB comunitari (Llibre Blanc del Transport).

Els principals accessos viaris a la ciutat son I’avinguda Meridiana, la Diagonal i la gran via
de les Corts Catalanes. Aquestes vies, a banda de ser accessos, tenen continuitat per
I'interior de la ciutat i sén eixos principals de la xarxa viaria, tot i que a mesura que hi
penetren van perdent aquest caracter amb canvis de seccié en favor del transport public i
la mobilitat activa.

L’avinguda Meridiana constitueix I’'accés des del corredor del Valles i t€ una secci6 genérica
de tres carrils per sentit (en algun tram fins a cinc) més carril bus. La seva transformacié
s’esta plantejant per fases amb alguns trams ja executats o en marxa (els més propers a
Glories) i d’altres amb previsid de transformar-se, sempre amb el denominador comu de
reduccio de carrils per al vehicle privat i més espai per als autobusos i mobilitat activa.
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L'avinguda Diagonal constitueix I’accés a la ciutat des del Baix Llobregat i t& dos carrils
permanents per sentit, més tres carrils centrals reversibles. En aquest cas, la transformacié
prevista és a partir de la placa de Francesc Macia amb la prolongacié del tramvia per
I’avinguda, cosa que reduira molt el transit de vehicles privats a partir d’aquest punt.

La Gran Via és 'accés a la ciutat dels corredors nord i sud, i en ambdés costats la via disposa
d’un tram segregat que permet als vehicles privats i autobusos accedir més rapidament a
ambits més centrals. Per ’accés nord hi ha dos carrils més bus per sentit, mentre que pel
sud hi ha una seccié variable entre quatre i dos carrils per sentit.

Pel que fa a les rondes, son vies totalment segregades que, amb els nombrosos accessos,
permeten I'entrada i la sortida de la ciutat. Presenten nivells de saturacio importants al llarg
del dia, amb diferencies de capacitat, ja que els tres carrils de la ronda de Dalt permeten
que absorbeixi més transit que la ronda del Litoral, que disposa de només dos carrils en
bona part del seu recorregut. Malgrat la congestié que presenten i les freqlients incidencies,
el seu caracter segregat i la bona connexié a la xarxa viaria urbana fa que ofereixin uns
temps de viatge habitualment inferiors que en recorreguts per I'interior de la ciutat.

Com a accés a la ciutat també cal esmentar els tunels de Vallvidrera i la seva continuacio
per la via Augusta, que disposa de dos carrils per sentit.

Pel que fa a la xarxa viaria interna, les principals vies transversals a part de la Gran Via
abans esmentada, son els carrers Aragd, Mallorca i Valéncia, i I'eix de la ronda del Mig —
General Mitre, (amb diversos noms en el seu recorregut). La seccié més freqlient a la Gran
Via és de tres carrils més dos de bus en sentit Besos més les calcades laterals (per girs,
bicicletes i autobusos), tot i que en alguns trams hi ha els dos sentits de circulacio.

El carrer d’Aragd té una seccié amb dos a quatre carrils més un de bus i bici, tots en
sentit Llobregat. Al carrer de Valéncia hi ha 2+bus+bici sentit Besos mentre que el carrer de
Mallorca té 3+bus sentit Liobregat. La ronda del Mig és de doble sentit i té trams soterrats
(dos carrils per sentit) i d’altres en superficie (dos carrils per sentit més un de bus) amb un
recorregut que travessa bona part de la ciutat.

Els principals eixos mar-muntanya sén Entenca i Aribau de pujada i Numancia, Muntaner i
Balmes de baixada, tot i que Balmes té tram important de doble sentit. La seccié geneérica
de tots ells és de tres carrils més bus.

Cal esmentar que la majoria d’aquestes vies, tant d’accés a la ciutat com internes, estan
immerses en processos de transformacié que tenen com a objectius generals millorar les
condicions del transport public en superficie amb la creacié de nous carril bus o carrils
dobles i dels modes actius mitjancant I’'ampliacié de voreres, afegint nous carrils bici o
baixant-los a calgada en cas que estiguin en vorera.
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Vies en direccié mar-muntanya

IMB veh./dia 2014
C. Entenca 12.481
C. Numancia 22.669
C. Aribau 24.374
C. Muntaner 30.918
C. Balmes 33.770

Accessos (connectivitat externa)

IMB veh./dia 2014

Diagonal entrada 19.984
Diagonal sortida 41.210
Av. Diagonal 61.158

Meridiana entrada 28.913

Meridiana sortida 33.884

Av. Meridiana 62.797

Vies transversals

IMB veh./dia 2014
Gran via de les Corts 57 805
Catalanes

C. Arago 72.087

R. G. Mitre (Besos) 20.296

R. G. Mitre

(Llobregat) 2z
Ronda del Mig 41.537
C. Mallorca 26.430
C. Valéncia 33.325

2015

13.184

22.999

24.413

28.247

34.812

2015

20.810

42.714

63.324

29.049

31.716

60.795

2015

60.888

73.975

24179

20.713

44.892

21.512

30.924
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2016

13.341

29.553

24.118

27.445

34.914

2016

20.739

43.751

64.490

29.495

29.471

58.966

2016

50.766

74.534

24.047

20.670

44.717

22.509

31.444

2017

12.624

29.068

23.781

26.704

34.545

2017

20.405

45.123

65.528

29.013

30.449

58.462

2017

56.248

76.984

24.766

20.318

45.084

21.942

31.758

2018

13.340

29.616

23.741

25.940

35.594

2018

20.605

42.841

63.446

26.359

30.441

56.800

2018

59.983

84.561

24.905

19.760

44.565

16.876

31.584

2019

14.000

27.370

22.817

25.022

33.368

2019

19.143

42.828

61.771

25.070

27.427

52.497

2019

55.321

84.262

24.779

20.241

45.021

17.785

31.409

%19/18

4,9%

-7,6%

-3,9%

-3,5%

-6,3%

%19/18

-7,1%

-0,5%

-2,6%

-4,9%

-9,9%

-7,6%

%19/18

-7,8%

-0,4%

-0,19%

2,4%

1,0%

5,4%

-0,5%
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Evolucié de la IMD
en dia laborable a les
vies principals.

Font: Direcci6 de
Serveis de Mobilitat,
Ajuntament de
Barcelona

Evolucié de la
velocitat en dia
laborable a les vies
principals.

Font: Direccié de
Serveis de Mobilitat,
Ajuntament de
Barcelona
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Rondes
IMB veh./dia 2014 2015 2016 2017 2018 2019  %19/18

Rda. de Dalt (Besos) 75.402  78.641 75.889 76.650 80.227 81.688 1,8%

sz e i 890.419 71704 72723 72.708 77.120 75818 -1,7%
(LIobregat)
Rda. de Dalt 144.821 150.435 148.612 149.358 157.397 157.505 0,1%

Rda. Litoral (Besos) 46.933  48.045 49.199 49.699 47.764  46.185 -3,3%

il [Litere] 44.821 44491 44465 43631 42.074 38293 -9,0%
(Llobregat)

Ronda del Litoral 91.754 92536 93.664 93.330 89.838 84.478 -8,0%
Velocitats

VELOCITAT (km/h) 2014 2015 2016 2017 2018 2019  %19/18
e R 22.9 ad 287 288 243 232  -4-4%
externa

Vies mar-muntanya 17,0 ad 13,0 11,7 11,0 13,0 18,7%
Vies transversals 22,8 ad 22,3 25,2 26,9 22,0 -18,1%
Mitjana de ciutat 23,6 a.d 21,8 229 208 224  -15%
Rondes 59,2 a.d 48,4 48,2 49,9 50,6 1,4%

Actualment, la xarxa basica recull el 82% del transit de la ciutat, amb velocitats mitjanes
de 22,4 km/h dins de les rondes, i una diferencia de velocitat significativa entre les vies
transversals i les vies mar-muntanya. Quant a les intensitats de transit, malgrat el decrement
en la circulacié vehicular evidenciat en la passada década, probablement a causa de la crisi
economica entre altres factors, a partir del 2014 aquesta tendéncia s’ha revertit.

Tal com mostra el mapa de saturacio (volum / capacitat viaria), els trams més congestionats
de la ciutat es troben principalment a les rondes, la Gran Via de les Corts Catalanes, la ronda
del Guinardo - ronda del General Mitre, i en alguns eixos de la part central de I'Eixample. Les
vies que solen presentar més saturacio solen ser les transversals; la circulacio en direccid
mar-muntanya sol ser més fluida.
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Mapa de saturaci6 a
la ciutat de Barcelona
2018 (TRANSCAD).
Font: BCNecologia

Accés a la ciutat per
les Rrondes.

Font: Barcelona
Regional
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A mesura que els corredors viaris d’alta capacitat penetren I’area metropolitana i s’apropen a
Barcelona la intensitat de transit i el nivell de saturacié creix, per finalment confluir en nusos
distribuidors del transit que connecten amb les grans avingudes que penetren la ciutat
(Gran Via, Diagonal i Meridiana) i amb I'anella de les rondes, frontissa entre els accessos
viaris i la xarxa basica dins la ciutat. Les rondes canalitzen el 60% dels vehicles que arriben,
mentre que la resta entra directament per les avingudes esmentades.

......
-----------

60%

DISTRIBUCIO PER LES RONDES
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40%

ENTRADA PER VIES PRINCIPALS

Accés a la ciutat per les vies de connexio.
Font: Barcelona Regional

L’elevat flux de vehicles que entren a la ciutat cada dia produeix nivells de congestié més
elevats en les hores punta del mati i de la tarda, quan més vehicles hi circulen, mentre que
la resta del dia el pas de vehicles és lleugerament menor.

Al mati, les puntes horaries de pas de vehicles son més marcades, sobretot d’entrada a la
ciutat, i superen en general el 7% de vehicles diaris circulant en una hora. A la tarda, el flux
de vehicles es reparteix durant un periode de temps més gran, amb puntes lleugerament
més marcades en les sortides, i amb factors d’hora punta per sobre del 6%.
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Repartiment de la
sinistralitat segons
tipus de vehicle i
zona.

Font: BCNecologia

La mobilitat sostenible ha de ser, per definicid, segura. La convivencia de diferents modes
de transport en el mateix espai exigeix que es posi especial atencié a la seguretat, ates que
el sol fet de transitar pels carrers implica un nivell de risc de sinistre determinat. En funcié
d’aix0, el PMU ha de prioritzar la seguretat en els desplagcaments més sostenibles i en
especial per als col-lectius més vulnerables.

La valoracié de la seguretat viaria a la ciutat s’aconsegueix a través de I'analisi dels
sinistres, d’'una banda, amb variables com el nombre i la tipologia de les incidéncies, el
mode de transport implicat i la identificacié de les victimes, i de I'altra, de I’'analisi del medi
on s’originen aquestes incidencies.

L’evolucié general de la sinistralitat mostra, a través del nombre de lesionats en el periode
de 2010-2018, un augment sostingut des de I’'any 2011 fins al 2017, on s’assoleix un maxim
relatiu. Des de I'any 2011 el nombre d’accidents amb victimes a Barcelona augmenta any
rere any, després d’una tendéncia prolongada a la baixa iniciada I’any 2005.

No obstant aix0, I'any 2018 es registra un lleuger descens tant en el nombre d’accidents
com de victimes. Tot i aixi, el conjunt del nombre de victimes greus i mortals manté una
tendéncia ascendent des de I'any 2016, tot i que I'any 2017 es va baixar la barrera dels 20
morts per primera vegada.
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En fer una analisi més detallada als darrers 4 anys, s’evidencien situacions molt diferents
entre la gravetat de les victimes. Per als ferits lleus, es registra una certa estabilitat en el
nombre d’incidéncies, que, no obstant, presenta un elevat nombre que supera els 16.000
casos per any. Els modes de transport que en registren més sén motocicletes, turismes,
vianants i ciclomotors, tot i que en I’evolucié temporal s’observen lleugers augments en la
bicicleta, autobusos i autocars, taxis i altres modes.

Il. Situacié actual de la mobilitat a Barcelona 55



Nombre de victimes
segons lesivitat, per
mitja de transport, en
ciutat (2015-2018).
Font: Guardia Urbana
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Evolucié de les victi-
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(2015-2018).
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2015 2016 2017 2018
FLL  FG M FLL  FG M FLL  FG M FLL  FG M
g.‘éfﬁfn'f,'tff 6250 101 17 | 6366 91 8 | 6280 128 7 | 066 143 8
Turisme 2079 6 2 | 181 6 1 1765 10 o | 1508 3 1
Vianant 1165 66 6 | 1173 64 15 | 1166 67 5 | 1088 56 7
Bicicleta 507 12 0 570 15 3 612 16 0 569 14 0
Autobusos i | g6 3 0 472 2 0 490 3 0 555 7 0
autocars
Taxi 274 1 0 252 0 0 250 2 0 286 2 0
Altres 230 4 0 220 1 0 252 3 0 345 4 0
Total 17471 208 42 17520 271 35 17.365 360 19 16918 376 24
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Repartiment de la
sinistralitat segons

tipus de vehicle i zona.

Font: BCNecologia

Ferits greus i
victimes mortals per
tipologia de via. Font:
BCNecologia

De la caracteritzacio de les victimes implicades en sinistres se’n despren que els vianants
implicats en atropellaments i els usuaris i usuaries de motocicletes formen dos col-lectius
amb més vulnerabilitat a la ciutat i amb una casuistica propia.

Pel que fa als modes de transport implicats, cal destacar que si bé es mantenen relativament
estables la sinistralitat dels vianants i dels turismes, tendeix a augmentar lleugerament la
sinistralitat en bicicleta i amb I'autobus. Aquest fet és consistent amb I'increment de la
participacioé de la bicicleta en el repartiment modal, i amb el fet que en els darrers anys
apareixen amb forca els accidents amb autobusos articulats, degut a 'augment que s’ha
produit en la flota circulant d’aquests vehicles; d’altra banda, el pitjor escenari es troba en
la mobilitat en motocicleta i ciclomotor, que augmenta la seva sinistralitat d’'una manera
semblant a I'increment de la sinistralitat total.

L’analisi de la sinistralitat per tipologia de carrer segons els limits de velocitat imposats de
10-20 km/h a les zones de prioritat de vianants; 30 km/h a les vies de convivéncia entre la
bicicleta i el transport motoritzat; i les de limit 50 km/h a les quals es prioritza la mobilitat
motoritzada, revela una distribucié molt desigual del volum de lesionats en sinistres de
transit. Es dona més d’un 90% de la sinistralitat a les vies amb 50 km/h, per un 7,2% a les
zones 30, i un 1,9% a les zones de prioritat de vianants.
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Probabilitats de

supervivéncia per
atropellament. Font:

BCNecologia

En aquest cas les victimes mortals es concentren en les modalitats de transport més lligades,
d’una banda, a la velocitat de desplacament —motocicletes i turismes— i, de I'altra, a la
modalitat més fragil: el vianant. Si es considera la sinistralitat des de la perspectiva de la
tipologia de les vies de circulacio, la primera diferencia que es registra és que les victimes
mortals es produeixen només en les vies de major velocitat permesa, en qué a més es
produeix practicament el 95% dels sinistres de caracter greu, per un 4,6% a les zones 30 i
menys de 0,5% a les zones 10.

9 de 10 probabilitats de supervivencia

s i AAAAARRAAA

Distancia de frenada* = 12 m (3 cotxes de llargada)
5 de 10 probabilitats de supervivencia
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Distancia de frenada* = 20 m (5 cotxes de llargada)
1.5 de 10 probabilitats de supervivencia
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Distancia de frenada* = 28 m (7 cotxes de llargada)

Distancia de percepci6 B Distancia de frenada

* Distancia de frenada amb temps sec

Pel que fa a la distribucid dels sinistres a la ciutat, s’han identificat les zones de risc
d’accidents o punts negres de concentracié d’accidents. Per ser considerades zones de
risc, els punts han de registrar deu o0 més accidents amb lesionats, a una distancia de 15
metres entre ells, i en un interval de 12 mesos. Aixi doncs, els sinistres detectats a les 25
zones de risc concentren el 4,5% del total anual de sinistres de transit amb lesionats a
Barcelona. Les principals zones de risc amb més sinistres de transit son les seglents:

Zones de risc amb més sinistres

Zones de risc amb
més sinistres. Font:
Ajuntament de Barce-
lona, 2019
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Carrers Sinistres
Aragd Sicilia 23
Aragd Muntaner 20
Placa de la Reina Maria Cristina 14
Aragd Balmes 16
Aragé Pau Claris 14
Aragé Casanova 13
Gran via de les Corts Catalanes 186 13
Gran via de les Corts Catalanes 181 10
Gran via de les Corts Catalanes 333 11
Gran via de les Corts Catalanes 353 10
Gran via de les Corts Catalanes Marina 13
Gran via de les Corts Catalanes Lepant 12
Balmes Valencia 12

Ajuntament de Barcelona

Distribucio dels
accidents i
atropellaments

ala ciutat. Font:

Ajuntament de
Barcelona

Quant a les tipologies d’accidents, els sinistres més freqlients son les col-lisions entre
vehicles (col-lisions frontals i laterals i per abast), que superen el 63% del total d’incidéncies;
els atropellaments, que malgrat presentar una lleugera tendéncia decreixent comprenen el
13%, i les caigudes de vehicles de dues rodes, amb un 10% del total de les incidéncies.

Els accidents provocats per conductors es produeixen principalment per distraccions, pel
fet de no respectar les distancies, per girar sense mirar o per saltar-se un semafor. La
majoria d’accidents provocats per vianants han estat per travessar en vermell o fer-ho per
on no toca.
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Sinistralitat viaria
Concentracio per
nombre de lesionats 2018

Vehicle n° lesionats
Vianant 1.156
Bicicleta 585
Ciclomotor 841
Motocicleta 5.779

Cotxe 2.756
Autobus 571

AUTOBUS VIANANT
5,42 % 10,98 %

BICICLETA
5,55 %

TURISME CICLOMOTOR
2617 % 7,99 %
MOTOCICLETA
54,87 %

DISTRIBUCIO DE L’ACCIDENTALITAT
PER
MODALITAT DE TRANSPORT(%)

Accidentalitat General @ @ @ @ @ @

Ajuntament de Barcelona

Accidentalitat Vianants *

Accidentalitat Ciclomotor

Accidentalitat Turisme
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Accidentalitat Bicicleta

Accidentalitat Motocicleta

Accidentalitat Autobus
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A partir de les dades analitzades s’evidencia que els atropellaments amb ferits i morts estan
estretament associats a la velocitat de les vies. Es pot concloure que la reconfiguracié de
la mobilitat que proposa el sistema de zones pacificades i d’eixos verds és la forma més
eficient de garantir I’eficiencia de la xarxa, alhora que es creen arees de reduccidé de la
sinistralitat incidint en dos aspectes: la reduccié del volum de transit, i la reduccié de la
velocitat del desplagcament.

D’altra banda, com a mesures més concretes s’han de preveure els aspectes segients:

Accelerar el transvasament d’usuaris del sistema de mobilitat
d’aquelles modalitats amb més sinistralitat —motocicletes, turismes
i ciclomotors— a modalitats de transport col-lectiu o sostenibles —
autobus i bicicleta—.

La fraccié més fragil dels sistemes de mobilitat sén els vianants
que acumulen la quantitat més gran de sinistralitat de caracter
greu i de victimes mortals després de la motocicleta. Una mesura
complementaria al procés d’implementacio dels eixos verds per pal-liar
aquesta situacié és ampliar 'ambit de les zones 30 a totes les vies
llevat de les de la xarxa basica, en que la sinistralitat dels vianants de
caracter greu es veu reduida en més d’un 90% amb relacio a les vies
amb limit de velocitat 50 km/h, i la mortalitat es redueix drasticament.

Atesa la recent proliferacié de vehicles de mobilitat personal (VMP),
sense haver-hi un registre estadistic detallat per la novetat del seu
Us, si que es detecta conflictivitat per la incompatibilitat de la seva
velocitat de circulacié per les zones habitades per vianants. En aquest
sentit, es recomana fer complir la normativa de la seva circulacioé en
el medi urba, desplagant-ne I’'Us cap a aquelles infraestructures on
circulin vehicles a una mateixa velocitat com poden ser els carrils bici
i els carrers pacificats. A més, s’ha de promoure que els seus usuaris
i usuaries prenguin les mesures de seguretat necessaries per prevenir
lesions de gravetat en cas de sinistre.

De la mateixa manera, en la implementacié dels eixos verds, es
detecten infraccions de transit per part de les persones usuaries de
motocicletes i ciclomotors que generen situacions de risc per als
vianants. Aquestes conductes haurien de ser desincentivades a partir
d’una fiscalitzacié i control més grans, aixi com a través de la millora
en I'educaci6 viaria i campanyes de conscienciacio.

Aixi doncs, el PMU 2024 ha de centrar esforcos a revertir la tendencia de la sinistralitat
urbana, tornant a una situacié de decreixement anual de les victimes causades per sinistres.
En linia amb els objectius del Pla estrategic de seguretat viaria 2021-2023 i del Pla local
de seguretat viaria de Barcelona, es prioritzara la disminucié del nombre de ferits greus i
victimes mortals. Perd és necessari també tornar a acostar-nos als objectius especifics de
reduccié de I'accidentalitat en general i incorporar de manera ferma la Visié 0 per a I'any
2050, és a dir, tenir 0 morts i 0 ferits greus amb seqtieles per a tota la vida. Les accions
previstes per arribar a aquests objectius concentraran els esforgos en I’'ampliacié de I’espai
destinat als vianants, amb la conseglient pacificacié del transit, I'establiment d’itineraris
segurs per a ciclistes en vies interurbanes, o I'oferta de formacié per als usuaris i usuaries
dels vehicles de mobilitat personal.
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L’espai public és un recurs limitat que esta sotmes a una gran pressié d’Us. Els carrers han
perdut la seva funcié com a lloc de trobada i de sociabilitat, han passat d’allotjar persones
a encaixar cotxes, i s’han vist reduits a un simple lloc de transit. La pertorbacié de I’espai
public causada per I'excés de vehicles, contaminacié, soroll, entre d’altres, deriva en
perdues sensibles d’oportunitats de comunicacié i socialitzacié.

El cotxe privat és el mitja de transport que més espai ocupa, pel temps que roman estacionat:
prop del 90% del temps, i per la quantitat més gran d’espai que necessita per circular:
I’espai que necessita un viatge diari de mitjana de la llar al treball amb cotxe és 90 vegades
meés gran que si el mateix viatge s’efectua amb metro i 20 vegades més que amb autobus o
tramvia, i els 60 cotxes que s’utilitzen per transportar 75 persones equivalen a un autobus.
Aquest consum desproporcionat és el responsable del model actual de ciutat i del seu
desenvolupament urba. Una ciutat que amb el temps s’ha anat adaptant al cotxe a costa
d’anar cedint-li cada vegada més espais. L’actual situacié és el resultat d’un procés lent i
progressiu que I’ha elevat a rang de dret adquirit, de manera que modificar aquesta inércia
repercuteix sobre uns habits socials molt arrelats.

L’apropiacié d’espai per part del cotxe privat ha generat 'ocupacié de I'espai public per
a la circulacié i I'aparcament en detriment d’altres usos i funcions urbanes. Recuperar els
carrers com a espai no només per caminar en condicions optimes, siné també com a espai
de gaudi i relacid, és fonamental si es vol millorar la qualitat de vida de les nostres ciutats.

VIA PUBLICA 2013 2014 2015 2016 2017 %2017/2016
Km. de carrers 1.369,37 1.367,97 1.367,97 1.376,43 1.376,75 0,00%
Superficie total BCN (km?) 102,16 102,16 102,16 102,16 102,16 0,00
Calgades (km?) 11,36 11,40 11,32 11,31 11,30 -0,01%
Voreres (km?) 9,29 9,34 9,81 9,85 9,84 -0,01%

Evolucié del repartiment de la xarxa viaria al municipi de Barcelona.
* La superficie destinada al vianant inclou, a més de voreres, places, parcs i altres espais.
Font: Direcci6 de Serveis de Mobilitat, Ajuntament de Barcelona

El repartiment de I’espai viari a Barcelona reflecteix la relacio entre els espais destinats a
les funcions dels vehicles motoritzats (calcades) i els espais destinats al pas dels vianants
(voreres). L’any 2013, mentre el vehicle privat s’utilitzava en poc més d’una quarta part de
les etapes dels desplagaments,! disposava del 55,0% del viari per circular i aparcar (amb
11.361.390 m? de calgades). L’espai de vorera representava un 45,0% del viari public (amb
9.285.199 m? de vorera exclusivament.) 2 La situacio actual manté aquest desequilibri amb
una lleugera millora a favor de I’espai destinat al vianant del 46,6% i un decrement de
I’espai de calgades fins al 53,4%.

' El repartiment modal I’any 2013 es divideix en un 26,47 % per al vehicle privat, un 39,30% per al transport
public, i un 34,23% per als modes no motoritzats. Dades basiques de mobilitat 2013. DSM.
2 Superficies de voreres i calgades. Dades basiques de mobilitat 2017. DSM.
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2013 2017

Calgades

M Voreres

Evolucié de la distribucié de calgades i voreres a la ciutat 2013/2017.
Font: Direccio de Serveis de Mobilitat, Ajuntament de Barcelona

Si es compara |'evolucié de I'espai viari dedicat a cada mode amb el repartiment modal,
s’entén rapidament la necessitat d’'un canvi en el model de mobilitat actual que iguali
I’'ocupacio d’espai public entre els diferents modes. En analitzar el repartiment de I’'ocupacio
de I'espai public per tipus d’Us, s’obté que la superficie d’espai public destinada al vehicle
motoritzat representa el 49,2% de la superficie d’espai public total, la destinada al transport
public en superficie (carril bus) és el 3,0%, la destinada en exclusiva a la bicicleta i altres
ginys (carril bici) és tan sols I'1,8% i les zones amb preferencia per a vianants el 46,0%.

Pero no tots els mitjans de transport necessiten consumir el mateix espai. El cotxe és el
mitja que, en relacié amb la seva capacitat de transportar persones, més espai consumeix:
si es fa una extrapolacié a la intensitat d’Us de I'espai viari public a Barcelona s’observa
que cada ciutada disposa de prop de 6 m? de vorera, mentre que els vehicles disposen de
12,2 m? d’espai viari.

Per tant, s’ha de continuar aplicant mesures que potenciin el transport public i els modes
no motoritzats en detriment del vehicle privat, amb 'objectiu de revertir el repartiment de
I’espai public a favor de les persones vianants.

MODE Superficies % Superficie

9,98 km? 46%

TRANSPORT PUBLIC 3,0%

CARRER 30 Km/h 3,20 km? 14,7%

ESPAI PUBLIC 21,68 km? 100,0%

" Iclou les vies de més de 50 km/h i carrils de servei
Distribucié de la superficie assignada per modes de desplagament, 2017.
Font: Direcci6 de Serveis de Mobilitat, Ajuntament de Barcelona
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Distribucid de I’espai public

1,8%

u A peu

m Bicicleta
@ = Transport public
Carrer 50 km/h’

Carrer 30 km/h
m Carrer 10 km/h

46% 3% 32,7% 14,7%

Quota modal de la mobilitat en superficie

m A peu

m Bicicleta

m Transport public
Vehicle privat

43,4% 19,2% 34,9%

Repartiment de la superficie assignada per modes de desplagament, 2017.
Font: Direccié de Serveis de Mobilitat, Ajuntament de Barcelona

D’altra banda, la superficie d’espai public destinada al vianant, per districtes, es distribueix
de la manera seguent:

Ciutat
Vella
25,8%

L’eixample
8,9%

Nou Batrris
7,3%

Sants-
Montjuic
11,7%

Horta-Guinardd J
4,6%

Gracia

5,7% J L
Sarria - Sant Gervasi Les Corts

7,4% 2,7%

Distribucié de I'espai public per barri.
Font: Direccié de Serveis de Mobilitat, Ajuntament de Barcelona
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Superficie de voreres i calcades i longitud dels carrers. 2013-2018

Districtes Calcades m? Voreres m2 Metres lineals Nre.

de carrers carrers
2013 11.361.390 9.285.199 1.369.374 4.035
2014 11.397.053 9.342.605 1.367.967 4.027
2015 11.317.941 9.810.027 1.367.967 4.027
2016 11.314.797 9.850.081 1.376.434 4.034
2017 11.298.928 9.835.361 1.376.751 4.033
2018 11.300.407 9.876.790 1.377.442 4.032
1. Ciutat Vella 374.491 643.937 87.268 604
2. L'Eixample 1.553.072 1.330.321 115.600 89
3. Sants-Montjuic 1.775.604 1.200.944 193.338 508
4. Les Corts 859.289 757.759 78.575 214
5. Sarria - Sant Gervasi 1.457.616 796.955 214.041 588
6. Gracia 548.023 484.632 84.049 314
7. Horta-Guinardé 1.115.508 909.452 152.989 466
8. Nou Barris 886.919 792.354 120.640 364
9. Sant Andreu 965.571 931.667 105.867 335
10. Sant Marti 1.764.315 2.028.770 177.685 387
Carrers pertanyen a més - - 47.389 163

d"un districte

Superficie de voreres i calgades i longitud dels carrers. 2013-2018.
Font: Direccié de Serveis de Mobilitat, Ajuntament de Barcelona

Les propostes de transformacié urbana han de tenir el compromis d’ampliar i millorar
els espais publics. Els plans de mobilitat urbana sostenible s’han de formular des de la
perspectiva de la pacificacié de I’entorn a través d’iniciatives de foment de I'Us de mitjans de
transport més sostenibles i I’alliberament de I’espai public. Es a partir d’aquest alliberament
quan les possibilitats de transformacié d’usos adquireix un efecte multiplicador. La
substitucio d’espais d’aparcament i calcades per zones de vianants, arbrat i mobiliari urba
representen elements basics de millora que conviden la ciutadania a treure’n més profit de
I’espai urba a escala humana.

2.1.6 Intrusio visual del vehicle privat

La intrusio o impacte visual es dona quan els vehicles envaeixen entorns de passeig i estada,
ja sigui per la seva circulacié o per I’'aparcament en superficie. La preséncia intensiva de
vehicles en I'espai public genera la percepcié d’inseguretat i t& un efecte dissuasiu en la
seva utilitzacio. Aixo desencadena una serie de problemes urbans que repercuteixen sobre
el paisatge i la qualitat urbana.

El vehicle privat també genera un efecte dissuasiu sobre les xarxes de comerg local. El
comerg esta clarament vinculat a les persones vianants, on el nivell d’accessibilitat hi té
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un paper important. Els carrers que han estat pacificats presenten un comerg més actiu a
causa de la confluencia més gran de visitants, mentre que els carrers amb alta presencia
de vehicles aparcats sén menys accessibles i, per tant, menys desitjables per als vianants.

Determinades infraestructures lineals de transport generen dificultats de comunicacié que
poden constituir una barrera, sobretot per a vianants i ciclistes en la mesura que han de fer
una gran volta per superar I'obstacle o infraestructura, i aixd augmenta el temps i distancia
del seu trajecte. L'efecte barrera pot incidir sobre I’eleccié del mode, i el desplagament es
pot acabar fent en vehicle privat. A més, I’efecte barrera pot produir I'aillament de certes
zones urbanes i provocar disfuncions en la integracié del municipi.

Aquest efecte s’agreuja com més ampla és la via 0 a més volum de circulacié de vehicles.
Una via massa ampla provoca sobre el vianant la perdua de referencia i seguretat dels
edificis propers, a més de I'augment en esforg fisic que pot suposar per algunes persones
el seu pas. Més de quatre carrils de circulacié pot impedir el pas en una Unica fase verda a
vianants amb mobilitat limitada. Les intensitats de transit elevades, a més, converteixen en
desagradable i perillés el pas de certes vies.

Ajuntament de Barcelona

A la radiografia de com es mouen les persones a la ciutat destaquen dues variables: el motiu
i el mode dels desplacaments. Les causes que originen la mobilitat es classifiquen en els
seguents tipus en funcié de I'objectiu del desplacament:

La mobilitat ocupacional: Esta associada als desplagaments per feina
o gestions relacionades i per estudis.

La mobilitat personal ineludible: Recull els desplagaments d’activitats
quotidianes com ara compres i alimentacié, acompanyament i cura de
tercers o visites per salut (metge o hospitals/CAP).

La mobilitat personal opcional: Considera els desplacaments
no obligats amb caracter Iudic i de recreacid, com ara compres no
quotidianes, visites a amics i/o familiars, desplacaments per lleure o
esports i el passeig.

La tornada a casa: Tota mobilitat un cop complert I'objectiu té un retorn
al domicili on es va originar el desplacament. Habitualment s’utilitza el
mateix mode en el qual es va generar el desplacament.

Els motius dels desplagaments de la poblacio reflecteixen molt clarament els usos socials del
temps dels individus, els quals estan estretament relacionats amb la situacioé professional i
I'edat de la poblacié. La mobilitat ocupacional, aixi com la mobilitat personal ineludible, tenen
un caracter de mobilitat obligada, amb la diferéncia que la segona, igual que la mobilitat
opcional, presenta més flexibilitat quant als horaris i distancies dels desplacaments.

Aixi, a Barcelona s’observa que la mobilitat obligada agrupa el 41% dels desplagaments en
dies feiners, i supera la mobilitat opcional que registra el 17% dels desplagaments. L’elevat
percentatge de desplagcaments de tornada a casa posa de manifest la tendéncia pendular de
la mobilitat a la ciutat, és a dir, la major part de desplagaments tenen el domicili propi com a
origen o destinacio.

45.0%
40.0%
35.0%
30.0%
25.0%
20.0%
15.0%
10.0%

5.0%

0.0%
Mobilitat Mobilitat personal Mobilitat personal Tornada
ocupacional ineludible opcional acasa

Distribucié dels desplagaments segons el motiu. Residents a Barcelona; 2018
Font: IERM a partir de 'TEMEF 2018
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Entre les variables que determinen I’elecci6 modal hi ha la distancia i durada del
desplacament, I’horari (la franja horaria), si es fa sol o acompanyat i, fins i tot, la capacitat
economica o pressupost de la persona que fa el desplacament. Cal separar les diferents
funcions que la mobilitat exerceix per entendre la relacié que presenta amb cada mode.

Personal ineludible
Personal opcional

0% 20%4 0% 60%8 0% 100%

m Mobilitat activa  m Transport public Transport privat

Motiu i mode de transport dels desplagaments dels residents a Barcelona.
Font: IERM a partir de ’TEMEF 2018

S’observa que els patrons de la mobilitat obligada difereixen quan es tracta de desplacgar-se
a la feina, a estudiar o fer activitats de caracter personal ineludible. La mobilitat generada
per motiu de treball és la que fa més Us del vehicle privat, en gran part per les facilitats
que els centres de generacié de viatges ofereixen, sobretot quan es tracta de llocs de
treball localitzats a les zones industrials o pols d’activitat. Al conjunt de la ciutat, el 34%
dels desplagaments per motius de treball es fan en transport privat, valor que s’incrementa
considerablement quan es consideren els desplacaments a les zones industrials. En general,
quan aquestes se situen fora de Barcelona es troben en poligons industrials allunyats del
nucli urba amb escassa o nul-la presencia del transport public. Cal assenyalar que per als
desplacaments en cotxe per motiu de feina, I'ocupacié mitjana declarada del vehicle és
molt baixa, i se situa per sota de I'1,2 ocupants.

La mobilitat per motiu d’estudis és la que més Us fa del transport public, condicionat en part
per la ubicacio dels centres educatius (educacié terciaria)) més enlla de I'area de residéncia.
També influeix que els i les estudiants sovint sén usuaris/aries captius del transport public,
ja que tenen un menor accés a un vehicle privat com pot ser el cotxe o la moto. La mobilitat
personal ineludible és la que presenta el nombre més gran de desplagaments a peu o
amb bicicleta, pel fet que de forma general aquestes activitats es realitzen en ambits de
proximitat.

D’altra banda, la mobilitat opcional presenta un percentatge elevat de desplagaments a peu
i en bicicleta, pero també registra un alt percentatge de desplagaments en vehicle particular.
Destaca que és el tipus de mobilitat que fa menys Us del transport public, i aixd es produeix
en part per la ubicacio i I’horari dels desplacaments, que solen tenir més flexibilitat, com
poden ser els desplagaments de caracter recreatiu o ludic a ambits distants del domicili.

A partir de la determinacié de les variables anteriors, és convenient coneixer les

caracteristiques dels ambits que generen aquests desplacaments, a fi de gestionar la
mobilitat generada des del seu origen.

Ajuntament de Barcelona

En funcié d’aixo, s’identifiquen els diferents centres generadors i atractors de viatges, amb
la finalitat de veure les tendéncies que té la mobilitat associada a cada tipus d’aquest
conjunt de desplacaments. A Barcelona s’identifiquen distintes tipologies vinculades a
activitats productives, comercials o de serveis:

Equipaments atractors

Eixos comercials i centres comercials

Zones industrials i pols d’activitat economica
Cal diferenciar que cada tipologia presenta comportaments i pautes de mobilitat diferents,
i, en conseqliencia, ha de plantejar una estrategia especifica per millorar la sostenibilitat

dels seus desplagcaments. Igualment, s’han d’aplicar mecanismes d’ordenacié focalitzats a
cada ambit de mobilitat.
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Bl Eix comercial - 2

Eix comercial - 3

Equipaments atractors de viatges
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Atencio social
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Els equipaments atractors sén aquells que tenen un Us destinat a oferir un servei, sigui
public o privat, i que per les seves caracteristiques atreguin un nombre elevat d’usuaris/
aries o treballadors/ores.

Els equipaments urbans, per les seves caracteristiques funcionals, estan forca integrats en
el teixit urba i social de la ciutat. Els promotors dels centres generadors han de garantir la
connectivitat amb el transport public i una adequada accessibilitat amb mitjans de mobilitat
activa (a peu, en bicicleta o VMP).

En funcié d’aixo, els equipaments atractors de viatges han de resoldre les seves necessitats
de mobilitat a través dels estudis d’avaluacié de la mobilitat generada (EAMG). Aquests
instruments s’han de realitzar préeviament a la instal-lacié de projectes singulars nous,
projectes de reforma en instal-lacions existents, projectes d’ampliacio, o quan es modifiqui
el planejament urbanistic en general de la ciutat.

Recinte de I’'Escola
Industrial.
Font: Diputaci6 de
Barcelona

Principals atractors a la ciutat PERSONES USUARIES

Campus SUD Diagonal 5.203
Recinte Escola Industrial 3.659
Hilton i Torre Diagonal Mar 2.770
Campus NORD Diagonal 2.730
La Fira Gran Via 2.640
Complex Torre Mapfre 2.557
L"illla Diagonal 2.494
La Maquinista 1.844
UPF Campus Universitari Mar 1.782
Complex La Maternitat Les 1.754
Corts

Akso Novel Coatings, SL 1.732 Font: Barcelona Regional a partir del cadastre

2019
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El transport public en si també és un important generador de mobilitat, sobretot en
desplacaments a peu i altres modes actius. Al voltant de les principals estacions i arees
d’intercanvi es produeixen multiples desplagaments per accedir al sistema de transport,
aixi com per realitzar 'intercanvi entre sistemes. En consequéncia, cada punt nodal es
converteix aixi en un entorn d’alta intensitat de vianants.

De fet, a la ciutat es generen diariament 1,5 milions de desplagcaments en transport public
cada dia,® xifra que equival a un total de 4.423.821 desplagaments/dia que es fan caminant
i en transport public.* Les infraestructures de mobilitat que més desplacaments diaris
generen son les seglents:

TMB Viatgers diaris FGC - Renfe Viatgers diaris
Placa de Catalunya 52.041 Placa de Catalunya 110.953
Sants Estacié 33.249 Sants Estaci6 110.618
Diagonal 52.663 Provenca 30.658
Placa d’Espanya 43.034 Placa d’Espanya 19.305
Passeig de Gracia 14.373 Passeig de Gracia 44.700
La Sagrera 35.066 Sagrera-Meridiana 23.686
El Clot 22.231 El Clot Aragd 29.276
Arc de Triomf 15.969 Arc de Triomf 26.022
| ’
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Usuaries de les estacions de transport public. Font: Barcelona Regional

3 EMEF 2019. Mode de transport Residents Barcelona.
4 EMEF 2019. Caminant 50,2% (2.849.690) + Transport public 27,7% (1.574.131).
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Principals nodes d'atraccié de viatges

Placa de Catalunya
Sants Estacié
Diagonal / Provenga
Placa d'Espanya
Passeig de Gracia
La Sagrera - Meridiana
Arc de Triomf

El Clot Aragd
Hospital Clinic
Glories

Collblanc

Liceu
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TMB FGC - Renfe

Viatgers diaris a les estacions de metro i FGC. Font: TMB (2019) i ATM (2018)

Els equipaments atractors sén aquells que tenen un Us destinat a oferir un servei, sigui
public o privat, i que per les seves caracteristiques atreguin un nombre elevat d’usuaris/
aries o treballadors/ores.

Els equipaments urbans, per les seves caracteristiques funcionals, estan forga integrats en
el teixit urba i social de la ciutat. Els promotors dels centres generadors han de garantir la
connectivitat amb el transport public i una adequada accessibilitat amb mitjans de mobilitat
activa (a peu, en bicicleta o VMP).

En funcié d’aixo, els equipaments atractors de viatges han de resoldre les seves necessitats
de mobilitat a través dels estudis d’avaluacié de la mobilitat generada (EAMG). Aquests
instruments s’han de realitzar préviament a la instal-lacié de projectes singulars nous,
projectes de reforma en instal-lacions existents, projectes d’ampliacid, o quan es modifiqui
el planejament urbanistic en general de la ciutat.

Portal de I’Angel.
Font: Ajuntament de
Barcelona
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Eixos comercials i
centres comercials.
Font: Barcelona
Regional

Esta format principalment per zones de concentracié de comergos, que componen eixos
comercials, i pels grans centres comercials de la ciutat. Els eixos comercials sén entitats que
agrupen associacions de comerciants d’un ambit, i que s’organitzen aprofitant una gestié
conjunta com un centre comercial a cel obert. Estan caracteritzats per delimitar una zona de
concentracié comercial, adequar la zona urbanisticament, potenciar la millora de les propies
instal-lacions comercials i I’arribada de noves empreses i generar fluxos d’activitat comercial.

A Barcelona, els eixos comercials estan associats a vies on prolifera el comerc i les activitats
economiques de petita o mitjana escala, i que ofereixen un ventall comercial basat en la
combinacioé del comerg tradicional de proximitat, comerg d’origen familiar, grans franquicies
internacionals i comerg¢ innovador. Aquests nuclis comercials permeten comprar, menjar,
passejar i gaudir d’activitats de lleure. Aquesta oferta plural i diversa contribueix a crear un
model de ciutat Unica caracteristic de la ciutat mediterrania.

Pel que fa a la mobilitat als eixos comercials, per la naturalesa veinal d’aquests ambits
s’evidencia que els desplacaments es donen majoritariament en modes actius i alternatius
(a peu, bici, VMP). Com que sén I'esséncia de les centralitats urbanes i formen part del
teixit propi de la ciutat, estan degudament integrats amb les xarxes de transport public i de
manera general gaudeixen d’una bona accessibilitat.

Pel que fa a la mobilitat als eixos comercials, la naturalesa veinal de la gran majoria d’aquests
ambits fa que els desplacaments es donin majoritariament en modes actius i alternatius (a
peu, bici, VMP). A més, com que sén 'esséncia de les centralitats urbanes i formen part
del teixit propi de la ciutat, estan degudament integrats amb les xarxes de transport public
i de manera general gaudeixen d’una bona accessibilitat. Tot i aix0, I’atraccié que aquests
llocs generen, en alguns casos els converteix en espais de gran afluencia (EGA), sobretot
quan aquests s’associen a un alt atractiu turistic i concentren un elevat nombre de visites
flotants, com és el cas de la Rambla, passeig de Gracia o I’entorn de Sagrada Familia. En
els casos que aquests ambits generin més de 5.000 desplagaments per dia, cal que les
entitats representants assignin un gestor de la mobilitat, i que es faci un estudi d’avaluacié
de la mobilitat generada (EAMG).
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S’identifiquen divuit eixos comercials a la ciutat, els quals es classifiquen en eixos principals,
de segon i de tercer ordre, segons la densitat d’entitats comercials que s’agrupen.

Per la seva banda, la mobilitat generada als centres comercials en I'actualitat continua
presentant pautes de mobilitat que encara afavoreixen els desplacaments en vehicle
particular, especialment els centres comercials que es localitzen a la periferia del continuum
urba, o molt a prop de les grans vies de comunicacio.

Centre comercial

1 Centre Comercial Maremagnum

2 Centre Comercial ArenaslLes Arenes

3  Centre Comercial El Corte Inglés - Av. Diagonal

4 Centre Comercial Diagonal Mar

5  Centre Comercial Heron City

6  ElCorte Inglés - Can Dragd

7 Centre Comercial de La Maquinista

8  Vila Shopping Centre

9 Centre Comercial L’llla Diagonal

10 El Corte Inglés - Av. Portal de I’Angel

11 Centre Comercial El Triangle

12 El Corte Inglés - Plaga de Catalunya

13 Centre Comercial Glories

Font: Barcelona Regional a partir de I’Ajuntament de Barcelona

Dels tretze grans centres comercials a la ciutat, els que més dificultat presenten per accedir
en modes actius sén La Maquinista i el Maremagnum, degut principalment al fet que estan
separades del continuum urba i a I’efecte barrera de les infraestructures que els envolten,
de manera que els usuaris i usuaries estan en certa manera obligats a utilitzar modes
motoritzats.

Per contra, hi ha centres comercials que presenten una bona integracié amb el teixit urba
on s’emplacen, i que en faciliten I'accés a través de modes actius. Aquests son El Corte
Inglés de placa de Catalunya i Portal de I’Angel, ElI Centre Comercial El Triangle, placa
Arenas, el Centre Comercial Glories i en cert grau el Vila Shopping Center.

En una situacié intermedia hi ha els centres comercials de Diagonal Mar, El Corte Inglés
Diagonal, I'llla Diagonal i el Centre Comercial Heron City, que, malgrat formar part del
continuum urba, el seu emplacament singular sobre extenses parcel-les, I'amplia oferta
d’aparcaments i la seva proximitat a grans vies de comunicacié afavoreix la utilitzacié del
vehicle privat.

Per ordenar la mobilitat generada per aquests centres generadors i atractors de viatges
és clau treballar conjuntament amb el sector privat en la generalitzacié dels plans de
desplagament d’empresa.

Ajuntament de Barcelona

Els equipaments atractors sén aquells que tenen un Us destinat a oferir un servei, sigui
public o privat, i que per les seves caracteristiques atreguin un nombre elevat d’usuaris/
aries o treballadors/ores.

Els equipaments urbans, per les seves caracteristiques funcionals, estan forca integrats en
el teixit urba i social de la ciutat. Els promotors dels centres generadors han de garantir la
connectivitat amb el transport public i una adequada accessibilitat amb mitjans de mobilitat
activa (a peu, en bicicleta o VMP).

En funcié d’aixo, els equipaments atractors de viatges han de resoldre les seves necessitats
de mobilitat a través dels estudis d’avaluacié de la mobilitat generada (EAMG). Aquests
instruments s’han de realitzar préviament a la instal-laci6 de projectes singulars nous,
projectes de reforma en instal-lacions existents, projectes d’ampliacid, o quan es modifiqui
el planejament urbanistic en general de la ciutat.

Complex industrial
i logistic de Zona
Franca. Font: CZFB

La mobilitat de les persones a les zones industrials i altres pols d’activitat representa un
element fonamental per a I’economia de Barcelona i la seva area metropolitana. Es per aixod
que s’ha de reconeixer aquesta com una peca clau de la mobilitat urbana de la ciutat i que
requereix una planificacioé i gestié especifiques.

La ciutat de Barcelona ha experimentat en les darreres décades un procés de dispersio
de I’activitat economica, no només del sector industrial sind també del sector de serveis.
Pel que fa a la distribucio de les zones industrials i els pols d’activitat economica, en gran
part per les seves caracteristiques historiques, s’han estructurat al voltant de les grans
vies de comunicacio viaria i ferroviaria. Aquesta situacié ha contribuit a I'increment de la
distancia mitjana dels desplagaments, que s’ha resolt fins fa molt poc, majoritariament,
amb el vehicle privat.

La complexitat dels desplagcaments generats per les particularitats de les distintes zones
industrials i els pols d’activitat econdomica demana un marc normatiu que prevegi els diferents
ambits d’actuacid. A ciutat s’han identificat dues tipologies: les que estan desarticulades
del teixit urba de la ciutat i les que formen part del continuum urba. Les zones industrials
que es troben en arees segregades de les trames urbanes consolidades adopten unes
dinamiques propies de mobilitat, en la majoria de casos justificats per una insuficient
accessibilitat al transport public, i que dificulten I'accés en modes no motoritzats, per la
qual cosa provoquen impactes ambientals que cal necessariament reduir.
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Els poligons industrials urbans o en continuum urba es troben integrats en teixits urbans
consolidats, limitrofs amb altres usos com el residencial o el terciari, i encaixats entre
infraestructures viaries i ferroviaries. Aquestes zones industrials tendeixen a vincular-se i
estendre’s al llarg d’infraestructures de la seva epoca, com carreteres nacionals i locals
o linies de ferrocarril. A mesura que la ciutat ha anat creixent, aquests espais han anat
incrementant la seva centralitat i accessibilitat, per la qual cosa presenten millor relacio
amb el transport public i condicions més adequades per desplacar-se en modes actius. No
obstant aix0, les seves caracteristiques funcionals encara afavoreixen i incentiven I’s de
modes motoritzats.
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El sol industrial i productiu de Barcelona es concentra principalment en tres pols d’activitat
economica. Aquests centres generadors i atractors de viatges es caracteritzen per generar
més de 5.000 viatges al dia.

1. El conjunt industrial i logistic de Zona Franca: Poligons de Zona Franca — Port Autonom
—ZAL i la Marina de la Zona Franca

2. El conjunt industrial del marge dret del Besos: Poligons del Bon Pastor — La Maquinista i
torrent d’Estadella — la Verneda — Montsolis

3.22@ - Districte d’activitats

Accessibilitat al TP
02-1.4

1.6-35
35-5%
59-9.4
74-142
142 - 21
21-288

288-1178 Accessibilitat a les zones industrials i els pols
d’activitat econdmica. Font: Barcelona Regional
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Delimitacié del conjunt industrial de Zona Franca. Font: Barcelona Regional

El conjunt industrial i logistic de la Zona Franca pertany al districte de Sants-Montjuic, i
la seva implantacio es reconeix a finals dels anys seixanta. El conjunt de poligons ocupa
una superficie de 600 hectarees (6% del sol de la ciutat de Barcelona), situades entre la
muntanya de Montjuic, el riu Llobregat i el port, i limita amb els municipis de I'Hospitalet de
Llobregat i el Prat de Llobregat. A més de I'area industrial, hi ha diverses arees logistiques i
duaneres, entre les quals destaca el Parc Logistic de la Zona Franca amb una extensié de
41 hectarees.

A les 250 empreses del poligon hi treballen més de 43.000 persones (I'1,8% de la poblacid
activa catalana), nombre equivalent, aproximadament, a la poblacié de ciutats com

Castelldefels o Gava. El poligon dona feina també de manera indirecta a més de 275.000
persones.

Les empreses o entitats més destacades son la fabrica i linia de produccié SEAT, que
actualment dona feina a 1.269 persones, Bruger, I’'empresa de pintures del grup AxzoNobel
que ocupa 1.732 treballadors/ores, la fabrica Nissan Motor Ibérica, que actualment ocupa
més de 3.000 persones de manera directa (en fase de tancament) o el mercat majorista
Mercabarna, que abasteix productes alimentaris a I'area de Catalunya, el nord de la
Comunitat Valenciana, la franja d’Aragé i les llles Balears.

Pel que fa a la mobilitat, el repartiment modal dels treballadors/ores i visitants a la Zona
Franca evidencia un desequilibri amb el 63% dels desplagaments realitzats en cotxe, el
16% en transport public, un 14% que es trasllada amb autocars d’empreses, i només un 7%
en algun tipus de mobilitat activa. S’estima que per satisfer aquesta demanda de vehicles
particulars es requereixen 541.800 m? d’aparcament. Es a dir, el 25% de la superficie del
poligon de la Zona Franca esta dedicat a aparcament, a banda dels espais per a vehicles
pesants i furgonetes que mouen les mercaderies.

Ajuntament de Barcelona
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Repartiment modal Zona Franca i Barcelona
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Transport public

Respecte a I'accessibilitat al transport public, 'ambit de Zona Franca esta servit per
diverses linies d’autobus, amb els principals problemes de baixa freqliencia (sobretot
a mesura que ens endinsem en el poligon) i llarga durada dels itineraris (per la mateixa
dimensié del poligon). Tot i que en els darrers anys s’han realitzat millores importants en
el servei, la situacié no és I’'0Optima. Aixo genera uns temps d’espera i recorregut que a la

majoria d’escenaris dupliquen els del vehicle particular, cosa que fa el sistema bus molt poc
competitiu.

ek (o
Feiners Dissabte Festius

Zona Franca - Can Caralleu 5:45 -22:05 5 min 12 min 15 min 17.355 142
21 Paral-lel - El Prat 5:20 - 23:20 30 min 30 min 30 min 1.677 36
23 PI. Espanya - Parc Logistic 6:30 - 20:00 25 min No circula No circula 882 32
88 Paral-lel -ZAL 6:55 - 20:02 20 min No circula No circula 1-350 S/D
109 Hospital Cinic - Pol. Zona Franca 5:15 - 22:40 11 min 13 min 15 min 5.936 80
110 <M> Auv. Carrilet - Pol. Ind. Zona Franca 5:00 - 21:00 20 min No circula No circula 690 35
PR4 Auv. Dels Ports D’Europa - ZAL 5:30 - 21:45 45 min No circula No circula 863 S/D
n Zona Franca - Trinitat Nova 22:25 - 5:25 20 min 20 min 20 min 1.733 22

Font: Barcelona Regional a partir de dades de TMB i AMB

L' oferta de metro ha experimentat una millora exponencial en els darrers anys. Les dues
linies que ofereixen servei ara disposen d’un total de set estacions a tot I'ambit. La de Parc
Logistic i la de Mercabarna, totes dues de I'L9. L’'L10, per la seva banda, disposa de les
estacions de Foc, Zona Franca, Port Comercial — La Factoria, Ecoparc i ZAL - Riu Vell.

Aquesta millora a la infraestructura de metro ha permes a I’'ambit connectar-se amb la resta
de la ciutat amb freqliéncies competitives i horaris ampliats, sobretot els caps de setmana.
Pel que fa als serveis ferroviaris, només hi ha vies de mercaderies, tant d’amplada Renfe/UIC
com d’amplada metrica (FGC), aixi com la preséncia propera de I’estacié de mercaderies
de Can Tunis (expedicid/recepcid)i la més llunyana del Morrot (carrega/descarrega).
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Complementant I'aspecte anterior, hi ha la presencia d’autobusos d’empresa i serveis
discrecionals que resolen problemes de mobilitat especifics de grans empreses o
determinades arees del poligon. A la Zona Franca es comptabilitzen 75 linies de 13 grans
empreses, que donen servei a gairebé el 30% de les plantilles.

Mobilitat activa

La mobilitat en modes actius en I'ambit de la Zona Franca es veu condicionada per I'actual
manca d’infraestructura viaria adequada i pel pobre planejament orientat a aquest tipus de
desplacaments. El caracter netament industrial del poligon ha comportat historicament la
nul-la consideracié dels itineraris a peu i de bicicletes. Per tant, la xarxa viaria existent ha
quedat restringida majoritariament a facilitar la mobilitat del transport privat i dels vehicles
pesants que circulen en un alt percentatge pel poligon.

El planejament i la urbanitzacié del poligon ha prioritzat la circulacié vehicular amb la
presencia de carrils amples (3,5 metres), grans radis de gir en les cruilles (per permetre les
adequades maniobres dels camions), arees d’aparcament, voreres estretes (uns 2 m de
pas lliure) i preséncia de pocs semafors, de manera que no s’han pogut consolidar itineraris
continus per a vianants i bicicletes.

La seva distancia als nuclis habitats i la segregacié dels accessos, connectats a grans
arteries, tampoc ho ha permes. La mancanca d’infraestructura i de continuitat dels itineraris
amb I’entorn urba més proper es reflecteix principalment en la manca de passos de vianants,
mala senyalitzacié, proteccions inadequades, déficits de pavimentacié i il-luminacié en
determinats punts, zones isolades, etc., fet que produeix en certs punts una percepcié
hostil de ’'ambient per a la mobilitat de connexié de vianants i ciclistes.

L’accés a peu o en bicicleta des de zones urbanes properes presenta deficits, amb
connexions precaries o inexistents, com per exemple els passos sota la ronda del Litoral a
I'avinguda de Joan Carles | amb el carrer Numero 2, la rambla de la Marina amb el carrer
Numero 3 i Bellvitge amb el Pont de la Feixa Llarga. També presenten condicions precaries
i suburbanes els dos guals que travessen I'antiga llera del Llobregat pel carrer Ai el carrer
F

El déeficit de connectivitat en bicicleta ve donat també per una manca de carrils bici en les
trames urbanes properes a I'ambit, per exemple al carrer de la Pedrosa, a la zona portuaria
per connectar amb el front litoral, a la rambla de la Marina de I’Hospitalet, etc. Aixi mateix,
no hi ha una xarxa interna de carrils bici senyalitzada dins el poligon, només al carrer A.
No obstant aix0, cal destacar les millores que darrerament s’han realitzat amb I’objectiu
d’afavorir els desplagaments a peu i en bicicleta, com el bulevard i el carril bici sota el
viaducte del carrer A o la connexié del carril bici del carrer A amb el passeig de la Zona
Franca. A més, en el marc de la Mesura de I'estrategia de la bicicleta de I’Ajuntament de
Barcelona, es preveu la construccié o prolongacié de diversos carrils bici que milloraran
substancialment I’accessibilitat ciclista en I’'ambit. Es preveuen carrils bici al carrer NUmero
3icarrer E i avinguda NUmero 3, que permetrien connectar amb els carrils de I'avinguda del
Parc Logistic i passeig de la Zona Franca. A més, |'estratégia preveu un carril bici al litoral
pel passeig de Cantunis.

Per fomentar 'accés en bicicleta al poligon totes aquestes actuacions sén fonamentals
tenint en compte I'elevada perillositat de circular amb bicicleta sense carril segregat en un
ambit on la proporcié de vehicles pesants és molt important. Cal mencionar que no hi ha
oferta de places d’aparcament per a bicicletes a la via publica a I’entorn de les peces a
excepcid de les que hi ha a les parades de metro de I'L9 i L10.

Quant a la bicicleta publica, I’'Unica estacioé Bicing que dona servei exclusivament a I'ambit del
poligon de la Zona Franca és la que s’ubica al carrer 10, sota les oficines de ’AMB i TMB. La
seglent estacié més propera es troba al passeig de la Zona Franca — carrer del Foc.

Ajuntament de Barcelona

Vehicle privat

S’observa una absoluta preponderancia del transport privat. El cotxe i la moto sén utilitzats
de forma majoritaria pels treballadors/ores per arribar a les seves empreses.

L’alta presencia de camions i furgonetes complementen el gran domini del transport privat
motoritzat sobre la resta dels modes de transport (el percentatge de vehicles pesants
oscil-la entre el 20% i el 40% del transit segons el carrer). El planejament de les darreres
decades ha donat prioritat a la circulacié de camions i altres vehicles, amb un clar objectiu
de facilitar la maxima accessibilitat a les implantacions industrials i les mercaderies amb el
minim temps possible.

El poligon el situa en un indret de caracter industrial i logistic ben connectat amb artéries
principals d’ambit metropolita i d’accés a la ciutat de Barcelona. La més propera és la ronda
del Litoral (B-10), que al seu pas per la Zona Franca porta més de 100.000 vehicles diaris.
La ronda del Litoral enllaga amb la C-31 i nus de la Trinitat (C-33, C-17 i C-58) per arribar al
Barcelonés Nord, Maresme i Vallesos, cap al sud permet connectar amb la B-20, amb les
autovies de la costa (C-31 i C-32) i el corredor del Llobregat (A-2 i AP-7), donant molt bona
connexié amb el Baix Llobregat, Garraf i Alt Penedes.

La connexié amb Barcelona des de les peces de I’ambit es realitza igualment per la ronda
del Litoral (B-10) per accedir al litoral de la ciutat, la Gran Via per penetrar a Barcelona pel
centre, o la ronda de Dalt (B-20) per accedir a la zona alta de la ciutat. Per connectar amb
aquests grans eixos viaris hi ha carrers que funcionen com a estructuradors de la mobilitat
ala Zona Franca. Soén el carrer A i el carrer Nimero 3 i que serveixen per connectar amb les
vies d’accés i altres carrers que penetren els municipis de Barcelona, el passeig de la Zona
Franca, que vertebra els barris de la Marina, i la ronda de Llevant del Prat al sud de I’'ambit.
L’ambit disposa d’una xarxa viaria de 26,5 km.

Per la seva banda, la gestié de la mobilitat en aquest ambit es fa a través de La Taula
de Mobilitat del Delta. Es tracta d’un forum creat el 2005 que agrupa més de 31 entitats
per impulsar i coordinar mesures de millora de la mobilitat i el transport de mercaderies i
persones en aquesta zona, on conflueixen els transits del port de Barcelona, I'aeroport del
Prat, el poligon industrial de la Zona Franca, la ZAL, el Poligon Pratenc i I’entramat urba de
Barcelona, 'Hospitalet de Llobregat i el Prat de Llobregat.
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La zona industrial del marge dret del Besos ocupa unes 108,8 hectarees de sol, i engloba
els poligons industrials urbans del Bon Pastor i de torrent d’Estadella del districte de Sant
Andreu, el poligon de la Verneda Industrial del districte de Sant Martii el poligon de Montsolis
del districte de Sant Andreu i del municipi de Sant Adria de Besos.

El conjunt industrial data dels anys seixanta i esta format per quatre poligons. D’una banda,
el del Bon Pastor, el més consolidat i estructurat, i el del torrent d’Estadella en fase de
reestructuracié. D’altra banda, els poligons de la Verneda i Montsolis han vist la seva
consolidacio tardana a partir dels anys setanta.

El poligon agrupa aproximadament unes 440 empreses amb uns 8.000 treballadors/ores que
ocupen uns 500.000 m2 de sol industrial. Tot i ser un poligon amb una delimitacié irregular,
les distancies d’extrem a extrem sén de poc més d’un quildmetre. Es un poligon mixt
d’activitat economica variada on predomina la industria, pero també conté altres activitats
de tipus comercial, hostaleria i formacid, entre altres. Les empreses majoritariament de
dimensié mitjana i petita tenen com a principals activitats la manufactura, el comerc al
major i al detall i de reparaci6 de vehicles.

Tot i aixi, un dels principals centres generadors de mobilitat de I'ambit i amb unes
caracteristiques diferencials amb la resta del poligon que el fan especial és el centre

Ajuntament de Barcelona

comercial de La Maquinista. Aquest centre comercial té una superficie total de 92.600 m2,
repartits en tres nivells i disposa de més de 242 botigues. En total, entre les botigues i els
restaurants, el complex dona feina de forma directa a uns 2.200 treballadors/ores. El centre
comercial rep al voltant de 15.000.000 de visitants a I’'any, repartits de manera desigual
durant la setmana, essent el dissabte, seguit del divendres a la tarda els dos moments de
més concentracié de visitants amb diferencia. °

Cal esmentar que esta previst una ampliacié del centre comercial que, de forma simultania,
millorés les condicions de la mobilitat del seu entorn. Per aixo prioritza mesures per
incrementar els recorreguts en modes actius, millorant la il-luminaci6 i el mobiliari urba i
habilitant carrils bici i VMP als carrers immediats al centre, aixi com infraestructura per
aparcar aquests vehicles lleugers d’acord amb la normativa. Pel que fa al transport public
es preveu crear carrils bus i reordenar linies i parades per millorar la connectivitat dels
usuaris i usuaries. Aixi mateix, preveu reduir places d’aparcament de les 2.100 que s’incloia
al projecte inicial fins a 860 places.

La mobilitat generada al marge dret del Besos es caracteritza per la confluencia de diferents
tipus de mobilitat generada tant associada als usos del mateix territori (poligons industrials)
com de les arees residencials de I’entorn més proper.

En tractar-se d’un territori compost per diferents teixits —industrials, residencials i
serveis— i per grans infraestructures, s’hi donen dinamiques de naturalesa molt diversa
que fan necessari trobar una bona convivéncia i equilibri d’usos. Es un ambit, per tant, forca
heterogeni que genera diferents patrons de mobilitat: la quotidiana de les veines i veins;
I'ocupacional i I'associada a I'activitat economicologistica i de visites comercials —dels
poligons—, i la generada pel centre comercial de La Maquinista.

Es destaca que el vehicle privat motoritzat és el mode de transport més utilitzat pels
treballadors i treballadores dels poligons, amb un 68% respecte al 21% que utilitza el
transport public. Aquests valors estan molt lluny de la mitjana de I’area metropolitana i de
la ciutat de Barcelona. Actualment a Barcelona, el 32% dels desplagaments per motius
ocupacionals es fan en vehicle privat i el 50%, en transport public. ¢

EL BON PASTOR -
TORRENT D’ESTADELLA BARCELONA

W B Mobilitat activa

B Autocar d’empresa
B Transport public

B Mobilitat activa

34%

B Transport public

Vehicle privat
Vehicle privat

Repartiment modal Zona Franca i Barcelona
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5 Pla de mobilitat sostenible als poligons industrials del Bon Pastor i torrent d’Estadella i al centre comercial
de La Maquinista. 2013-2018. (ISTAS i INTRA amb el suport de I’Ajuntament de Barcelona).
8 Enquesta de mobilitat en dia feiner a ’AMB (EMEF, 2017)
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Transport public

L’ambit presenta una molt bona accessibilitat en transport public amb previsioé de millora en
els proxims anys amb I'execucid de I'estacié de la Sagrera-TAV, la finalitzacio de I'L9/L10 o
I’'obertura de nous carrers que permetran millorar les connexions en autobus.

En relacié amb I'oferta d’autobus, catorze linies de TMB i de ’AMB donen servei al marge
dret del Besos, amb freqliencies de pas, recorreguts i cobertures forca diferents. D’aquestes
catorze linies, cinc son de la nova xarxa de bus: H4, H8, H10, V31 i V33, amb freqlieéncies de
pas forca elevades. L'oferta es concentra principalment a les zones residencials i al poligon
del Bon Pastor, deixant en canvi sense cobertura bona part del torrent d’Estadella com a
consegliencia de la manca de xarxa de carrers. També es detecta que I’actual discontinuitat
que genera la plataforma de la Sagrera a la rambla de Prim i via Trajana fa que els autobusos
no puguin fer itineraris verticals directes i tinguin recorreguts sinuosos que penalitzen els
temps de viatge.

oo e Eedcin
Feiners Dissabte Festius

Mar Bella - Trinitat Vella 5:45 - 23:30 6 min 13 min 13 min S/D 134

um - Santa Coloma 5:20 - 22:30 8 min 12 min 15 min S/D 120
H4 Zona Universitaria - Bon Pastor 5:45 - 23:00 6 min 12 min 15 min 28.986 148
H8 Camp Nou - Bon Pastor 5:05 - 23:30 6 min 11 min 14 min 28.686 142
H10 Pl. Sants - Olimpic de Badalona 5:00 - 23:00 6 min 12 min 16 min 23.661 137
11 Trinitat Vella - Roquetes 5:00 - 23:00 20 min 25 min 37 min 3.775 50
33 Zona Universitaria - Verneda 6:20 - 22:30 6 min 12 min 22 min 22.482 141
60 Besos Vemeda - Vall d’'Hebron 6:15 - 22:30 14 min 32 min 45 min 5.947 66
133 Bus barri Bard de Viver / St. Andreu Arenal 7:00 - 21:00 45 min 45 min 45 min S/D 20
136 Pg. Maritim - Verneda 5:20 - 23:25 30 min 40 min 40 min S/D 36
Linies interurbanes
B21 BCN (Besos) - St. Adria 6:00 - 22:00 30 min 60 min No circula S/D 33 exp
B24 BCN (rda. St. Pere) - Badalona (Can Ruti) 4:40 - 22:30 15 min 35 min 35 min S/D 67 exp
B25 BCN (rda. St. Pere) - Badalona (Pomar) 4:40 - 23:10 12 min 15 min 15 min S/D 84 exp
M28 BCN (Est. St. A. Comtal) - Badalona (Can Ruti) 4:40 - 22:50 10 min 15 min 20 min S/D 93 exp
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La xarxa ferroviaria (metro i Rodalies) dona servei a I’'ambit i permet connectar-lo amb
els centres de Barcelona, Sant Adria de Besos, Badalona i Santa Coloma de Gramenet
de manera rapida. Es tracta d’un territori que anys enrere estava parcialment cobert per
Rodalies i per les linies L1 i L2 del metro i actualment es troba connectat també per les linies
L9 i L10. Aixi i tot, el centre del poligon del Bon Pastor i alguna zona del torrent d’Estadella
i Verneda Industrial queden sense cobertura.

Cal remarcar que encara resten pendent d’executar-se actuacions del PDI (Pla
d’infraestructures del transport public) que dotaran de més accessibilitat I’ambit com

son la finalitzacié de les linies del metro L9 i L10 nord i el perllongament de la linia L4.

Ajuntament de Barcelona

Mobilitat activa

L’ambit es caracteritza per les grans infraestructures que actuen com a barreres fisiques
trencant les connexions a peui en bicicleta. Els limits dels barris sén a més, majoritariament,
fronteres fisiques dificils de superar per a un vianant: la ronda del Litoral i el riu Besos a
la part est, el nus de la Trinitat al nord, les vies del tren que els separen del barri de Sant
Andreu a la part oest, i les vies del tren que els separen del districte de Sant Marti i el
municipi de Sant Adria de Besos, al sud. Els ponts i les passeres que travessen el riu i les
vies del tren disten massa entre ells i es troben en condicions poc afavoridores per a la
mobilitat activa (manca de voreres, poc adaptats a persones amb mobilitat reduida, sense
carril bici, etc.).

Pel que fa als itineraris interns del poligon Bon Pastor per desplacar-se a peu o en bici estan,
de manera generalitzada, en bones condicions respecte a I’'amplada i estat del paviment de
les voreres, aixi com la il-luminacié i els encreuaments de la calgcada. Aixdo mateix, també és
valid per I’entorn del centre comercial de La Maquinista.

En canvi, el sector del torrent d’Estadella en general presenta un estat for¢a deficient:
sense voreres, manca d’il-luminacié i passos de vianants. Tots ells, elements que poden
condicionar desfavorablement els desplagaments a peu per aquesta zona i, de retruc,
afectar negativament I’'Us del transport public, ates que la primera o darrera etapa d’un
desplacament en transport public es fa a peu.

Per la seva banda, I'Us de la bicicleta com a mitja de transport representa una oportunitat
per fomentar una mobilitat més sostenible a I'ambit, tant per als desplagaments urbans
dels veins i veines com dels treballadors i treballadores dels poligons, sigui com a mode
principal o com a complement del transport public. Pero la realitat és que a I’ambit la xarxa
ciclista és discontinua i requereix una estructura de carrils bici que permeti accedir-hi i
circular-hi amb seguretat, a més que la circulacié en bicicleta no esta ben integrada amb la
mobilitat propia de I'activitat industrial.

D’altra banda, la infraestructura que dona servei a la bicicleta (estacions de Bicing i punts
d’ancoratge) esta pensada principalment per al teixit residencial i per al centre comercial de
La Maquinista, de manera que queden els poligons sense cobertura.

Vehicle privat

El conjunt industrial del marge dret del Besos se situa en un dels grans corredors d’entrada a
la ciutat de Barcelona, I’eix Besos, que gaudeix d’una molt bona accessibilitat i connectivitat
amb la resta de I'area metropolitana i regio. La ubicacio privilegiada a tocar de vies rapides
d’alta capacitat, com les rondes i el nus de la Trinitat, els atorguen molt bona connectivitat
amb la resta de barris de la ciutat i del territori metropolita. Aquest fet és un dels principals
atractius per a les empreses a I’hora de triar localitzacié.

En relacié amb la connectivitat urbana, els principals eixos transversals sén el carrer de
Potosi, el carrer de Santander i la rambla de Guipuscoa, que travessen, per una banda, el riu
Besos i, per 'altra, les vies del tren. Des d’un context longitudinal, els carrers Balmes - Fra
Juniper Serra - Ciutat d’Asuncion componen I'Unic eix continu que uneix tots els poligons.

Pel que fa al transit, no és un ambit que destaqui pel fet de tenir intensitats de transit molt
elevades, pero la preséncia de vehicles pesants i les operacions logistiques i de distribucié
de mercaderies que es donen en calgada, aixi com les cues d’accés al Centre Comercial de
La Maquinista i a les entrades i sortides de la ronda del Litoral, generen problemes puntuals
en la circulacié rodada.

Il. Situacié actual de la mobilitat a Barcelona 89



90

Cal destacar que I'ambit té gairebé 4.500 places d’aparcament gratuit a les quals caldria
sumar les del centre comercial de La Maquinista. En total, sumen més de 9.000 places
(sense comptar amb les dels barris del Bon Pastor i Bar6 de Viver).

La gestid que engloba la mobilitat d’aquest ambit es fa predominantment a través de la
Taula de Mobilitat del Poligon del Bon Pastor i torrent d’Estadella. La taula crea un canal
de comunicacié amb les empreses del poligon on les seves preocupacions i inquietuds
respecte de la mobilitat es poden compartir amb I’Administracié. La taula és, també, un
espai de treball on es comunicaran les diferents solucions de mobilitat per a les empreses,
solucions que estan en la linia de reduir I’Us del cotxe privat i de fomentar I’Us del transport
public i dels mitjans de transport actius.

Aquest espai de treball és el resultat de la voluntat per part de I’Ajuntament de mantenir el
caire industrial dels poligons d’activitat economica de I’entorn, i buscar la cohabitacié entre
els usos residencials i els comercials. Per aix0, I’objectiu final de la taula és la consolidacié
d’un observatori del poligon que ajudi els diferents técnics i técniques municipals a tracar
estrategies en termes de mobilitat.
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El districte d’activitat del 22@ és avui un pol terciari i d’innovacié referent a Barcelona,
amb projeccié internacional i bones perspectives de futur. L’aprovacié de la MPGM 22@
I’any 2000, tot i que a diferents nivells i depenent de I’ambit, ha permeés reactivar la zona
del Poblenou i el districte de Sant Marti, mantenint I'espai com un dels més atractius
economicament de la ciutat.

Ajuntament de Barcelona

A I'ambit d’activitat del 22@ s’identifiquen unes 4.342 empreses. No obstant aix0, als sis
barris que engloben el 22@ es localitzen unes 10.308 empreses en total.” La major part de
les empreses situades dins de I’ambit es concentren als barris del Poblenou i la Llacuna del
Poblenou. Tot i aixi, la Llacuna del Poblenou, la Vila Olimpica i Diagonal Mar soén els barris
que presenten una ratio d’empreses per habitant més elevada, per sobre de la mitjana de
Barcelona (0,17). Al conjunt dels 6 barris es registren 92.140 llocs de treball directes, més
52.580 d’indirectes i 45.236 d’induits.

Per sectors d’activitat, el sector del comerg és el que té més llocs de treball en el conjunt
dels 6 barris. A 'ambit del 22@ predomina el sector de la informacié i comunicacio, i duplica
el valor percentual que hi ha a la resta del conjunt dels 6 barris de Sant Marti, on predomina
el comerc.

En termes de mobilitat, I'important procés de transformacié urbana associat al projecte
22@ esta generant demandes creixents de mobilitat a I'ambit del Poblenou, equiparables a
altres zones més centriques de ciutat. Actualment, el districte economic 22@ es configura ja
com un node d’activitat potent d’atraccié de viatges tant de la resta de Barcelona, com de
fora del municipi. En total, ja s’han consolidat més de 150.000 viatges/dia en I'ambit 22@,
principalment a I’'ambit sud.

El repartiment modal és consistent al de la resta de la ciutat, i registra una quota modal
equilibrada entre la mobilitat activa i el transport public, amb un 38% i 36% dels seus
desplagaments, i un 26% a favor del vehicle particular.

22@ - DISTRICTE D’INNOVACIO BARCELONA

" Mobilitat activa ® Mobilitat activa

M Autocar d’empresa 34% ® Transport public

B Transport public Vehicle privat

Vehicle privat

Repartiment modal Zona Franca i Barcelona
Font: Barcelona Regional a partir de diverses fonts

Aquest ambit es troba en I’'actualitat elaborant la seva modificacioé al Pla general metropolita,
amb I'objectiu d’assolir una mobilitat sostenible, en que el 80% dels desplagcaments es
realitzen en modes de transport sostenibles, tot reduint un 25% els desplacaments en
vehicle privat.

Ara bé, la generacio dels nous llocs de treballs associats al sostre d’activitat economica
i equipaments també promou els desplagaments de connexié amb la resta de la ciutat i
d’altres municipis, que s’hauran de poder fer principalment en transport public. Per aquest
motiu és important que I'ambit del 22@ estigui ben connectat en transport public, tant a
I’interior per apropar els mateixos residents a serveis propis, com amb altres zones de la
ciutat i a intercanviadors de transport principals perque els residents es puguin desplacar
a altres barris o municipis com a l'inrevés, que els no residents hi puguin accedir sense
necessitat d’utilitzar el vehicle privat.

7 Les dades de I'analisi de I’activitat economica s’han recollit d’un estudi elaborat per I'Institut Cerda (2018),
que treballa amb dades del CAMERDATA (2014) i de GAPS (2015).
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Transport public

Amb l'acabament de la implantacié de les linies de la NXB a finals de I'any 2018 s’ha
consolidat a I’'ambit del Poblenou una xarxa d’autobus forca extensa que dona servei a
diferents tipus de desplacaments, perd amb unes velocitats comercials baixes que encara

penalitzen el servei amb uns temps de viatge massa elevats.

Lo B
Feiners Dissabte Festius
Gornal - Besos Verneda 5:30 - 22:30 6 min 12 min 16 min 27.169 155
Paral-lel - Sant Adria 4:45 - 23:25 7 min 13 min 17 min 7.401 131
Pg. Zona Franca - Forum 4:50 - 22:25 7 min 10 min 13 min 21.074 131
Pg. Maritim - Montbau 7:00 - 22:00 7 min 13 min 19 min 16.430 120
Nova Icaria - Can Marcet 5:00 - 23:00 8 min 12 min 17 min S/D 125
Nova Icaria - Horta 6:00 - 22:30 8 min 14 min 17 min S/D 117
Pg. Maritim - Canyelles 5:00 - 22:25 6 min 13 min 13 min 14.873 144
Diagonal Mar - Roquetes 5:00 - 22:45 7 min 11 min 17 min S7D 136
Mar Bella - Trinitat Vella 5:00 - 22:30 6 min 13 min 13 min S/D 134
6 Pg. Manuel Girona - Poblenou 5:30 - 22:40 8 min 15 min 22 min 10.999 105
7 Forum - Zona Universitaria 5:50-23:5 5 min 12 min 15 min 25.804 132
59 Poblenou - PI. Reina M. Cristina 6:55 - 22:05 9 min 10 min 13 min 14.637 97
136 Pg. Maritim - Verneda 5:20 - 23:25 30 min 40 min 40 min S/D 36
192 Hospital de Sant Pau - Poblenou 6:20 - 22:25 30 min 30 min 30 min 1.060 31
Linies interurbanes
B20 BCN (rda. St. Pere) - Sta. Coloma (Oliveres) 4:50 - 00:00 15 min 20 min 30 min S/D 69 exp
B21 BCN (Besos) - St. Adria 6:00 - 22:00 30 min 60 min No circula S/D 33 exp
B23 BCN (Diagonal Mar) - Badalona (Montigala) 4:30 - 23:45 15 min 20 min 28 min S/D 73 exp
B25 BCN (rda. St. Pere) - Badalona (Pomar) 4:40 - 23:10 12 min 15 min 15 min S/D 84 exp
Linies nocturnes
Circular 22:20 - 6:15 20 min 20 min 20 min 1.368 22 exp
’Hospitalet de LI. (av. Carrilet) - Badalona (Via) 22:55 - 5:15 20 min 20 min 20 min 1.849 20exp
BCN (Roquetes) - Santa Coloma de G. 22:25 - 6:30 20 min 20 min 20 min 1.867 21 exp
BCN (Forum) - Pedralbes 22:40 - 7:00 20 min 20 min 20 min 683 21 exp
BCN (Can Caralleu) - Santa Coloma de G. 22:10 - 6:30 20 min 20 min 20 min 1.386 19 exp
BCN (pl. Catalunya) - Badalona (Can Ruti) 22:30 - 7:00 20 min 20 min 20 min 663 21 exp
BCN (pl. Catalunya) - Diagonal Mar 22:35 - 6:00 20 min 20 min 20 min S/D 21 exp
Collblanc - pl. Catalunya - Port Olimpic 22:30 - 5:10 20 min 20 min 20 min S/D 21 exp
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Font: Barcelona Regional a partir de dades de TMB i AMB

Ajuntament de Barcelona

Les linies del tramvia que serveixen I'ambit connecten de manera directa amb els municipis
del Besos pero no enllacen ni amb el centre ni amb I’Eixample de Barcelona.

Aquest déficit de connectivitat pel centre de Barcelona es resoldra amb la unié de les dues
xarxes tramviaries, Trambaix i Trambesos, tal com es recull en el PDI 2021-2030 amb la
previsié d’estar en funcionament el 2025.

Aquesta actuacio permetra connectar I’'ambit sud-oest de la ciutat amb el nord-est amb
serveis passant per I'avinguda Diagonal i donant servei a I'Eixample. D’aquesta manera es
configurara al llarg de la Diagonal un veritable eix de transport public d’escala metropolitana
amb un servei de transport public rapid, comode i d’alta capacitat d’acord amb el potencial
elevat i creixent de demanda d’un eix estrategic de ciutat que actualment pateix greus
problemes i deficits de transport public.

Mobilitat activa

En linies generals, I'ambit del 22@ i el seu entorn gaudeix d’una xarxa de vianants continua,
estructurada pels eixos de I'avinguda Diagonal, la rambla del Poblenou, el carrer de Pere IV
o la rambla de Prim, entre d’altres. A més, la majoria de carrers tenen amplades generoses
(voreres de 4-5 metres) i hi ha diverses zones exclusives per a vianants o pacificades als
entorns de I'ambit MPGM.

Els desplacaments a peu per la majoria de carrers de I’ambit i entorn es poden fer amb
comoditat i seguretat, i si s’hi afegeix I’orografia plana de tot el districte i les zones d’estada
existents (rambles, parcs, platges...), fan que moure’s a peu per la zona sigui atractiu. No
obstant aix0, cal esmentar que encara queden algunes zones inhospites (zones interiors poc
urbanitzades, solars encara per urbanitzar, carrers amb densitats baixes, discontinuitats...),
sobretot en el sector de Provencals i en la zona més propera a la Meridiana del sector del Parc
i la Llacuna del Poblenou. L’existencia de solars i edificis industrials amb faganes cegues
configuren zones amb poca activitat, que poden suposar poc moviment de vianants, la qual
cosa afecta la percepcié de la seguretat de I'itinerari i redueix I'atractiu del desplagcament
a peu.

Pel que fa a la mobilitat en bicicleta, en els Ultims anys s’ha fet un esforg al districte (i ciutat)
per anar desplegant nous eixos pedalables i cosint la xarxa existent. En el cas del districte
de Sant Marti, és palés per I’elevat nombre de quilometres de carrils bici en comparacio
amb altres districtes, amb 48 km de carrils bici, només superat per I’Eixample amb 58 km.

Practicament s’han desplegat la majoria d’eixos pedalables previstos pel PMU 2013-2018
i la Mesura de Govern de I'Estrategia de la bicicleta, tot configurant una xarxa de carrils
ben connectada i que cobreix bé la zona. A banda de la infraestructura d’Us exclusiu per la
bicicleta, hi ha diverses vies ciclistes (vies limitades a 30 km/h, on la bicicleta té prioritat, o
zones de vianants) que acaben de cosir la xarxa de bicicleta en la zona, que es concentren
en el nucli antic del Poblenou, aixi com en alguns punts i eixos concrets, com en la Superilla,
avinguda del Bogatell, o els carrers de Fluvia o de I’Agricultura.

No obstant aix0, encara es detecten punts conflictius en la xarxa de bicicletes a I’entorn de
I’ambit, com el carril bici de la Diagonal en vorera, on es donen problemes de convivéencia
entre les bicicletes i els vianants de la rambla, aixi com els usuaris i usuaries que utilitzen
les parades del tramvia. També hi ha alguns punts on s’observen discontinuitats en la
xarxa o en cruilles, com en alguns trams del carrer de Pere IV 0 en connexions entre eixos
pedalables (Ciutat de Granada amb Diagonal, Josep Pla amb Diagonal...).

Vehicle privat

La xarxa viaria de I'ambit i dels territoris més immediats al 22@ responen, en bona part, a
un esquema de tipus eixample superposat sobre una trama de nucli antic al voltant de la
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rambla del Poblenou. La ronda del Litoral i la Gran Via sén les dues vies segregades que
delimiten bona part de I’ambit del Poblenou, dotant I’ambit d’accessibilitat metropolitana i
amb la resta de la ciutat.

La xarxa viaria de I’'ambit és una xarxa de circulacié poc eficag, amb alguns eixos sense
continuitat que queden tallats en arribar al perimetre natural que marquen la Gran Via, el
front litoral, el riu Besos i el parc de la Ciutadella, dibuixant de manera quasi natural un
esquema de superilles en qué un de cada tres carrers tenen continuitat més enlla de la Gran
Via. En els carrers paral-lels al mar, en canvi, la continuitat es veu reduida per la preséncia
del parc de la Ciutadella, el Teatre Nacional i L’Auditori, el passeig de Lluis Companys i el
parc de I’Estacié del Nord. i per I'existéencia de només dos passos viaris sobre el riu Besos.

Altres eixos tenen trams viaris sense obrir, de manera que també perden la continuitat interna
dins de I'ambit dificultant I’accessibilitat dins els barris. De les discontinuitats externes per
obrir cal destacar Los Castillejos-Pamplona, que amb la preséncia del tren i la diferencia
de cota fa molts anys que esta pendent de resoldre. Totes aquestes discontinuitats no
només afecten la circulacié del vehicle privat, sind6 que també tenen efectes importants en
la distribucié urbana de mercaderies, aixi com sobre la mobilitat de I'autobus i bicicletes, ja
que en molts casos acaben coincidint en els mateixos eixos.

Amb vista a ordenar la diversitat de desplagaments que generen els centres de generacio i
atraccié de viatges, sobretot els que formen part de les zones industrials i pols d’activitat,
el PMU manté sintonia amb els instruments de planificacié nacionals i regionals en materia
de mobilitat, energia, seguretat i medi ambient.

La Llei 9/2003, de 13 de juny, de la mobilitat, determina els instruments de planificacio
territorial que per les seves caracteristiques hauran d’incloure un estudi d’avaluacié de la
mobilitat generada. A més, la disposicio tercera de I'article 23 determina que han d’elaborar
un pla de mobilitat especific per als poligons industrials i les zones d’activitats economiques
que compleixin les condicions, quant a superficie i nombre d’empreses i de treballadors/
ores, que es determinin per reglament. Aquest pla ha de crear la figura del gestor o gestora
de la mobilitat en cadascuna d’aquestes arees i ha d’establir-ne el regim d’implantacid i el
financament a carrec de les empreses que hi operen.

L’acord de govern GOV/127/2014 que va aprovar el Pla d’actuacio per a la millora de la
qualitat de 'aire a les zones de proteccio atmosferica, segons el qual han d’elaborar un PDE
tots els centres generadors de mobilitat.

En consonancia, el Decret 344/2006, de regulacié dels estudis d’avaluacié de la mobilitat
generada, a larticle 3.4 defineix els seglients parametres com a centres generadors de
mobilitat i exigeix I’elaboracié d’un estudi especific de mobilitat.

Tipus d”ambit Parametre base
Establiments comercials, individuals o col-lectius +5.000 m?
Edificis per a oficines +10.000 m2
Instal-lacions esportives, ludiques, culturals + 2.000 persones
Clinigues, centres hospitalaris i similars + 200 llits
Centres educatius + 1.000 alumnes
Edificis, centres de treball i complexos empresarials + 500 treballadors/ores
Altres implantacions que generin de forma manera + 5.000 viatges

recurrent un volum de viatges elevat

Centres generadors de mobilitat. Font: Decret 344/2006 EAMG

Ajuntament de Barcelona

A I'ambit de la regié metropolitana de Barcelona, el Decret 152/2007 d’aprovacioé del Pla
d’actuacio per a la millora de la qualitat de I’aire corresponent a diferents municipis de les
comarques del Barcelones, Valles Oriental, Valles Occidental i Baix Llobregat (aplicable
als quaranta municipis de I'ambit central de la RMB) indica que els centres de treball
d’administracions publiques i els centres de treball, o centres generadors de mobilitat,
han d’elaborar un pla de desplacaments d’empresa. Per tant, aquest decret considera la
necessitat de millorar els desplagcaments generats per equipaments i serveis publics com
ho sén centres sanitaris, educatius i judicials i no només la mobilitat generada per 'activitat
economica. La redaccié d’aquests plans de mobilitat ha d’anar lligada a la creacié de
mecanismes de participacio a través dels quals els agents implicats hi puguin participar.

Aquests instruments esmentats tenen tots en comu que busquen conéixer els habits i les
pautes de la mobilitat que generen per plantejar les mesures adequades per avancar cap a
un model de mobilitat més sostenible, saludable, segur i equitatiu. Perd cada instrument es
diferencia principalment en la definicié de I’ambit d’actuacié i en la propietat que determina
el promotor. En funcié d’aixo es defineixen els distints mecanismes i instruments d’ordenacié
de la mobilitat generada.

Els estudis d’avaluaci6 de la mobilitat generada avaluen I'increment potencial de
desplacaments provocat per una nova planificacié o una nova implantacié d’activitats i la
capacitat d’absorcié dels serveis viaris i dels sistemes de transport, incloent-hi els sistemes
de transport de baix o nul impacte, com els desplagaments amb bicicleta o a peu. També
valoren la viabilitat de les mesures proposades en el mateix estudi per gestionar de manera
sostenible la nova mobilitat i, especialment, les féormules de participacié del promotor o
promotora per col-laborar en la solucié dels problemes derivats d’aquesta nova mobilitat
generada.

L'objectiu dels estudis d’avaluacié de la mobilitat generada és definir les mesures i
actuacions necessaries per tal d’assegurar que la nova mobilitat generada en I’ambit d’estudi
segueixi unes pautes caracteritzades per la preponderancia dels mitjans de transport més
sostenibles, i aixi complir amb el canvi de model de mobilitat promogut per la Llei 9/2003,
de 13 de juny, de la mobilitat.

L’article 18 de la Llei 9/2003, determina que, com a minim, els plans territorials d’equipaments
o serveis, els plans directors, els plans d’ordenacié municipal i els projectes de noves
instal-lacions que es determinin per reglament, hauran d’incloure un estudi d’avaluacio
de la mobilitat generada. Aixi mateix, la disposicié transitoria segona de la mateixa Llei
determina que mentre no estiguin desplegats els plans de mobilitat urbana, els projectes
urbanistics que comportin una inversié superior a 25 milions d’euros no es podran aprovar
si no inclouen un estudi d’avaluacié de la mobilitat generada.

El Decret en preveu dues categories. D’'una banda, hi ha els associats a la planificacio,
que formaran part del pla, tindran una base de calcul basada en I'aplicacié de ratios i
serviran per establir les xarxes de vianants, bicicletes i transport col-lectiu. D’altra banda,
hi ha els associats a implantacions singulars, que hauran d’avaluar la mobilitat generada
d’una manera acurada, preveure I'impacte en les xarxes de mobilitat (vianants, bicicletes,
transport col-lectiu i automobils) i establir les mesures correctores corresponents.

Cal indicar que durant els Ultims anys, aquests estudis han pres la forma d’estudis de
transit en els quals solament es prenia en consideracid I'impacte sobre la xarxa viaria.
La Llei 9/2003, de 13 de juny, de la mobilitat, i aquest Decret de desplegament, pretenen
superar aquests estudis de transit, per tal que prenguin en consideracié totes les xarxes de
mobilitat i les noves implantacions no es basin en un accés majoritariament pensat per a la
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utilitzacié del vehicle privat.
Els EAMG han de contenir la informacié segiient:

Determinacid, d’acord amb el que estableix I'article 7, de la Llei de la
mobilitat que generen els diferents usos previstos en el planejament.

Incidencia de la mobilitat generada sobre les xarxes generals de
transport.

Proposta de possibles mesures correctores sobre la xarxa viaria i els
sistemes de transport, incloent-hi els sistemes de mobilitat de baix nul
impacte, com els desplacaments amb bicicleta a peu.

Els PME sén un instrument basic, recollit a la Llei 9/2003 de la mobilitat, que pretén dotar
els centres generadors i atractors de viatges d’una eina de planificacié de la seva mobilitat
tenint present tots els modes de transport. S’han d’elaborar d’una manera concertada amb
tots els agents que sén presents en el territori i les administracions amb responsabilitat en
la mobilitat i planificant d’una manera integrada sobre els poligons que constitueixin un
espai de desenvolupament economic (EDE) unic.

Per aquest motiu es promoura un consell de la mobilitat, organ de participacié de totes les
institucions i agents afectats pel pla que es promogui.

Els PME han d’establir objectius comuns amb vista a reduir I'impacte que el vehicle
particular i el de logistiques exerceix sobre els ambits d’intervencio. Amb aquest efecte han
d’incorporar actuacions propies d’un pla de mobilitat, com poden ser les seglients:

Executar propostes a I’entorn de la gestié de I’'aparcament en
destinacid, reduint les places a les que siguin les imprescindibles
d’acord amb els estudis del pla, la participacié de les empreses en
el foment de la mobilitat en bicicleta, mitjancant I'oferta de bicicletes
d’empresa per als seus treballadors i treballadores.

Millorar I’'accessibilitat des de les estacions mes properes als ambits.
En aquest sentit caldra analitzar i millorar els itineraris per a bicicletes i
vianants, teninten compte les persones més vulnerables i la perspectiva
de genere.

Incorporar serveis de suport a la mobilitat com ara bus llancadora fins
a les estacions de més capacitat, serveis de bicicletes compartides
o la disponibilitat d’aparcaments de bicicleta nocturns i de cap de
setmana.

Promoure un canvi de cultura de la mobilitat en les empreses i els seus
treballadors i treballadores. Fomentar, en els ambits d’activitat que ho
permeten, un model que inclogui la flexibilitat horaria i I'esquema de
teletreball per als treballadors i treballadores.

Analitzar la mobilitat de les mercaderies i fer propostes de millora de

I'activitat logistica pel que fa als itineraris, la senyalitzacio, la carrega i
descarrega i la tipologia de vehicles, entre d’altres.

Ajuntament de Barcelona

Llavors I'accessibilitat a les zones industrials i els pols d’activitat economica s’identifica
mitjancant el percentatge d’ambits que disposen d’algun tipus d’instrument de planificacié
o ordenament (plans d’accés, plans de mobilitat especifics, o altres) respecte a la seva
mobilitat generada. A Barcelona s’observa que el 91,87% d’ambits d’activitat economica
presenta algun tipus de PME.

Zona d’activitat economica Superficie (ha) % Nre. empreses PME Any
Zona Franca 475 32% 101 si 2009
Port Autonom de Barcelona 502 34% 47 si 2009
ZAL (zona d’activitats logistiques) 73 5% 46 si 2009
Marina de la Zona Franca 78 5% 173 no -

El Bon Pastor - La Maquinista 46 3% 195 Si 2013 -2018
Torrent d’Estadella - la Verneda - Montsol 57 4% 242 si 2013 -2018
La Verneda 3 0% 12 no -
Montsolis (Sant Adria de Besos) 39 3% 155 no -

El Poblenou - Districte d’activitats 22@ 199 14% 3.059 si 2021

Ambits d’activitat econdmica. Font: Barcelona regional a partir de diverses fonts

Els PME determinaran les empreses dels poligons que és convenient que facin un pla de
desplacaments d’empreses d’acord amb els criteris del Pla d’actuacié a les zones d’especial
proteccié de I'ambient atmosferic del DMAH. La tramitacioé i aprovacié dels PME s’han de
fer a través de I’Autoritat Metropolitana de Transports.

Els plans de desplagament d’empresa (PDE) son I’eina idonia per avaluar quina és la
mobilitat de les persones treballadores i determinar les mesures per avangar cap a un nou
model més sostenible, saludable, segur i equitatiu.

Els PDE es poden definir com un conjunt d’actuacions per optimitzar la mobilitat dels
treballadors/ores, racionalitzar I’'Us del vehicle privat de motor i afavorir I’Us de modes de
transport alternatius.

Aquests plans concerneixen els desplagaments relacionats amb I’activitat professional, és a
dir, tant els trajectes entre el domicili i el lloc de treball com els desplagaments professionals
durant la jornada laboral dels mateixos treballadors/ores, aixi com dels col-laboradors/ores,
clients, proveidors, etc.

La prevencié de I’accidentalitat viaria en els desplagaments és un dels motius que justifiquen
la realitzacié dels PDE. Segons dades de I’Ajuntament de Barcelona, el 60% de les victimes
mortals a la ciutat es produeixen in itinere; no obstant aix0, si s’hi afegeixen també les
victimes pel desplegament de la seva activitat laboral (en missid), el percentatge puja fins
al 90%.

Tal com s’exposa en el Pla d’actuacio per a la millora de la qualitat de I’aire en les zones de
proteccié atmosferica (aprovat per I'acord de Govern GOV/127/2014), el transit de vehicles
motoritzats és la principal font per aquest tipus de contaminacio a la ciutat, la qual té uns
efectes preocupants en la salut de la poblacio, sobretot en els col-lectius més vulnerables.
Atesa la importancia de la mobilitat ocupacional en el transit de la ciutat, la implementacié
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dels PDE als centres de treball ha de ser una eina clau per contribuir a disminuir aquesta
contaminacié i reduir alhora les emissions de gasos amb efecte d’hivernacle causants de
I’escalfament global, ja que la mobilitat també és un dels principals responsables del canvi
climatic.

A més, cal tenir en compte que un model de mobilitat basat en el cotxe privat és excloent
amb una part important de la poblacid, atés que hi ha un gran nombre de treballadors i
treballadores —generalment, dones, joves i persones extracomunitaries— que no tenen
carnet de conduir o no poden accedir a un vehicle privat, ja sigui cotxe o motocicleta, de
manera habitual.

Un PDE preveu tots els desplagaments de persones relacionats amb un centre de treball
especific, estigui o no ubicat en un ambit territorial que ja disposi de pla de mobilitat, com
un poligon industrial, un parc empresarial, un aeroport, etc. També cal que compleixin els
objectius ambientals, energeétics, de costos i d’accidentalitat plantejats al Pla director de
mobilitat de la regié metropolitana de Barcelona, que soén els seglents:

Taxa de referéncia a 6 anys Taxa anual de referéncia

OBJECTIU (%) (%)
Quota de vehicle privat en els despl. d’accés (%) -10% -1,74%
Mobilitat anual en vehicle privat (vehicles-km/any) -10% -1,74%
Emissions de dioxid de carboni (kg CO22/any) -15% -2,67%
Emissions d’oxids de nitrogen (kg NOx/any) -6% -1,03%
Emissions de part. inferiors a 10 micres (kg PM1010/any) -13% -2,29%
Consum energeétic derivat del transport (tep/any) -8% -1,38%
Costos derivats del transport (€/any) -11% -1,87%
Accidentalitat (€/any) -15% -2,67%

Objectius ambientals, energétics, de costos i d’accidentalitat dels PDE. Font: PDM (ATM)

Aquelles administracions i empreses publiques, aixi com empreses privades, amb més de
cinc-centes persones treballadores, propies o externes, tenen I'obligacié de redactar un
PDE. Complementariament, la mesura EA6.3 del Pla director de mobilitat 2020-2025 de
I’ATM proposa que es redactin aquests plans a totes les empreses de I'ambit 40 amb 200
treballadors/ores o més. També I’hauran de redactar aquelles empreses que es consideri
que son una implantacié singular, segons els requeriments del Decret que regula els estudis
d’avaluacioé de la mobilitat generada.

L’Acord de Govern GOV/127/2014 incorpora una mesura relacionada amb la planificacio
de la mobilitat als centres generadors de mobilitat i centres d’activitat economica que
indica que els centres que generin més de cinc mil desplagcaments al dia, d’acord amb el
Decret 344/2006, de regulacié dels estudis d’avaluacié de la mobilitat generada, també han
d’elaborar el seu PDE. A més, cada organitzacié ha de valorar si hi ha altres factors que
recomanin I’elaboracié d’un PDE malgrat no tenir-ne obligacié legal. A banda del nombre
de treballadors, es poden tenir en compte altres caracteristiques com, per exemple, el
nombre de llits en el cas dels centres hospitalaris (>200 llits), I'aforament d’instal-lacions
esportives, ludiques, o culturals (>2.000 persones), centres educatius (>1.000 alumnes),
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etc. Paral-lelament, també se’n recomana la implementacié en la petita i mitjana empresa,
casos en que es pot redactar un document més simplificat.

També s’assenyala que en el cas de les empreses o administracions publiques que disposin
d’un PDE, aquest s’ha de revisar cada 6 anys, i elaborar un informe de seguiment de la seva
implementacié cada 3 anys, per part de I’ATM, fent-ne particips també les organitzacions
sindicals i patronals.

Sobre I'estat de redaccio dels PDE a la ciutat de Barcelona, fins I'any 2019, I’ATM tenia
registrats un total de 33 PDE, dels quals només 7 eren d’empreses privades i la resta,
d’administracions publiques (pertanyents a la Generalitat de Catalunya: diverses seus de
conselleries, empreses publiques i la Ciutat de la Justicia). Tot i que des d’aleshores, s’han
registrat diversos PDE més, com son els de la Diputacio de Barcelona, Urbaser, Ferrocarrils
de la Generalitat, Aiglies de Barcelona, RACC, Damm, i Cellnex Telecom, entre d’altres; a
més dels que resten en tramitacio, com els de la UPF, Barcelona Activa, TMB i BSM.

Recentment, I’Ajuntament i els principals representants d’empreses i treballadors han
impulsat la creacié d’una gran alianga publicoprivada (Pacte per la Mobilitat Laboral) per tal
d’actuar conjuntament i aconseguir un model de mobilitat obligada més sostenible i eficient
a Barcelona. Al seu torn, fruit d’aquest pacte, es va constituir la Taula de la Mobilitat Laboral
de I’Ajuntament de Barcelona, com a gestora del seu propi Pla de desplagaments, i I’'Oficina
per la Mobilitat Laboral com a mitja d’assessorament per altres entitats o empreses de
Barcelona que vulguin rebre suport en I’elaboracié dels seus PDE. Respecte al finangament
dels PDE, aquest ha d’anar a carrec de les mateixes empreses.
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Les nostres ciutats s’han construit prioritzant uns sistemes de mobilitat androcentrics,
que prioritzen els desplagaments per motius ocupacionals i en vehicle privat motoritzat,
un model de transport que respon a necessitats de masculinitat hegemonica. Aquests
sistemes de mobilitat no han tingut en compte els vincles entre les diferents activitats de
la vida quotidiana de les persones ni la seva relacié amb I’entorn. En consequéncia, les
infraestructures i les politiques de mobilitat reflecteixen els rols, desigualtats socials i de
génere gque, a més, s’evidencien a través de la degradacié ambiental del nostre territori.

El PMU fa una aposta decidida per incloure la perspectiva de génere en el planejament i les
politiques de la mobilitat, amb I’objectiu d’assolir un model enfocat en la vida quotidiana
de les persones, que valora i posa en el centre de les decisions territorials els patrons
de mobilitat sostenible de les dones. Aix0 representa visibilitzar i valorar la diversitat
d’activitats i experiencies, tant les que sén productives i remunerades, com les activitats no
remunerades, domestiques, de cura i comunitaries que son essencials per a la reproduccié
de la vida. La mobilitat des de la perspectiva de genere implica alhora abordar de manera
integral com els rols de genere influeixen en la mobilitat generada a la ciutat.

La mobilitat quotidiana de les dones parteix d’una premissa essencial: és diferent de la dels
homes. Moltes vegades en termes de forma, i practicament sempre en termes de vivencia,
sobretot pel que fa a la sensacié de seguretat. Els patrons de mobilitat de les dones, amb
uns rols socials determinats i determinants, en uns llocs i en certes activitats domestiques,
sén generalment més complexos i diversos.

£ i
Ry

Go

Diversitat d’activitats i experiéncies que componen la mobilitat quotidiana de les dones.
Font: Barcelona Regional

Per garantir la sostenibilitat d’aquesta mobilitat plural i diversa, cal repensar I'espai
public i les xarxes de transport amb perspectiva de genere que doni el mateix valor a la
mobilitat productiva (treball remunerat) i a la reproductiva (cura de persones i de la llar), als
desplacaments per raons personals (oci, esport i cura personal) i als de la vida comunitaria
(millora de la societat o la comunitat on es viu) amb estrategies que millorin la seguretat i
minimitzin el risc d’exclusié social.
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Els motius dels desplacaments diaris representen els habits i usos socials del temps de
la poblacié i, per tant, difereixen segons I'edat, la situacioé professional o genere, fet que
configura rutines diaries diferenciades i que es fa palés també en la mobilitat quotidiana.

Tant a la ciutat de Barcelona com a la resta de la provincia, es dona un patré clar: les dones
fan menys desplagaments per motiu feina i més desplagcaments per motius personals. Dins
d’aquesta mobilitat, a més a més, les dones fan més viatges per cobrir activitats de caracter
obligatori (mobilitat personal ineludible) necessaries per desenvolupar la vida diaria o les
tasques de cura, tals com anar al metge, acompanyar altres persones dependents o fer
compres quotidianes.

Pel que fa a la mobilitat de tipus més opcional, també s’observen diferéncies en els tipus
d’activitats segons el sexe. Els homes fan més desplagcaments vinculats a I'oci i el lleure i
passegen més per la ciutat, mentre que les dones, contrariament, fan més visites a familiars
o amics i més desplagaments per compres no quotidianes.

D’altra banda, aquestes activitats quotidianes estan estretament associades a uns
determinats modes de transport, en funcié de les distancies i els temps de desplagaments.

Motiu dels desplacaments per genere

Passeig ™

Oci/esport | "
Visita amics/familiars [
Compres no quotidianes [im
Apatnodoci [
Gestions personals [
Acompanyar / tenir cura persones [
Metge/hospital [k
Compres quotidianes |
Estudis [}
Treballi gestions de trebal [ -
Tomada acasa |

0,0% 5,0%10,0%l 5,0%20,0925,0%30,0%35,07%40,0%45,0%
mHome mDona

Motiu dels desplagaments per génere.
Font: I'Institut d’Estudis Regionals i Metropolitans de Barcelona (IERM)

Les dones realitzen més trajectes associats a activitats en ambits de proximitat. Les compres
quotidianes, la cura de les persones o anar a I’escola, per exemple, es realitzen habitualment
dins de I'ambit de barri o districte de residencia, fet relacionat amb el model de proximitat
del comerg i dels equipaments educatius d’educacio infantil i de primaria particularment, i,
per tant, es resolen principalment a peu i mitjancant I’'Us de transport public. Aixo s’explica
també per un percentatge de dones que son usuaries captives del transport public, justificat
per un menor accés al vehicle privat. En consequeéncia, els desplagaments de les dones sén
més sostenibles.
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Al contrari, I’accés a la feina es duu a terme habitualment a distancies més llargues i per més
temps, i en consequencia, s’associa més als modes motoritzats. La mobilitat masculina,
en fer més desplacaments per motius laborals, es resol en major grau en vehicle privat.
Respecte a la mobilitat per motius personals opcionals, com poden ser desplagaments per
oci o esport, compres no quotidianes o passeig, els homes fan més usos de modes actius
que les dones.

DONA HOME

B Mobilitat activa
B Transport public
Vehicle privat

Repartiment modal segons sexe.
Font: I'Institut d’Estudis Regionals i Metropolitans de Barcelona (IERM)

Igualment es registren diferencies en I’'Us dels mitjans de transport. La bicicleta, el cotxe
com a conductor i la moto es vinculen més clarament als homes, mentre que "autobus,
el cotxe com a acompanyant i la mobilitat a peu es vinculen més clarament a les dones.
El cotxe com a conductor i com a acompanyant s’intensifica entre les dones residents a
la resta de I’area metropolitana, element que cal relacionar-lo amb I'existéncia d’ambits
territorials de menor densitat de poblacio, i per tant, de menor accessibilitat al transport
public.

Un altre element que cal destacar és la distribucié dels desplacaments al llarg d’un dia
feiner. En termes generals i per al conjunt de la poblacio, els desplagaments en dia feiner es
concentren entre les vuit i les nou del mati, entre les dues i les tres del migdia i, a la tarda,
entre les cinc i les vuit del vespre.

La distribucio segons el sexe mostra com, al mati, en I'inici de les activitats quotidianes, les
dones tenen un decalatge respecte dels homes. Es podria afirmar que és a partir de les vuit
del mati que la poblacié femenina comenca els desplagaments, mentre que els homes ho
fan a partir de les set del mati.

La distribucio horaria dels desplagaments dels homes es fa a través d’unes pautes molt més
lineals i homogeénies al llarg del dia, cosa que pot indicar les entrades i sortides de la feina,
corresponents als torns de treball, i alhora una participacié més baixa en els desplagaments
flexibles motivats per compres i gestions personals.

Les dades constaten I’existencia de patrons de sexe diferenciat també en el risc viari a la
ciutat, tant pel que fa a sinistralitat real com a la percepcioé del risc. El risc de sinistralitat és
particularment més alt entre les dones en els desplagcaments en cotxe com a conductoraien
moto, en especial quan es té en compte la poblacié activa. També, amb menys diferencies,
s’evidencia un risc més gran en el fet d’anar a peu i en bicicleta.
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Tot i aixi, la responsabilitat dels sinistres s’atribueix més als homes que a les dones quan
la persona causant és vianant, ciclista i, sobretot, conductor de cotxe. En el cas de les
motocicletes, la responsabilitat s’equilibra forga entre dones i homes, amb certa tendéncia
a favor de les dones com a responsables.

S’observa a més, una fregliencia més gran de les conductes de risc en la mobilitat per part
dels homes, dada que constaten tant la majoria de conductes reconegudes per part de la
poblacié, com la majoria dels comportaments sancionats, fins i tot quan es posen en relacié
amb la mobilitat. Per contra, quan es tracta de la percepcioé de la seguretat i del risc atribuit
als diferents modes de transport difereix segons sexe, son les dones les que habitualment
viuen la mobilitat amb més sensacié d’inseguretat.

Segons dades de 'Enquesta d’assetjament sexual al transport public,® gairebé 6 de cada
10 dones que fan servir el transport public habitualment a I'area de Barcelona han patit
assetjament sexual en els ultims dos anys (el 57%). Més d’un 3% han patit algun tipus
d’agressio sexual o un intent. Les situacions d’assetjament més freqlients, patides per més
d’un 40% de les usuaries habituals, son invasions d’espai i acostaments excessius, aixi
com les mirades molestes, insistents o lascives.

Aquestes dades reflecteixen que aquestes conductes tenen un efecte dissuasiu en I'Us del
transport public per part de les dones. S6n moltes les que reconeixen evitar, per por, mitjans
de transport com el Nitbus, el tren o el Tram. | és que la mobilitat nocturna és encara un
dels espais percebuts com a més insegurs. Algunes dones joves entrevistades reconeixen
que no agafen el Nitbus, i intenten sempre tornar a casa acompanyades o agafant un taxi
en cas de necessitat.

Situacions d'assetjament al sistema de transport pUblic

Invasions d'espai, acostament excessiu 43,2%
Mirades molestes, insistents olascives 43,1%
Xiulades, comentaiis sobre el cos olaformad e vestir 25,9%
Comentaris sexuals, insinuacions sexuals 19,9%
Persecucid, segument 16,7%
Fregaments o tocaments indesitjats 16,0%

Gravadons amb mobil, fotografies 8,6%

Amenaces oinsults per negativa aproposicions
sexuals

5.1%
Intentd' agressid sexual 1,9%

0,0% 100% 200% 300% 40 0% 500%

Font: Enquesta d’assetjament sexual al transport public (2020)
Institut d’Estudis Regionals i Metropolitans de Barcelona (IERM)

8 Enquesta d’assetjament sexual al transport public (2020). Font: Institut d’Estudis Regionals i Metropolitans
de Barcelona (IERM)
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Per tal de revertir aquestes desigualtats de genere i aconseguir un model de mobilitat més
democratic, el PMU té com a objectiu prioritzar la mobilitat a peu, en bici i en transport
public, no només perquée sén modes més sostenibles, segurs i saludables, siné perquée
també son més inclusius. Per aixo el PMU planteja els eixos estrategics seglents:

1. Gestionar de manera inclusiva el disseny urba

S’ha d’analitzar la sinistralitat de forma més detallada, incloent-hi la segregacio per sexe. Es
proposen, per tant, les mesures seguents:

a. Establir un protocol especific contra les agressions, amenaces i
actituds discriminatories que tenen lloc a I’espai public, perqué aquest
sigui segur des de tots els punts de vista.

b.Inventariar I’espai public (carrers, parcs, etc.) per identificar les
necessitats d’actuacio en funcid de la seguretat en la mobilitat a peu.

c. Incrementar els elements de seguretat a les vies amb més percepcio
d’inseguretat: millor enllumenat, obrir espais urbans, més visibilitat,
etc.

d. Incorporar enquestes i dades de poblacié en funcié del génere, i edat,
recollint, a més, informacié sobre si la persona va acompanyada o no,
cosa que permetra planificar tenint en compte les necessitats de tota
la poblacié.

e. Realitzar la diagnosi de sinistralitat amb I'analisi de la variable de
genere.

Els criteris d’accessibilitat han de tenir en compte els embalums que acompanyen les
persones a carrec dels treballs de cura (al costat o davant), aixi com I'emplacament
d’elements urbans que obstaculitzen aquesta accessibilitat (terrasses, pilones, mobiliari
urba, etc.).

2. Gestionar el transport public amb perspectiva inclusiva de génere i edat

La inclusié del genere i I'edat en I'estudi dels patrons de desplagaments permet una
adequada presa de decisions i promou una mobilitat més inclusiva.

a. Estudiar i analitzar la mobilitat en transport public amb perspectiva
de genere i edat. Posar emfasi en la importancia del Bus de Barri en
la realitzacié dels treballs de cura: increment de freqtiencies en hores
vall, revisio de les parades i la ubicacié dels equipaments, etc.

b. Establir un sistema de parades a demanda en rutes d’autobusos
nocturns o arees periferiques, que permeti a les dones i menors de 18
anys sol-licitar a quin punt baixar dels vehicles.

c. Desenvolupar mecanismes per evitar la violencia masclista al transport
public i donar-hi resposta (per exemple, protocols d’actuacio,
videovigilancia, foment de la denuncia, etc.).

d. Promoure la realitzacié d’auditories de mobilitat i de genere liderades

per dones, donant més pes a aquest factor en les enquestes de
satisfaccio, i posant émfasi en qliestions de seguretat.
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e. Realitzar campanyes de sensibilitzacié per un Us civic del transport
public: cessié de seients a gent gran, persones amb mobilitat reduida
i dones embarassades, per qlestions de seguretat al vehicle.

f. Vetllar pel compliment del Pla de prevencié de I’'assetjament sexual
a les xarxes de metro i autobus (TMB).

i. Augmentar la visibilitat de personal de seguretat i de cameres a les
estacions per dissuadir els potencials assetjadors i donar seguretat
a les viatgeres.

ii. Millorar la il-luminacié de vestibuls, andanes i passadissos, a les
infraestructures del transport public.

iii. Assegurar la visibilitat a les marquesines d’autobus.

La situacio economica i social en la qual es va aprovar I’antic PMU no va ser la més adequada
en termes de la capacitat de I’Administracié d’assumir grans inversions. La crisi economica,
a l’inici de I'any 2008, va tenir impactes en multiples aspectes de la vida quotidiana de
Barcelona. Com a suport indispensable de la vida quotidiana, la mobilitat també es va
veure afectada per la pérdua de llocs de treball i la caiguda de la capacitat de despesa de
les families. Pel que fa a la gestid, les administracions van veure els seus pressupostos
considerablement reduits. En conseqliéncia, I'aplicacié de les mesures proposades en el pla
anterior es va veure afectada, sobretot en les actuacions que comprenien fortes inversions
d’infraestructures o una gestié transversal que implicava diverses entitats administratives.

Si algun efecte positiu s’identifica amb la regressié economica és un canvi en els habits de
la mobilitat dels barcelonins i de les barcelonines amb el decrement en els desplagaments
en vehicle privat, i un important increment en la mobilitat amb bicicleta, malgrat no disposar
d’una infraestructura optima, aixi com al transport public, possiblement a causa de les
millores en el transport col-lectiu i també per I’alt cost dels hidrocarburs.

A continuacio, s’examinen, d’una banda, el nivell d’execucié de les actuacions plantejades
pel PMU anterior i, de I'altra, el grau de compliment dels objectius en funcié de la bateria
d’indicadors proposats al final del pla com a eina de seguiment i avaluacio.

El PMU 2013-2018 plantejava quatre linies o eixos de treball que articulaven les diferents
actuacions del pla i el conseglUent panell d’indicadors de seguiment: la mobilitat que se’n
derivés del PMU havia de ser segura, sostenible, equitativa i eficient.

Els quatre objectius estrategics es vertebraven, al seu torn, en objectius especifics,
prioritzats segons la seva importancia relativa a la ciutat de Barcelona (IMP) i la incidéencia
que pogués tenir el pla en I'assoliment de I'objectiu (INC) de la manera segiient tal com es
mostra a la imatge segient.
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Eixos PMUS 2013-2018

IMP INC TOT PRIORITAT

Mobilitat sostenible

Facilitar el transvasament modal cap als modes 3 3 6
més sostenibles.

Reduir la contaminacié atmosférica derivada del 3 3 6

transport.

Reduir la contaminacioé acustica derivada del 2 3 5 Rellevant
transport.

Moderar el consum d’energia en el transport i 2 3 5 Rellevant

reduir la seva contribucié al canvi climatic.

Augmentar la proporcié del consum d’energies 2 2 4 Secundari
renovables i netes.

Mobilitat segura

Reduir I'accidentalitat associada a la mobilitat. 3 3 6 -

Mobilitat equitativa

Fomentar usos alternatius de la via publica. 3 2 5 Rellevant

Garantir "accessibilitat al sistema de mobilitat. 2 2 4 Secundari

Mobilitat eficient

1 Incrementar I’eficiencia dels sistemes de 3 3 6

transport.

Incorporar les noves tecnologies en la gestié de la 3 2 5 Rellevant
mobilitat.

El PMU 2013-2018 es materialitzava en 66 actuacions, que responien de forma transversal
als quatre objectius estrategics del pla.

Mobilitat 34
segura actuacions

Mobilitat 63
sostenible actuacions

Mobilitat 59
equitativa actuacions

64
actuacions

Mobilitat
eficient

66
actuacions

Ajuntament de Barcelona

Les actuacions proposades pel PMU 2013-2018 estaven plantejades per eixos de mobilitat
(a peu, bicicleta, transport public, distribucié urbana de mercaderies i vehicle privat), de
manera que una mesura determinada podia tenir efectes al mateix temps sobre diversos
objectius amb diferent intensitat.

Tot seguit es descriu el grau d’execucié d’aquestes mesures segons el mode al qual afecten.

Mobilitat a peu
En relacié amb la mobilitat a peu, el PMU 2013-2018 es marcava |'objectiu d’incrementar
els desplacaments a peu, passant d’aquesta manera d’'una quota modal del 31,9% el 2011
al 35,1% el 2018.

Per tal d’aconseguir aquest repte el PMU preveia un seguit d’actuacions encaminades al
seguent:

= Incrementar I'espai public destinat al vianant i millorar la qualitat urbana
de la ciutat.

= Garantir la seguretat i accessibilitat dels espais per a vianants.
= Promoureiincrementar els desplagcaments a peu, i millorar-ne 'eficacia.
= Promoure altres usos ciutadans en I’'espai public.

Les actuacions en relacié amb la mobilitat a peu i el seu grau d’acompliment es mostren a
la taula seguent.

BLOC 1 - MOBILITAT A PEU % EXECUCIO

ACTUACIO

1.1. MILLORAR LA XARXA DE VIANANTS 47%
1.1.1. Millorar |""accessibilitat i confort de voreres i espais per a vianants 25%
1.1.2. Ampliar la superficie dedicada al vianant 20%
1.1.3. Augmentar la seguretat dels i les vianants. 47%
1.1.4. Desenvolupar zones pacificades més eficients i eficaces 95%
1.2. MOBILITAT ALS CENTRES EDUCATIUS 65%
1.2.1. Promoure el “Cami escolar” i la mobilitat sostenible i segura als centres educatius. 65%
1.3. EL VIANANT 84%
1.3.1. Potenciar la figura del vianant: revisié de normatives, ordenances i altres actuacions 90%
1.3.2. Revaloritzar la figura del vianant: divulgacié, comunicacié i promocié 78%

Grau d’execucio de les actuacions del PMU 2013-2018 per a I'eix “Mobilitat a peu”.

Font: Direccié de Serveis de Mobilitat, Ajuntament de Barcelona
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Pel que fa ala mobilitat en bicicleta, el PMU 2013-2018 recollia la tendencia creixent d’aquest
mode de transport a la ciutat i es marcava I'objectiu d’incrementar els desplagcaments en
bicicleta, passant d’aquesta manera d’'una quota modal de I'1,5% el 2011 al 2,5% el 2018.
Per tal d’aconseguir aquest repte el PMU preveia un seguit d’actuacions encaminades al

seglent:

Ampliar I'extensio de la xarxa ciclista existent, consolidant una
xarxa segura i funcional i prioritzant I’habilitacié d’aquells eixos que
configuren la xarxa principal.

Adequar I'oferta d’aparcaments de bicicletes en origen i destinacié.
Crear una xarxa d’aparcaments segurs de bicicleta.

Treballar per I'eficiéncia del sistema de bicicleta publica (Bicing).
Reduir la sinistralitat ciclista. Millorar els punts amb més sinistralitat.
Desenvolupar mesures estructurals d’acompanyament, com la

pacificacié del transit de la ciutat i la convivencia de circulacié per
calcada o les vies interiors dels eixos verds.

Les actuacions en relaci6 amb la mobilitat en bicicleta i el seu grau d’acompliment es
mostren a la taula segiient.

BLOC 2 - MOBILITAT EN BICICLETA %Eﬁgggf;:é%gs
2.1. XARXA BICICLETA 62%
2.1.1. Ampliar i millorar la xarxa d’itineraris de bicicleta 40%
2.1.2. Augmentar I'oferta d’aparcaments de bicicletes a la via publica 70%
2.1.3. Revisar i millorar els punts conflictius amb més sinistralitat 75%
2.2. MESURES DE PREVENCIO DE ROBATORIS 53%
2.2.1. Promoure la creacio de places d’aparcament segur de bicicletes 50%
2.2.2. Reactivar el registre i marcatge de bicicletes i altres serveis vinculats 10%
2.2.3. Millorar la gestié de les bicicletes al diposit municipal 100%
2.3. INTERMODALITAT BICICLETA - TRANSPORT PUBLIC 6%
2.3.1. Fomentar la millora de I'adequacio del transport public per a I'accés de bicicletes 1%
2.3.2. Fomentar els punts de servei per a la bicicleta a les estacions de transport public 10%
2.4. BICICLETA PUBLICA I/0 COMPARTIDA 38%
2.4.1. Millorar I'eficiencia del servei de bicicletes publiques de la ciutat 70%
2.4.2. Afavorir I'Gs de la bici per part de col-lectius privats 5%
2.5. REGULACIO DE L"US DE LA BICICLETA A LA CIUTAT 98%
2.5.1. Adaptar la normativa existent a la realitat de la bicicleta i altres ginys 98%
2.6. BICICLETA ELECTRICA 60%
2.6.1. Promoure I'Us de la bicicleta eléctrica. 60%
2.7. PROMOCIO DE LA BICICLETA 67%
2.7.1. Revaloritzar la bicicleta: divulgacio, comunicacié i promocié 67%

Grau d’execucio de les actuacions del PMU 2013-2018 per a I'eix “Mobilitat en bicicleta”.
Font: Direcci6 de Serveis de Mobilitat, Ajuntament de Barcelona
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El PMU 2013-2018 es proposava I'objectiu d’incrementar els desplacaments en transport
public, passant d’una quota de repartiment modal del 39,92% el 2011 al 41,31% el 2018.

Per aconseguir aquest repte el PMU preveia com a grans linies d’actuacié les seglients:

Aconseguir la implantacié de la nova xarxa ortogonal d’autobusos.

Millorar el transport public urba.

Millorar el transport public interurba.

Les actuacions en relacié amb la mobilitat en bicicleta i el seu grau d’acompliment es

mostren a la taula seglent.

BLOC 3 - TRANSPORT PUBLIC

% ACTUACIONS

EXECUTADES
3.1. FERROVIARI 30%
3.1.1. Coordinacié amb altres administracions per fer efectives les infraestructures del 30%
transport previstes a la ciutat de Barcelona o que facilitin els objectius del PMU
3.2. AUTOBUS 31%
3.2.1. Implantacié de la Nnova Xxarxa de Bbus 70%
3.2.2. Millorar el servei de les linies d’autobus 40%
3.2.3. Millorar la connexié amb la resta de linies interurbanes 10%
3.2.4. Fomentar la regulacié de les linies interurbanes en estacions d’autobusos 30%
3.2.5. Revisio dels recorreguts de les linies interurbanes dins la ciutat 20%
3.2.6. Impuls de les infraestructures de transport d’autobusos 33%
3.2.7. Fomentar els carrils BUS-VAObus-VAO d’entrada a Barcelona 25%
3.2.8. Utilitzacié de vehicles més sostenibles (bus) 20%
3.3. DISCRECIONAL 50%
3.3.1. Optimitzar oferta/demanda i ocupaci6 del transport public discrecional 40%
3.3.2. Estudiar la revisi6 de la normativa vigent per preveure espai d"’encotxament i 10%
desencotxament d’autocars en equipaments
3.3.3. Ampliacié de la xarxa de Zona Bus i incorporacié de noves tecnologies per millorar la 50%
gestio i la informacio als usuaris del servei Zona Bus
3.3.4. Pla de mobilitat turistica 98%
3.4. TAXI 33%
3.4.1. Disminuir els km en buit de circulacié de taxis 58%
3.4.2. Fomentar I'Us de vehicles sostenibles i accessibles (taxi) 20%
3.4.3. Facilitar noves tecnologies en la gestié de parades (de taxi) de la ciutat 20%
3.5. ACCESSIBILITAT 40%
3.5.1. Garantir I'accessibilitat al transport public 40%
3.6. XARXA INTEGRAL DE TRANSPORT COL-LECTIU ALTERNATIU 10%
3.6.1. Foment de la T-Mobilitat: Unic titol de transport public 10%
3.6.2. Foment de la integracié dels sistemes de transport public, bicicleta, car-sharing 10%

carsharing (cotxe multiusuari) i aparcament fora de calgada per vehicles alternatius i
Park&Rideaparcament d’enllag (park-and-ride)

Grau d’execucio de les actuacions del PMU 2013-2018 per a I'eix “Mobilitat en transport public”.

Font: Direcci6 de Serveis de Mobilitat, Ajuntament de Barcelona
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El PMU 2013-2018 es proposava els objectius de millorar I’eficacia de la distribucié urbana El PMU 2013-2018 es proposava I'objectiu d’incrementar els desplacaments en transport

de mercaderies a la ciutat i reduir possibles friccions amb la resta d’'usos urbans que implica public, passant d’una quota de repartiment modal del 39,92% el 2011 al 41,31% el 2018.

establir 'operativa més adient per a cada context. Per aconseguir aquest repte el PMU preveia com a grans linies d’actuacié les seglients:

Per aconseguir aquest repte es preveia tot un seguit de linies d’actuacio: Aconseguir la implantacié de la nova xarxa ortogonal d’autobusos.
Regulacio del transit de vehicles pesants i comercials per les diferents Millorar el transport public urba.

zones de la ciutats, en funcio tant del pes com de les mides del vehicle.
Millorar el transport public interurba.
Reserva de places de carrega i descarrega fora de calgada en
aparcaments i mercats municipals. Les actuacions en relacié amb la mobilitat en bicicleta i el seu grau d’acompliment es
mostren a la taula seglent.

Molls de descarrega en locals comercials > 400 m>.

% ACTUACIONS

Oferta de zones de carrega i descarrega al carrer. BLOC 3 - TRANSPORT PUBLIC EXECUTADES
. . s 3.1. FERROVIARI 30%
Zones de control d’accés amb finestres horaries. >
3.1.1. Coordinacié amb altres administracions per fer efectives les infraestructures del 30%

Sistemes de control horari manual o digital amb reforgament de vigiléncia. transport previstes a la ciutat de Barcelona o que facilitin els objectius del PMU

3.2. AUTOBUS 31%
Carrils multius. 3.2.1. Implantacié de la Nnova Xxarxa de Bbus 70%
s . . 3.2.2. Millorar el servei de les linies d’autobus 40%
Descarregues nocturnes silencioses. °
3.2.3. Millorar la connexié amb la resta de linies interurbanes 10%
Mlcroplataformes de carrega de DUM. 3.2.4. Fomentar la regulacié de les linies interurbanes en estacions d’autobusos 30%
. . . Lo . ‘s . 3.2.5. Revisio dels recorreguts de les linies interurbanes dins la ciutat 20%
Introduccid de les tecnologies de la informacié i comunicacio (TIC), i
de les smart cities. 3.2.6. Impuls de les infraestructures de transport d’autobusos 33%
3.2.7. Fomentar els carrils BUS-VAObus-VAO d’entrada a Barcelona 25%
Les actuacions en relaci6 amb la distribucié urbana de mercaderies i el seu grau . , ; _
, . . 3.2.8. Utilitzacio de vehicles més sostenibles (bus) 20%
d’acompliment es mostren a la taula segtient.
3.3. DISCRECIONAL 50%
3.3.1. Optimit ferta/d dai i6 del t rt public di ional 409
] % ACTUACIONS ptimitzar ofe emanda i ocupacié del transport public discrecional %
BLOC 4 - DISTRIBUCIO URBANA DE MERCADERIES (DUM) ]
EXECUTADES 3.3.2. Estudiar la revisi6 de la normativa vigent per preveure espai d”’encotxament i 10%
4.1, EFICIENGIA | GESTIO DE LA DUM 69% desencotxament d’autocars en equipaments
. - . - 3.3.3. Ampliacié de la xarxa de Zona Bus i incorporacié de noves tecnologies per millorar la 50%
4.1.1. Assignacio d’operatives propies a cada context (DUM) 10% gestié i la informacié als usuaris del servei Zona Bus
4.1.2. Estudiar la regulacié especifica zonificada de la DUM: Carril C/D, finestres temporals 60% 3.3.4. Pla de mobilitat turistica 98%
4.1.3. Estudiar la impJantacié d’Arees de Proximitat i Centres de Darees de proximitat i 60% 3.4 TAXI 33%
centres de distribucid
.4.1. Disminuir els k it irculacié de taxi 9
4.1.4. Promocionar el repartiment DUM amb mitjans de baix impacte 90% 8 isminuir els km en buit de circulacio de taxis 58%
3.42.F tar 'ds d hicl tenibles i ibles (taxi 20%
4.1.5. Estudiar la gesti6é de la DUM en funcié de parametres ambientals: etiquetatge 60% omentar I'iis de vehicles sostenibles i accessibles (tax) >
Generalitat. Coordinacié amb I'AMB 3.4.3. Facilitar noves tecnologies en la gestié de parades (de taxi) de la ciutat 20%
4.1.6. Mesures DUM per a la gran distribucié 50% 3.5. ACCESSIBILITAT 40%
4.2. MILLORA DE LA INFORMAGIO DISPONIBLE 43% 3.5.1. Garantir I'accessibilitat al transport public 40%
4.2.1. Actualitzacié de dades (DUM) 25% 3.6. XARXA INTEGRAL DE TRANSPORT COL-LECTIU ALTERNATIU 10%
4.2.2. Millorar el seguiment i control d’indisciplina i seguretat (DUM) 60% 3.6.1. Foment de la T-Mobilitat: Gnic titol de transport piblic 10%
4.3. NOVES TECNOLOGIES 60% 3.6.2. Foment de la integracié dels sistemes de transport public, bicicleta, car-sharing 10%
., ) ) ., 0 carsharing (cotxe multiusuari) i aparcament fora de calgada per vehicles alternatius i
4.3.1. Incorporacio de noves tecnologies per millorar la gestio (de la DUM) 60% Park&Rideaparcament d’enllac (park-and-ride)
Grau d’execucié de les actuacions del PMU 2013-2018 per a I'eix “Distribuci6 urbana de mercaderies”. Grau d’execucio de les actuacions del PMU 2013-2018 per a I'eix “Mobilitat en transport public”.
Font: Direcci6 de Serveis de Mobilitat, Ajuntament de Barcelona Font: Direcci6 de Serveis de Mobilitat, Ajuntament de Barcelona
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Per tal d’aconseguir complir amb els objectius de la Unié Europea pel que fa als parametres
de qualitat de I'aire, el PMU 2013-2018 tenia I'objectiu de reduir els desplagaments en
vehicle privat passant d’una quota de repartiment modal del 26,66% el 2011 al 21,06% el
2018. Altres externalitats del vehicle privat que es veurien afavorides per aquesta reduccié
serien la sinistralitat, el consum d’energia, la contaminacié acustica, o les hores perdudes
per congestio.

Per aconseguir aquest repte el PMU preveu com a grans linies d’actuacio les segiients:

Aconseguir laimplantacio dels eixos verds tot mantenint la funcionalitat
del sistema, i mantenint, o fins i tot millorant, el nivell de servei de
transit actual.

Aconseguir un traspas del vehicle privat cap a altres modes de
transport més sostenibles, com el transport public, la mobilitat a peu i
la bicicleta.

Fer una nova gestié de I’'aparcament per aconseguir els objectius
anteriors.

Garantir I'accessibilitat en vehicle privat als interiors dels eixos verds, i
en general a tota la ciutat, sempre que sigui necessari (a I'interior dels
eixos verds es restringeix Unicament el vehicle de pas).

Les actuacions en relacié amb el vehicle privat i el seu grau d’acompliment es mostren a la
taula seguent.

5.3. VEHICLES SOSTENIBLES | SEGURS 48%

BLOC 5 - VEHICLE PRIVAT (COTXE | MOTO) %Eﬁggﬂ':.ﬁ:l)%gs
5.1. XARXA BASICA DE CIRCULACIO 41%
5.1.1. Definicié i estudi de I'eficiéncia del sistema amb canvis de sentits 60%
5.1.2. Millorar la senyalitzacié informativa 1%
5.1.3. Gestio del transit amb criteris ambientals 34%
5.1.4. Actuar intensivament sobre els punts de risc de sinistres de transit a la ciutat 11%
5.1.5. Adaptaci6 del disseny urba per millorar la seguretat 30%
5.2. CANVI MODAL | AUGMENT I'ND!EX D'OCUPACIO DE VEHICLESCANVI MODAL | 15%
AUGMENT DE L'INDEX D’OCUPACIO DE VEHICLES
5.2.1. Fomentar el canvi modal de vehicle privat a transport public o vehicle compartit 18%
5.2.2. Foment de sistemes de sharingsharing / poolingpooling de vehicles 10%
5.2.3. Estudiar la possibilitat de fer servir alguns carrils especifics per vehicles sostenibles i 10%
d’alta ocupacid
5.2.4. Millorar informaci6 en temps real i possibilitat de modes de transport alternatiu 20%

aplicant noves tecnologies

Ajuntament de Barcelona

5.3.1. Promoci6 de vehicles eficients i que disminueixin les externalitats de la mobilitat en 50%
vehicle privat (soroll, contaminacio, sinistralitat). Fomentar el vehicle eléctric i I'Gs d’altres
combustibles com GLP, GNC, Bbiogas, H2..., ..

5.3.2. Estudiar incentius per afavorir aguests vehicles (sostenibles) dintre de I'ambit 60%
municipal

5.3.3. Augment del control de soroll i emissions contaminants (dels vehicles) 33%
5.4. GESTIO DE L"ESTACIONAMENT 18%
5.4.1. Revisio6 i millora de la gestié de I'estacionament en superficie 20%
5.4.2. Revisi6 del Pla d’aparcaments municipals en subsool 5%
5.4.3. Estudi de la possible revisi6 de les normes urbanistiques i adaptar el la raatio 30%

d’estacionament d’edificis a la realitat del territori

5.5. DIVULGACIO DE LA MOBILITAT SOSTENIBLE | SEGURA 66%
5.5.1. Participacié en jornades de divulgacié de la mobilitat sostenible i segura 66%
5.6. MOTO 20%
5.6.1. Estudiar la regulaci6 de I'estacionament en superficie de les motos 10%
5.6.2. Revisi¢ i redisseny de zones ZAM 10%

Grau d’execuci6 de les actuacions del PMU 2013-2018 per a I'eix “Mobilitat en vehicle privat”.
Font: Direcci6 de Serveis de Mobilitat, Ajuntament de Barcelona

Per tal d’analitzar els efectes de I'execucié de les mesures que preveu el PMU sobre
la mobilitat i el medi ambient de la ciutat es proposa el seglient panell d’indicadors de
seguiment, que sera actualitzat i publicat anualment per I'Observatori de la Mobilitat,
juntament amb el detall del grau d’execucié de les mesures plantejades en el pla. Conté,
en total, 39 indicadors agrupats en els quatre eixos estrategics del PMU: mobilitat segura,
sostenible, equitativa i eficient. S’inclouen, a més, tres indicadors de context que poden
ajudar a interpretar algunes de les dades presentades.

Mobilitat . Seguretat viaria i reduccio de
13 indicadors s . .
segura P’accidentalitat
Mobilitat — Reducci6 de les emissions i pacificacio de
" 4 indicadors
sostenible carrers
Mobilitat Repartiment modal i promocié de modes

equitativa L e més sostenibles

Mobilitat

Millores en els serveis de mobilitat que

ezl ofereix la ciutat

eficient

Tot sembla indicar que, en general, s’evoluciona cap al compliment general dels objectius
plantejats.

Grau de compliment dels objectius del pla per a I’'any 2016. Font: Direccié de Serveis de
Mobilitat de I’Ajuntament de Barcelona.

A continuacio s’analitza per eix tematic quina ha estat aquesta evolucio indicador a indicador:
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El plantejament d’aquest eix tematic és el de respecte per la vida humana amb la visié 0
sinistres mortals a Barcelona, en el sentit que no és justificable que una persona perdi la
vida per desplacar-se.

Amb aquest fi es van marcar una serie d’objectius per I’any 2018: Reduir la sinistralitat.
Millorar la seguretat viaria i el respecte entre els usuaris i usuaries dels diferents modes de

transport (sostenibilitat vital).

Els indicadors per avaluar el grau de compliment d’aquests objectius sén els segiients:

COMPLIMENT
INDICADORS DE MOBILITAT SEGURA 2012 2016 OBJ-2018 2016 RESPECTE
A OBJECTIU 2018

El punt de partida d’aquest bloc passa per la reduccié de les necessitats de mobilitat,
sobretot la motoritzada, fomentant amb la reduccié d’emissions i de soroll el respecte
per I'entorn. Alhora es planteja un Us racional dels recursos energetics i el foment de les
energies renovables, afavorint especialment els modes més tous.

Els objectius plantejats per I’'any 2018 en aquesta linia sén els seglients: Reduir els perjudicis
de la mobilitat sobre el medi ambient. Optimitzar la gestioé de la mobilitat i la utilitzacio dels
recursos (sostenibilitat ecologica) i optimitzacio del rendiment de I'espai per mobilitat.
Aquests objectius s’han mesurat amb els indicadors seguents:

COMPLIMENT
INDICADORS DE MOBILITAT SOSTENIBLE 2012 2016 OBJ-2018 2016 RESPECTE
A OBJECTIU 2018

Morts i ferits greus en sinistre de transit

Estacions que superen els valors
d’immissié de NO2 permesos
14 (nre. estacions >40 pg/m?® anual o bé nre. 4 3 0 259
estacions amb >18 vegades I’any de
superacié del valor limit horari VLh [limit
200 pg/m3))

Estacions que superen els valors
d’immissi6 de PM, , permesos
15 (nre. estacions >40 pg/m?® anual o bé nre. 1 0 0 100%
estacions amb >35 vegades I’any de
superacié del valor limit diari VLd [limit 50

pg/md))

1 o Y 279 222 220 97%
(n°re. morts i ferits greus)
5 V,ICt.ImeS de sinistre de transit (n°re. 11.015 12.089 8.534 -43%
victimes)
. T .
3 Morts en sinistres de transit (n°re. victimes 30 o8 1 2004
mortals)
. - T .
4 Ferits greus en sinistre de transit (n°re. ferits 249 194 199 110%
greus)
Victimes per 1.000 habitants (n°re. 6
2 victimes/1.000 hab.) 7 e 5 42%
. L o
6 V’ICt.ImeS pe.r.r,nlllo de 