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1. GUIA






Presentacio

El Govern de Catalunya va posant negre sobre blanc totes les
previsions de la Llei 9/2003, de 13 de juny, de mobilitat.

Les directrius nacionals de mobilitat, els estudis d’avaluacio
de la mobilitat generada, els compromisos especifics per a la
millora de la mobilitat de la Llei d’'urbanisme sén una mostra
del ferm compromis del Govern en matéeria de mobilitat.

Aquest és un tema transcendent de la gestidé publica dels
propers anys. Tan transcendent com delicat. L'arbitri de
I’Administracié ha d’introduir pautes i modificar i corregir
tendencies que, espontaniament, van en una altra direccio.
No és facil posar limit o marcar pautes a un Us indiscriminat i
sistematic del vehicle privat. Com tampoc no és facil prendre
consciéencia de les limitacions de les reserves de carburants o
delsriscos de la congestio. Riscos socials i ambientals. Temps,
salut, seguretat i qualitat ambiental sén variables afectades
directament per la mobilitat. No hi ha dubte, doncs, que cal
emprendre politiques creatives, positives, propositives, amb
alternatives solides i valides abans d’'abordar els mecanismes
coercitius de ’Administracio.

Val més innovar que prohibir; d’aqui aquesta Guia i una eina
per a ordenar, innovar i crear. Els ciutadans reclamen que fem
les coses facils i que es prenguin mesures tan universals com
sigui possible i que es puguin entendre.

I ha arribat I'hora d’'una gran gestio global i local de la mobilitat.
No és una moda, és una necessitat. Els creixements urbans
s’hauran de compassar a les necessitats certes d’una mobilitat
adequada i els creixements territorials només es podran fer si
partim d’'una solida xarxa de transport public, local/urba i
interurba, metropolita o no.

De la mateixa manera que la Fundacié Pi i Sunyer amb la
Diputacié de Barcelona ha abordat la Gestio local de la mobilitat
sostenible i segura, de Miguel Ortega i Lluis Cerda (Barcelona,
2005), ara el Govern us posa a disposicié una guia Util per a
transitar per la mobilitat i per les bones practiques que reclama.

Joaquim Nadal i Farreras,
conseller de Politica Territorial i Obres Publiques
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l. Introduccio

La Llei 9/2003, de 13 de juny, de la mobilitat, desplega un
conjunt d’instruments de planificacié de la mobilitat aplicables
a diferents escales geografiques. En I'ambit local correspon
I'elaboracié dels plans de mobilitat urbana.

El proposit d’aquesta guia metodologica és establir els
continguts i els processos basics que haurien de donar forma
als plans de mobilitat urbana (en endavant, PMU). Aquests
elements s’han organitzat responent als criteris de senzillesa i
rigorositat. La Guia s’ha estructurat en dos blocs:

e La Guia propiament dita, que exposa quines son les
etapes que haurien de conduir a la redaccio del plai una
proposta de les tasques i continguts minims de
cadascuna d’aquestes etapes.

¢ Els Annexos, on es recullen altres elements que permeten
aprofundir en la realitzacio de les tasques descrites a la
Guia.

La Guia presenta un recull d’accions a fer i d'informacions a
obtenir forca exhaustiu, que hauria d’estar a I'abast dels
municipis més grans, que son precisament els que estan
requerits a elaborar un pla de mobilitat urbana segons la Llei
9/2003. Tot i aixi, el procés d’elaboracio del PMU presentat és
igualment aplicable a municipis amb menys capacitats
tecniqgues o econdomiques, limitant-hi quan sigui necessari
I'abast de les tasques descrites.
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2. Principis
directors de la
planificacié de la
mobilitat

La Llei 9/2003, de 13 de juny, de la mobilitat, estableix els
principis, els objectius i els altres requisits especifics que han
de desenvolupar els corresponents instruments de planificacio
de la mobilitat i, entre aquests, els plans de mobilitat urbana.
El proposit basic de la Llei 9/2003 es pot resumir com la
determinacié de millorar I'accessibilitat i minimitzar els
impactes negatius del transport.

En un sentitmés ampili, la Llei 9/2003 dibuixa les linies mestres
d’una estrategia que respon als principis seguents:

a) Competitivitat

b) Integracio social

c) Qualitat de vida

d) Salut

e) Seguretat

f) Sostenibilitat

Aquests sis elements, que es desenvolupen tot seguit, agrupen
tot allo que la mobilitat i el transport poden aportar o sostreure
ala societat. En els plans de mobilitat urbana s’hauran d’establir
aquelles mesures que, segons la configuracié actual,
maximitzen el saldo positiu d’aquest balanc i, per tant:
a) Configuren un model de transport més eficient per a
millorar la competitivitat del sistema productiu.
b) Augmenten la integraci6 social tot aportant una
accessibilitat més universal.
c) Incrementen la qualitat de vida dels ciutadans.
d) No comprometen les condicions de salut dels ciutadans.
e) Aporten més seguretat en els desplagaments.
f) Estableixen unes pautes de mobilitat més sostenibles.

a) Competitivitat

La competitivitat del sistema productiu esta molt vinculada a
I'existencia d’un sistema de transport eficient, és a dir, que
aporti la maxima funcionalitat amb el menor cost global
(individual + social) possible. Com a element fonamental de
suport del sistema productiu, el transport ha de permetre:

e Distribuir eficagment les materies primeres i manufactu-
rades, en un temps i uns preus raonables.

e Accedir, els treballadors, als seus centres de treball amb
la menor incertesa possible i en unes condicions
de seguretat acceptables, tenint en compte la péerdua
de productivitat derivada dels accidents in itinere.

A Catalunya hi ha dos factors que en l'actualitat posen de
manifest que el sistema de transport no disposa d'una
organitzacié prou eficient per a implantar-lo com I'element
potenciador de la competitivitat que hauria de ser:
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e | a congestid habitual dels principals corredors viaris i
accessos als nuclis urbans, la qual cosa provoca un
increment notable del temps exigit per als desplacaments.

e E| fet que el preu del transport (és a dir, el cost individual)
estigui bastant per sota del seu cost real (el cost global),
com han posat de manifest els estudis recents en la
materia’, de manera que no s’estimula la reduccio dels
costos diferits a la societat.

Tots dos factors son esmentats també al Llibre blanc del
transport de la Uni6é Europea com a principals amenaces a la
competitivitat dels sectors economics dependents del
transport. El mateix Llibre blanc estudia diverses estrategies
aplicables per a invertir la situacié actual, i és un factor comu
en cadascuna la necessitat d’establir una tarifacié adequada
del transport, especialment per carretera.

En aquest sentit, la utilitzacio del preu del transport com a
instrument per a modular la demanda del sistema ha de
permetre incrementar I'eficiencia, a més d’intervenir sobre
I'equilibri entre funcionalitat i cost:

e Un sistema de transport excessivament barat incentiva
que se’'n faci un Us indiscriminat (ineficient) i déna peu
als episodis recurrents de congestio, é€s a dir, a una
perdua de funcionalitat que al seu torn reverteix en el
balan¢ de costos de tots els usuaris.

e | alinrevés, un preu massa elevat restringeix el nombre
d’usuaris que poden accedir al sistema de tal manera
que no se n'aprofita la capacitat.

b) Integraci6 social

Quan l'accessibilitat no és universal esdevé un element
generador d’exclusié social. Aquells ciutadans que, per motius
diversos, tenen dificultats per desplacgar-se pel territori veuen
reduides les seves possibilitats de desenvolupament personal,
social i laboral. Aquesta incidéencia la pateixen especialment
les persones de mobilitat reduida, és a dir, aquelles que per
motius de salut tenen una dificultat addicional per poder
desplacar-se autbnomament.

Pero al mateix temps hi ha diferéncies entre territoris en la
dotacié de serveis de transport col-lectiu, que és el mode de
transport amb un accés més universal. En aquells indrets on

TINFRAS, Univ. Karlsruhe, Univ. Zuric (2004): Costes externos del transporte.
DPTOP (2004): Observatori de costos socials i ambientals del transport a Catalunya.

|2 Guia basica per a I’elaboracié de plans de mobilitat urbana



l'oferta és escassa, el fenomen d’exclusié generat tendeix a
concentrar-se sobre els sectors socials de menys renda a
causa de la dificultat particular que tenen per disposar de
vehicle privat, de manera que s’accentuen encara més els
fendmens de divergéncia social.

A més de les consequéncies personals i socials, la manca
d’accessibilitat té efectes negatius sobre la competitivitat del
sistema productiu per dos mecanismes diferents:

a) redueix el mercat laboral tant dels treballadors com de
les empreses i limita alhora la possibilitat d’ajustar
optimament els perfils dels treballadors i els llocs de
treball.

b) comporta un increment de la despesa publica en
proteccié social que cal revertir amb els corresponents
instruments fiscals.

Cal vetllar, doncs, perqué I'accessibilitat no esdevingui un factor
d’exclusio social, cosa que implica prioritzar les actuacions per
amillorar I'abast i el servei dels modes de transport d’accés
més universal, i evitar al mateix temps les redistribucions de
renda regressives en I'assignacio de recursos als diferents modes
de transport i territoris. En particular, cal posar un especial emfasi
en la idea d’universalitzar I'accés al treball com a principal
mecanisme d'integracio en la societat moderna.

¢) Qualitat de vida

El sistema de transport és un element que tant pot aportar
com sostreure alldb que coneixem com a qualitat de vida:

e D'una banda, habilita la possibilitat de desplacar-se i,
per tant, de dur a terme totes aquelles activitats que els
ciutadans necessiten o volen fer. Desplacar-se és un fet
quotidia per als ciutadans (i també un dret) pero no és
una finalitat en si mateix (tret de casos molt particulars),
sind una activitat “pont” entre altres que realment es vol
dur a terme. Aixi, s’espera realitzar els desplacaments
de la forma més rapida i comoda possible i, al mateix
temps, amb una incertesa minima, és a dir, tenint la seguretat
que els serveis de transport funcionen de la manera
prevista: en termes d’horaris, freqiencia, seguretat, etc.

e D’altra banda, les infraestructures i els serveis de transport
generen un important impacte en la qualitat de I'entorn i
el paisatge: fraccionen el territori i acoten la disponibilitat
d’espais lliures per aI's social. Perd aquesta degradacio
també es produeix en les arees propiament urbanes,
principalment a causa del soroll i altres elements
contaminants. Aquests impactes negatius afecten tots
els ciutadans, amb independéncia que siguin 0 no usuaris
del mitja de transport que els origina.
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Per tot el que s’ha exposat, la planificacié dels sistemes de
transport ha de considerar simultaniament els impactes
positius i negatius. Si només s’atén a un dels dos tipus
d’impacte, les demandes per a la seva millora tendeixen a
esdevenir infinites. La contraposici¢ de tots dos aspectes ha
de permetre assolir un punt d’equilibri socialment acceptable,
i aixd comporta indefugiblement enfortir la participacio, el dialeg
i el consens de tots els sectors socials implicats.

d) Salut

El funcionament dels mitjans de transport motoritzats produeix
emissions gasoses i sonores que poden ser nocives per a la
salut. Encara que les persones afectades per malalties
imputables a la contaminacio generada pel transport no sempre
puguin percebre una relacio directa amb la causa, es calcula
que aquestes malalties poden tenir un impacte equiparable
al que causen els accidents viaris.

Els perjudicis que causen en la salut i el benestar de les
persones i, de retruc, en la productivitat de les empreses, aixi
com la pressid més gran sobre el sistema sanitari que se’n
deriva, fan necessari abordar la reduccié de les emissions
del transport. En linia amb aquest propodsit, pot ser util
I'aplicacio d’'instruments economics que, d’'una banda, estimulin
I'ts de vehicles amb menor poder contaminant i, de l'altra,
permetin la internalitzacié dels costos socials i ambientals
esmentats.

També cal tenir present I'efecte positiu sobre la salut que es
deriva de caminar i utilitzar la bicicleta i, per tant, la
conveniencia d’estimular-ne I'ds mitjangant la dotacio de xarxes
d’itineraris segurs per a vianants i ciclistes.

e) Seguretat

Els accidents de transit son avui en dia un cost social de primer
ordre. La reducci6 de l'accidentalitat ha esdevingut una linia
d’accio prioritaria, tal com es fa palés en el Pla de seguretat
viaria de Catalunya i en el Llibre blanc del transport de la Unio
Europea, on es marca 'objectiu d’aconseguir una reduccio del
50% del nombre de victimes d’accidents de transit en el periode
2001-2010.

El nombre d’accidents imputables a un mitja de transport és
directament proporcional al nombre d’usuaris-quilometre,
mentre que la gravetat dels accidents és inversament
proporcional a la velocitat. Aquesta constatacio perfila les dues
linies d’accié possibles per a reduir I'accidentalitat dels mitjans
de transport:
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e | a primera implica el traspas de desplacaments cap a
mitjans amb una menor accidentalitat, o sigui, cap al
transport col-lectiu i els mitjans no motoritzats.

e La segona es fonamenta en I'adequaci6 de la velocitat
i lamilloradeles condicions de seguretat intrinseques
de cada mitja i d’aquells punts on conflueix I'Gs de
diferents mitjans. Consisteix principalment a eliminar els
punts negres del sistema viari, a segregar i prioritzar
I'espai dels diferents mitjans on els usos conflueixen, a
incrementar la tasca pedagogica sobre els usuaris, a
enfortir el sistema preventiu i sancionador dels infractors,
i a introduir noves tecnologies per a la seguretat.

f) Sostenibilitat

Els criteris de sostenibilitat son integrats pel Llibre blanc del
transport de la UE on s’emfasitza la necessitat d’aconseguir
gue el creixement de I'’economia es desacobli de
I'increment paral-lel dels fluxos del transport que actualment
s’experimenta. Aixd permetria assolir un sistema de transport
més eficient, és a dir, que impulsi més treball per unitat
d’extraccio de recursos i deposicié de contaminants materials
i energetics. Al mateix temps, aquest desacoblament aporta
al teixit productiu un avantatge competitiu en vista d’un escenari
economic proper marcat per I'increment dels costos del
transport.

En el marc d’aquest principi també s’han d’incloure els
objectius de reduccié d’emissions d’efecte hivernacle
establerts al Protocol de Kyoto, que en el cas espanyol
suposen un increment d'aquestes emissions del 15% respecte
del valor de 1990 per al periode 2008-2012. Tanmateix, la
tendéncia actual apunta que aquest llindar se superara
ampliament si no s’apliquen les mesures adients.

Per a convergir cap als objectius apuntats i per a assolir, per
tant, una equitat intergeneracional, és necessari prioritzar I'Us
dels modes de transport de menys intensitat energetica, menys
emissio de contaminants i menys ocupacio de territori.
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3. Consideracions
generals sobre els
plans de mobilitat
urbana

3.1 Ambit territorial

La Llei 9/2003, de 13 de juny, de la mobilitat, estableix el requisit
d’elaborar plans de mobilitat urbana en aquells municipis
gue hagin de prestar el servei de transport col-lectiu urba
de viatgers. Aquest darrer punt el determinaran dues normes:

a) La Llei municipal i de régim local de Catalunya? que
estableix I'obligatorietat de donar servei de transport
col-lectiu urba en els municipis que siguin capital de
comarca o tinguin més de 50.000 habitants.

b) Els plans directors de mobilitat que, en aquells ambits
on estiguin aprovats, podran establir requisits addicionals.

Els plans de mobilitat urbana s’han d’elaborar i aprovar per
iniciativa dels ajuntaments i, per tant, el seu ambit d’aplicacio
logic esdevé el del municipi. No obstant aixo, en les darreres
décades la ciutat ha adquirit unes dimensions en termes
funcionals que depassen la divisié administrativa municipal.
De fet, el concepte de sistema urba és certament el més (Util
per a descriure la realitat de la ciutat moderna, la qual ha
esdevingut un node de 'ampli territori funcional que configuren
les dinamiques del treball, I'habitatge, els serveis o 'oci.

La consideracio anterior és assumida també per la Llei 9/2003,
que estableix la possibilitat d’elaborar plans de mobilitat
urbana comuns quan un conjunt de municipis tingui un
esquemade mobilitat interdependent, fins i tot si no integren
una area urbana continua. Tot i que caldra remetre’s a les
indicacions que introdueixin els plans directors de mobilitat
sobre la delimitacié de sistemes urbans, cal insistir en la
conveniencia d’elaborar plans de mobilitat supramunicipals
pels dos motius seglients:

a) Una fraccié important dels desplacaments que es
realitzen en un municipi tenen I'origen o la destinacio en
altres poblacions de I'entorn més proper. Un pla d’ambit
estrictament municipal tindra, per tant, una capacitat
més feble d’incidir-hi.

b) S’obre una oportunitat per mancomunar els serveis de
transport col-lectiu, fet que pot resultar especialment
profitds per als municipis més petits que, d’altra manera,
no tindrien la capacitat de financar-los.

2 Decret legislatiu 2/2003, pel qual s’aprova el Text refés de la Llei municipal i de regim local de
Catalunya.
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3.2 Ambit funcional

La Llei 9/2003 estableix la necessitat de planificar la mobilitat
per garantir 'accessibilitat als centres de treball, les residéncies
i altres punts d'interes social, i reduir els impactes socials i
ambientals ocasionats pels mitjans de transport que s’utilitzen
per desplacar-se. En aquest sentit, la Llei 9/2003 planteja la
necessitat de minimitzar els desplacaments quotidians (el
nombre i la distancia) que s’han de fer per satisfer les funcions
socials i econdmiques, i emfasitza la conveniencia que la
planificacio de la mobilitat estigui integrada en les politiques
de desenvolupament urba i economic.

El plantejament exposat parteix d’una concepcid¢ integral de la
mobilitat, tenint en compte que la seva planificacié implica tant
els mitjans de transport com els elements contextuals que
incideixen sobre el funcionament d’aquests mitjans. Entre
aquests elements poden esmentar-se, per exemple, la
localitzacioé dels diferents usos en el territori, I'assignacio de
funcions de I'espai public o I'establiment de reserves d’espai.
Es a dir, la planificacié de la mobilitat es pot definir
essencialment com I'ambit d’integracié de dos elements
tradicionals de planificacio:

e | a territorial i urbanistica.

e | a dels serveis i infraestructures de transport.

Sota aquesta premissa, planificar de manera integral la mobilitat
urbana implica que s’hagin de preveure les actuacions adients
en els tres ambits funcionals seglents:

Els mitjans de transport

Aquest ambit compren el conjunt de mesures per a millorar
I'eficiencia d’'Us i les condicions de seguretat dels diferents
mitjans de transport utilitzats en I'ambit urba: els modes no
motoritzats (desplacaments a peu, en bicicleta), els transports
collectius (autobusos, ferrocarrils, taxis) i els mitjans privats
(motos, cotxes).

L’espai public

L'espai public és un bé finit i amb una forta competéncia per al
seu aprofitament, per la qual cosa esdevé fonamental fer una
assignacio adequada d’aquest espai entre els mitjans de
transport i els altres usos de la via publica. Caldra tenir en
compte, en primer lloc, que els mitjans de transport no només
requereixen espai de pas, siné també espai per al lliurament
de mercaderies, I'aparcament de vehicles i altres funcions
complementaries. |, en segon lloc, s’hauran de prendre en
consideracio la resta d’usos de la via publica com a espais de
relacio social i d’activitat comercial, entre altres.
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L'espai privat

L'organitzacio funcional de I'espai és el principal determinant
de la quantitat i la distancia dels desplagaments que necessiten
fer quotidianament els ciutadans. Per aquest motiu, pren una
especial rellevancia la introducci¢ de criteris de mobilitat en la
planificacié dels usos del sol. A més, en I'espai privat també
caldra preveure I'establiment de reserves per a I'aparcament
de vehicles (bicicletes, motos, cotxes) i per a operacions de
carrega i descarrega de mercaderies.

3.3 Participacié ciutadana

La complexitat, les contradiccions i la variabilitat de la mobilitat
fan que no hi hagi solucions Uniques ni generals per a planificar-
la, per la qual cosa és necessari implicar els ciutadans a través
de formules participatives amb qué puguin aportar els seus
punts de vista i participar en la presa de decisions.

En aquest sentit, i en relacié amb els plans de mobilitat urbana,
la Llei de mobilitat determina que:

e £n el procés d’elaboracio dels plans de mobilitat urbana
ha d’estar garantida la participacié del Consell Territorial
de la Mobilitat o bé, posat cas que aquest ens no hagi
estat constituit, la consulta al consell comarcal
corresponent i als organismes, les entitats i els sectors
socials vinculats a la mobilitat.

¢ Els municipis o agrupacions de municipis poden constituir,
en I'ambit del territori del seu pla de mobilitat urbana,
consells territorials de la mobilitat, com a organ de
consulta i participacio dels diferents agents representats
dels organismes i les entitats vinculades amb aquesta
materia i els ciutadans.

En el procés d’elaboracioé dels plans de mobilitat urbana cal
considerar, com a minim, dos mecanismes participatius:

a) Participaci6 ciutadana institucionalitzada

De manera préevia a l'inici de I'’elaboracié del PMU, és
recomanable haver constituit el Consell Territorial de la Mobilitat
i haver-ne delimitat la composici¢ i les funcions. A Catalunya,
avui dia, la funcié d'aguest ens esta sent assumida
satisfactoriament per les taules de la mobilitat.

La institucionalitzacié de la participacio ciutadana en un ens
estable permet acomplir un doble objectiu:
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e Garantir un entrenament i un aprenentatge mutu del
procés participatiu per part de tecnics i dels participants
en el procés.

e Garantir la implicacio dels participants en el procés, que
els ha tingut en compte des de l'inici, i en la seva
implementacio futura.

Els consells territorials de la mobilitat han d’estar constituits
per tecnics i representants de les administracions i les entitats
civils locals amb més experiencia en la gestio de I'espai public
i la mobilitat. En el procés descrit en aquesta Guia, la
participacio d’aquest ens és essencial en tres moments clau:
en la diagnosi, en la definicio dels objectius i en la proposicio
d’actuacions.

b) Participaci6 ciutadana directa

Malgrat I'existencia d’'un ens participatiu permanent com pot
ser el Consell Territorial de la Mobilitat, la redaccié d’'un pla de
mobilitat urbana és un fet especialment rellevant tant pels
horitzons temporals com per la transversalitat politica que
implica. Per aquest motiu també és convenient obrir
mecanismes de participacié directa de la ciutadania, en
paral-lel a les tasques que pugui desenvolupar el Consell
Territorial de la Mobilitat.

Aixi, és recomanable que s’estableixi un mecanisme permanent
de recepcid de comentaris i suggeriments al llarg de tot el
procés d'elaboraci¢ del PMU, com poden ser, per exemple,
una bustia o una pagina web especificament dedicades.

Al mateix temps, cal estimular aquesta participacio mitjancant
la comunicaci¢ del progrés en l'elaboracié del PMU i dels
resultats assolits. Aixo es pot fer mitjancant la difusio i/o remesa
d’informacions, o millor encara, mitjangcant la convocatoria de
jornades obertes de comunicacié i debat. De fet, hi ha tres
moments especialment indicats per a la realitzacio d’aquests
exercicis (vegeu també el capitol seguent):

e En el moment d'inici de I'elaboracié del PMU. A més de
presentar a la ciutadania el procés, cal demanar
percepcions i valoracions sobre I'estat actual de la
mobilitat.

e En el moment de formular els objectius del PMU, tot just
després de comunicar els resultats de la diagnosi.

e A linici del periode durant el qual es puguin proposar
mesures per a desenvolupar els objectius.
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3.4 Estructura del pla de mobilitat urbana

El procés d’elaboracio dels plans de mobilitat urbana proposat
a la Guia s’ha estructurat en fases, etapes i documents. El
quadre seglent mostra la correspondencia entre aquests tres
elements.

Fases F1 Diagnosi

Etapns E1 E2
Andlisl | Blmtes|

Documenis | D1 D2
Analisi | Diagrasi

E3

E4 E6 Ed
Dingrasi Otijactiuin Praposicha Programa
i i
Catarencia Fucim
Db Ikl
[#x] o [l
Objmchius Besums Programa

F2 Programa

- Etapes realitzades amb el Consell Territorial de la Mobilitat

I Informacio ciutadana i estimulacié de la participacié directa

3.4.1 Fases
Tota planificacié requereix un bon coneixement de la situacio
sobre la qual s’ha decidit actuar, a fi de garantir la coheréncia
del que finalment es proposi. En aquesta Guia, aquest fet
s’incorpora mitjangant la divisid del procés d’elaboracio del
pla en dues fases:
Fase 1: diaghosi
Compren totes aquelles primeres tasques que tenen com
a finalitat I'obtencié, I'analisi i el debat ciutada de la
informacio rellevant per a coneixer suficientment I'estat de
la mobilitat en el municipi. Aquesta fase engloba les tres
primeres etapes del pla.
Fase 2: programa
S’inicia amb I'establiment dels objectius especifics del pla
de mobilitat, que es desenvoluparan mitjancant la
formulacié, avaluacio, seleccié i programacio de les
mesures corresponents. Aquesta fase compren les cinc
darreres etapes del pla.

3.4.2 Etapes

Les etapes son la forma de classificacié basica que s'utilitza
en aquesta Guia per a descriure la successié de tasques
necessaries per a elaborar el pla de mobilitat urbana. El capitol
seglent exposa amb profunditat la naturalesa i els continguts
d’aquestes etapes, que son:
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Etapa 1: analisi

Recull el conjunt de dades disponibles en I'ambit del pla
que puguin ser rellevants per al coneixement de I'estat
actual de la mobilitat i 'establiment de tendéncies de futur.
Concretament, aquestes dades han de permetre
caracteritzar: la configuracié territorial, els patrons de
mobilitat dels ciutadans, I'oferta d’infraestructures i serveis,
les externalitats socials i ambientals del transport i el
component subjectiu de la mobilitat.

Etapa 2: sintesi

Resumeix de forma breu i entenedora la informacié més
rellevant de l'etapa anterior, amb I'objectiu de facilitar-ne
I'analisi per part de les entitats que participin en I'elaboracio
del pla. Aquesta informacié es complementara amb
I'elaboracié dels indicadors del pla.

Etapa 3: diagnosi

Aquesta etapa, que culmina la fase de diagnosi, consisteix
a fer sessions de debat amb les entitats que participen en
I'elaboracio del pla. La seva finalitat és obtenir una valoracio
comuna sobre I'estat actual de la mobilitat i les
tendéncies de futur.

Etapa 4: objectius

La segona fase del procés (programa) s'inicia amb aquesta
etapa, que també és essencialment participativa. Es
demanara a les entitats participants que determinin els
objectius generals del pla de mobilitat urbana mitjancant
un pacte per la mobilitat, d’acord amb les directrius
nacionals de mobilitat.

Etapa 5: escenari de mobilitat futur

D’acord amb els objectius elaborats en I'etapa anterior, es
configurara 'escenari de mobilitat que se’'n deriva mitjangcant
I'establiment dels valors fixats a 61 12 anys en els indicadors
del pla de mobilitat (creats en I'etapa 2).

Etapa 6: proposicié de mesures

Consisteix a proposar mesures en consonancia amb els
objectius i el corresponent escenari de mobilitat. Aquesta
etapa comptara amb la participacié de les entitats
involucrades en el procés, a les quals es demanara que
proposin les mesures adients.

Etapa 7: avaluacio de mesures

Es realitzara una avaluacio de la viabilitat técnica i
econdomica de les propostes de mesures recollides, aixi
com dels impactes socials i ambientals potencials que
impliquin, i de la possible incompatibilitat entre diferents
mesures.

Etapa 8: programa

Se seleccionaran les mesures que comptin amb una
avaluacio favorable, s’establira una prioritzacio i es
programaran temporalment en funcié de les assignacions
pressupostaries i altres criteris d’oportunitat.
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3.4.3 Documents
Finalment, la divisi6é del procés en documents té un caracter
secundari, perd tanmateix és Util per a agrupar els resultats
produits per les diferents etapes. La seva funcioé principal és
fer de suport informatiu per assistir en I'elaboracio de les etapes
restants del procés.
Document 1: analisi
Recull els resultats de I'etapa 1 (analisi) i és, per tant, un
document eminentment técnic, amb un elevat grau de detall.
Document 2: diagnosi
Compren el document de sintesi elaborat en l'etapa 2 i les
conclusions de la diagnosi participativa efectuada en I'etapa 3.
Document 3: objectius
Conté els objectius generals del pla de mobilitat elaborats
per les entitats participants en I'etapa 4, aixi com la
corresponent traduccié a uns escenaris de mobilitat a 6 i
12 anys.
Document 4: mesures
Presenta les fitxes técniques de les mesures que siguin
avaluades positivament en 'etapa 7.
Document 5: programa
El darrer document esdevé el pla d’actuacio, amb les
accions especifiques degudament programades.
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Esquema-resum del procés d’elaboracié del PMU

e — —r
Etapes Etapas
técnigues participatives
Document 1 Document 2
i R e S h I- ———————————————————————————————————————————————
- Analisl | Sintesi Diagnosi
L[ ot denfiotiad 4 ) | Parametres. Veloracio oelat
i | - Dilenta transport | Al sedinde sotual | escenaris
-Desplagaments — - t=nclencials
- Impactes | [ == tendencials Sagons principis
- Dimeinod ! i {61 12 anys) PMU
subjactiva ; i
5‘ Etapa 1 Etapa 2 Etapa 3
1Fasuzl.: diagnosi
lFase:: programa
Document 3
! Etapa’ Etapa 4
Document5 | Escenari mobilitat Objectius
Etapa 8 | Pamametres: e 'Eﬁ'}.’i‘mm amb
5 | i - Escenari de futur
; ‘ i - - Pacte per la
; E 5 {61 12 anys) mobilitat
Document 4
o | Etapa7 Etapa 6
: ; . Avaluacié mesures Proposicié
5 i' | | - Técnica ) mesures
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4. Etapes en
I’elaboracio dels
plans de mobilitat
urbana

4.1 Etapa |:analisi de la mobilitat

[SENERMEN Etapa 2: Etapa 3: Etapa 4: Etapa 5: Etapa 6: Etapa 7: Etapa 8:
Analisi Sintesi Diagnosi Objectius Escenari Proposicié|  Seleccié | Programa

mobilitat mesures mesures

Letapa d’analisi ha de permetre descriure i entendre la mobilitat
de les persones a l'espai municipal, els elements que la
determinen i els seus impactes socials i ambientals. Sera la
base per a la diagnosi de la mobilitat del municipi, perd també
el fonament per a la formulacié correcta de propostes i
I'elaboraci¢ d'indicadors per al seguiment del PMU.

L'analisi ha de permetre tenir una descripcié dels elements
seguents:
e ['estructura urbanistica i socioeconomica del municipi
(seccio 4.1.1).
e Les xarxes i serveis utilitzats per als desplacaments
(4.1.2).
e Els desplagaments de les persones (4.1.3).
e | es externalitats generades pels mitjans de transport
(4.1.4).
e | a percepcié dels ciutadans vers la mobilitat (4.1.5).

Els cinc ambits d’analisi anteriors sén descrits amb més detall
en I'annex 2. En el camp metodologic, la realitzacié d’aquesta
etapa requereix, en primer lloc, fer un recull d’estudis i projectes
utils per a I'analisi de la mobilitat, tals com:

e Estudis d’accessibilitat.

e Plans urbanistics.

e Estudis de transit.

e Ordenances reguladores de temes especifics de mobilitat.

e Programes de participacio ciutadana existents, etc.

En segon lloc, aquesta informacié documental haura de ser
complementada amb estudis ad hoc quan sigui necessari, com
per exemple enquestes de mobilitat, aforaments, entrevistes
amb representants d’entitats, etc. (vegeu I'annex 3 en el qual
es descriuen breument aquestes metodologies).

Finalment, també caldra conéixer 'estructura organitzativa de
les arees municipals que gestionen aspectes vinculats a la
mobilitat, aixi com el pressupost anual mitja dedicat a mobilitat,
el tipus d’informacié de que disposen, etc.

Tot seguit s’assenyalen els elements basics que I'analisi de la
mobilitat municipal haura de poder descriure.
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4.1.1 Analisi territorial i funcional de I'ambit del PMU

L’analisi territorial i funcional de I'ambit del pla permet
caracteritzar els principals elements de I'estructura espacial i
socioecondmica que en determinen la mobilitat.

Els elements basics que han de ser descrits en I'analisi territorial
i funcional de I'ambit del pla son:

* El municipi en el seu context territorial: caracteritzacio
general de I'ambit del pla i del seu rol en els sistemes
territorials, economics i socials on esta inclos.

e Usos i funcions de I’espai urba: distribucié espacial de
les activitats actuals i previstes en les diferents parts del
municipi i classificacié segons el tipus de mobilitat que
generen.

e Estructura sociodemografica: caracteritzacio i evolucio
de la poblacié segons els elements rellevants per a
explicar la seva mobilitat.

Bona part de les informacions i dades necessaries per a l'analisi
funcional i territorial es poden obtenir a partir de les bases de
dades estadistiques existents, municipals o d’altres
organismes, o bé a partir dels documents urbanistics del propi
ajuntament.

Per a descriure la insercié del municipi en un marc territorial
més ampli, a més de les informacions estadistiques basiques,
caldra considerar les informacions contingudes en els
documents seguents :
e E| Pla territorial general de Catalunya.
e Els plans territorials parcials, o eventualment, els plans
directors territorials.
e Els plans directors urbanistics.
e Les determinacions de les directrius nacionals de mobilitat
sobre el territori en questio.
¢ £| Pla director de mobilitat elaborat per I'Autoritat Territorial
de la Mobilitat corresponent.

A I'hora de recollir, tractar i presentar la informacio, s’ha de
seleccionar el nivell d'agregacio espacial més adequat. Tot i
que en algun cas la localitzacié concreta d’un element pot ser
d’utilitat, la naturalesa mateixa de les dades, el seu tractament
i presentacio requeriran una certa agregacio per zones. La
correcta grandaria i delimitacié d’aquestes zones pot incidir
també sobre el procés de recollida de dades i el seu tractament.
Per tant, en la definici6 d’aquestes zones caldra tenir en
compte:
e La delimitaci¢ actual de les seccions censals o altres
divisions administratives sobre la base de les quals
s’organitza la informacié estadistica existent.

26 Guia basica per a I’elaboracié de plans de mobilitat urbana



e L’homogeneitat del teixit urba.

* | 'homogeneitat social de les arees urbanes.

¢ Els elements separadors de I'espai, com son les grans
vies de circulacié o alguns elements geografics.

En darrer lloc, cal remarcar la conveniencia que tots aquests
ambits d’analisi descriguin tant la situacié actual com I'evolucio
esperada dels aspectes necessaris per a entendre la
configuracio de les pautes de mobilitat.

4.1.2 Analisi dels desplagaments

L'analisi dels desplagaments ha de proveir la informacié
suficient per a conéixer quant, quan, com i per que €s
desplacen actualment els ciutadans, és a dir, I's que es fa
dels modes de transport i de I'espai public.

Els elements basics que han de ser considerats per a la
descripci¢ dels desplagaments son:

e Vianants: caracteritzacioé dels desplagaments a peu i
identificacio dels principals itineraris emprats pels
vianants, en relacié amb els centres atractius i generadors
de desplacaments.

e Bicicletes: caracteritzacio, volum i distribucié en I'espai
dels desplagcaments en bicicleta.

e Transport col-lectiu: caracteritzacio, volum i distribucio
espacial dels fluxos en els diferents modes de transport
col-lectiu.

e Transport de mercaderies i logistica: caracteritzacio,
volum i repercussio en la xarxa viaria i 'espai public dels
processos de distribucié de mercaderies.

e Transit: caracteritzacid, volum i distribucid dels fluxos
en I'espai viari, amb consideracio especial dels itineraris
principals d’entrada i sortida del municipi.

e Aparcaments: caracteritzacio de la utilitzacio de I'espai
public i privat per a Us d’aparcament.

Segons el caracter de la informacié requerida en aquest
apartat, els metodes adequats per a descriure-la son
essencialment quantitatius:

e Els aforaments.

e | es enquestes.

Els aforaments s’orienten a quantificar els diferents fluxos sobre
la xarxa i els usos de I'espai public. Les enquestes, per la
seva banda, estan enfocades a quantificar les diferents
maneres en que els ciutadans es mouen, tot i que també poden
recollir informacié més qualitativa com son les opinions o les
valoracions individuals.
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Les enquestes, en permetre obtenir informacions relatives als
comportaments de les persones, cobreixen un ventall molt
ampli d’informacions necessaries. El disseny que se’n faci ha
d’estar pensat amb 'objectiu d’obtenir la maxima informacio
del comportament del ciutadans amb un unic questionari.

Cal tenir en compte que I'analisi dels desplagaments en un
ambit municipal presenta la dificultat de considerar aquells
desplacaments que tenen origen i/o final fora del municipi i
que poden ser realitzats per persones no residents en el mateix
municipi. Per aquesta rad, caldra remetre’s a enquestes o
estudis d’ambit supramunicipal. Entre aquestes, 'Enquesta de
mobilitat quotidiana 2006 (EMQ-2006) permet obtenir resultats
significatius per als municipis de més de 25.000 habitants
aproximadament.

El tractament de la informaci6 recollida en aquesta seccio, pero
també la generacié d’informacio, pot requerir I'is d’eines per
ala manipulacio de les dades estadistiques obtingudes en les
enquestes o els models matematics per a modelitzar els fluxos
sobre la xarxa.

Finalment, caldra descriure tant la situacié actual com 'evolucid
esperada dels principals parametres referents als
desplacaments dels ciutadans.

4.1.3 Analisi de les xarxes de transport: infraestructura i
serveis

L'analisi de les xarxes de mobilitat, alld que tradicionalment
s’ha anomenat “oferta”, ha de poder oferir una descripcié de
les diferents infraestructures i espais relacionats que utilitzen
els ciutadans per a realitzar els seus desplagaments.

Els elements basics que han de ser considerats per la
descripcio de cadascuna de les xarxes, serveis o altres espais
son:

e Xarxa per als desplacaments a peu: localitzacio i
caracteritzacio dels espais destinats a vianants i la seva
distribucié en I'espai urba.

® Espais per als desplagaments en bicicleta: localitzacio i
caracteritzacio dels espais destinats al pas de bicicletes
i la seva distribucio en 'espai urba.

e Xarxes i serveis de transport col-lectiu: localitzacio i
caracteritzacié de les diferents xarxes i serveis de
transport col-lectiu i la seva distribucié en I'espai urba.

e Transport de mercaderies i logistica: localitzacio i
caracteritzacio dels diferents espais destinats als
processos de distribucié de mercaderies.
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e Xarxa viaria per al vehicle motoritzat privat: localitzacio
i caracteritzacio dels diferents espais de la xarxa viaria i
la seva distribucié en I'espai urba.

e Aparcaments: inventari de I'oferta d’aparcament tant de
superficie com en edificis, especialment d’habitatge.
Estudi especific del déficit d’estacionament residencial.

L'obtencié de les dades i informacions referents als serveis |
les infraestructures que intervenen en el transport s’han de
poder obtenir basicament a partir de:
e La informacioé sobre I'espai public i viari del mateix
ajuntament.
e Els principals operadors de serveis col-lectius de
transport.

La disponibilitat o generacié d’aquesta informacié en format
digital i georeferenciat pot facilitar-ne la recopilacié i tractament.
Amb tot, poden ser necessaris fer treballs de camp per a
corroborar les dades o completar-les amb informacions no
previstes en les bases de dades disponibles, com ara els
elements relatius a la qualitat dels espais, els obstacles, etc.

S’haura de tenir també en compte la inserci¢ del municipi dins
d'un esquema més ampli dels serveis i les infraestructures de
transport. En aquest sentit, s'inclouran agquells aspectes relacionats
amb les xarxes d'infraestructures interurbanes i s’identificaran
els grans elements estructurals, les propostes i el seu
desenvolupament futur, que podran ser previstos en els plans
directors de mobilitat, els plans territorials parcials, en els plans
sectorials o d’altres.

De manera analoga a les seccions precedents, 'analisi de les
xarxes de transport haura de descriure tant la situacié actual
com l'evolucio esperada en els parametres més rellevants.

4.1.4 Analisi dels impactes del sistema de transport

L'analisi dels impactes del sistema de transport, és a dir, de
les externalitats, ha d’oferir una descripcio dels diferents
efectes que aquest sistema produeix sobre la societat i el medi
ambient. La consideracié d’aquestes externalitats adquireix una
importancia clau a I'hora d’adaptar la planificacié de la mobilitat
a allo que disposa la Llei 9/2003 en l'article 2: “adequar
progressivament el sistema de carregues i tarifes directes sobre
la mobilitat a un esquema que integri les externalitats, que
equipari transport public i privat pel que fa als costos de
produccio i utilitzacio dels sistemes [...]".
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Els elements basics que han de ser considerats per a la
descripcio d’aquests impactes son:

e Impacte social i ambiental del transport: quantificacio

i caracteritzacio dels diferents impactes que genera el

sistema de transport sobre la societat i el medi ambient.

e Estimacio dels costos economics dels principals

impactes i balan¢ energétic del transport: valoracio

econdomica i energética dels impactes que genera el

sistema de transport sobre la societat i el medi ambient.

S’ha separat en dos blocs I'analisi dels impactes i externalitats.
En el primer bloc, I'analisi esta enfocada a la quantificacié de
les magnituds fisiques dels impactes. Les metodologies i fonts
d’informacié necessaries son, en la majoria dels casos, prou
accessibles i estan prou estandarditzades, com per exemple:

e | es estadistiques referents a accidents.

e |’elaboracié de mapes de soroll, mitjiangant mesuraments
concrets i tecniques de modelitzacio.

e Elsregistres de les estacions de mesura de la contaminacio
atmosférica o bé la modelitzacié de la produccié de
contaminants pels diferents tipus de vehicles.

e |'analisi concreta de I'afectacié de les infraestructures
sobre determinats sistemes naturals.

® | a percepcio dels ciutadans sobre I'impacte paisatgistic
i altres afectacions derivades del transport, etc.

En el segon bloc es pretén obtenir una valoracié econdmica
d’aquests costos del transport, de manera que es pugui
planificar amb I'objectiu de minimitzar el cost global per a la
societat.

A I'estudi “Els costos socials i ambientals del transport a
Catalunya”, publicat pel Departament de Politica Territorial i
Obres Publiques el 2004, es desenvolupa una metodologia
d’estimacié dels costos externs que permet incorporar a
'avaluacié d’'una determinada actuacié els costos i beneficis
nets que aquesta comporta a la societat. En aquesta Guia s’ha
introduit 'esquema i la metodologia de quantificacié de costos
proposats en aquest estudi especific per a Catalunya.

L'analisi dels impactes haura d’incloure tant la situacio actual
com una estimacio de la seva evolucido sempre que sigui
possible.

4.1.5 Analisi de la dimensié subjectiva de la mobilitat
L'analisi de la dimensié subjectiva ha assolit un espai propi en

el terreny de l'estudi de la mobilitat i aporta un enfocament
més ampli en el vessant més objectiu del fenomen (nombre
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de desplacaments, mitjans emprats per desplacar-se, tipus
de recorreguts, etc.).

Els elements basics que 'estudi de la percepcio de la mobilitat
pot considerar son:

e La percepcid que tenen els ciutadans de la propia
mobilitat: modelitzacioé de la poblacié d’estudi mitjancant
diferents dimensions de la percepcié mobil, com per
exemple, lamanera d’apropiacié de la via (posicionament
en I'eix vianant-conductor) i el mode de transport d’Us
preferent.

e Coneixement del sistema de transport: grau de
coneixement de l'oferta de transport i les alternatives
existents per desplacgar-se pel territori.

e Percepcio ciutadana dels modes de transport: nivell
de la satisfaccié que produeixen els diferents modes
que configuren 'oferta de transport. Es recomanable que
aquesta variable s’analitzi conjuntament amb I'is que hom
fa de cada mitja, segons sigui més regular o esporadic.

e Motius d’Us i no-Us dels principals modes de transport:
caracteritzacio de les principals motivacions dels
individus per usar i no usar el vehicle privat (cotxe, moto)
i el transport col-lectiu (autobus, ferrocarril i altres modes).

e Opinid ciutadana de les mesures de gestié de la
mobilitat: avaluacié del grau d’acord dels ciutadans
respecte d’actuacions o propostes en matéria de gestid
de la mobilitat: millora de la seguretat viaria, distribucié de
I'espai public entre els diferents modes, tarificacio de
I'aparcament, millora de la cobertura de transport
col-lectiu, etc.

e Percepcions i expectatives sobre el finangcament del
transport: coneixer I'opini6é ciutadana i les preferencies
respecte de les possibilitats de finangament del transport:
tarifes, impostos i taxes.

Les dades i les informacions a les quals es fa referéncia en
aquesta seccid s'obtenen basicament mitjancant enquestes
de mobilitat. No obstant aix0, les metodologies qualitatives
poden ser més adequades per a aprofundir en questions sobre
les que el coneixement aprioristic és escas.
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4.2 Etapa 2:sintesi

Etapa 1: Etapa 3: Etapa 4: Etapa 5: Etapa 6: Etapa 7: Etapa 8:
Analisi Diagnosi Objectius Escenari Proposicié |  Seleccié Programa
mobilitat mesures mesures

D’acord amb les dades recollides en 'analisi s’ha de
confeccionar un document de sintesi sobre I'estat del sistema
de mobilitat. La finalitat d’aquest document de sintesi és facilitar
la comunicacié dels resultats de I'analisi als ciutadans no
experts en mobilitat i aixi possibilitar-ne la intervencié en les
etapes participatives posteriors.

Aqguesta sintesi té com a principal funcié la comunicacié. Per
tant, ha de trobar un equilibri entre:
e | a intel'ligibilitat d’alld exposat per part dels no-experts.
e El rigor en I'exposicié de la informacié seleccionada.

En aquest sentit, i per tal de facilitar la comunicacio, es
recomana la inclusié de diagrames, grafics de tendencia
facilment comprensible i una cartografia senzilla.

El document de la sintesi de I'analisi haura d’incloure les
principals conclusions de I'analisi, la qual cosa es concreta en:
e La descripcido de mobilitat actual, és a dir, dels
desplacaments, de les xarxes, les externalitats i la
percepcio sobre la mobilitat.

e La projeccio de futur: projeccié dels principals
parametres de la mobilitat, assumint una evolucid
tendencial en els horitzons de 6 i 12 anys, que es
corresponen amb els terminis de revisié del PMU
previstos a la Llei 9/2003. Els principals parametres de la
mobilitat poden referir-se a aquells que es proposen com
a indicadors en aquesta Guia, a I'apartat 5.3.

e La valoracio de la incidéncia actual i esperada del
sistema de mobilitat sobre els principis de la
planificacié de la mobilitat urbana: la competitivitat, la
integracio social, la qualitat de vida, la salut, la seguretat
i la sostenibilitat (descrits al capitol 2).

Grafics i cartografia no només han de ser
considerats com a elements d’analisi, sind
que han de ser concebuts també com a
eines de comunicacio.
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4.3 Etapa 3: diagnosi

Etapa 1: | Etapa 2: [SETERN Etapa 4: Etapa 5: Etapa 6: Etapa 7: Etapa 8:
Analisi Sintesi Diagnosi Objectius Escenari Proposicié |  Seleccié Programa

mobilitat mesures mesures

La primera fase de diagnosi es clou amb aquesta etapa, la
principal caracteristica de la qual és el caracter obert a la
participacié ciutadana. La seva finalitat és complementar el
treball técnic d’analisiamb les aportacions i les valoracions de
la ciutadania.

La concreci6 de la participacié ciutadana es pot canalitzar
mitjancant el Consell Territorial de la Mobilitat. Donat cas que
aquest no hagi estat constituit, seran les entitats adscrites al
procés d’elaboracio del PMU les que hi participaran.

El document de sintesi elaborat en I'etapa anterior per I'equip
tecnic donara suport a la discussio i les aportacions de les
entitats participants. Juntament amb aquest document, es
trametran a les entitats participants les instruccions relatives
al procediment d’aquesta etapa.

La intervencié del Consell Territorial de la Mobilitat es
materialitza en la convocatoria de les sessions de debat
pertinents, en les quals:
e Es debatra sobre 'estat actual de la mobilitat i la seva
evolucio futura.
e 'equip técnic del PMU donara el suport necessari per a
la comprensio de les informacions obtingudes en I'etapa
d’analisi.

El conjunt de les aportacions es recollira en les corresponents
actes de la sessi6 o sessions, segons les quals 'equip tecnic
del PMU redactara les conclusions de la diagnosi participativa.

Finalment, aquesta etapa es tancara amb la redaccio del
Document 2, el qual haura d’incloure:

e £l document de la sintesi de I'analisi.

® | es conclusions de la diagnosi participativa.
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4.4 Etapa 4: definicio d’objectius

Etapa 6:
Proposicié
mesures

Etapa 1: | Etapa 2: Etapa 3:
Analisi Sintesi Diagnosi

Etapa 4:
Objectius

Etapa 5:
Escenari
mobilitat

Etapa 7: Etapa 8:
Seleccié | Programa
mesures

Segons el plantejament de la Llei 9/2003, la politica relativa a
la mobilitat deixa de banda el caracter sectorial i passa a ser
concebuda com una politica transversal de la ciutat, ja que el
desenvolupament que se’'n faci afectara una multitud
d’aspectes de 'organitzacioé urbana.

Per aquestarad, és necessaria la intervencio de tots els sectors
implicats i el seu compromis amb alld acordat. D’aqui la
conveniéncia d’establir un pacte per la mobilitat que estableixi
un consens sobre els principals objectius en relacié amb la
mobilitat en cada municipi, que esdevindran els objectius propis
del PMU.

Caltenir present que amb 'establiment del pacte per la mobilitat
(els objectius del PMU) s'inicia la fase de programa, en la
qual, a través de diferents etapes, aniran prenent forma les
linies d’accié concretes que adoptara el PMU. L'anterior fase
de diagnosi haura posat de manifest els principals problemes
de la mobilitat en el municipi i el seu potencial desajustament
amb els sis principis de la planificacié de la mobilitat urbana
(vegeu el capitol 2). El pacte per la mobilitat es plantejara la
manera de superar aquests problemes.

La definicio dels objectius haura de ser coherent amb allo que
disposa la Llei 9/2003, i molt especialment amb les directrius
nacionals de mobilitat i els plans directors de mobilitat quan
escaigui. Per aguest motiu, €s convenient que I'equip tecnic
del pla faciliti a les entitats participants una copia d’aquests
documents planificadors i realitzi les activitats necessaries per
a ajudar a entendre’ls.

Un cop analitzat el marc de referéncia que estableixen les
directrius nacionals de mobilitat, el procés que requereix
aquesta etapa és similar al de I'anterior, aprofitant que les
entitats participants ja estan involucrades en el procés
d’elaboracié del PMU i han intervingut en l'elaboracio de la
diagnosi. La participacio es concretara en una 0 més sessions
en les quals:

e La base de treball sera el document 2 (diagnosi).

e | es sessions se centraran en la definicié d’objectius, els
quals podran contenir diversos graus de concrecio.
Aquests objectius orientaran les mesures que s’adoptaran
posteriorment i, per tant, caldra no confondre’ls amb
aquestes. Els objectius configuraran el Pacte per la
mobilitat.
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El Pacte per la mobilitat: objectius de consens

El Pacte per la mobilitat €s el document de consens en qué s’esbossa el
model de mobilitat que es planteja assolir en un futur proxim. Tenint en compte
la imbricacio de la mobilitat en tota I'activitat urbana, el Pacte per la mobilitat
esdevé un conjunt d’objectius centrals en la politica de ciutat.

Els objectius seglUents s’han extret de pactes de ciutats catalanes i s’exposen
a tall d’exemple:

e Augmentar la superficie destinada a itineraris i espais per a vianants.

e Potenciar I'Us de la bicicleta com a mode de transport quotidia, més
enlla del seu vessant ludic.

e Millorar la velocitat comercial del transport public de superficie.

e Potenciar la rotacid en I's de I'aparcament en zones centriques i
comercials.

e Aconseguir una distribucié de mercaderies eficac i compatible amb la
resta d'usos de I'espai public.

e Conscienciar la ciutadania sobre els valors de la mobilitat sostenible.

e Adequar la normativa municipal a la realitat de la mobilitat.

A les pagines seguents es mostren les directrius nacionals de
mobilitat que son aplicables als ambits urbans i, per tant, les
que cal tenir en consideracié durant el procés d’elaboracio
dels plans de mobilitat urbana.
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Directrius nacionals de mobilitat, aprovades pel Consell
Catala de la Mobilitat de febrer de 2006

Directriu |. Fomentar I'as del transport public als ambits urbans i
metropolitans

1.1 No aplicable a I'ambit urba.

1.2 Establir politiques tarifaries atractives que afavoreixin la utilitzacio del transport public
per als desplagaments.

1.3 Establir targetes per al transport public atractives per a captar els desplacaments de
caps de setmana.

1.4 Adaptar els serveis de transport public a les necessitats especifiques del lleure,
especialment pel que fa als desplagaments esporadics d’'un nombre elevat de persones,
amb el disseny de serveis especials de transport public adaptats a la demanda, en relacié
amb destinacions de lleure amb puntes estacionals (platja, concerts, sales de festa, etc.).
1.5 Introduir sistemes i tecniques de mercat per a mantenir els usuaris del transport public
i captar-ne de nous, amb mecanismes de fidelitzacio, ofertes... i politiques de gestio
orientades al client.

1.6 Aplicar noves tecnologies que integrin el billetatge en processos electronics de pagament
(targetes intel-ligents, venda per Internet,..) de manera que s’integrin les xarxes de transport
public amb altres serveis (peatges, hotels, teatres...).

1.7 Implantar sistemes alternatius de transport public cap a les urbanitzacions disperses i
mesures per a millorar la connexié amb la xarxa principal de transport: transport a la demanda,
P&R, transport escolar, etc.

1.8 Assegurar la connexio a peu i amb bicicleta en condicions de maxima seguretat des de
les parades de transport public fins a I'origen o la destinacio del desplacament.

1.9 Adaptar els vehicles de transport public col-lectiu a les exigéncies de confort i accessibilitat
dels usuaris.

1.10 Proporcionar informacio de frequiencies i de retards en temps real, tant a les parades
de transport public com mitjancant sistemes telematics d’accés directe per part dels usuaris.

Directriu 2. Aplicar les noves tecnologies en la millora de la informacio

en temps real per als usuaris del vehicle privat i del transport public

2.1 No aplicable a 'ambit urba.

2.2 Establir sistemes de recopilacié i actualitzacio de la informacio en temps real dels diferents
modes de transport.

2.3 Millorar la difusié de la informacié amb mitjans telematics accessibles a la poblacié
abans i durant el viatge (web, wap, panells a estacions i parades, panells de missatge
variable a carreteres, etc.).

2.4 Millorar les indicacions dinamiques destinades a facilitar les correspondéncies als
intercanviadors dels diferents modes de transport.

Directriu 3. Integrar la xarxa del transport public dins el sistema

intermodal de transport
3.1 Optimitzar la localitzaci6 dels intercanviadors mitjangant I'analisi dels fluxos de transport
als diferents modes.
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3.2 Assegurar la connexio de les estacions de ferrocarril amb el transport per superficie,
establint sistemes de coordinacié d’horaris i frequiencies per tal de reduir els temps d’espera.
3.3 Reduir el nombre de transbordaments entre els diferents modes i linies i facilitar-los
millorant-ne I'accessibilitat i I'orientacié dels viatgers.

3.4 Complementar la connexio de les xarxes de transport public alla on calgui i d’aquestes
amb els modes de transport individual.

3.5 Dissenyar serveis de connexio del transport public per carretera amb els sistemes
urbans de transport public, establint sistemes de coordinacié d’horaris i frequencies.

3.6 Establir la coordinacio entre els sistemes de transport a la demanda i els serveis de
proximitat en zones rurals amb la xarxa de transport public.

Directriu 4. Millorar la qualitat, fiabilitat i seguretat del transport public
de superficie

4.1 No aplicable a I'ambit urba.

4.2 Augmentar la velocitat comercial del transport public de superficie mitjangant la prioritzacio
dels vehicles de transport col-lectiu sobre els de transport privat (carrils bus, prioritat
semaforica,...).

4.3 Establir sistemes segurs de carrega i descarrega de viatgers a les parades de bus,
segregant els vehicles de la calgada principal i facilitant I'accés dels usuaris al vehicle.
4.4 Ampliar el radi de cobertura de la xarxa de transport mitjangant sistemes de facilitacio
de P&R, bicicletes, cotxes compartits...

4.5 Afavorir la implantacio de carrils bus a la xarxa viaria amb freqiients problemes de
congestio.

4.6 Millorar les parades del transport public i terminals de viatgers, amb espais funcionals i
confortables ben mantinguts que proporcionin informacié actualitzada de recorreguts i
frequéencies.

4.7 Millorar 'entorn en comoditat i seguretat a la xarxa del transport public, adaptant-se a
les necessitats especials dels diferents usuaris: persones amb mobilitat reduida, pares
amb cotxet de nens, discapacitats visuals, persones grans, etc.

4.8 Integrar serveis addicionals als viatgers del transport public durant els temps d’espera
i de viatge (possibilitat de llegir, escriure, veure la televisio, escoltar noticies, fer compres...).
4.9 Desenvolupar aparcaments per a autobusos i espais destinats a la carrega i descarrega
de viatgers als principals centres d'atraccio turistica.

4.10 Promoure la utilitzacio de vehicles nets, atractius i poc contaminants com a imatge
positiva del transport public i de I'estatus social dels seus usuaris.

4.11 Augmentar la seguretat ciutadana a la xarxa de transport public per a col-lectius
especifics com dones, nens i persones grans, amb la preséncia de personal de seguretat
als vehicles.

4.12 Establir un sistema de mesurament de la qualitat dels serveis de transport public
(esperada, desitjada, obtinguda, percebuda) per a millorar-la continuament.

Directriu 5. Assegurar ’accessibilitat als centres de treball i estudi,
evitant I’exclusio social en la incorporacié al mén laboral i acadéemic

5.1 Impulsar I'elaboracié de plans de mobilitat als centres d’activitat i fer les taules de
seguiment corresponents.

5.2 Millorar I'oferta dels mitjans de transport col-lectius cap als poligons industrials i els
centres d'activitat allunyats de la xarxa urbana de transport.
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5.3 Promoure noves formes d'Us dels mitjans de transport col-lectius com el transport a la
demanda o el cotxe compartit, especialment en zones de baixa densitat de poblacié i al
maon rural.

5.4 Facilitar I'accessibilitat als centres de treball i estudi a peu i en bicicleta.

5.5 Promoure i incentivar I's de mitjans no motoritzats als centres propers als nuclis urbans.

Directriu 6. No aplicable a ’ambit urba
Directriu 7. No aplicable a ’ambit urba

Directriu 8. Promoure actuacions orientades als operadors per

aconseguir una distribucié urbana de mercaderies més sostenible

8.1 Elaborar normativa, criteris i recomanacions per als operadors en funcié de les
caracteristiques de la seva distribucio i la corresponent area urbana.

8.2 Potenciar els mecanismes de control i sanci6 per part dels organismes competents per
aquells operadors que no compleixin les normes relatives a la distribucié urbana de
mercaderies.

8.3 Informar el sector sobre la nova normativa, mitjancant la difusié d’aquesta informacio
entre els operadors.

8.4 Informar periodicament el sector sobre les possibilitats de les noves tecnologies per a
aconseguir i establir mecanismes de promoci6 de I'Gs.

8.5 Promoure llocs de trobada entre operadors i entre aquests i I’Administracio per tal de
facilitar la difusio de la informacié anterior i la col-laboracio entre els agents a fi de minimitzar
'impacte de la distribucié urbana de mercaderies.

8.6 Establir mecanismes de discriminacio positiva per als operadors que adoptin mesures
que redueixin 'impacte ambiental de la seva operativa (Us de vehicles menys contaminants
0 menys sorollosos, minimitzacié dels recorreguts en buit, is de modes alternatius...).

8.7 Promoure I'Gs d’altres modes de transport amb la finalitat de reduir la congestié del
viari, i permetre el desenvolupament harmonic i sostenible del transport urba de mercaderies.
8.8 Promoure la realitzacio de la DU en horaris nocturns i/o caps de setmana i/o diferents
horaris depenent dels productes i de les arees.

8.9 Potenciar I'adopci6 i/o Us de mecanismes/procediments que minimitzin el temps de
carrega-descarrega de les mercaderies (evitar la preparacio de les comandes a la zona
de repartiment, utilitzar embalatges adequats per a cada comanda, concertacié dels horaris
i condicions de lliurament, agilitacié del procés de recepcio...).

8.10 Realitzar una campanya de difusio a escala municipal entre els principals operadors i
comerciants per donar a coneixer la nova normativa i, en especial, les recomanacions
potencialment objecte de discriminacio positiva.

Directriu 9. No aplicable a ’ambit urba
Directriu 10. No aplicable a I’ambit urba

Directriu | 1. Racionalitzar I’Gs del vehicle privat en els desplacaments
urbans i metropolitans

11.1 Augmentar I'ocupacié mitjana dels vehicles amb mesures de foment del car-pooling
(viatge compartit), cotxe multiusuari, taxi compartit... i de carrils de vehicles d’'alta ocupacio,
aparcament reservat a cotxes compartits...
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11.2 Promoure un aprofitament millor de les infraestructures viaries amb el desenvolupament
de mesures de gestio, control i informacié del transit.

11.3 Ordenar i reorganitzar la xarxa viaria i moderar la circulacio establint diferents tipologies
de carrers.

11.4 Tarificacio dels peatges com a instrument regulador del transit. Peatges flexibles adaptats
a la gestio del transit (hores punta/hores vall, dies punta/dies vall).

11.5 Crear aparcaments als punts d’accés a la xarxa de transport public, especialment a les
zones rurals i de baixes densitats de poblacio, adaptats a les necessitats dels usuaris de
manera que no siguin utilitzats indiscriminadament.

11.6 Restringir I'estacionament de vehicles als centres urbans com a mesura dissuasiva de
I’ds del vehicle privat en els desplacaments, sense causar perjudicis als residents i
comerciants.

11.7 Gestionar els aparcaments de manera dinamica amb programes de senyalitzacio
variable, sistemes de preus dissuasius, amb reserves per a persones amb discapacitats...
11.8 Augmentar la repercussio en l'usuari de les externalitats associades a la utilitzacié del
vehicle privat (peatges intel-ligents flexibles).

11.9 Fomentar el car sharing (flota compartida de cotxes) com a alternativa sostenible i
economica al vehicle en propietat.

11.10 Fomentar el car pooling (viatge compartit) com a possible alternativa per a determinat
tipus de desplagament.

Directriu |2. Establir plans de millora de la seguretat viaria adrecats a
la reduir el nombre d’accidents i de victimes mortals

12.1 No aplicable a I'ambit urba.

12.2 Millorar la senyalitzaci6 estatica i dinamica de la xarxa viaria, amb I'objectiu de facilitar
una circulacié comoda i segura tant als vehicles dels residents a Catalunya com als dels
turistes i visitants.

12.3 Desenvolupar accions puntuals especifiques adrecades al servei dels vehicles, dels
ciclistes i dels vianants que circulen per la xarxa urbana, per tal d’afavorir condicions de
seguretat i de comoditat (millora de la xarxa viaria, supressié de punts d’elevada
accidentabilitat...).

12.4 Promoure la realitzacié de campanyes de seguretat viaria i assegurar I'educacio viaria
a les escoles.

12.5 No aplicable a I'ambit urba.

12.6 No aplicable a I'ambit urba.

12.7 No aplicable a I'ambit urba.

12.8 No aplicable a I'ambit urba.

12.9 No aplicable a I'ambit urba.

12.10 No aplicable a 'ambit urba.

Directriu 13. Promoure I’is dels desplacaments per mitjans no
mecanics augmentant la seguretat i la comoditat dels vianants i
ciclistes

13.1 Fomentar la creacié d’'una xarxa d'itineraris atractiva i segura per a vianants.

13.2 Condicionar una xarxa urbana d'’itineraris per a bicicletes connectada amb la resta del
territori i amb les rutes Eurovelo.

13.3 Facilitar el transport de bicicletes a la xarxa de transport public col-lectiu.

13.4 Fomentar la creaci6 d’itineraris segurs per a escolars.
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13.5 Incrementar la seguretat dels vianants amb una il-luminacié nocturna adequada i un
disseny urbanistic adequat.

13.6 Establir carrers de convivencia i zones 30 i altres mesures de moderaci6 del transit.
13.7 Assegurar 'aplicacio del codi d’accessibilitat de Catalunya.

13.8 Planificar una senyalitzacié d’orientacio especifica per a vianants i ciclistes, especialment
a I'entorn dels punts de connexié amb la xarxa de transport public.

13.9 Promoure aparcaments segurs per a bicicletes, particularment a les parades de transport
public, centres de treball, centres comercials i escoles.

13.10 Promoure la venda i el lloguer de bicicletes i accessoris de seguretat i confort dels
ciclistes.

13.11 Condicionar una xarxa de rutes verdes interconnectades a tot el territori catala,
connectades amb les rutes Eurovelo.

13.12 Millorar la seguretat viaria de la bicicleta.

Directriu 14. Reduir 'impacte associat a la mobilitat i millorar la
qualitat de vida dels ciutadans

14.1 Disminuir 'impacte energeétic de la mobilitat, amb mesures de discriminacié positiva
cap als vehicles de baix consum energetic.

14.2 Disminuir la contaminacié atmosferica associada a la mobilitat.

14.3 Disminuir la contaminacié acustica associada a la mobilitat, amb el desenvolupament
de mesures de reduccio i control del soroll, com paviments especials, barreres acustiques,
vigilancia i sancid... que permetin assolir els parametres de molestia aclstica admissible.
14.4 Disminuir la sinistralitat i 'accidentalitat associada a la mobilitat.

14.5 Assolir la internalitzacio dels costos socials i ambientals associats al model de mobilitat
actual.

14.6 Promoure la realitzacié de campanyes de sensibilitzacié per una mobilitat sostenible.
14.7 Introduir en l'estructura de costos de les empreses la quantificacid economica dels
costos externs.

14.8 Promoure i incentivar I'Gs de vehicles de baix impacte ambiental.

Directriu 15. No aplicable a I’lambit urba
Directriu 16. No aplicable a I’ambit urba
Directriu 17. No aplicable a I’ambit urba
Directriu 18. No aplicable a I’lambit urba
Directriu 19. No aplicable a I’ambit urba
Directriu 20. No aplicable a I’ambit urba
Directriu 21. No aplicable a I’lambit urba

Directriu 22. Introduir ’accessibilitat en transport public,a peu i en
bicicleta, en el procés de planificacié dels nous desenvolupaments
urbanistics i en els ambits urbans consolidats

22.1 Analisi de la mobilitat generada pels usos de la nova planificacio urbanistica (residencial,
industrial, de serveis), amb condicionaments especifics sobre I'accés al transport pablic i
als mitjans més sostenibles de transport.
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22.2 Avaluacio de I'impacte de les noves implantacions singulars com a centres generadors
de mobilitat no quotidiana (lleure, comerg, etc.), amb el desenvolupament de solucions que
afavoreixin I'accés en transport public.

22.3 Promoure la mobilitat sostenible amb millores del disseny viari en els ambits urbans
consolidats, en la mesura que sigui possible, i fer-hi més facil I'accés a peu, en bicicleta i en
transport public.

22.4 Fomentar els usos de sols mixtos i establir densitats minimes d’urbanitzacié en la
planificacié urbanistica com a eina per a reduir la mobilitat dels ciutadans.

22.5 Donar prioritat al desenvolupament en els espais interiors de la ciutat i densificar usos
al voltant de les parades del transport col-lectiu d'alta capacitat, per tal d’acostar els origens
i destinacions dels desplagcaments a la xarxa de transport public.

22.6 Impulsar mesures de redistribucio de la calcada per als diferents usos, vianants, ciclistes,
transport public, transit, aparcament, carrega i descarrega...

Directriu 23. Introduir les necessitats de la distribucio urbana de
mercaderies en el procés de planificacié de nous desenvolupaments
urbanistics i en els ambits urbans consolidats

23.1 Introduir les necessitats de la distribucié urbana de mercaderies en el procés de
planificacié de nous desenvolupaments urbanistics i en els ambits urbans consolidats.
23.2 Integrar la distribucié urbana de mercaderies en la nova planificacié urbanistica, amb
condicionaments especifics en funcio de les caracteristiques de la zona i el seu entorn.
23.3 Elaborar normes, criteris i recomanacions en el disseny dels nous desenvolupaments
urbans i adaptar-los a les normatives locals de carrega i descarrega de mercaderies.

23.4 Incloure la distribucié urbana de mercaderies als estudis d’avaluaci6 de la mobilitat
generada en els nous desenvolupaments urbanistics.

23.5 Millorar els sistemes de distribucié de mercaderies en els ambits urbans consolidats,
en la mesura que sigui possible, mitjancant la normativa urbanistica, la redistribucié de la
calcada per als diferents usos, el mobiliari urba adequat.

23.6 Establir mecanismes de discriminacio positiva per als establiments que compleixin les
recomanacions i que, per tant, contribueixin més a I'optimitzacioé de la distribucié urbana de
mercaderies.

23.7 Definir sistemes de regulacié urbanistica en nous edificis amb activitats comercials
per tal d’establir zones de lliurament de mercaderies interiors o temps de repartiment
autoritzats.

23.8 Realitzar una campanya de difusié entre els principals promotors de nous
desenvolupaments per donar a coneixer la normativa i, en especial, les recomanacions
potencialment objecte de discriminacio positiva.

23.9 Considerar en el procés de planificacio les reserves necessaries de sol per a la possible
instal-lacié de zones i centres especialitzats (centres de distribucié en zones periferiques,
zones de repartiment de proximitat, magatzems de barri, arees de carrega i descarrega...)
en aquells nous desenvolupaments aptes pel seu funcionament amb criteris d’eficacia i
eficiencia.

23.10 Definir estratégies de densificacio de les activitats comercials als centres urbans.

Directriu 24. Desenvolupar els diferents instruments de planificacié de
la mobilitat, considerant ’accés en transport public a les arees
allunyades dels ambits urbans

24.1 Millorar I'accés, en transport public, entre els diferents nuclis de poblacio aillats i les
capitals municipals, comarcals i els nodes de la xarxa principal de transport public, mitjancant
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el desenvolupament de serveis a la demanda, I'obertura del transport escolar i I'is de
sistemes innovadors que satisfacin la demanda de la mobilitat del mén rural (cotxe compartit,
intermodalitat...).

24.2 Analitzar la mobilitat generada per les urbanitzacions residencials i arees industrials,
de serveis, agricoles i ramaderes amb condicionaments especifics sobre I'accés al transport
public i als mitjans més sostenibles de transport.

24.3 Millorar I'accés als centres generadors de mobilitat no quotidiana al mén rural (comerg,
sanitari, lleure, etc.), amb solucions que afavoreixin I'accés en transport public de qualitat.
24.4 Implicar els promotors i gestors de centres atractius de mobilitat no quotidiana (lleure/
comerc) en el desenvolupament de solucions que afavoreixin I'accés en transport public.
24.5 Fomentar I'Gs del transport public als ambits urbans i metropolitans.

24.6 Establir politiques tarifaries atractives amb sistemes i tecniques de mercat orientades
al client que afavoreixin la utilitzacio del transport public en els desplagaments.

24.7 Adaptar els serveis de transport public a les necessitats especifiques de lleure,
especialment pel que fa als desplagaments esporadics d’'un nombre elevat de persones,
amb el disseny de serveis especials de transport public adaptats a la demanda, en relacié
amb destinacions de lleure amb puntes estacionals (platja, concerts, sales de festa, etc.).

Directriu 25. Desenvolupar els diferents instruments de planificacié de
la mobilitat, integrant la distribucié urbana de mercaderies en la
planificacié general del transport urba i en les normatives locals
especifiques

25.1 Identificar i millorar la relacio entre les activitats relacionades amb la distribucié urbana
de mercaderies i els costos socials i ambientals (contaminacio, soroll, congestio, seguretat
viaria), optimitzant I'eficacia del sistema i la convivéncia amb la resta dels modes de transport.
25.2 Donar solucions adaptades a les diferents tipologies de les zones objectiu en
I'organitzacio de la distribucié de mercaderies (centres historics, zones d’alta densitat, zones
residencials...).

25.3 Promoure I'is compartit de les zones de convivencia per a la distribucié urbana de
mercaderies en aquelles arees on aquesta sigui la millor solucié des del punt de vista de la
mobilitat global.

25.4 Controlar I'accés dels vehicles de distribucié urbana de mercaderies a determinades
arees .

25.5 Dissenyar arees especifiques per a la realitzacié de les operacions de carrega i
descarrega amb horaris acotats.

25.6 Promoure la gestioé dinamica de les zones de carrega i descarrega amb la implantacié
de noves tecnologies.

25.7 Organitzar sistemes de lliurament de mercaderies al consumidor en zones de repartiment
de proximitat, especialment per al comerg telefonic i electronic.

25.8 Promoure I'Gis de noves tecnologies per a optimitzar la gestio de la distribucié urbana
de mercaderies i els seus recorreguts dins de la trama urbana.

Directriu 26. Aprofundir en el coneixement sobre la mobilitat a

Catalunya

26.1 Fer enquestes de mobilitat quotidiana, particularment sobre aquells publics objectiu,
dels quals en 'actualitat no es disposen de dades .

26.2 No aplicable a 'ambit urba.

26.3 Aprofundir en el coneixement de la valoracio de la mobilitat per part dels ciutadans.
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26.4 Promoure la creacio d'observatoris locals i supramunicipals de la mobilitat.
26.5 Fer enquestes de mobilitat no obligada, particularment entre els publics objectiu, dels
quals en l'actualitat no es disposen de dades:
e Excursionisme intern i extern.
* Mobilitat associada a la segona residéncia.
« Mobilitat interna dels turistes que visiten Catalunya.
* Mobilitat de pas per Catalunya.
26.6 No aplicable a 'ambit urba.
26.7 No aplicable a 'ambit urba.
26.8 Realitzacié d’estudis sobre el cost i el nivell de servei de les diverses alternatives
modals i multimodals de transport.

Directriu 27. Promoure la participacio publica i la gestio integrada de la
mobilitat a Catalunya

27.1 Establir la creacio d’organs gestors de la mobilitat locals i supramunicipals.

27.2 Implantar les autoritats territorials de la mobilitat (art. 20 de la Llei de la mobilitat) i els
consells territorials de la mobilitat (art. 23 de la Llei de la mobilitat).

27.3 Participacio dels gestors de la mobilitat en forums d’intercanvi, difusio i seguiment
d’experiéncies sobre mobilitat sostenible.

27.4 Definir noves relacions entre els diferents responsables del transport pablic amb I'objectiu
d’establir sistemes de financament i repartiment d’'ingressos, planificacio d’horaris, informacio
al viatger i gestio de la qualitat.

27.5 Dotar I'’Administracié dels recursos i procediments per a una gestid efica¢ de les
normatives de planificacié de nous desenvolupaments urbans i per al compliment de la
normativa.

27.6 Coordinar la normativa d'aplicacio i de control entre les diverses administracions
publiques que tenen competéncia en matéeria de mobilitat.

27.7 No aplicable a 'ambit urba.

27.8 No aplicable a 'ambit urba.
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4.5 Etapa 5: definicié de I’escenari de mobilitat
futur

Etapa 1: | Etapa 2: Etapa 3: Etapa 4: Etapa 5: Etapa 6: Etapa 7: Etapa 8:
Analisi Sintesi Diagnosi Objectius Escenari Proposicié|  Seleccié | Programa
mobilitat mesures mesures

En aquesta etapa, eminentment técnica, es pretén concretar
I'enunciat dels objectius del Pacte per la mobilitat amb els valors
futurs que s’hauran d’assolir en una serie de parametres basics
de la mobilitat.

El conjunt d’aquests valors desitjats dibuixen I'escenari futur
de mobilitat que proposa assolir el PMU. Aquesta prospeccio
s’haura de realitzar per als terminis de revisié del PMU, és a
dir, de 6 i 12 anys a partir de la seva elaboracio.

Definicié de I'escenari de futur:

Parametre 1 || Parametre 2
Anyd AW S Any 12 Anyd AMYE any 42
Evalucié tendencial 1
Valor o ‘Walor
Objectius ~- _f’ Desitjat Ill.lna-l:llllﬂ‘hm!.l fr Desitjat
L// ‘.mmmw.lqu +71
Parametre 3 Parametre n
Ary0  ANYE  Amy 12 “ Any : Mi'l Any 12
|
|
Evalucid tnndnnEIJ “ Vakor Exolucis DM'HLfI | Valor
Objectius g" Desitjat Objegtius !.d' Desitjal
— i - ']_l; “ e

La quantificacio d’aquests valors a 6 i 12 anys ha de respondre
a tres criteris:
a) Lescenari dibuixat haura de considerar la implementacio
dallo que ha estat proposat al Pacte per la mobilitat.
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b) S’ hauran de considerar unes variables de context:
- Les actuacions previstes per administracions
supralocals amb un efecte important sobre la mobilitat
de I'ambit del pla, les quals responen a figures de
planejament superior.
- Canvis i processos socials que escapen de 'actuacioé
politica municipal.

c) L'escenari proposat haura de ser coherent i factible amb
el tipus i magnitud de mesures que poden ser adoptades
per ’Administracié responsable del PMU.

Els parametres que configuren I'escenari es poden
correspondre amb aquells que es proposen com a indicadors
del PMU (vegeu I'apartat 5.3).

Les metodologies utils per a I'elaboracié de I'escenari son
diverses. Es poden utilitzar diferents eines informatiques de
modelitzacio, les quals seran especialment necessaries en la
consideracio de sistemes complexos. En altres casos, quan
els sistemes siguin molt més simples, com pot ser el cas de
municipis relativament petits, es poden fer extrapolacions
de dades o fins i tot descripcions qualitatives.

En finalitzar aquesta etapa s’elaborara el Document 3 del PMU,
que incloura:
e E| Pacte per la mobilitat, és a dir, els objectius del PMU.
e | 'escenari de futur que determina el Pacte per la mobilitat.
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4.6 Etapa 6: proposicié de les mesures

Etapa 1: | Etapa 2: Etapa 3: Etapa 4: Etapa 5: Etapa 6: Etapa 7: Etapa 8:
Analisi Sintesi Diagnosi Objectius Escenari H(JeIell  Seleccié | Programa
mobilitat mesures mesures

Aquesta etapa consisteix basicament a proposar les mesures
que hauran de permetre assolir 'escenari futur de mobilitat
plantejat en I'etapa anterior.

Aquesta proposicié de mesures té dos components:

a) Una part participativa, en que les diferents entitats que
componen el Consell Territorial de la Mobilitat poden aportar
les seves propostes. Amb la participacié del Consell
Territorial de la Mobilitat es garanteix la presa en
consideraci6é de les propostes dels ciutadans, els quals,
pel fet de ser els usuaris quotidians de I'espai urba,
asseguren un coneixement precis d’aquest espai que
dificilment podria proporcionar directament I'equip tecnic
del PMU.

b) Una part tecnica, consistent en 'assistencia en la
definicié de les mesures que formulin les entitats
participants.

Les mesures hauran de ser emmarcades en els tres ambits
d’acci¢ funcionals descrits a I'apartat 3.2 que, com ja s’ha
esmentat, sén els que comprenen tots els elements amb
repercussio directa sobre la generacié de desplacaments i la
manera en qué aquests es realitzen:

e Els mitjans de transport: sén les mesures que afecten
els mitjans mecanics i els espais reservats per a fer-ne
un Us exclusiu, com estacions o infraestructures lineals
segregades, utilitzades per a la realitzacié dels
desplacaments. Exemples d’aquest tipus de mesures
serien la millora dels serveis dels transports col-lectius o
bé de la informacié que s’hi relaciona.

e L’espai public i viari: son les mesures que afecten els
espais publics d’Us compartit per diferents modes i per
altres activitats diferents de la mobilitat. EI Pla de mobilitat
urbana ha de ser el principal instrument d’ordenacio del
viari i, per tant, ha d’estudiar i proposar cadascuna de
les xarxes de cada mode de desplacament. En primer
lloc, cal definir la xarxa d'itineraris i els eixos de vianants,
aixi com les illes de vianants i les arees de pacificacio
del transit o de prioritat invertida, ja que els
desplacaments a peu son prioritaris en I'entorn urba.
També cal establir els itineraris i carrils de bicicleta, les
linies d’autobuls urba i interurba, la xarxa basica de
circulacio de vehicles i els itineraris per a pesants.

46 Guia basica per a I’elaboracié de plans de mobilitat urbana



e L'espai privat: son les mesures que afecten les
ordenances constructives i d’'usos de I'espai privat, com
per exemple la determinacié del nombre de places
d’aparcament per a automobils, motos i bicicletes en
edificis de nova construccid, o bé els requisits referents
a molls de carrega i descarrega per a centres d’activitat
logistica.

LLa mobilitat és una activitat on conflueixen molts elements, i
entre aquests tenen un alt pes especific les actituds i els
comportaments dels ciutadans. Per tant, una altra dimensio
de mesures que cal desenvolupar, transversal als tres ambits
anteriors, és la que correspon a la comunicacio i la pedagogia.

A més, una part de les mesures que puguin €s proposar en
els ambits esmentats poden requerir 'adaptacio d’ordenances,
plans i altres normatives municipals existents i, per tant, és
convenient acompanyar aquestes mesures amb les
corresponents propostes de modificacié de normatives
existents.

En I'annex 4 es poden consultar les fitxes d'un conjunt

seleccionat de mesures aplicables en els tres ambits
esmentats.
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4.7 Etapa 7: seleccié de les mesures

Etapa 1: | Etapa2: Etapa 3: Etapa 4: Etapa 5: Etapa 6: Etapa 7: Etapa 8:
Analisi Sintesi Diagnosi Objectius Escenari Proposici6 [ESEIEllelle} Programa
mobilitat mesures mesures

En aquesta etapa s’avaluen les propostes recollides en I'etapa
anterior i se seleccionen aquelles que seran finalment
desenvolupades pel PMU. Es tracta d'un procés
fonamentalment tecnic, ja que I'avaluacié requereix un estudi
amb detall de cada proposta. Tanmateix, aquest estudi es pot
fer mesura per mesura o bé a partir de conjunts seleccionats
de propostes que esdevenen excloents. D’aquesta manera, el
procés d’avaluacié determina diferents escenaris d’actuacio.

En el primer cas (mesura per mesura), s’hauran de valorar els
aspectes seguents:

e Adequacio als objectius: grau de contribucio de les
mesures a la consecucio dels objectius establerts en el
Pacte per la mobilitat. Quan sigui possible, s’haura de
preveure la millora que la mesura aporta sobre els
parametres o indicadors corresponents.

e Valoracio¢ tecnica: factibilitat técnica de la mesura.

e Valoracio ambiental i social de les mesures: efecte de les
mesures sobre aspectes ambientals i socials, els quals
poden no estar directament relacionats amb la mobilitat.

e Valoracio economica i energetica: analisi cost-benefici
de la mesura en relacié amb els objectius del PMU.

e Compatibilitat amb altres mesures: si els resultats espe-
rats d’'una mesura afecten o sén afectats pel desenvolu-
pament d’altres.

En el segon cas (paquets de mesures o escenaris excloents)
aquests mateixos aspectes es poden valorar mitjangant una
avaluacié multicriteri. Tanmateix, també pot resultar viable fer
un exercici de valoracio participativa.

L'etapa finalitza amb I'elaboracié del Document 4 del PMU,

que haura d’incloure, en forma de fitxes, una descripcio de les
mesures seleccionades i dels criteris que les justifiquen.
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La valoracié economica pretén mostrar I'efectivitat de les mesures
proposades en relacié amb els costos derivats de la seva implantacio.
Aixi, el valor d’aquest criteri és consequencia no només de la
disponibilitat economica per a desenvolupar-la, siné de I'adequacio
entre I'efecte sobre la mobilitat i el cost economic.

També és convenient realitzar una valoracié energetica de les
mesures seleccionades mitjangcant la comparacié del consum
d’energia del model de mobilitat —i les seves tendéncies—,
descrit en la fase de diagnosi, i el que es despren del nou
model previst per a I'execucié de les mesures que s’han
d’aprovar.
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4.8 Etapa 8: programa d’actuacio

Etapa 1: | Etapa2: Etapa 3: Etapa 4: Etapa 5: Etapa 6: Etapa 7: Etapa 8:
Analisi Sintesi Diagnosi Objectius Escenari Proposicié |  Seleccié Programa

mobilitat mesures mesures

El programa d’actuacio es pot considerar la part executiva del
pla de mobilitat urbana, ja que és la fase en la qual es
determinen les accions concretes i el moment en quée seran
desenvolupades.

Al programa d’actuacio, que constitueix el Document 5 del
PMU, s’hauran de determinar:
e | a prioritzacio de les mesures.
e |La perioditzacio de les mesures en el temps, que
dependra molt dels terminis d’execucio.
¢ Els responsables de I'execucio.
e | eslinies financeres que n'assegurin el desenvolupament.

Cal posar un émfasi especial en la necessitat d'identificar els
responsables d’executar cada mesura, atés que aixo pot
implicar nombroses entitats o, fins i tot, diferents arees i serveis
dins de I"’Administracié municipal. Per aquest motiu, és
convenient que totes aquestes entitats siguin consultades i
participin en I'exercici de programacio de les mesures.
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5.Aplicacio i
seguiment del pla
de mobilitat
urbana

5.1 Tramitacio del pla de mobilitat urbana

En aquest apartat es descriuen els requisits establerts per a la
tramitacio dels plans de mobilitat urbana en la legislacio actual.

e LaLlei 9/2003 determina que la iniciativa per a elaborar i aprovar
els plans de mobilitat urbana correspon als ajuntaments. Per a
I'aprovacio del pla cal un informe de I'Autoritat Territorial de la
Mobilitat corresponent o, en el cas que aquesta no hagi estat
constituida, del departament de la Generalitat competent en
materia d’infraestructures i serveis de transport. Aquest informe
ha de confirmar la coherencia del pla amb els criteris i les
orientacions establertes pel Pla director de mobilitat.

e Segons la Llei 9/2003 i la Directiva 2001/42 del Parlament
Europeu i del Consell, en el procés d’elaboracié del pla de
mobilitat urbana ha d’estar garantida la inclusié de la
participacio ciutadana, aixi com la informacié publica durant
un periode de temps determinat.

e També s’estableix que, com a instrument de planificacio, els
plans de mobilitat urbana han de ser sotmesos a una avaluacio
estrategica ambiental. La necessitat d’aplicar I'avaluacio
estrategica ambiental als plans de mobilitat urbana sorgeix
amb la Directiva 2001/42/CE del Parlament Europeu i del
Consell, de 27 de juny de 2001.

e Per ultim, els plans de mobilitat urbana han de ser revisats
cada sis anys.

Un cop aprovat el pla, caldra revisar altres normatives
municipals per tal d’adequar-les als requeriments introduits pel
pla de mobilitat urbana, i especialment:
a) El pla d’ordenaci6 urbanistica vigent i figures equivalents.
b) Les ordenances relatives a I'ocupacio de la via publica,
vehicles de motor i normes constructives.
c) El pla d’accessibilitat, quan estableixi requeriments
inferiors al PMU.

5.2 La gesti6 del pla de mobilitat urbana

Una vegada aprovat el PMU en comenca I'aplicacié. Com tot
instrument de planificacio, és convenient I'assignacié de
responsabilitats concretes per a garantir-ne I'execucio. A més,
I'aplicacié del PMU significa un repte addicional per als serveis
municipals, ja que:
e En general es tracta d’un instrument relativament nou,
definit per la Llei 9/2003 i, per tant, sense una amplia
experiencia préevia d’aplicacio.
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e El seu ambit d’actuacié molt probablement traspassi la
divisio competencial dels serveis municipals, és a dir,
demana una perspectiva transversal a I'hora d’aplicar-lo.

Aquestes particularitats es basen en la necessitat de definir
una figura encarregada de la gestié del pla que eviti la dispersio
de les responsabilitats de I'execucidé i en garanteixi el
compliment. Les funcions del gestor del pla haurien de ser:

e Fer desenvolupar les mesures programades al PMU.

e Fer el seguiment del grau d’execucio del PMU i
'acompliment de la programacio, aixi com informar-ne
amb la periodicitat que s’hagi establert a la Taula de la
mobilitat.

e Establir la coordinacié necessaria amb altres les
politiques d’ambit municipal amb incidéncia sobre el
desenvolupament del PMU.

5.3 El Consell Territorial de la Mobilitat

La Llei 9/2003 estableix que en el procés d’elaboracié dels
plans de mobilitat urbana ha de restar garantida la participacio
del Consell Territorial de la Mobilitat. S’entén que aquest procés
d’elaboracio també inclou el seguiment posterior i la millora
del pla. Aixi, el Consell Territorial de la Mobilitat, com a érgan
de participacio en temes de mobilitat, haura d’incorporar-se al
procés de seguiment del pla.

La participacio en les etapes d’elaboracié hauria d’afavorir una
posterior implicacié en el procés de seguiment i revisio. Al
mateix temps, també hauria de permetre millorar el
coneixement del participants i, per tant, la seva disposicit a
realitzar aportacions futures. Com s’ha indicat en el punt de
participacié ciutadana (capitol 3.3), actualment a Catalunya el
paper del Consell Territorial de la Mobilitat ha estat assumit
per les denominades taules de la mobilitat, les quals han
demostrat ser un mecanisme efica¢ i adequat per a exercir
aquestes funcions.

La constitucio del Consell Territorial de la Mobilitat haura de
fer-se abans de l'inici del PMU. La seva funci¢ principal sera
canalitzar la reflexio i la participacié en questions relatives a la
mobilitat de I'ambit municipal. Haura de ser un ens permanent,
ja que les funcions que li son atribuides sobrepassen la funcio
estrictament referent als plans de mobilitat urbana.

El Consell Territorial de la Mobilitat haura d’estar constituit per
un plenari i, si escau, per comissions sectorials, on participin
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els ciutadans, agents i entitats representatius en I'ambit de la
mobilitat:

e El plenari estara format per representats de cadascun
dels organismes o entitats que s’hagin incorporat al
Consell. La convocatoria ordinaria del plenari ha de ser
periodica, a més de les extraordinaries quan es consideri
adient.

® | es comissions sectorials es constituiran per al tractament
d’ambits tematics especifics, quan es consideri que
aquests presenten una complexitat o una importancia
que ho faci recomanable; especialment si aixd permet
aprofitar millor el coneixement de les entitats locals.

A més, el Consell Territorial de la Mobilitat haura de comptar
amb la figura del secretari, el qual sera responsable de
convocar els plenaris i les comissions sectorials, de la redaccio
d’actes i de la comunicacioé entre el Consell i els serveis tecnics
i carrecs municipals adients. Aquesta figura podra coincidir
amb la del gestor del PMU, segons les necessitats propies de
cada ambit.

Com s’ha esmentat, una de les tasques principals del Consell
Territorial de la Mobilitat haura de ser el seguiment de I'aplicacio
del PMU. Un cop elaborat el programa i iniciada I'aplicacio, el
seguiment per part del Consell haura de permetre avaluar el
grau de consecucio dels objectius expressats en el Pacte per
la mobilitat i, en cas de determinar I'existéncia d’algun
desajustament, plantejar les mesures alternatives per resoldre-
ho (vegeu I'esquema).

Quadre-resum: funcio de seguiment de la Taula
de la mobilitat:

4 .-'!‘\"-\:I ;__--"'H "\-_..‘. [
"/ Programa | Aplicacis \\'J
| 1
.. | 44
1 ' Readequacit | Seguiment / { 7
- '\.\x -I-,-"' '\.4
. s -._.__,-"".
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Exemple: Taula de la mobilitat de Sabadell

Els objectius generics de la Taula de la mobilitat son:
e Fomentar el debat i la participacio ciutadana per a treballar per un model de mobilitat
més sostenible, més integrador i més segur.
e Constituir-se com a organ de participaci¢ de referencia per a I'Ajuntament i per al
conjunt de la ciutat en temes de mobilitat i accessibilitat.

Esta integrada pel plenari i les comissions:

El plenari es reuneix, com a minim, dues vegades I'any, i el componen totes les entitats
que participen en les diverses comissions existents. Entre les seves funcions hi ha:
e Establir les normes internes de funcionament de la Taula de la mobilitat.
e Elevar els resultats del treball de les comissions i del mateix plenari als organs de
I’Ajuntament pels quals la Taula de la mobilitat ha de ser un organ assessor.
e Recolliritransmetre les opinions o posicionaments dels diferents agents representats
a la Taula.

La feina de la Taula de la mobilitat s’organitza en diferents comissions de treball per
temes amb la finalitat de centrar el debat, facilitar la concrecié de propostes i aconseguir
un bon funcionament operatiu. Les comissions constituides son:

e Transport col-lectiu. Esta integrada per representants d’'empreses de transport
col-lectiu, associacions de vianants, sindicats, universitats i col-legis professionals.

e Vehicle privat, infraestructures, aparcaments i transport de mercaderies.
Integrada per representants d’associacions de comerciants, associacions i gremis
de I'automocio, empreses d'aparcament, empreses de transport col-lectiu, empreses
de serveis municipals, entitats ecologistes i associacions de vianants.

e Mobilitat i educacié. Integrada per representants d’associacions de vianants i
ciclistes, i d’empreses de transport col-lectiu, aixi com dels serveis municipals
d’educacio.

* Bicicleta. La componen representants d’associacions de ciclistes i vianants,
universitats, associacions de veins i esplais, entitats ecologistes i grups politics
municipals.

e Vianants, barreres i accessibilitat. Hi participen representants d’associacions de
persones amb disminucions fisiques i sensorials, associacions de vianants,
associacions de comerciants, sindicats, associacions de gent gran i col-legis
professionals.

Més informacio: http://www.sabadell.net/Cat/TaulaMobilitat/paginesCat/TaulaMobi_cat.asp
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5.4 Els indicadors del pla de mobilitat urbana

Els indicadors permeten realitzar una avaluacié sintética
d’acord amb la mesura d’unes variables, a les quals s’atribueix
la capacitat de reflectir I'estat d’un sistema considerat. En el
cas dels PMU, els indicadors han de ser capagos d’oferir
informacié sobre I'adequacio del sistema de mobilitat als
objectius establerts al Pacte per la mobilitat i, de manera
més generica, als sis principis de la planificacié de la mobilitat
urbana exposats en aquesta Guia: la competitivitat, la integracio
social, la qualitat de vida, la salut, la seguretat i la sostenibilitat.

A 'hora de determinar quins son els indicadors adients, poden
sorgir dificultats en voler establir un indicador concret per a
cada objectiu o principi. Aquests acostumen a ser massa
complexos per poder reduir-los a una Unica variable i, per tant,
cal tenir present la possibilitat d’emprar indicadors que
expliqguen més d’'un objectiu.

En sintesi, els indicadors dels PMU haurien de ser capacos
de:
a) Oferir una visio sintética de I'estat del sistema de
mobilitat.
b) Permetre la realitzacié de comparacions entre diferents
sistemes de mobilitat.
¢) Mostrar la seva evolucio¢ al llarg del temps, per poder
comprovar 'adequacio entre els objectius i les mesures
executades.

En aquest capitol s’ofereix una bateria d’indicadors recomanats
per fer una avaluacié basica de la mobilitat i el posterior
seguiment del PMU. En la fitxa de cadascun d’aquests
indicadors s’ha inclos:
a) La definicié de l'indicador.
b) La descripcié de I'evolucié recent de I'indicador, a escala
global de Catalunya.
c) La rellevancia de I'indicador en el marc dels plans de
mobilitat urbana.
d) Un suggeriment del valor desitjat de I'indicador que
podria derivar de I'aplicacié d’un PMU en un horitz6 de
6 anys.
e) La font de les dades necessaries per al calcul de
l'indicador.

Cal mencionar la rellevancia que, en la bateria d’indicadors
proposada, adquireix el fet de poder disposar d’un comput
del nombre i la distancia dels desplacaments que es realitzen
en 'ambit del pla. Aixd permet disposar dels parametres
passatger*km i vehicle*km, que son aquells que donen una
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mesura precisa de la magnitud de la mobilitat. A més, aquests
parametres també soén la base de calcul per a altres indicadors,
com per exemple el consum energétic o les emissions de gasos
d’efecte hivernacle.

El calcul de passatger*km i vehicle*km requereix tenir
informacié sobre els desplacaments que tots els ciutadans
realitzen en I'ambit del pla, siguin o no residents. El pes dels
desplacaments generats per no residents €s especialment
destacat en municipis immersos en dinamiques metropolitanes,
perd la informacié que genera és practicament inexistent
perqué les enquestes de mobilitat d’ambit municipal es limiten
a obtenir dades sobre els ciutadans residents. En aquest sentit,
cal esmentar que 'Enquesta de mobilitat quotidiana 2006°
permetra disposar d’aquesta informacio per als municipis de
més poblacio de Catalunya, aproximadament aquells amb més
de 25.000 habitants. Tanmateix, en tractar-se d’'una enquesta
quinguennal, 'actualitzacio dels indicadors que en depenguin
no es podra dur a terme en terminis inferiors.

Prenent en consideracio les limitacions apuntades, queda pales
que els indicadors proposats no tenen les mateixes possibilitats
d’actualitzacié. Per aquest motiu la bateria s’ha dividit en:
a) Indicadors de seguiment anual.
b) Indicadors d’avaluacio del pla, vinculats al termini de
6 anys establert per a revisar-lo.

3 En el moment de publicar aquesta Guia, I'Enquesta de mobilitat quotidiana 2006 (EMQ-2006)
es trobava en fase d’elaboracié. LEMQ-2006 és promoguda pel Departament de Politica Territorial
i Obres Publiques i I'Autoritat del Transport Metropolita. La publicacié de resultats en I'ambit
municipal esta prevista per al juliol de 2007.
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A) Indicadors de
seguiment anual

1. Nombre de clients del transport public urba

Definicié
Nombre de clients que utilitzen els serveis de transport
public urba. Aquesta dada s’ha de mostrar:

e En valor absolut.

e En relacié amb la poblacio resident al municipi.

Evolucié recent

En molts municipis s’esta fent un esfor¢c continuat per
millorar la xarxa de transport urba i incrementar-ne la seva
dotacié. Conseglentment, aixo es tradueix en un augment
del nombre de clients atesos amb aquests serveis.

Rellevancia

La captacio de clients per part dels diversos serveis de
transport urba permet que aquests ciutadans puguin
satisfer la seva necessitat de desplacar-se en I'entorn
proper sense haver de recorrer a I'iUs de I'automobil. Al
mateix temps, aquests serveis ofereixen noves possibilitats
als ciutadans que, per motius diversos, puguin tenir
mancances d’accessibilitat.

Tendeéncia esperada per a I’any 2012
Increment notable del nombre absolut i relatiu de clients.

Font de les dades
Empreses operadores de transport.
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2. Velocitat comercial del transport public

Definicié
Velocitat mitjana al llarg d’un any dels serveis de transport
public col-lectiu.

Evolucié recent

La velocitat comercial del transport public urba de
superficie ha disminuit en els darrers anys a causa de la
congestio del transit urba.

Rellevancia

La velocitat comercial dels transports publics col-lectius
€s un parametre determinant de la qualitat del servei prestat
i de la seva competitivitat relativa amb el vehicle privat.
Per tant, I'increment s’hauria de traduir en un Us més intens
per part de la ciutadania.

Tendéncia esperada per a I'any 2012
Augment de la velocitat mitjana del transport public
col-lectiu.

Font de les dades
Empreses operadores de transport.
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3. index de qualitat dels serveis de transport pablic

Definicié

index sintétic que reflecteix la valoracié dels clients en
relacié amb les caracteristiques dels serveis de transport
public urba.

Evolucio recent

Els indexos dels diferents operadors de transport public
col-lectiu experimenten una millora general durant els ultims
anys, tot i que aquesta tendéncia positiva no és constant i
alguns anys concrets evoluciona de manera inversa.

Rellevancia

Aquest indicador mostra la percepcio que els clients tenen
de la qualitat del servei de transport public urba. La
utilitzacio del transport public col-lectiu pot estar influida
per la seva capacitat de satisfer les necessitats i les
expectatives dels usuaris potencials.

Tendeéncia esperada per a I’any 2012
Augment de la valoracio positiva dels ciutadans en relacio
amb el transport public municipal.

Font de les dades

Les empreses operadores realitzen habitualment
enquestes de satisfaccié entre els usuaris. En cas contrari,
se’n pot demanar la realitzacio en els plecs de condicions
de licitacio dels serveis.
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4. index de motoritzacié

Definicié
Turismes per cada 1.000 habitants.

Evoluci6 recent

De manera paral-lela a I'increment de la renda i el PIB,
s’ha produit un augment de I'index de motoritzaci6 de la
poblacio.

Rellevancia

L'index de motoritzacié mostra la disposicié de vehicles
privats motoritzats i, per tant, la disponibilitat de la poblacié
a fer-los servir. L'evolucié de I'index es relaciona
directament amb la necessitat d’incrementar la capacitat
d’aparcament, a costa d’un espai urba molt escas atesa
la multitud d’'usos que ha de satisfer. Tanmateix, una
implantacié més generalitzada de les practiques d’us
compartit del cotxe podria permetre satisfer la mateixa
quantitat de desplacaments de persones sense la haver
de disposar d’'un parc de vehicles més nombros.

Tendéncia esperada per a I'any 2012
Estabilitzacié de I'index de motoritzacié al voltant dels
valors actuals.

Font de les dades
Institut d’Estadistica de Catalunya.
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5. Ocupacié mitjana de I'automaobil

Definicié
Nombre mitja d’'ocupants per automobil.

Evoluci6 recent
L’ocupacio mitjana dels automobils s’ha reduit
progressivament.

Rellevancia

L'automobil és, actualment, un mitja de transport molt
ineficient des del punt de vista d'ocupacié de l'espai i
consum energetic, comparat amb els transport col-lectius
0 no motoritzats. Aquesta ineficiencia s’agreuja quan
s’observa que molt sovint 'automobil només el fa servir
una unica persona, la qual cosa significa un cost
extraordinariament alt per desplagament. L'augment de
'ocupacié mitjana implicaria una utilitzacié més racional i
eficient d’aquest mitja de transport.

Tendeéncia esperada per a I’any 2012
Augmentar la mitjana d’'ocupacio.

Font de les dades
Enquestes de mobilitat i/o aforaments manuals.
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6. Victimes mortals en accidents de transit

Definicié
Nombre de victimes mortals a trenta dies en la xarxa viaria
municipal.

Evolucio recent

El nombre de morts i ferits a la xarxa viaria catalana ha
experimentat un descens continuat els darrers anys gracies
a les actuacions dutes a terme en matéria de seguretat
viaria. En canvi, en els espais urbans I'evolucié de la
sinistralitat no ha estat tan positiva.

Rellevancia

Els accidents de transit incideixen directament sobre la
salut de les persones i la qualitat de vida, a més de suposar
una important part dels costos que el transport genera a
la societat. La monitoritzacié de la sinistralitat permet, a
més de reflectir de manera directa una part dels impactes
negatius del transport, avaluar I'exit de les diferents accions
per a millorar la seguretat viaria: disciplina del transit,
campanyes d’educacio viaria, millora de la xarxa.

Tendeéncia esperada per a I’any 2012
Reducci¢ fins al 30% de les victimes que s’enregistraren
'any 2000.

Font de les dades
Servei Catala del Transit, policia municipal.
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7. Immissions de contaminants atmosférics locals

Definicié

Nombre de dies en qué se sobrepassen els limits de
qualitat de l'aire segons els llindars de diferents
contaminants que determina la legislacié aplicable: NOx,
SOx, O3, particules solides i CO.

Evolucié recent

En els ultims anys la qualitat de 'aire ha millorat
considerablement, procés al qual han contribuit la
instal-lacié de catalitzadors als automobils i I'is de
combustibles sense plom. Perd aquesta reduccié no ha
evitat que encara es continuin superant ampliament els
nivells maxims de concentracions de contaminants
establerts per la legislacio en moltes arees urbanes i en
indrets propers a les carreteres d’alta capacitat.

Rellevancia

El transport per carretera és avui dia el principal
responsable de la contaminacié atmosferica a les arees
urbanes. A més, els nivells de contaminacié atmosferica
deriven en una forta externalitat a causa dels efectes
perniciosos sobre la salut i el medi ambient.

Tendeéncia esperada per a I’any 2012
Disminucié en un 50% de les superacions actuals dels
nivells limit de qualitat de I'aire a les ciutats.

Font de les dades

Xarxa de Vigilancia i Proteccié de la Contaminacié
Atmosférica (Diputacié de Barcelona/Generalitat de
Catalunya- Departament de Medi Ambient i Habitatge).
La realitzacié d’aquest indicador només és possible als
municipis on hi hagi instal-lada una estacié de control de
la contaminaci¢ del Departament de Medi Ambient i
Habitatge.
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B’) Indlca(}'?rs 8. Quota d’Us dels modes de transport
d’avaluacio del pla

Definicié
Passatger*km anual segons mitja de transport.

Evolucié recent

Els valors de passatger*km s’han incrementat a causa de
'augment del nombre de desplagaments que fan els
ciutadans, aixi com de la distancia més gran que recorren,
en tots el tipus de mitjans de transport: public, privat, no
motoritzat.

Rellevancia

En el calcul del passatger*km es relacionen tots els
desplagaments i la distancia recorreguda per a cada mode
de transport. Per tant, aquests indicadors mostren la
magnitud de la mobilitat de les persones i el repartiment
modal dels desplacaments. En mostrar la magnitud de la
mobilitat, aquest calcul pot ser utilitzat com a base de
relativitzacié d’altres indicadors.

Tendéncia esperada per a I'any 2012
Transport public i modes no motoritzats: increment.
Vehicle privat: estabilitzacio.

Font de les dades

Elaboracié a partir d’'un model d’assignacio espacial dels
desplacaments realitzats amb els diferents modes de
transport. Les dades basiques sobre els desplacaments
es poden extreure de 'EMQ-2006.
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9. Nivell d’autocontencio dels desplagaments

guotidians

Definicié
Percentatge de desplagaments quotidians intramunicipals.

Evolucié recent
El nivell d’autocontencié ha experimentat un important
descens en la majoria dels municipis catalans.

Rellevancia

Aqguest indicador mostra fins a quin grau els habitants d’'un
municipi es desplacen a altres localitats per realitzar les
seves activitats quotidianes. Aquest fenomen pot ser induit
pel fet que els llocs de treball ocupats pels residents i els
serveis que necessita la poblacié no es localitzin al
municipi. Aquests desplagcaments a altres municipis
impliquen la necessitat de recorrer més distancies i aporten
una estimacié del grau d’especialitzacio funcional i
dispersié d’'usos en el territori.

Tendéncia esperada per a I'any 2012
Estabilitzacié de I'index d’autocontencié proxima als valors
actuals.

Font de les dades
Enquestes de mobilitat d’ambit municipal, i també a partir
de 'EMQ-2006.
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10. Cobertura del transport public

Definicié
Espai urba més enlla d'una distancia determinada a les
parades o estacions de transport public col-lectiu.

Evolucié recent

La millora constant dels serveis i de les infraestructures
de transport ha millorat I'accessibilitat del territori en
transport public. Tot i aixi, encara resten molts espais
urbans sense una cobertura adient de transport public,
mancanc¢a que s’aguditza encara més als espais rurals o
de baixa densitat.

Rellevancia

La distancia adequada entre les persones i les parades o
estacions de transport public amb serveis adients és la
condicié basica per a possibilitar-ne la utilitzacié. La
reduccio dels espais urbans sense cobertura de transport
public i, per tant, 'augment de les possibilitats d’Us del
transport public es converteix en la base per a promoure
una mobilitat més sostenible i socialment integradora.

Tendeéncia esperada per a I’any 2012
Disminucio a nivells minims de les zones sense cobertura
del transport public en els espais municipals.

Font de les dades
Elaboracié a partir de dades dels operadors de transport
public i dades urbanistiques del mateix municipi.
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11. Transport public adaptat a persones de mobilitat

reduida

Definicié
e Percentatge de vehicles destinats al transport public
de superficie adaptats a PMR.
e Percentatge d’estacions o parades de transport
public adaptats a PMR.

Evolucié

En els darrers anys s’ha adaptat una bona part del parc
mobil i de la infraestructura fixa de transport a les PMR.
Tot i aixi, encara resta una fraccié de vehiclesiinstal-lacions
que impedeix que les PMR tinguin una mobilitat en transport
public totalment lliure de barreres.

Rellevancia

La supressio de les barreres arquitectoniques i la capacitat
d’accedir als serveis de transport col-lectiu sén dues fites
que han de permetre que les PMR tinguin més possibilitats
de desplagar-se autbnomament i, per tant, de millorar la
seva qualitat de vida en general.

Tendeéncia esperada per a I’any 2012
Augment dels vehicles i de les estacions adaptades a PMR
fins a valors propers al 100%.

Font de les dades
Observatori del transport regular de viatgers per carretera,
Direccié General de Ports i Transports (DPTOP) i operadors
de transport public.
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12. Dotaci6 de xarxa per a bicicletes

Definicié
Quilometres de vies ciclistes/1.000 habitants.

Evolucié recent

En els darrers anys hi ha hagut la tendéncia a incrementar
el nombre de vies aptes per a I'Us ciclista. Tot i aixi, la seva
dotacié continua essent insuficient en molts ambits.

Rellevancia

Aquest indicador mostra la dotacioé de vials que reuneixen
unes condicions de seguretat adequades per a la circulacio
de bicicletes. Aquest mitja de transport és molt
representatiu del paradigma de la mobilitat sostenible, i la
introduccio del seu Us per als desplagaments quotidians
ha esdevingut una linia d’accié estratégica en molts
municipis.

Tendéncia esperada per a I'any 2012
Increment notable de la xarxa de vies ciclistes.

Font de les dades
Elaboraci6 a partir dades de I'espai viari municipal.
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13. Espai reservat per a operacions de carrega i

descarrega

Definicié
Nombre de places reservades per a operacions de carrega
i descarrega de mercaderies.

Evolucié recent
Hi ha la tendéncia a incrementar les reserves d’espai per
a operacions de carrega i descarrega.

Rellevancia

La distribucié urbana de mercaderies és una activitat
essencial de la ciutat que no sempre es pot realitzar en
espais privats degudament habilitats i, per tant, requereix
'ocupacio temporal de I'espai viari. Per tal de reduir les
molésties que aquesta ocupacio ocasiona sobre la resta
d’usuaris d’aquest espai, és necessari disposar d’'una
dotacio suficient de places reservades per a la carrega i
descarrega.

Tendéncia esperada per a I'any 2012

Ajustar el nombre de places a les necessitats del municipi.
En la majoria de casos, aixd implicara un increment de la
dotacié d’aquestes places.

Font de les dades
Elaboraci¢ a partir de dades de I'espai viari municipal.
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14. Consum energétic del transport

Definicié
Consum final d’energia per mode de transport.

Evoluci6 recent

De manera paral-lela a 'augment de la mobilitat de les
persones i del transport de mercaderies, el consum
energetic del conjunt dels mitjans de transport ha
experimentat un important creixement durant els anys més
recents.

Rellevancia

El sector del transport és el consumidor més gran d’energia
i molt especialment d’hidrocarburs, dels quals depén en
un 98%. Leficiencia del sistema de transport depen en
gran mesura del nivell de consum d’energia i té una
repercussio directa en la competitivitat dels sectors
economics que en depenen.

Tendeéncia esperada per a I’any 2012
Estabilitzacio del consum energeétic del transport proxima
als valors actuals.

Font de les dades

Quan es disposi de la informaci6 suficient per a bastir un
model de desplagaments amb assignacio espacial per als
diferents modes de transport (és a dir, coneixer la mesura
de vehicle*km), I'indicador es pot calcular aplicant
parametres de consum a cada mode de transport. El model
pot requerir dades de 'EMQ-2006.

En cas contrari, es poden obtenir estimacions a partir del
consum de combustible, dada que pot ser facilitada per
les estacions distribuidores.
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15. Emissions de CO, i gasos equivalents

Definicié
Tones de CO, equivalent emeses anualment pel sector del
transport al municipi.

Evolucié recent

Limportant augment de la mobilitat en vehicle privat i del
transport de mercaderies per carretera ha portat associat
I'increment de les emissions de CO, equivalent del sector,
de tal manera que actualment a Catalunya se superen els
limits establerts pel Protocol de Kyoto per al 2012.

Rellevancia

El transport contribueix al canvi climatic mitjancant I'emissio
de gasos d’efecte hivernacle, i és el CO, el principal gas
d’aquest tipus. Concretament, s’estima que el transport
és responsable d'un ter¢ de les emissions de CO, i és el
sector que més rapidament incrementa la seva contribucio
al canvi climatic. El Protocol de Kyoto, ratificat per la UE,
estableix uns objectius globals de reduccio de les
emissions d’aquest gas i dels seus equivalents (meta, oxid
nitrés i d'altres); per al conjunt d’Espanya, s’ha establert
un increment maxim del 15% al 2012 respecte dels nivells
de 1990.

Tendeéncia esperada per a I’any 2012
Augment maxim del 15% en relacié amb les emissions de
1990.

Font de les dades
Les emissions de CO, equivalent es poden calcular a partir
del consum energetic mitjancant parametres de conversio.
Els parametres actualitzats es poden consultar a I'Institut
Catala de 'Energia.
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16. Nivells d’intensitat sonora

Definicié
Percentatge de la poblacié que viu en espais amb uns
nivells sonors superiors a 65 LAR en dB(A).

Evolucié recent

En consonancia amb I'augment del transit rodat, s’ha
produit un increment considerable de la poblacié afectada
per nivells de soroll molestos o perjudicials per a la salut.
Tot i aixi, algunes actuacions urbanes han contribuit a
millorar els nivells sonors en determinades zones urbanes.

Rellevancia

El transit viari i ferroviari originen nivells alts de soroll que
tenen incidencia en la salut de les persones i la qualitat
ambiental, especialment en els entorns urbans. Aixi,
I’Agéncia Europea del Medi Ambient ha calculat que més
del 30% de la poblacié de la UE esta exposada a nivells
de soroll de transit que poden ser molestos o perjudicials
per a la salut. Tanmateix, el soroll és un contaminant que
té efectes molt localitzats, per la qual cosa no és possible
fer-ne una mesura global, i cal obtenir-la amb un conjunt
de mesures puntuals regulars en l'espai, temps i
metodologia.

Tendeéncia esperada per a I’any 2012
Reduccio del 30% de la poblacié exposada a valors
superiors a 65 LAR en dB(A).

Font de les dades

Mesuraments que inclouen tot el periode horari o per
mostreig segons mesuraments de durada curta en diferents
intervals de temps. El Departament de Medi Ambient i
Habitatge realitza periddicament informes sobre nivells
d’intensitat sonora en punts de la xarxa viaria.
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1. ANNEXOS






A . Contextualitzacié E! tractament de la mobilitat urbana als Gltims anys ha

dels plans de
mobilitat urbana

d’emmarcar-se en una série d’orientacions estrategiques,
politiques i legislatives sorgides des de diferents ambits
administratius. En alguns casos, aquestes orientacions tracten
especificament la mobilitat urbana. En altres, fan referencia a
temes directament relacionats amb aquesta, com és el cas de
la contaminacié atmosférica, la seguretat viaria o I'energia.
Independentment de l'origen i la tematica, la concrecié
d’aquestes orientacions politiques o legislatives es realitza
moltes vegades a escala municipal, on el pla de mobilitat
urbana ha de tenir un paper important. Es per aixd que es
creu convenient fer referencia a:

® Les principals orientacions estrategiques, politiques i
legislatives que formen els plans de mobilitat urbana
sorgides des de:

e | .a Unio Europea.

e ’Administracio general de I'Estat.

e |’Administracié catalana, amb especial emfasi en
alld que disposa la Llei 9/2003.

e [ 'Administracio local.

Al.l Orientacions sorgides des de la Unié
Europea

Mitjancant diferents documents, la Unié Europea ha marcat
una série d’orientacions en el camp de I'energia, el transport,
la contaminacié atmosferica i el medi ambient urba. Tot i tractar
temes a escala europea, es marquen linies que hauran de ser
seguides en els plans de mobilitat urbana, ja que el principi de
subsidiarietat implica que moltes vegades siguin les
administracions locals les encarregades de concretar-les.

a) Llibre verd. Cap a una estratégia europea de seguretat
de proveiment energétic

Aquest document posa de manifest les debilitats estructurals
de proveiment energetic de la UE i la seva fragilitat geopolitica,
social i mediambiental, tenint en compte els compromisos
europeus en el marc del Protocol de Kyoto.

Com a proposta principal, el Llibre verd planteja una estratégia
basada en el control de la demanda, I'increment de la eficiéncia
energetica i I'adopcié de propostes en materia de fiscalitat
energetica.

Quant al transport, el Llibre Verd assenyala que és justament
aquest sector (el 32% del consum energetic i el 28% de les

Guia basica per a I’elaboraci¢ de plans de mobilitat urbana 75



emissions totals de CO,), on l'esfor¢ de la reduccio de la
demanda d’energia és més prioritari. En relaciéo amb aixo, la
Comissi6 estableix la necessitat de definir una politica activa
d’estalvi energeétic i de mesures de diversificaci¢ a favor de
les energies no contaminants.

Pel que fa a les politiques locals, s’estableix la necessitat de
racionalitzar I'is del vehicle privat en els centres urbans i el
foment dels transports urbans nets, aixi com els esforcos per
a la utilitzacio de fonts d’energia poc o gens contaminants per
als vehicles particulars.

A més, el Llibre verd inclou els criteris per a la imputacio dels
costos de transport d’acord amb el principi de “qui contamina
paga”. Aixi, el preu del transport i les politiques sobre aquesta
questio haurien de reflectir aquest sobrecost, amb la intencio,
entre altres, de fer que les eleccions individuals i col-lectives
es modifiquin en consequencia.

b) Llibre blanc. La politica europea de transports de cara
al 2010: I'hora de la veritat

Aquest document planteja les principals linies estrategiques
sobre el transport a la Uni¢ Europea i pretén marcar les pautes
per a iniciar el procés que faciliti un sistema de transport
sostenible.

A escala urbana, la politica europea considera prioritari el
concepte de subsidiarietat i, com a consequencia, delega als
municipis la resoluci¢ dels problemes relatius a la mobilitat
urbana, en concret el control del transit i el lloc que ha d’ocupar
el vehicle privat a les grans aglomeracions. En aquest context
I'accio de la Unio Europea es limita a I'adopcié de mesures
per a fomentar la utilitzacié d’'una energia diversificada en el
transport i promoure les bones practiques.

Quant a la promocioé de les bones practiques, la voluntat és
facilitar adaptacions especifiques que permetin fer més
atractives les alternatives al cotxe, tant des del punt de vista
de la infraestructura com del servei prestat. En aquest sentit, la
Comissi¢ fomentara accions destinades a la identificacio i
la difusié de les millors practiques tals com:

e | a millora qualitativa dels serveis publics.

¢ | a limitacio de les places d’aparcament.

e 'assignacio de vies de circulacié prioritaria als mitjans
col-lectius.

e La participacio de les empreses 0 administracions en
'organitzaci¢ dels desplagaments dels seus empleats i
en el finangcament del transport public.
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e | a promocioé de I'is compartit del cotxe.
e | a tarificacio de I'Gs d’infraestructures en el context urba.

c) Estrategiatematica sobre el medi ambient urba de la UE

L'estratégia neix com a consequéncia del 6e Programa d’accio
ambiental de la UE, denominat també “Medi Ambient 2010: el
futur és a les nostres mans”. L'objectiu és millorar la qualitat
de I'entorn urba per tal de fer millors els llocs per a viure i
treballar, i reduir els impactes ambientals tant locals com aquells
relacionats amb el canvi climatic.

L’'estratégia considera fonamental el paper de les
administracions locals per a la millora del medi ambient urba,
tot i que considera que tots els nivells administratius tenen un
paper important en I'assoliment dels objectius.

Entre les mesures que es proposen, cal remarcar la viva
exhortacié que realitza la Comissié per a la posada en marxa
de plans de transport urba sostenible. Cal, pero, remarcar
també que en les analisis inicials per a la redaccié d’aquesta
estrategia es va a arribar a considerar la possibilitat d’establir
I'obligacié que totes les capitals i les ciutats de mes de 100.000
habitants haurien d’elaborar, adoptar, executar i revisar de
manera regular un pla de transport urba sostenible dotat
d’objectius a curt, mitja i llarg termini.

La Comissi6 té previst presentar el 2006 una orientacioé técnica
sobre els principals aspectes que hauran de contenir els plans.

d) Estrategia tematica sobre la contaminacié atmosféerica

Tot i els esforgos realitzats i les millores aconseguides, els nivells
de contaminacié atmosféerica continuen afectant de manera
important la salut i la qualitat del medi ambient.

L'estrategia tematica sobre la contaminacié atmosférica pretén
“arribar a nivells de qualitat d’aire que no donin lloc a riscos
inacceptables per a la salut de les persones i el medi ambient”.
Per a arribar a aquest objectiu es proposa:

e Millorar el funcionament de la legislacio sobre qualitat
de l'aire, aclarint i simplificant les disposicions existents.

e Integrar la millora de la qualitat de I'aire en altres
politiques.

En relacio amb les politiques de transport, la Comissio
fomentara el pas a mitjans menys contaminants, combustibles
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alternatius, formes de reduir la congestio i la internalitzacio
dels factors externs en els costos de transport. Més en concret
sobre el medi ambient urba, i en consonancia amb I'estrategia
tematica sobre el medi ambient urba, la Comissié estudia la
manera d’ajudar els estats membres i les autoritats locals a
elaborar i aplicar plans sostenibles de transport urba. Aquests
hauran de combinar les millores del transport col-lectiu amb
mesures de gestio de la demanda per a aconseguir objectius
de qualitat de I'aire, del soroll i canvi climatic.

En I'apartat legislatiu, durant els ultims anys la intervencio de
la Uni¢é Europea en materia de contaminacié atmosferica s’ha
centrat en la determinacié de normes en relacio amb la qualitat
de I'aire, mitjan¢ant una série de directives. Aquestes directives*
estableixen:

e Establir objectius sobre la qualitat de l'aire.
e Establir métodes i criteris comuns d’avaluacié de l'aire.
e Reduir i difondre dades sobre les qualitat de I'aire.

Aixi, s’han fixat valors limits i llindars d’alerta per a:

e Anhidrid sulfurés, dioxid de nitrogen, oxids de nitrogen,
particules i plom

e Benze i monoxid de carboni

e Oz6

e Hidrocarburs aromatics policiclics (HAP), cadmi, arsénic,
niquel i mercuri

S’estableix, a més, que la qualitat de I'aire es controlara en
tots els territoris dels estats membres. 'avaluacié es podra
realitzar per mitja de diferents métodes i sera obligatoria en
les aglomeracions de més de 250.000 habitants o en les zones
on les concentracions siguin properes als valors limits.

“ - Directiva 96/62/CE, DO L 296 de 21.11.1996, p. 55. sobre avaluacio i gestié de la qualitat de
I'aire ambient.

- Directiva 1999/30/CE, DO L 163 de 29.6.1999, p. 41. relativa als valors limits de dioxid de sofre,
dioxid de nitrogen i Oxids de nitrogens, particules i plom en I'aire ambient.

- Directiva 2000/69/CE, DO L313 de 13.12.2000, p. 12. sobre valors limits per al benze i el
monoxid de carboni en I'aire ambient.

- Directiva 2002/3/CE, DO L 67 de 9.3.2002, p. 14, relativa a I'ozé en I'aire ambient

- Decisi6 97/101CE, DO L 35 de 5.2.1997, p. 14, per la qual s’estableix un intercanvi reciproc
d’'informacié i dades de les xarxes i estacions aillades de medicié de la contaminacié atmosferica
dels estats membres.

- Directiva 2004/107/CE, DO L 23 de 26.1.2005, p. 3, relativa a I'arsenic, el cadmi, el mercuri, el
niquel i els hidrocarburs aromatics policiclics en I'aire ambient.
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Al.2 Orientacions sorgides des de I’Administra-
ci6 general de ’Estat

De I’Administracié general de I'Estat cal remarcar dos
documents amb incidéncia en la planificacié de la mobilitat
urbana. D’una banda, el Pla estrategic d’infraestructures de
transport (PEIT), que dedica una part de la seva atencié a la
mobilitat urbana. De l'altra, hi ha el Pla d’accié 2005-2007 de
I'estrategia d’'estalvi i eficiencia energética. Tots dos, a més
d’establir uns criteris en relacié amb la planificacié urbana,
fan especial referencia als plans de mobilitat urbana o
sostenible i conceben les pautes de col-laboracio entre les
diferents administracions per a la seva realitzacio.

a) Pla estrategic d’'infraestructures de transport

El PEIT constitueix I'eina de planificacio de les infraestructures
i dels serveis de transport que sén competencia del Ministeri
de Foment. L’horitzd temporal s’estableix per al 2020.

El PEIT defineix un marc concret en el qual es tracta la mobilitat
a una escala urbana i amb les directrius d’actuacio seglents:

e Elaboracié de programes de cooperacio entre el Ministeri
de Foment, les comunitats autonomes, les arees
metropolitanes i les ciutats en materia de cofinancament,
innovacioé i concurrencia.

e S’actuara especialment en la integracié urbana del
ferrocarril, per mitja d’estudis especifics amb la voluntat
de consolidar la centralitat de les estacions a les ciutats
i, alhora, crear accessos adequats al ferrocarril amb
serveis de transport col-lectiu i amb connexions
adequades entre grans nodes de mobilitat i centres
d’intercanvi, aeroports, centrals d’autobusos, etc.

e | es actuacions de 'AGE en infraestructures i programes
de transport urba i metropolita s’emmarcaran en un pla
de mobilitat sostenible (PMS) en consonancia amb
I'Estrategia tematica sobre el medi ambient urba de la
UE.

e Pel que fa les carreteres, es posara especial atencié en
el condicionament i la millora de les travesseres urbanes
de manera que es millorin les condicions dels usuaris de
I'espai collectiu, en especial dels ciclistes i dels vianants.
Es preveu transferir les competéncies de les travesseres
segons els principis de subsidiarietat.

e En relacié amb el viari urba de les ciutats, totes les
intervencions s’hauran de regir per les directrius sobre
mobilitat urbana en concertacié amb el sector i I'ordenacio
territorial, i per 'adopcié de mesures de foment del
transport col-lectiu i no motoritzat.
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De manera més concreta i pel que fa al transport urba i
metropolita, el PEIT estableix les prioritats seguents:

e Reducci¢ de les emissions.

e Millora de I'eficiencia i qualitat dels serveis.

e Integracio fisica entre modes.

* Recuperacio del marc d'intervencio integrada entre 'AGE
a la ciutat, en concertacié amb altres administracions a
través d’'un marc de gestio i financament de la mobilitat
urbana.

El principal marc d’actuacié per tal d’assolir aquests principis
sera el Pla de mobilitat sostenible, que ha de definir les
actuacions de les administracions en matéeria de mobilitat i
transport, evitant la proliferacié de plans sectorials autbnoms
en ambit urba.

El Pla de mobilitat sostenible t¢ com a objectius principals
racionalitzar i coordinar les actuacions de les diferents
administracions, revisar el marc de financament, millorar els
procediments de participacio ciutadana i difondre mesures de
gestié de la mobilitat local.

Els criteris del PEIT per al desenvolupament del Pla de mobilitat
sostenible depenen de si es resolen els diferents aspectes de
la mobilitat urbana d’acord amb les consideracions seguents:

e Ales ciutats, la congestio del viari urba no s’ha de resoldre
amb més capacitat de via, sind6 amb la promocié de
modes de transport no motoritzat, de transport col-lectiu
i maximitzant I'eficiencia de I'is de les infraestructures.

e En el disseny urba caldra tenir en compte els criteris
d’integracio fisica de les infraestructures, de manera que
la distribucio de I'espai public es faci equitativament per
a tots els usuaris.

e S’ha de revisar a la baixa la construccié de noves
circumval-lacions per evitar la dispersi¢ urbana i
'augment de I'Us del vehicle privat.

e Les millores de la xarxa viaria han d’anar destinades a
facilitar el desenvolupament de I'Us dels transports
col-lectius i no motoritzats.

e Recuperar el ferrocarril i les seves estacions com a focus
de centralitat urbana tot reforcant-ne la intermodalitat i
fent-lo atractiu per als usuaris.

e Elplanejament i la gestio urbanistica han de servir com a
principal eina d’integracio de les diferents instal-lacions
ferroviaries i dels desenvolupaments urbans futurs dels
seus entorns.

e Integracio dels sistemes de transport urba i metropolita i
millora de la connectivitat del servei de rodalies amb altres
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modes de transport (horaris, tarificacid, connexio fisica,
intercanviadors i qualitat del servei).

El Pla de mobilitat sostenible haura de fer-se compatible amb
futures directrius per a I'actuacié en el medi urba i metropolita,
les quals seran redactades de manera conjunta entre I'AGE,
les administracions autonomiques i locals i les entitats de
transport competents, i a més tenir-ne en compte els criteris.

b) Plad’accié 2005-2007 de I'estrategia d’estalvi i eficiencia
energetica de I'IDAE

Aquest pla ha estat realitzat per 'IDAE, Instituto para la
Diversificaciony el Ahorro Energético del Ministerio de Industria,
Turismo y Comercio. El Pla d’accié 2005-2007 de I'estrategia
d’estalvi i eficiencia energetica constitueix el desenvolupament
i la concrecio de la politica d’estalvi establerta a I'Estrategia
d’estalvi i eficiencia energetica 2004-2012 (E4). S'hi defineixen
les actuacions del Govern a més curt termini per tal de garantir
la reduccié de la dependencia energetica i un subministrament
estable i de qualitat. El Pla especifica quines son les
responsabilitats, les actuacions, els costos, I'estalvi energetic
i la reduccio de CO,,

Es considera fonamental que totes les administracions estiguin
implicades en la implementacio de les mesures, ja que moltes
de les competéencies estan transferides a les comunitats
autonomes i a les corporacions locals.

L'impuls de la figura del Pla de mobilitat urbana inclos al Pla
(coincidint amb els plans de mobilitat sostenible del PEIT) té
com a objectiu actuar sobre la mobilitat urbana per aconseguir
canvis importants en la quota modal del vehicle privat, de
manera que incrementi la participacio dels mitjans més eficients
de transport i els desplagaments a peu i en bicicleta.

El criteri descrit per a I'elaboracié d’aquests plans és:

e La introducci6é de la metodologia de participacio i
conscienciacié social, publicitat i educacié per part de
les autoritats locals.

e ['analisi detallada de la situacio inicial i de les propostes.

e Laimplantacio progressiva de les mesures amb avaluacio
de resultats.

e Actuacions pilot, educatives i promocionals.

Aquests plans es plantegen per a ciutats de més de 100.000
habitants i en una segona etapa podran ampliar-se a ciutats
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de més de 50.000 que son les que estan obligades a comptar
amb un servei de transport col-lectiu de viatgers.

Els elements que han de formar part del Pla de mobilitat (tant
organitzatius com d’infraestructures) son:

e Intercanviadors modals.

® Regulacio i pagament de I'estacionament.

e Pagament per I'Us de les infraestructures.

* Arees de restriccié del transit.

e Foment de la mobilitat a peu i en bicicleta.

e Oferta de més qualitat de transports col-lectius.

e Serveis de transport flexibles, adaptats a la demanda.

e Centres logistics per a regular la carrega i descarrega de
mercaderies.

e Teletreball.

e Centres de cotxe compartit.

Els ministeris de Foment, de Medi Ambient, d’Economia i
Hisenda, i d’'Industria, Turisme i Comer¢ (mitjancant I'IDAE)
juntament amb les administracions autonomiques i locals seran
les encarregades de desenvolupar els plans de mobilitat
urbana.

L'’Administracié autonomica s’encarregara de gestionar els
programes d’ajuda economica i promocio en el seu ambit
territorial, perd és competéncia especifica de I’Administracio
local la implementacio i gestidé dels PMU, incloent-hi la
participacio en I'estudi previ i I'elaboracié del pla integral, la
posada en marxa de mesures i el seguiment i control.

L’equip de gestid municipal ha de garantir també la participacio
dels ciutadans i de les organitzacions empresarials, donar
suport a les accions estrictament tecniques i la preparacio de
la normativa necessaria. Els plans han d’ésser avaluats
periddicament per constatar si es produeix un augment de
I'eficiencia dels viatges.

La promoci¢ dels PMU i de bones practiques de mobilitat es
fara per mitja de grups de treball i xarxes de ciutats. Per altra
banda, en relacié amb la importancia de I'educacio i la
sensibilitzacio, es desenvoluparan campanyes institucionals
de suport a una nova mobilitat urbana.

A1.3 Orientacions sorgides des de ’Administra-
ci6 autonomica

L’Administracié autonomica catalana ha desenvolupat també
les seves orientacions entorn de temes com l'energia i la
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seguretat viaria. A més, s’han elaborat documents legislatius
en els quals s’ha introduit un tractament especific de la mobilitat
des del punt de vista de la sostenibilitat. Entre aquests, cal
remarcar sense dubte la Llei 9/2003, de 13 de juny, de la
mobilitat, en la qual es regula la figura dels plans de mobilitat
urbana, entre altres instruments.

a) Pla estrategic de I'’energia de Catalunya 2006-2015

L'aparicié de nous condicionants europeus i mundials (com
ara el Protocol de Kyoto), la necessitat d’integrar la politica
energetica amb politiques sectorials i les noves perspectives
en els preus internacionals del petroli han estat els principals
elements que justifiquen la redaccié d'un pla de I'energia a
Catalunya.

El paper de Catalunya ha de ser d’actuar de manera proactiva
en el maxim desenvolupament possible del seu potencial de
les energies renovables i des del vessant de la demanda,
apostant per l'estalvi i I'eficiencia energetica.

El paper de I'’Administracio local en relacié amb el PEC és
rellevant en 'ambit dedicat a I'estratégia d’estalvi i eficiencia
energetica 2006-2015, que es fixa assolir i superar els objectius
establerts per la UE i a I'Estat espanyol, plantejats en el Pla
d’accio i en I'E4.

L'objectiu proposat en I'Estrategia és aconseguir un estalvi
d’energia final del 10,1% respecte del consum de I'escenari
tendencial, representant I'1,67% anual de reducci6 de la
intensitat energetica (consum d’energia final/PIB). En aquest
sentit, I’Administracio local ha d’apostar per:

e Lainclusioil'avaluacio dels criteris d’eficiencia energetica
en els plans de mobilitat.

e La promocio de carburants alternatius.

e |'Us eficient dels vehicles.

e E| desenvolupament i I'Us del transport col-lectiu.

b) Pla catala de seguretat viaria 2005-2007

L'objectiu fonamental del Pla de seguretat viaria 2005-2007
(PSV, elaborat pel Departament d’Interior i el SCT) és la reduccié
de la sinistralitat viaria fins al 30% de les victimes mortals que
es van enregistrar I'any 2000 (891 morts).

A les zones interurbanes de Catalunya s’ha detectat en els

darrers anys una reduccié del nombre de morts i ferits greus.
Per altra banda, les dades en zona urbana mostren, en canvi,
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una evolucioé oposada amb un augment del nombre de morts i
ferits greus. Per aquesta rad, el PSV ha posat de manifest la
necessitat de plantejar mesures especificament adrecades a
la millora de la seguretat viaria en zona urbana.

Especificament, per tal d’'involucrar els municipis en I'estrategia
per a reduir I'exposicio i reduir accidents, el PSV incorpora la
figura del Pla local de seguretat viaria (PLSV) per a municipis
de més de 50.000 habitants.

En el Pla de seguretat viaria es preveu que els ajuntaments es
comprometin a fer el seu Pla local de seguretat viaria (PLSV)
per tal de contribuir a la creacié d’'una nova cultura de la
conduccio, la circulacio i la mobilitat.

L'estrategia de seguretat viaria impulsada per 'ajuntament
haura d’estar en sintonia amb els criteris fixats en un PMU
sobre aquesta matéria.

c) Decret legislatiu, de 26 de juliol, pel qual s’aprova el
Text refés de la Llei d’urbanisme

Introdueix els criteris de seguretat, benestar, qualitat de vida,
sostenibilitat ambiental i preservacio dels riscs naturals i
ecologics. Enrelacio amb la sostenibilitat ambiental introdueix,
per als diferents instruments de planificacié urbanistica,
aspectes sobre la mobilitat sostenible.

Pel que fa als plans directors urbanistics (PDU), s’han d’incloure
les determinacions sobre el desenvolupament urbanistic
sostenible, la mobilitat de les persones i de mercaderies i el
transport col-lectiu.

Respecte dels plans d’ordenacié urbanistica municipal (POUM)
i els plans parcials urbanistics (PPU), a més d’introduir com a
obra basica els vials i els passos de vianants, indica que
aquests han de redactar-se juntament amb un estudi de
mobilitat que justifiqui les mesures adoptades per a facilitar
I'assoliment d’'una mobilitat sostenible.

d) Llei 20/1991, de 25 de novembre, de promocio de
I'accessibilitat i supressio de barreres arquitectoniques

Aquesta Llei t¢ com a objecte garantir a les persones amb
mobilitat reduida o qualsevol altra limitacio I'accessibilitat i la
utilitzacio dels béns i serveis de la societat. També pretén
promoure la utilitzacid d’ajudes tecniques adequades que
permetin millorar la qualitat de vida de les persones de mobilitat
reduida, mitjancant I'establiment de les mesures destinades a
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la supressié de qualsevol tipus de barrera o obstacle fisic o
sensorial.

L'ambit d’aplicacié d’aquesta Llei correspon a totes les entitats
publiques o privades i també a persones individuals que
realitzin actuacions en materia d’urbanisme, edificacio,
transport i comunicacio. En aquest sentit, es pot dir que aquesta
normativa afecta especialment I'ambit d’actuaci6é de
I’Administracio local. En I'ambit de la mobilitat, aquesta
afectacio es concreta en I'eliminacié de les barreres
arquitectoniques urbanistiques (BAU) i en els transports (BAT).

e) Llei 9/2003, de 13 de juny, de la mobilitat: nous
instruments de planificacié de la mobilitat

La Llei 9/2003 constitueix una fita important en el tractament
de la mobilitat en I'ambit catala. Suposa superar la visio
tradicional de la planificaci¢ sectorial dels transports i
incorporar una visio global sobre els desplagaments de les
persones, incloent-hi els costos que la mobilitat suposa a la
societat. Aquesta Llei crea una serie de figures de planejament,
a més dels mateixos plans de mobilitat urbana, que han de
ser tingudes en compte en la seva elaboracié. Aquestes figures
son:

e |_es directrius nacionals de mobilitat.
e Plans directors de mobilitat.
¢ Plans especifics.

Les directrius nacionals de mobilitat (DNM)

Les directrius nacionals de mobilitat constitueixen el marc
orientador per a l'aplicacié dels objectius de la Llei de la
mobilitat, mitjancant I'establiment d’orientacions, criteris,
objectius temporals, propostes operatives i indicadors de
control.

Aguestes directrius s’apliquen a tot el territori de Catalunya i
tenen la naturalesa de pla territorial sectorial i, per tant, s’han
d’adequar a les directrius establertes pel Pla territorial general
de Catalunya.

En relacio amb aquesta darrera afirmacio, cal tenir present la
important relacié entre les figures de planificacié del territori i
les que es desprenen de la Llei de la mobilitat. Cal fer esment,
en aquest sentit, que el planejament territorial i urbanistic té
una gran responsabilitat en la gestaci¢ de la demanda de la
mobilitat. Per aquesta raé, per a tractar el fenomen de la
mobilitat cal que I'ordenacio territorial reculli els elements
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necessaris per tal que el sistema de mobilitat esdevingui
coherent amb els principis i els objectius de la Llei de la
mobilitat.
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El Pla director de mobilitat (PDM)

EI PDM té com a objecte el desenvolupament territorialitzat de
les DNM i, justament, sén aquestes les directrius que defineixen
els ambits territorials d’aplicacio.

Aquests tipus de plans constituiran I'eina que promogui les
iniciatives seguents:

e Seguiment i gestié de la mobilitat de la zona.

e Ordenaci6 del transit interurba d’automobils.

® Promocio dels transports col-lectius.

e Foment de I'Us de la bicicleta i dels desplagaments a
peu.

e Ordenacio i explotacié de la xarxa viaria principal de la
zona.
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e Organitzacié de I'aparcament intrazonal.
e Transport i distribucié de mercaderies.

L'Autoritat Territorial de la Mobilitat constituira I'érgan de gestio
encarregat d’elaborar els PDM. Aquests ens constitueixen
consorcis integrats pel Departament de Politica Territorial i
Obres Publiques i els ens locals de I'ambit territorial
corresponent. A Catalunya, a principi de 2006 estaven
constituits els consorcis de gestié de la mobilitat seglents a

escala regional:

EsLafy | 1@ Salyg

AMBIT TERRITORLIAL POBLACTO ENE CONEORCIATS
“#
FORTOESCAT
RHE: ¢ Barcolanis, o Baix 4 A73.p48 DETOR, spunrament de Barcedons
Liobregat, & Vallés Oriental, | municiais oo I'EMT (17}
& Valles Docidental,
el Maresme, el Garraf, |'At
Penadas
Cornanguas de FAR Camp, 4l B AF.576 DPTCIP, ajuntamends de s
Carnp i @l Tarragonas Tarfagona, Vals, Vila-taca
CamiAls | Gaky | consdals
comarcala da FAR Camip, 4l B
Camp i 8l Tarragores
Comanca oel Segrisy 176.E18 OFTOP, Ajuntarmont de Ledda |
Conssll Comancal ded Segild
Cornprues gl Grerass, 8l Pa de J1E.153 DPTCIP, Almlarmpnl de Gire

oofbElE EemartalE gl Groiss,
¢l Pla da MEstany | & Salva

Els plans especifics

Els plans especifics tenen com a objecte el desenvolupament
sectorialitzat de les directrius nacionals de mobilitat, per als
diferents mitjans o infraestructures de mobilitat, tant en el cas
de transport de persones com en el cas de transport de
mercaderies.

Els plans especifics tenen naturalesa de plans territorials
sectorials i son definits segons el Pla territorial general de
Catalunya i la Llei de politica territorial com I'eina que mesura
els recursos disponibles, les necessitats i els deficits del territori
en el sector corresponent. També han de contenir la
determinacié de les prioritats d’actuacié i la definicié dels
estandards i normes de distribuci¢ territorial.

Durant I'elaboracié del PMU és important considerar les
actuacions dels plans especifics, ja que aquests defineixen el
sistema de mobilitat de Catalunya i, alhora, posicionen els
sistemes urbans catalans respecte del conjunt de la xarxa de
comunicacions.
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Amb naturalesa de pla especific segons la Llei de la mobilitat,
pero sense ser un pla territorial sectorial (que assumeix I'ambit
territorial de la Regio Metropolitana de Barcelona) hi ha redactat
el Pla director d’infraestructures del transport public col-lectiu
2001-2010 elaborat per I'Autoritat Metropolitana del Transport.

El PDI recull totes les actuacions en infraestructura de transport
col-lectiu amb independencia de I’Administracio i I'operador
que les explota. Constitueix la resposta consensuada de les
administracions consorciades responsables del transport a
les necessitats d’infraestructures del transport col-lectiu a curt
i a mitja termini.

La presencia de I’Administracié General de I'Estat com a
observador en I'Autoritat Metropolitana del Transport representa
la cessio de part de les seves competencies de transports en
favor de I'ATM.

Els estudis d'avaluaci6 de la mobilitat generada

La Llei 9/2003, a més dels instruments de planificacio fins ara
comentats, estableix també uns instruments d’avaluacio i
seguiment, entre els quals cal remarcar, pel seu caracter
innovador, els estudis d’avaluacié de la mobilitat generada.
Aquests estudis pretenen avaluar 'increment potencial de
desplacaments provocats 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
d’impacte baix o nul. Al mateix temps, ha de valorar la viabilitat
de les mesures proposades per a gestionar de manera
sostenible la nova mobilitat i les férmules de participacio del
promotor o promotora per a col-laborar en la solucié dels
problemes.

L'estudi d’avaluacié de la mobilitat generada ha de contenir,
com a minim, els instruments seglents:

Els plans territorials d’equipaments o serveis.

Els plans directors.

Els plans d’ordenacié municipal o instruments
equivalents.

Els projectes de noves instal-lacions que es determinin
per decret.

Les conclusions i recomanacions que sorgeixin de I'elaboracio
dels estudis de mobilitat han de ser recollides en els plans o
projectes que les han motivat. En cas que no sigui aixi, cal
justificar-ho. La consideracié d’aquest tipus d’estudis suposa
en definitiva establir un vincle entre l'urbanisme i la gestio de
la mobilitat.
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Al.4 Orientacions sorgides des de ’Administra-
ci6 local

Des de diversos organismes lligats a les administracions
municipals en I'ambit espanyol i catala, han sorgit també
recomanacions i orientacions que plantegen la necessitat
d’ordenar la mobilitat municipal des d’'un punt de vista
sostenible.

a) Red Espafiola de Cuidades por el Clima (RECC)

El Ministeri de Medi Ambient, mitjancant un acord marc de
col-laboracié amb la Federacié Espanyola de Municipis i
Provincies (FEMP), ha constituit la Red Espafiola de Ciudades
por el Clima (RECC). La integracié en aquesta xarxa suposa
que el municipi es compromet, entre altres mesures, a
desenvolupar:

e Un pla de mobilitat sostenible, el qual ha d’integrar el
transport col-lectiu en els nous desenvolupaments
urbanistics, aixi com els mitjans alternatius de transport
motoritzat. Coincideix amb la figura dels plans de mobilitat
urbana de 'IDAE i amb els plans de mobilitat sostenible
que incorpora el PEIT.

e Potenciar els mitjans de transport menys consumidors
d’energia i menys contaminants en les noves ampliacions
de la trama urbana.

e Desenvolupar mesures de moderacid del transit, de
sensibilitzacié ciutadana i, en el seu cas, de restriccid
del transit privat en determinades arees dels centres
urbans: carrers de vianants, restriccions d’aparcament,
limitacio de la velocitat, etc.

De manera general, cal que totes les mesures referents al
transport urba es concretin en la redaccié i I'aprovacio d’un
pla de mobilitat sostenible en el qual s’incloguin:

e Mesures de moderacio i restriccio de I's del vehicle privat
de manera progressiva en consens amb els sectors
afectats: associacions ciutadanes, comerciants, etc.

e Mesures per a afavorir les flotes de vehicles més
eficients energeticament i energies més netes: gas i
biocombustibles.

e Mesures per a racionalitzar I'is del sol.

e Mesures per a fomentar mitjans de transport menys
consumidors d’energia i menys contaminants en les noves
ampliacions de la trama urbana: a peu, bicicleta i transport
col-lectiu.
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b) Xarxa de ciutats i pobles cap a la sostenibilitat

La Xarxa de ciutats i pobles cap a la sostenibilitat €s una
associacié de municipis catalans compromesos per avancar
en la creacié d’'un entorn més favorable que permeti accelerar
la progressio cap a escenaris municipals de més sostenibilitat,
i potenciar alhora les capacitats economiques especifiques
dels municipis. En I'actualitat, la Xarxa representa el 78% de la
poblacio total de Catalunya i té associades més de 220 entitats
locals catalanes.

En la Declaracié de Mataré (2004), la Xarxa inclou la necessitat
d’afavorir 'accié compartida amb la resta d’administracions,
ja que s’entén que la millora de I'eficiéncia a les ciutats és una
tasca de responsabilitat compartida. Els assumptes més
relacionats amb la mobilitat depenen dels acords seguents:

e Disminuir el consum d’energies fossils i nuclears i
les emissions de gasos d'efecte hivernacle, fins a
fer-les compatibles amb els compromisos del Protocol
de Kyoto.

e Canviar el model de mobilitat basat en 'automobil privat
i el transport de mercaderies per carretera, i apostar per
un altre model basat en el transport col-lectiu per tal de:
e Disminuir les emissions de CO, per controlar el canvi

climatic.
e |gualar les oportunitats de desplagaments de tots els
ciutadans.

c) Federaci6 de Municipis de Catalunya i Associaci6
Catalana de Municipis

L'any 2001 el Segon Congrés de Municipis de Catalunya,
integrat per la Federacié de Municipis de Catalunya i
I'Associacio Catalana de Municipis, va acordar els aspectes
segUents en relacio amb la mobilitat urbana:

e Garantir la necessaria coordinaci6 entre els diferents
modes de transport per mitja de la intermodalitat, la
integracio tarifaria i la creacié d’ens consorciats entre
la Generalitat i 'administracié local en els diferents
ambits territorials.

* La necessitat que tots els plans urbanistics i de
localitzaci6 d’activitats locals i terciaries incorporin un pla
de mobilitat i accessibilitat.

e La consideracio del transport col-lectiu com un servei
basic i la necessitat d’adaptar la legislacié actual per
ajustar-se a aquests reconeixements.
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d) L'’Agenda 21 local

Les agendes 21 locals tenen el seu origen en la Cimera de la
terra celebrada a Rio de Janeiro I'any 1992. La Cimera va
permetre I'establiment de les bases per a assolir un
desenvolupament sostenible a escala global i definir també
un pla d’accio, el denominat Programa 21, amb les directrius
per a concretar els principis del desenvolupament sostenible
en els diversos ambits d’actuacio.

En el Programa 21 s’estableixen una série de directrius per a
posar en practica el concepte de desenvolupament sostenible
ales ciutats. Es va proposar que les autoritats locals elaboressin
el Programa 21 local. Com a resposta, moltes ciutats van
establir la seva Agenda local 21. El procés s’accelera amb
'anomenada Carta d’Aalgorg, signada per més de cent ciutats
europees que es comprometien a realitzar treballs i iniciatives
en relacié amb el desenvolupament sostenible i, per tant, a
redactar una Agenda 21 local.

La redaccio de I'Agenda 21 local va suposar per a molts
municipis I'entrada dels nous criteris ambientals en la definicio
de les seves politiques. En relacié amb aixo, es pot afirmar
que I'’Agenda 21 local es va convertir progressivament en el
document més utilitzat per a englobar una estratégia de
mobilitat sostenible a escala urbana.

Molts plans de mobilitat integrals de municipis catalans, previs
a la Llei 9/2003, deriven de les agendes 21. En aquests plans,
ja s’estableix la relacié entre la reduccié de les emissions de
contaminacio i la millora de la qualitat de I'aire amb la reduccié
dels desplagcaments amb vehicle privat i la potenciacié d’altres
modes més sostenibles.
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A2. Informacions L'elaboracié del Pla de mobilitat ubana requereix una analisi
e er de la situacio actual de la mobilitat i les seves tendéncies, tal
pera la descrlpcm com s’ha exposat a I'etapa 1. En aquest annex s’han volgut
de la mobilitat detallar les informacions necessaries per al desenvolupament
urbana d’aquesta analisi. Aixi, s'indica en forma de fitxa:

e Una descripcié de la informacio.
e | a seva utilitat o finalitat dins de I'elaboracié del PMU.
e | es metodologies o fonts per a obtenir-les.

Aix0 no significa que totes aquestes informacions siguin
imprescindibles per a la descripcié de la mobilitat. La seva
inclusio en 'analisi o la consideracio d’altres elements, aixi com
el seu grau d’aprofundiment, dependra de la disponibilitat
d’informacié propia de cada municipi.

A2.1 Analisi territorial i funcional de ’ambit del
PMU

* El municipi en el seu context territorial

1. Estructura economica del municipi i la relacié amb el seu entorn

Sl Determinacio de les variables basiques que descriuen:
1. L'activitat i la importancia economica del municipi.
2. L’encaix amb el seu entorn economic.

Finalitat Coneixer la insercié del municipi en el seu marc territorial segons les caracteristiques
economiques que poden determinar-ne la mobilitat.

2. Caracteritzaci6 sociodemografica del municipi i la relacié amb el seu entorn

Sl Determinacio de les variables basiques que descriuen:
3. Socialment i demograficament el municipi.
4. La relacié amb el seu ambit territorial.

Finalitat Coneixer la insercié del municipi en el seu marc territorial segons les caracteristiques
sociodemografiques que poden determinar-ne la mobilitat.

-
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* Usos i funcions de I'espai urba

1. Caracteritzacio i distribucié de les activitats economiques

DESTI[o[d[eM Determinacié del tipus (comerg, industria, serveis...), grandaria (llocs de treball,
superficie...), capacitat de generacié de viatges i pes relatiu de les activitats
economiques per zones.

Finalitat Creaci6 d’'un mapa de generacié de desplagaments.

Origen Informacié urbanistica.
Llicencies d’activitat.

2. Caracteritzaci6 i distribucio dels equipaments i serveis publics

DESAI[[d[el Determinacié del tipus (escolar, medic...), grandaria (capacitat, superficie...), capacitat
de generacio de viatges i pes relatiu dels equipaments per zones.

Finalitat Creaci6 d’'un mapa de generacié de desplagaments.

Informacio urbanistica.

3. Caracteritzacio i distribuci6 dels espais residencials

M Determinacio del tipus (plurifamiliar, unifamiliar, nucli antic...), nombre de poblacio i/o
d’habitatges, densitat per zones i capacitat de generacio de viatges.

Finalitat Creaci6 d’'un mapa de generacié de desplagaments.

Origen Informacié urbanistica.
Padré o cens.

4. Mapa de generadors de desplagcaments - localitzacié de desplagcaments generats

DESTI[[d[eM Determinacio per a cada zona del nombre de viatges que genera (atrets i produits) i
els principals generadors de mobilitat. En el cas de generadors singulars, se’'n pot
assenyalar la localitzacié concreta.

Finalitat Representacié cartografica dels principals espais urbans generadors de
desplacaments i la seva quantificacio.

Origen Informacié urbanistica.
Llicencies d’activitat.
Padré o cens.

Una part important en aquesta fase de I'analisi de la mobilitat
és la confeccié del mapa de generacié de desplagaments.
Per a obtenir-lo, sén necessaries dades relatives a la capacitat
de generacio de viatges per a cada tipus d’activitat o funcio.
Aquestes dades, en forma de ratios, expliquen la relacio entre
el tipus i la grandaria d’activitats o establiments i els
desplacaments generats. En aquest sentit, i amb 'objectiu de
desenvolupar una metodologia comuna, cal tenir en compte
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els valors fixats en el Decret de regulacio dels estudis d’avaluacio
de la mobilitat generada, que mostra la taula segtent:

Viatges generats/dia

) el valor més gran dels dos
Us d’'habitatge sEgUents:

¥ viatges/habitatge o 3
viatges/persona

Uz residencial 10 viabges 100 m* de sostre
Uz comercial 50 viabges 100 m* de sostre
Uz d'oficines 15 viabges 100 m* de sostre
Us industrial L wviatges/ 100 m* de sostre
Equipaments 20 viatges/ 100 m? de sostre
Zones verdes L viatges/ 100 m* de sal
Framja costanara L viatges/m lineal de platja

 Estructura sociodemografica

1. Distribucio de la poblacio

DEAdloJdsl Nombre d’habitants, densitats, evolucié de la poblacié i les previsions de creixement
per zones.
Finalitat Determinar la quantitat i la distribucié de la poblacio.

2. Caracteritzacio de la poblacio segons I'estructura d’edat

DESII[[AM Quantificacié per zones dels diferents grups d’edat i de I'estructura per sexe.

Finalitat Descriure la distribucio de la poblacié segons parametres determinants de la
mobilitat.
Origen Cens, padro.

3. Caracteritzaci6 de la poblacié segons I'activitat laboral i la situacié economica

DI Quantificacio per zones de les variables relacionades amb 'ocupacio i 'economia:
taxa d'activitat/atur per sector economic, nivell d’estudis, professions i nivell economic.

Finalitat Descriure la distribucio de la poblacié segons parametres determinants de la
mobilitat.
Origen Enquesta de poblacié activa, cens, padro.

4. index de motoritzacio

DAl Jdsl Nombre de vehicles per habitant.

Finalitat Descriure la distribucio de la poblacié segons parametres determinants de la
mobilitat.
gen Padro, cens, parc de vehicles del SCT.
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A2.2 Analisi dels desplacaments

* Vianants

1. Distribucié espacial dels fluxos a peu

PDESTI[[AM Quantificacio i assignacié dels desplagaments a peu.
Finalitat Avaluacié quantitativa i espacial dels fluxos a peu a I'espai urba.

Origen - Aforaments.
- Enquesta de mobilitat.

2. Matriu d'origens i destinacions dels desplagcaments a peu al municipi

Ao Jd0l Estructura espacial dels desplacaments a peu al municipi.
Finalitat Quantificacié de les relacions a peu entre diferents espais.
Origen Enquesta de mobilitat.

3. Distribuci6 temporal dels desplagaments a peu

DESTI[[d[0M Caracteritzacié dels desplagaments segons franges horaries i dia de la setmana.
Finalitat Avaluacio de la concentracié en el temps dels desplagcaments a peu.

Origen - Enquesta de mobilitat.

- Aforaments.

4. Durada dels desplagaments a peu

DAl Temps utilitzat en els desplacaments a peu.
Finalitat Determinacio del cost en temps de la mobilitat a peu.
Origen Enquesta de mobilitat.

5. Els desplacaments a peu en el repartiment modal

DSl Percentatge de desplagaments a peu.

Finalitat Coneixer la importancia relativa dels desplagaments a peu sobre el total de
desplacaments.

Origen Enquesta de mobilitat.
desplagaments a peu
DSl Caracteritzacio dels desplacaments a peu segons motius: treball, estudis, oci,

compres, visites o altres.

Finalitat Coneixer les motivacions dels desplagaments i la seva influencia en la generacié dels
desplagaments a peu.

Origen - Enquesta de mobilitat.
- Tecniques qualitatives: grups de discussio, entrevistes.
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7. Grups que protagonitzen la mobilitat a peu

SN Caracteritzacio dels desplagaments segons els grups de poblacié: edat, sexe, nivell
economic.

Finalitat Coneixer per que els grups socials realitzen de manera diferencial els desplagaments
a peu.

- Enquesta de mobilitat.
- Tecniques qualitatives: grups de discussio, entrevistes.

* Bicicletes

1. Distribucié espacial dels fluxos en bicicleta

PSR Quantificacio i assignacio espacial dels desplagaments en bicicleta.
Finalitat Avaluacié quantitativa i espacial dels fluxos en bicicleta a I'espai urba.

Origen - Enquesta de mobilitat.
- Tecniques qualitatives: grups de discussio, entrevistes.

2. Matriu d’origens i destinacions dels desplagaments en bicicleta interns del municipi

DEST[o[d[eM Estructura espacial dels desplagaments a l'interior del municipi i caracteritzacié de les
arees urbanes (emissores i/o receptores).

Finalitat Quantificacié de les relacions en bicicleta entre diferents espais.

Origen Enquesta de mobilitat.
Aforaments.

3. Distribucié temporal dels desplagaments en bicicleta

DESTI[[d[eM Caracteritzacié dels desplagaments segons franges horaries i dia de la setmana.
Finalitat Avaluacio de la concentracioé en el temps de desplacaments en bicicleta.

Origen Enquesta de mobilitat.
Tecniques qualitatives: grups de discussio, entrevistes.

4. Durada dels desplagcaments en bicicleta

DAl Temps utilitzat en el desplacament.
Finalitat Determinacié del cost en temps de la mobilitat en bicicleta.

Origen Enquesta de mobilitat.

!
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5. Els desplagcaments en bicicleta en el repartiment modal

ISl Percentatge de desplagaments en bicicleta.

Finalitat Coneixer la importancia relativa dels desplacaments en bicicleta sobre el total de
desplacaments.

Origen Enquesta de mobilitat.

6. Motius dels desplagaments en bicicleta

DESTI[o[d[eM Caracteritzacié dels desplagaments en bicicleta segons motius: treball, estudis, oci,
compres, visites o altres.

Finalitat Saber les motivacions dels desplagaments i com influeixen en la generacié de
desplagaments en bicicleta.

Origen Enquesta de mobilitat.
Tecniques qualitatives: grups de discussio, entrevistes.

7. Grups que protagonitzen la mobilitat en bicicleta

DESTI[o[d[eM Caracteritzacié dels desplagaments segons els grups de poblacio.

Finalitat Coneixer per qué els grups socials realitzen de manera diferencial els desplagaments
en bicicleta.
Origen - Enquesta de mobilitat.

- Tecniques qualitatives: grups de discussio, entrevistes.

e Transport col-lectiu

1. Distribucié espacial dels fluxos de la mobilitat en transport col-lectiu: aranyes de transit

ESG[[A[0l Quantificacio i assignacio espacial dels fluxos suportats per cada tram de les diferents
xarxes de transport col-lectiu.

Finalitat Avaluacié quantitativa i espacial dels fluxos en transport col-lectiu a I'espai urba.

Origen - Enquesta de mobilitat.
- Informacions d’empreses de transport col-lectiu.

2. Matriu d’origens i destinacions dels desplacaments interns i externs del municipi
en transport col-lectiu

IS [o[d[el Estructura d'origens i destinacions dels desplacaments a l'interior i I'exterior del municipi.

Finalitat Quantificacié de les relacions en transport col-lectiu entre diferents espais.

Origen - Enquesta de mobilitat.
- A partir de fonts secundaries (entrevistes, analisi de dades urbanistiques...).
- Modelitzacié.
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3. Distribuci6 temporal dels desplagaments en transport col-lectiu

DS o[d[el Caracteritzacio dels desplagaments segons franges horaries i dia de la setmana.

Finalitat Avaluacioé de la concentracio en el temps dels desplagaments en transport col-lectiu.
Origen - Enquesta de mobilitat.

- Informacions d’empreses de transport col-lectiu.

- Aforaments de transport col-lectiu.

4. Durada dels desplagaments en transport col:lectiu

IS0l Temps utilitzat en el desplagament.

Finalitat Determinacio del cost en temps de la mobilitat en transport col-lectiu.

Origen Enquesta de mobilitat.

5. Els transports col-lectius en el repartiment modal

ISl Percentatge de I'Us del transport col-lectiu en els desplagaments segons mode (bus,
tren, metro...).

Finalitat Coneixer la importancia relativa dels desplagaments en transport col-lectiu sobre el
total de desplagaments.

Origen - Enquesta de mobilitat.
- Tecniques qualitatives: grups de discussio, entrevistes.

6. Motius dels desplagcaments en transport col-lectiu

DS Caracteritzacio dels desplagaments segons motius: treball, estudis, oci, compres,
visites o altres.

Finalitat Coneixer les motivacions dels desplagaments i la seva influencia en I'eleccié del
transport col-lectiu.

Origen - Enquesta de mobilitat.
- Informacions d’empreses de transport col-lectiu.
- Tecniques qualitatives: grups de discussio, entrevistes.

7. Grups que protagonitzen la mobilitat en transport col:lectiu

DSl Caracteritzacio dels desplagaments segons els grups de poblacié: edat, sexe, nivell
economic.

Finalitat Coneixer com els grups socials realitzen de manera diferencial els desplacaments en
transport col-lectiu.

Origen - Enquesta de mobilitat.
- Informacions d’empreses de transport col-lectiu.
- Tecniques qualitatives: grups de discussio, entrevistes.
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8. Utilitzacio del taxi i serveis especials de transport col-lectiu
DSl Caracteritzacio dels desplagaments realitzats en taxi, transport escolar, d’empresa o
en serveis de transport a la demanda.

Finalitat Obtenir informacié sobre aquests mitjans i identificar-ne els principals col-lectius
potencials d’usuaris.

Origen - Tecniques qualitatives: grups de discussio, entrevistes.
- Enquesta de mobilitat.

» Transport de mercaderies i logistica

1. Distribucié espacial del fluxos originats pel transport de mercaderies de pas
ESA[[A[el Quantificacio i representacié dels fluxos suportats per cada tram dels fluxos de
mercaderies de pas amb repercussio important a I'ambit municipal.
Finalitat Avaluacio de la distribucié espacial del volum de transit de pas.
Origen - Informacions de transit STC.
- Aforaments vehicles pesants.
2. Distribucio espacial i classificacio dels generadors dels fluxos de mercaderies

S0l | ocalitzacio de generadors i atractors de desplagaments per a la distribucié de
mercaderies (empreses de transport, industries, magatzems, grans superficies,

comerg, oficines).
Finalitat Coneixer la distribucié espacial de les activitats que originen el transit intern de
mercaderies al municipi.

Origen A partir de fonts secundaries (entrevistes, analisi de dades urbanistiques, llicencies
d’activitats).

3. Qualificacid, quantificacio i distribuci6é espacial temporal de les operacions de C/D

DSl Classificacio de les activitats i zones urbanes segons el tipus de transport de
mercaderies que generen.

Finalitat - Detecci6 de conflictes o disfuncions i realitzacié de propostes de planificacio.

Origen - Aforaments d'operacions de C/D.
- A partir de fonts secundaries (entrevistes, analisi de dades urbanistiques, llicencies
d’activitats).

4. Distribuci6 espacial dels fluxos del transport de mercaderies amb origen i/o desti
al municipi: aranya de transit

- Quantificacio i representacio dels fluxos de mercaderies suportats per cada tram.
Finalitat - Avaluacio de la distribucié del volum de transit de mercaderies.
Origen - Aforaments de vehicles pesants.
- Modelitzacié.
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* Transit

1. Distribucié espacial dels fluxos de vehicles privats: aranya de transit
DSl Quantificacio i assignacio dels fluxos de vehicles motoritzats privats suportats per
cada tram de la xarxa viaria.
Finalitat Avaluacié quantitativa i espacial dels fluxos de vehicles motoritzats privats.

Origen - Aforaments.
- Modelitzacio.

2. Matriu d’origens i destinacions dels desplacaments interns i externs del municipi
en vehicle privat

S0l Estructura d’origens i destinacions dels desplacaments en vehicle motoritzat privat a
I'interior i I'exterior del municipi.

Finalitat Quantificacié de les relacions en vehicle motoritzat privat entre diferents espais.

Origen - Enquesta de mobilitat.
- A partir de fonts secundaries (entrevistes, analisi de dades urbanistiques...).
- Modelitzacié.

3. Distribuci6 temporal dels desplagaments en vehicle privat

Caracteritzaci¢ dels desplagcaments segons franges horaries i dies de la setmana.
Avaluacié de la concentracio en el temps dels desplacaments en vehicle motoritzat privat.
- Enquesta de mobilitat.
- Aforaments.
4. Durada dels desplagaments en vehicle privat

Temps utilitzat en el desplacament en vehicle privat motoritzat.

Finalitat Determinacié del cost en temps de la mobilitat en vehicle privat.

Enquesta de mobilitat.
5. El vehicle privat en el repartiment modal

Percentatge d’us dels vehicles motoritzats privats en els desplagaments.

Finalitat Coneixer la importancia relativa dels desplagaments en vehicle motoritzat privat sobre
el total de la poblacié.

Enquesta de mobilitat.
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6. Motius dels desplagaments en vehicle privat

DEST[oJA[0l Caracteritzacié dels desplagaments segons motius: treball, estudis, oci, compres,
visites o altres.

Finalitat Coneixer les motivacions que originen els desplagaments en vehicle motoritzat privat.

Origen - Enquesta de mobilitat.
- A partir de fonts secundaries (entrevistes, analisi de dades urbanistiques...).

ups que protagonitzen la mobilitat en vehicle privat

DESTI[Id[0M Caracteritzacio dels desplagaments segons els grups de poblacié: edat, sexe, nivell
economic.

Finalitat Coneixer per qué els grups socials realitzen de manera diferencial els desplagaments
en vehicle motoritzat privat.

Origen - Enquesta de mobilitat.
- Tecniques qualitatives: grups de discussio, entrevistes.

* Aparcaments

1. Intensitat de I'Gs de I'espai d’aparcament
Descripci Percentatge de temps que les places estan ocupades.

Finalitat Coneixer i quantificar la utilitzacié que es fa de I'espai d’aparcament i la seva relacio
amb la mobilitat en vehicle privat.

Origen Aforaments d’'aparcament.

2. Mitjana de temps d’ocupaci6 de I'espai d’aparcament

S Rotacio en les places d’aparcament (mitjana de temps d’ocupacié d'una plaga i
mitjana de temps sense ocupar).

Finalitat Coneixer i quantificar la utilitzacié que es fa de I'espai d’aparcament i la seva relacio
amb la mobilitat en vehicle privat.

Origen - Aforaments d’aparcament.
- Enquesta de mobilitat.

3. Variacions al llarg del dia de I'Gs de I'espai d’aparcament

LS| o[l Distincio per hores de I'is de I'aparcament.

Finalitat Coneixer la utilitzacié que es fa de I'espai d’aparcament al llarg del dia i la seva relacio
amb la mobilitat en vehicle privat.

Origen Aforaments d'aparcament.
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4. Motius de la utilitzacié de I’espai d’aparcament

DSl Motius del desplacament associat a 'ocupacio de I'espai d’aparcament: feina,
estudis, oci, compres, visites o altres.

Finalitat Coneixer la utilitzacié que es fa de I'espai d’aparcament i la seva relacié amb la
mobilitat en vehicle privat.

Enquesta de mobilitat.
5. Infraccions i indisciplines en I'Gs de I'espai d’aparcament

Localitzaci¢ i quantificacié de les infraccions.

Finalitat Coneixer la utilitzacié que es fa de I'espai d’aparcament i la seva relacié amb la
mobilitat en vehicle privat.

- Informacié sobre sancions de I'ajuntament.
- Aforaments d’aparcament.

6. Utilitzacio dels diferents tipus d’espai d’aparcament

DSl Caracteritzacio de I'is dels espais publics i privats segons el tipus d’aparcament:
lliure, en calgada, zona blava...

Finalitat Coneixer la utilitzacié que es fa de I'espai d’aparcament i la seva relacié amb la
mobilitat en vehicle privat.

Origen - Aforaments d’aparcament.
- Enquesta de mobilitat.
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A2.3 Analisi de les xarxes de transport:
infraestructura i serveis

» Xarxa per als desplagcaments a peu

1. Dotaci6 d’espais per als desplagaments a peu

DSl Quantitat lineal, en superficie, relativa o absoluta d’espai destinat als
desplagaments a peu.

Finalitat Avaluacié quantitativa de la distribucié de la xarxa en els diferents espais urbans.

Origen Informacié propia de I'ajuntament.

2. Caracteristiques fisiques i localitzacio dels espais per als desplagaments a peu

DS Caracteritzacio de cada tram segons I'amplada de voreres, espais de vianants,
existencia i tipus de passos de vianants, pendent, Us compartit amb altres modes de
desplacaments, localitzacié espacial, continuitat, grau de configuracié de la xarxa.

Finalitat Obtenir una descripcit detallada de la xarxa d’espais utilitzada per als vianants i dels
elements que la componen.

Origen Informacié propia de I'ajuntament.

* Espais per als desplagaments en bicicleta

1. Dotacié d’espais destinats als desplagaments en bicicleta

DI Quantitat lineal, en superficie, relativa o absoluta d’espai destinat als
desplagaments en bicicleta.

Finalitat Avaluacié quantitativa de la distribucié de la xarxa en els diferents espais urbans.

Origen Informacié propia de I'ajuntament.

2. Caracteristiques fisiques i localitzacié dels espais per als desplagaments en
bicicleta

DESII[[A[0M Classificacié de cada tram segons I'existencia d’espai reservat per a bicicletes, Us
compartit amb altres modes de desplacament, amplada, pendent i localitzacié
espacial.

Finalitat Obtenir una descripcié detallada de la xarxa d’espais utilitzada per als desplacaments
en bicicleta i dels elements que la componen.

Origen Informacié propia de I'ajuntament.
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» Xarxes i serveis de transport col-lectiu

Dotacio de serveis de transport col:lectiu

DESA[[A[eM Quantitat lineal, en superficie, relativa o absoluta, freqlencia dels serveis de transport
col-lectiu per zones i/o accessibilitat proveida per aguests mateixos serveis.

Finalitat Determinar i quantificar la utilitat i la capacitat que els transports col-lectius ofereixen
sobre les diferents xarxes.

Origen - Informaci¢ propia de I'ajuntament.
- Operadors de transport.
- Modelitzacio.

2. Caracteristiques fisiques i localitzacié espacial dels trams de les diferents xarxes
de transport col-lectiu

DSl Caracteritzacio de cada tram de les xarxes de transport col-lectiu segons el mode al
qual esta destinat, el seu Us exclusiu o no, sentits, capacitat, regulacions i la seva
localitzacié espacial, continuitat i configuracié com a xarxa.

Finalitat Obtenir una descripcio detallada de la xarxa de transport col-lectiu i dels elements que
la componen. Aquesta descripcié ha de ser la base per a I'elaboracié d’'un graf, en
que caldra incloure les interseccions en el cas que es vulgui modelitzar el
funcionament de la xarxa.

- Informacié propia de I'ajuntament.
- Operadors de transport.

3. Caracteritzacio dels serveis de transport col:lectiu

DSl Caracteritzacio del servei segons tipus de mode, freqliencia, velocitat comercial,
longitud, costos, tipus de vehicle.

Finalitat Determinar i quantificar la utilitat i la capacitat que els transports col-lectius ofereixen
sobre les diferents xarxes. A més, ha de servir com a base per a la realitzaci¢ del graf
destinat a la modelitzacio.

- Informacié propia de I'ajuntament.
- Operadors de transport.

4. Caracteritzacio dels sistemes de gestio dels serveis de transport col-lectiu

ESAI[[d[el Determinacio del tipus de sistema tarifari, estructura zonal, sistema de gesti6 de
flotes...

Finalitat Avaluar el sistema de gesti¢ de les xarxes i serveis de transport col-lectiu.

Origen - Informaci¢ propia de I'ajuntament.
- Operadors de transport.
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5. Caracteritzacio dels serveis de transport especials i de taxi

DM Caracteritzacio dels serveis de transport especials (transport a la demanda, escolar o
d’empresa) i de taxi.

Finalitat Determinar i quantificar els serveis de transport especials i de taxi.
Origen - Tecniques qualitatives: entrevistes.

- Informacioé propia de I'ajuntament.
- Operadors de transport.

» Transport de mercaderies i logistica

1. Localitzacid i caracteritzacié dels espais destinats a la carrega i descarrega de
mercaderies en la via publica

EE[oJdM Localitzacid dels espais destinats a la carrega i descarrega de mercaderies, els
diferents tipus i la seva regulacio d’us.

Finalitat Avaluacié quantitativa de la distribucié dels espais destinats a carrega i descarrega en
els diferents espais urbans.

Origen Informacioé propia de I'ajuntament.

» Xarxa viaria per al vehicle motoritzat privat

1. Dotacié d’espai destinat a la xarxa per al vehicle motoritzat privat

DI Quantitat lineal, en superficie, relativa o absoluta, d’espai destinat al vehicle motoritzat
per zones.

alitat Avaluacié quantitativa de la distribucié de la xarxa en els diferents espais urbans.

Origen Informacié propia de I'ajuntament.

2. Caracteristiques fisiques i localitzacié espacial dels elements de la xarxa per al
vehicle motoritzat privat

DESTI[[A[0M Caracteritzacié de cada tram i interseccié segons el nombre de carrils, perfil, sentits,
amplada, carrils per a usos reservats, capacitat, pendent, regulacions, jerarquitzacio...
i la seva localitzacié espacial.

Finalitat - Obtenir una descripcié detallada de la xarxa viaria i dels elements que la componen.
- Aquesta descripcié ha de ser la base per a I'elaboracié d’un graf en el cas que es
vulgui modelitzar el funcionament de la xarxa.

Informacioé propia de I'ajuntament.
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* Aparcaments

1. Localitzacid i caracteritzacié dels espais destinats a I'aparcament del vehicle
motoritzat privat

[0l | ocalitzacio dels espais destinats a 'aparcament segons els diferents tipus i la seva
regulacio: bateria, cordo, zona blava...

Finalitat Avaluacié quantitativa de la distribucio dels espais destinats a aparcament en els
diferents espais urbans.

Origen Informacié propia de I'ajuntament.

A2.4 Analisi dels impactes del sistema de
transport

* Impacte social i ambiental del transport

1. Accidents de transit

DI Quantificacio, classificacio i localitzacié dels accidents de transit.
Finalitat Coneixer el nivell de seguretat del sistema de transport.
Origen - Ajuntaments.

- Servei Catala de Transit.
- Companyies operadores de transport col-lectiu.

2. Soroll

DI Quantificacio i distribucié dels nivells sonors.

Finalitat Avaluar els danys i la perdua de confort ocasionada pel soroll.

Origen Mapes de soroll.

3. Pol-lucié atmosferica

DM Quantificacio dels contaminants atmosferics atribuibles al transport: oxid de sofre,
oxids nitrosos, 0z0, particules en suspensio.

Finalitat Coneixer la contribucié del transport sobre la contaminacié atmosferica.

Origen - Estacions mesuradores de la contaminacio.
- Modelitzaci¢ de les emissions dels vehicles.

!
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4., Contribucié al canvi climatic

LTI  Quantificacio i distribucio de les emissions dels gasos efecte hivernacle (CO, i
equivalents) originades pel transport.

Finalitat Coneixer la contribucié del transport al canvi climatic.

Origen - Estacions mesuradores de la contaminacio.
- Modelitzacié de les emissions dels vehicles.

5. Danys a la naturai el paisatge

EE[odM Descripcio i localitzacié dels impactes generats pel sistema de transport al medi
natural i al paisatge.

Finalitat Coneixer I'impacte de la mobilitat sobre els ecosistemes i I'espai lliure destinat al lleure
dels ciutadans.

Origen Estudis especifics sobre afectacié ambiental.

6. Efecte barrera

DEE[od0M Descripcio, localitzacio i quantificacio dels impactes generats per I'efecte barrera
produit per les infraestructures.

Finalitat Coneixer les limitacions sobre la mobilitat de les persones que les infraestructures
mateixes poden generar i les alteracions que es poden produir sobre el comportament
de la natura.

Origen Estudis especifics sobre I'efecte barrera.

7. Consum energetic

DESTI[[I[0l Comptabilitzacié del consum energétic produit pel transport i la seva distribucié per modes.
Finalitat Coneixer I'estructura del consum energetic del sistema de transport.

Origen Modelitzacié del consum energetic dels vehicles.

* Estimaci6 dels costos economics dels principals impactes
produits pel transport

1. Valoracié economica dels costos produits pels accidents de transit

S JAMN Costos no suportats per les companyies asseguradores i costos suportats per la
societat, com la perdua de capacitat de produccié per la mort, la invalidesa o les
limitacions de les victimes i els costos intangibles del dolor.

Finalitat Obtenir una valoracié economica de les externalitats del sistema de transport.

Origen DPTOP, 2003: Els costos socials i ambientals del transport a Catalunya.
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2. Valoracio economica dels costos produits pel soroll

DM Costos de les mesures correctores que caldria aplicar on els nivells sonors superen els
permesos.

Finalitat Obtenir una valoracié economica de les externalitats del sistema de transport.

DPTOP, 2003: Els costos socials i ambientals del transport a Catalunya.

3. Valoracio economica dels costos produits per la pol-lucié atmosferica

DESTI[[d[0M Cost generat per les malalties derivades i pels danys sobre els materials i les collites.

Finalitat Obtenir una valoracié economica de les externalitats del sistema de transport.

DPTOP, 2003: Els costos socials i ambientals del transport a Catalunya.

4. Valoracié economica dels costos del canvi climatic

Dl Cost necessari per a assolir el nivell desitjable des de la situacié actual d’emissions de
CO
-

Finalitat Obtenir una valoracié economica de les externalitats del sistema de transport.

DPTOP, 2003: Els costos socials i ambientals del transport a Catalunya.

5. Valoracié economica dels costos causats a la natura i el paisatge

Costos produits per la modificacié de I'entorn per part de les infraestructures.
Finalitat Obtenir una valoracié economica de les externalitats del sistema de transport.

DPTOP, 2003: Els costos socials i ambientals del transport a Catalunya.

6. Valoracio economica dels costos causats per |'efecte barrera
DESTI[o[A[eM - Costos generats per pérdues de temps i sobrecostos d’operacio dels vehicles
causats per les barreres infraestructurals.
- Costos derivats de I'afectacié de la configuracié hidrica del territori i les
consequencies que se’'n deriven per a les persones, béns i natura.

Finalitat Obtenir una valoracié economica de les externalitats del sistema de transport.
DPTOP, 2003: Els costos socials i ambientals del transport a Catalunya.

7. Valoracio economica dels costos causats per I'ocupacio de I'espai

Cost d’oportunitat per la pérdua de I'espai que ocupen les infraestructures de
transport.

Finalitat Obtenir una valoracié economica de les externalitats del sistema de transport.

DPTOP, 2003: Els costos socials i ambientals del transport a Catalunya.
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8. Valoracio economica del consum energetic produit per la mobilitat

Costos generats pel consum energetic produit per la mobilitat.

Finalitat Obtenir una valoracié economica de les externalitats del sistema de transport.

Origen Modelitzacié del consum energétic dels desplagaments.

A2.5 Analisi de la dimensié subjectiva de la
mobilitat

» La percepci6 dels ciutadans en relacié amb la propia
mobilitat

1. Autoposicionament mobil

S0l Classificacio dels individus en funcié del seu posicionament en I'eix vianant-conductor
(forma d’apropiacio de la via).

Finalitat Explicar la percepcié que els ciutadans tenen dels seus propis habits de mobilitat.

Origen - Enquesta de mobilitat.
- Tecniques qualitatives: grups de discussio, entrevistes.

2. Sistema de transport preferent

ESTI[[d[el Classificacio dels individus sobre la base de la seva especialitzacié en I'is dels
diferents mitjans de transport.

Finalitat Explicar la percepcié que els ciutadans tenen dels seus propis habits de mobilitat.

Origen - Enquesta de mobilitat.
- Tecniques qualitatives: grups de discussio, entrevistes.
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» Coneixement del sistema de transport

1.G de coneixement de I'oferta de transport

Valoraci¢ del grau de coneixement de l'oferta i funcionament del sistema de transport.
Finalitat A partir del grau de coneixement ciutada explicar I'Gs que es fa dels diferents mitjans i
quins son els factors decisoris en el moment d'utilitzar-los.
Origen - Enquesta de mobilitat.
- Tecniques qualitatives: grups de discussio, entrevistes.
Aval el coneixement d’alternatives per als desplagcaments

DAl Analisi de la relacié existent entre el coneixement del sistema de transport i I'eleccid
del mode.

Finalitat Determinar en quina mesura el coneixement del sistema de transport determina el
mitja de desplagament i avaluar les possibles alternatives.

Origen - Enquesta de mobilitat.
- Tecniques qualitatives: grups de discussio, entrevistes.

* Percepci6 ciutadana dels modes de transport

1. Us dels diferents modes de transport

DAl Valoracio de la intensitat d'Us que els individus fan de cada mitja de transport.

Finalitat Obtenir un indicador del nivell d’'us dels diferents mitjans de transport que permeti
establir comparacions.

Origen - Enquesta de mobilitat.
- Tecniques qualitatives: grups de discussio, entrevistes.

2. Index de satisfaccio de I'oferta de transport

DSl Indicador de satisfaccio del servei ofert pels diferents mitjans de transport, obtingut a
partir de la importancia atorgada a diferents aspectes del servei i a la valoracio
realitzada d’aquests mateixos aspectes.

Finalitat Construccié d'un indicador de satisfaccié que inclogui tots els factors implicits en

la valoracioé del servei a fi de poder determinar quins son els aspectes sobre els quals
s’ha d'incidir prioritariament. Aquest indicador, a més, permet realitzar una comparacio
anual i observar I'evolucié temporal.

Origen Enquestes de satisfaccio al client.
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» Motius d’Us i no-Us dels principals modes de transport

1. Motius d’Us i no dels mitjans de transport privats (cotxe i moto)

Aspectes que motiven els individus a usar o no usar el vehicle privat de manera preferent.
Finalitat Coneixer els arguments per usar o no el vehicle privat amb I'objectiu d’aconseguir fer
desplagaments amb modes més sostenibles.

Origen - Enquesta de mobilitat.
- Tecniques qualitatives: grups de discussio, entrevistes.

2. Motius d’Us i no-Us del transport col-lectiu

Aspectes que motiven els individus a usar o no el transport col-lectiu de manera preferent.

Finalitat Coneixer-ne els factors rellevants per tal de millorar la competitivitat d’aquest mode
respecte del vehicle privat.

Origen - Enquesta de mobilitat.
- Tecniques qualitatives: grups de discussio, entrevistes.

» Opinio6 ciutadana sobre les mesures de gestio
de la mobilitat

1. Valoracié de mesures de control i seguretat viaria
DSl Avaluacio ciutadana de mesures o propostes de millora relatives al control i la
seguretat viaria: elements de moderacié de la velocitat, radars, etc.

Finalitat Coneixer 'opinié ciutadana sobre diverses mesures dirigides a millorar la seguretat viaria.

Origen - Enquesta de mobilitat.
- Tecniques qualitatives: grups de discussio, entrevistes.

2. Valoracio de mesures de gestio del viari public

DSl Avaluacio ciutadana de mesures o propostes de redistribucié de I'espai public entre
modes: carril bici, espais de carrega i descarrega, etc.

Finalitat Coneixer I'opinié ciutadana sobre diverses mesures per millorar el nivell de servei dels
modes més sostenibles i desincentivar I'Us del vehicle privat.

Origen - Enquesta de mobilitat.
- Tecniques qualitatives: grups de discussio, entrevistes.

3. Valoracio de mesures adrecades a millorar el servei de transport col:lectiu

DS o[d[el Avaluacio ciutadana de propostes adrecades a millorar el servei o la cobertura del
transport col-lectiu.

Finalitat Coneixer I'opinié ciutadana sobre diverses mesures per millorar el nivell de servei del
transport col-lectiu.

Origen - Enquesta de mobilitat.
- Tecniques qualitatives: grups de discussio, entrevistes.
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» Percepcions i expectatives sobre el financament del
transport

1. Valoraci6 de mesures de tarifacié de I'aparcament

DAl Avaluacio ciutadana de propostes en materia d’aparcament, especificament referides
a la tarifacio.

Finalitat Coneixer I'opini¢ ciutadana respecte de propostes sobre la distribucié de I'aparcament
i la seva tarifacio, a fi de determinar I'impacte social de les possibles actuacions.

Origen - Enquesta de mobilitat.
- Tecniques qualitatives: grups de discussio, entrevistes.

2. Preferencies de finangament en matéria de transport

DAl Jd0l Percepcio i valoracio ciutadana sobre les possibles formes de finangament del
transport col-lectiu: impostos, taxes i tarifes.

Finalitat Coneixer les preferencies de la ciutadania en el sistema de finangament del transport a
fi de determinar I'impacte social i economic dels costos en aquest ambit.

Origen - Enquesta de mobilitat.
- Tecniques qualitatives: grups de discussio, entrevistes.
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A3. Metodologia
per a la recollida i
el tractament de
la informacio

Es presenten a continuacié les metodologies més comunes
per a obtenir i tractar les informacions i dades referents a la
mobilitat. Aquestes metodologies son:

® | es enquestes.

e | es entrevistes i grups de discussio.
e Els aforaments.

* | a modelitzacio.

e Els sistemes d'informacié geografica.

En aquest apartat es descriuen també quines sén les
informacions que aporten les principals enquestes a I'ambit
catala.

a) Enquestes

Les enquestes proporcionen informacié per mitja de la
interrogacio directa als ciutadans, dels quals es selecciona un
nombre que sigui estadisticament significatiu per a poder
estendre els resultats al conjunt de la poblacio. Les enquestes
han de servir per a obtenir una informacié descriptiva dels
habits de mobilitat del territori que configura I'univers d’estudi
(repartiment modal, nombre de desplagaments, motius...) amb
la finalitat de modelitzar els patrons basics i poder preveure el
comportament de la demanda. Hi ha séries d’enquestes
realitzades periodicament a Catalunya que poden aportar gran
quantitat d’informacio, toti que per a una analisi més profunda,
especifica i amb més resolucioé espacial cal recorrer a la
realitzacioé d’enquestes especifiques.

* Enquesta de mobilitat obligada (EMO 1991, 1996, 2001)
Conté informacio referida als fluxos de desplagament derivats
de la mobilitat obligada per raons de treball o estudi. Aquests
fluxos de desplagament corresponen als viatges entre el lloc
de residéncia i el de treball o estudi de la poblacio.

La finalitat basica d’aquesta série d’enquestes és poder fer la
planificacié de les xarxes de transport de Catalunya.
Proporciona també informacié basica per a conéixer la
localitzacié de l'activitat laboral de la poblacié resident a
Catalunya. Les dades contingudes a la base de dades es
refereixen als fluxos intermunicipals de desplagament i també
inclouen els desplagaments interns del municipi, segons el
mitja de transport utilitzat.

Es important fer esment que no pot fer-se comparacié directa
entre les dades de les diferents edicions. La principal
diferencia rau en la franja d’edat en la qual es comptabilitzen
els desplacaments. Mentre que I'EMO 96 considera la
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mobilitat de tots els residents, 'TEMO 01 només considera les
persones de més de setze anys. En consequéencia, la mobilitat
per estudis es veu reduida considerablement.

Les principals variables que podem determinar son:

e Desplagaments residéencia-treball. Distribucio per sexe.

e Desplacaments residéncia-treball. Distribucié per mitjans
de transport.

e Desplagaments residencia-treball. Distribucio per sector
d’activitat.

e Desplacaments residencia-treball. Distribucié per
professio.

e Desplacaments residéncia-treball. Distribucié per situacio
professional.

e Desplagaments residencia-estudi. Distribucié per sexe.
Estudiants de setze i més anys que no treballen.

e Desplacaments residéncia-estudi. Distribucio per mitjans
de transport. Estudiants de setze i més anys que no
treballen.

e Desplagcaments residencia-estudi. Distribucié per sexe.
Escolars de tres a quinze anys.

Per altra banda, també es disposa d'aquesta informacié de
manera agregada:

¢ Mobilitat per raons de treball i estudi per mitja de transport.

e Nombre de viatges diaris per raons de treball i estudi.

e Temps de desplagament per raons de treball i estudi.

e Mobilitat i activitat (localitzacié de 'ocupacié per branques
d’activitat).

* Enquesta de mobilitat quotidiana (EMQ 1996, 2001).
Autoritat del Transport Metropolita (ATM)

LEMQ és una enquesta realitzada per I'Autoritat del Transport
Metropolita (ATM) per descriure la mobilitat quotidiana dels
ciutadans de la regié metropolitana de Barcelona (RMB), amb
la finalitat d’adequar I'oferta de transport public a la demanda
real de viatgers.

Tant 'TEMQ 96 com LEMQ 01 van ser efectuades a partir del
repartiment de questionaris autoadministrats a la llar dels
individus seleccionats. Ara bé, hi ha factors que dificulten fer
les analisis comparades entre 'TEMQ 96 i 'TEMQ 01. En 'edici¢
de 1996 es recolliren els desplacaments de les persones
majors de dotze anys, mentre que el 2001 s'amplia el rang fins
als majors de quatre anys.
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Les dues edicions existents de I'Enquesta de mobilitat
quotidiana descriuen:

e 'origen i destinacié dels desplacaments, a nivell
comarcal.
Els motius de desplacament.
El repartiment modal.
La distribucié horaria dels desplagaments.
La durada dels desplacaments
La mobilitat segons segments de la poblacié (edat,
geénere, activitat professional i classe social).

LEMQ 01 també mostra informacié detallada per als municipis
de més de 20.000 habitants.

Durant el 2006 s’ha iniciat el treball de camp necessari per a la
realitzacié de 'EMQ 06. La seva elaboracié conjunta entre
I'Autoritat del Transport Metropolita i el Departament de Politica
Territorial i Obres Publiques ha permés incrementar I'ambit de
I'enquesta a tot el territori catala. Com en I'edici¢ anterior, es
recolliran els desplacaments de les persones majors de quatre
anys i es descriuran els origens i destinacions dels
desplacaments a escala comarcal. També sera possible
realitzar analisis especifiques per als municipis de més de
25.000 habitants aproximadament. Hi ha la previsié de publicar
resultats en 'ambit municipal el juliol de 2007.

e Enquesta de mobilitat en dia feiner de la regio
metropolitana de Barcelona (EMEF 2003-2004-2005)
L'Enquesta de mobilitat en dia feiner (EMEF) és una enquesta
de periodicitat anual promoguda per I'’Ajuntament de Barcelona
i 'Autoritat del Transport Metropolita (ATM) que es realitza des
de I'any 2003. Anteriorment s’havia fet 'Enquesta de mobilitat
i transit (EMIT) que amplia el seu univers d’estudi (la poblacié
resident a I'area metropolitana de Barcelona passa a ser
considerada la de tota la regié metropolitana de Barcelona) i
es converteix en 'EMEF. L'objectiu principal de 'EMEF és,
doncs, analitzar la mobilitat en dia feiner dels residents a la
regié metropolitana de Barcelona majors de quinze anys. La
recollida de la informacio es fa a partir d’entrevistes telefoniques
amb metodologia CATI.

L'Enguesta de mobilitat en dia meiner ofereix informacié sobre:
e |'origen espacial dels individus segons les comarques i

les corones que componen la regié metropolitana de

Barcelona.

Els motius dels desplacaments.

Els modes utilitzats.

La descripcio dels grups que protagonitzen la mobilitat

segons el genere, edat o situacié professional.

Durada del desplagcament.

Guia basica per a I’elaboracié de plans de mobilitat urbanal |7



A més, ofereix també informacié sobre les creences,
valoracions, predisposicions i actituds dels individus quant als
diversos aspectes de la mobilitat. Aixi, recull informacié sobre:

e La percepcié mobil del individus, és a dir, com els
individus defineixen la seva manera d’ocupar de la via.

e Els motius de I'eleccio del mode de transport.

e La valoracié dels modes de transport.

e La valoracio de les actuacions i propostes en matéria de
mobilitat.

* Enquestes especifiques per a I'analisi de la mobilitat
municipal

Les enquestes existents no poden cobrir tots els aspectes de
la mobilitat ni aporten un desglossament territorial que permeti
'analisi de diferents parts del municipi, per la qual cosa pot
ser necessari realitzar enquestes de mobilitat a escala
municipal.

Per a la realitzacié d’una enquesta cal desenvolupar les
tasques seguents:

e Seleccié de I'ambit d’'estudi i determinacié de la
zonificacio interna d’acord amb la resolucié actual de les
dades estadistiques basiques, caracteristiques socials i
urbanistiques del ambits, estructura de la xarxa...

e Determinacié de la grandaria de la mostra perqué sigui
significativa.

® Realitzacio dels questionaris.

e Validacio, expansio i tractament de les dades recollides.

El tipus d’enquestes que es poden fer en 'ambit municipal es
poden classificar de la manera segUent:

Enquestes domiciliaries: la informacié és recull mitjangant
questionaris -presencials o autoadministrables- a un conjunt
representatiu de llars de I'ambit territorial que es vol analitzar.
Habitualment, per una questié d’economies d’escala, es recull
la informacié de tots els individus de la llar i dels
desplacaments que realitzen. La informacié que se’'n pot
obtenir fa referencia tant al tipus de llar (nombre de membres,
nivell economic, motoritzacié...), com al conjunt d’individus
que formen la poblacié d’estudi (genere, edat, situacio
laboral...) i a la caracteritzacié dels desplacaments (nombre,
mitja de transport, intermodalitat, temps, origen i desti,
percepcio...). Tot i I'Gs majoritari que se’'n fa, aquest metode
d’enquesta presenta inconvenients remarcables: I'alt cost
economic i temporal, la complexitat a I'nora de realitzar el
control sobre el treball de camp, la dificultat per a efectuar
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substitucions i, per ultim, el fet que la codificacio i
I'enregistrament de les dades s’hagi de fer a posteriori, factors
que dificulten la correcci¢ immediata dels errors.

Enquestes telefoniques: actualment incorporen la metodologia
CATI (Computer Assisted Telephonic Interview), sistema
informatic en qué I'entrevistador disposa d’un ordenador amb
linia telefonica independent connectat a un lloc central que
permet la supervisio i el control en temps real de les entrevistes.
Mentre que a I'entrevista domiciliaria es recull informacié dels
desplacaments de tots els membres de la llar, a més de dades
generals de la unitat familiar, pel que fa a I'enquesta telefonica
el diari de desplagaments sol complementar-se amb questions
relatives al perfil sociodemografic i mobil dnicament de
I'entrevistat. Tot i els multiples avantatges (menys cost
economic, menys durada del treball de camp, possibilitat d'un
control sobre el treball de camp directe, enregistrament de
dades instantanies...) també presenta alguns inconvenients:
la llista telefonica pot no coincidir amb I'univers real (llars sense
teléfon fix, liberalitzacid de mercat telefonic amb diversos
operadors), els guestionaris no poden ser excessivament llargs
i 'accés a individus per sota I'edat legal és problematic.

Enquestes d’interceptacio: enquestes enfocades a I'analisi
dels usuaris d’'un Unic mode, que es realitza en el mateix
moment del desplagcament. Sén destinades a caracteritzar els
viatgers, I'Gs que en fan del mode i a avaluar-ne la qualitat del
servei ofert. L'entrevistador atura l'usuari i li formula el
questionari, la qual cosa obliga a administrar una informacio
meés limitada. Aquest tipus d’enquestes es realitzen a:

e Usuaris del transport public: generalment a bord del
vehicle mateix i es recull informacié respecte de la
caracteritzacio de 'usuari, origen i desti, parada i estacio
d’origen o desti, tipus de titol de viatge, temps del
desplacament, raons de I'eleccié del transport public i
valoracié de diferents aspectes que ofereix el servei.

e Usuaris del vehicle privat: en aquestes enquestes s’atura
el vehicle i es formula el gqlestionari. Per la mateixa rad
que en el cas de les entrevistes a usuaris del transport
public, han de ser questionaris curts, enfocats a I'obtencié
d’'informacio relativa a I'origen i el desti, motiu, aparcament
0 la percepcio¢ del viatge.

Les enquestes a vehicles privats es poden realitzar
mitjancant enquestes tipus cordd o pantalla. En les del
primer tipus s’estableix un cordd entorn d’una area i els
punts de mostreig als seus accessos. Les enquestes de
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pantalla es localitzen en diferents punts de la xarxa, punts
que no es determinen tant en funcié de I'analisi dels
accessos a una area sind de la comprensio de I'estructura
general de la mobilitat en vehicle privat o d’'unes vies en
concret. Tant les enquestes de cordd com de pantalla
acostumen a anar acompanyades de calculs de vehicles
per a facilitar 'expansié de la mostra.

e Enquestes a vianants: I'objectiu d’aquestes enquestes
€s obtenir informacio relativa al vianant o usuari de
bicicleta i el desplagament que fa (origen-desti, Us d'altres
modes de transport, durada del desplacament,
frequéncia...). Pel seu caracter d’interceptacio, com en
els casos anteriors, cal un questionari curt. Els punts de
mostreig s’han de limitar a zones o itineraris especialment
significatius, per I'alta densitat de desplagaments, pels
conflictes que es generen o per I'accés a grans atractors
de mobilitat com ara serveis publics, estacions o zones
comercials i d’oci.

b) Tecniques qualitatives: entrevistes i grups de discussio

Les tecniques d’estudis qualitatius s’utilitzen per a determinar
les variables que fonamenten I'univers d’analisi. La informacié
s’obté mitjangant reunions de grup o entrevistes en profunditat.
Si la matéria de discussi6 és objecte d’'un codi social rigid o
excessivament expert que podria ser poc favorable a la
discussio en grup, o fins i tot coartar-la, I'entrevista personal
acostuma a donar més bon resultat. El grup de discussio, en
canvi, proporciona una discussio dinamica semblant a la realitat
social en la qual afloren els elements emocionals que influeixen
en els judicis racionals. En els estudis de mobilitat, s'acostumen
a realitzar grups de discussio per a disposar de la informacio
precisa per a elaborar questionaris adequats a la realitat que
es vol analitzar. Permet també definir i tancar les possibles
respostes en grups homogenis i excloents alhora. A més,
s’identifiquen variables d’opini¢ i comportament no previstes
previament que poden afectar els resultats de I'analisi.

c) Aforaments

Per aforament s’entén la quantificacié d’'una variable sense
intervencié de l'usuari mitjancant tecniques de calcul, que
poden ser automatiques o manuals. Generalment, s’utilitzen
per a la quantificacio de fluxos de desplacaments de vehicles
o persones. Dins d’aquest calcul també es poden incloure
aquells que son destinats a la quantificacié de 'ocupacié de
I'espai viari com és I'aparcament. De la mateixa manera que
les enquestes, els aforaments ofereixen una informacié
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quantitativa, que pot ser utilitzada per a crear indicadors de
transit o com a informacions de partida per a altres analisis.

Tant el Ministeri de Foment com la Generalitat de Catalunya
publiquen periddicament estadistiques d’aforaments relatives
als fluxos de vehicles motoritzats en la xarxa de carreteres i
segons el tipus de vehicles que hi circulen. Aquesta informacio
pot ser Util per a quantificar i qualificar el transit intermunicipal.
En I'ambit municipal, alguns ajuntaments, especialment els de
grans municipis, recopilen i registren aquesta informacio.
Moltes vegades el nivell d’'informacié dels aforaments mostra
tant el tipus de vehicles com la intensitat horaria i setmanal. La
falta d’aforaments, la necessitat d’obtenir dades no previstes
pels calculs actuals o d’estendre la quantificacié a altres vies
i/o fluxos d’altres modes de transport pot fer necessari el
plantejament d’'una campanya d’aforaments especifica per a
la realitzacio de I'analisi del Pla de mobilitat urbana.

Es poden realitzar diferents tipus d’aforaments:

» Aforaments per a vehicles:

e Aforaments automatics: el calcul es fa per mitjans tecnics
i demana la participacio d’un operador per al manteniment
de I'aparell, el calibratge o larecollida de la serie de dades
acumulada. Aquests aforaments poden oferir informacié
sobre el nombre de vehicles, el tipus, la distribucié horaria
o setmanal. Se solen situar a les vies principals i d’accés
del municipi.

e Aforaments manuals: el calcul I'efectua un operador.
Proporcionen informacié més detallada sobre el tipus de
vehicle, perd no dels seus ocupants, o el funcionament
de les interseccions. Es poden situar al mateix lloc que
els aforament automatics per a complementar-ne la
informacié o en interseccions especialment significatives
en I'organitzacio del transit urba.

» Aforaments de persones:

Es realitzen manualment i es poden fer tant als vianants com
als usuaris dels transports publics. En el cas de vianants, el
calcul es fa en trams especifics de I'espai viari, com en el cas
de les enquestes. El usuaris del transport public es poden
comptabilitzar a bord del mateix vehicle i obtenir un
oscil-lograma de carrega (en que puja i baixa la gentil'ocupacio
del vehicle per tram) o en les parades. En alguns casos, les
dades dels calculs obtinguts en el transport public es poden
complementar amb les dels registres d’entrada i sortida de les
estacions o de I'expedici6 de titols i cancel-lacio de titols de
transport.
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» Aforaments d’aparcaments:

Soén formulats per operaris que quantifiquen i classifiquen I'is
que es fa de I'aparcament en superficie. Els calculs es podrien
fer enrelacio amb tots els espais de la ciutat pero, generalment,
sobretot en els municipis de certa envergadura, s’acostuma a
seleccionar zones que siguin significatives de les diferents
arees de la ciutat i/o de les diferents modalitats i motius de
I'aparcament.

Els aforaments d’aparcament poden enfocar-se per analitzar
I'ts d'un espai i els tipus d’ocupacié que s’hi practica o per a
avaluar 'adequacio de les places d’aparcament a les
necessitats dels residents. La deteccio de déficits residencials
s’acostuma a realitzar de nit. En el primer cas, els aforadors
recullen per a un determinat interval horari informacio relativa
al temps d’ocupacié de les places, el temps d’estada del
vehicles a la placa (mitjangant el registre de matricules per
periodes de temps) o la preséncia d’aparcament il-legal. En
aquests tipus de recomptes, 0 seguint una metodologia similar,
també es poden quantificar i qualificar les operacions de
carrega i descarrega. En el cas dels aforaments efectuats de
nit per a la deteccio de deficits residencials, es comptabilitzen
els aparcaments il-legals. Aquests mostren la manca de places
legals per als residents, sempre assumint que no hi ha altres
activitats nocturnes que atreguin vehicles.

d) Modelitzacio

La utilitzacié de models de previsio de transit o de transport
ha assolit un important paper en la formulacié de politiques de
mobilitat, ja que permet la simulacié d’escenaris futurs i
I'avaluacié de diferents propostes.

Un model consisteix en la representacié simplificada d’una
realitat a partir d'una formulacié matematica. La multitud de
factors que intervenen en el sistema de mobilitat d’'un municipi
pot fer necessari el tractament de les dades per mitjans
informatics per a poder plantejar quina en sera I'evolucié i les
repercussions que determinades mesures poden tenir. El model
no ha de tenir en compte totes les variables de la realitat sind
que ha de considerar només les variables i les interrelacions
més significatives per a I'explicacié del sistema.

L'objectiu final del model no ha de ser plantejar solucions, siné
aportar informacions o indicadors que permetin I'avaluacié de
diferents escenaris. En el cas dels PMU, la modelitzacio hauria
d’estar especialment enfocada a proveir informacié que pugui
considerar-se com a indicador o sigui la base per construir-
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ne, o que permeti la valoracié d’escenaris de futur en funcié
dels principis i objectius dels plans.

Tot i la utilitat dels models, I'is no sempre és exigit. Seria el
cas d’arees petites, quan les xarxes i I'esquema de
desplagcaments no presenten una complexitat excessiva, quan
la plasmacié de les linies de voluntat dels desplacaments
poden ser facilment plasmades en les xarxes o es busca només
una informacié esquematica del comportament futur.

Els models més utilitzats en la planificacié del transport urba
son els models de quatre etapes que generalment s’han utilitzat
per a modelitzar el transit urba en vehicle privat. Aquests
models se subdivideixen en quatre submodels o etapes:

* Model de generacio-atraccio: ha de proveir informacio
sobre la quantitat de viatges que es generen i que
s’atrauen en cada zona. Aquesta informaci¢ s’obtindra a
partir de variables socioecondmiges dels diferents ambits
d’estudis. Aquestes variables i la seva projeccié en el
futur hauran de permetre obtenir el nombre de viatges
en escenaris de futur.

* Model de distribucic zonal: ha de generar la distribucio
dels viatges entre les diferents zones, en el moment actual
i en el futur, la qual cosa resultara en les matrius origen/
desti. En el cas necessari, aquest model ha de permetre
corregir o completar les matrius origen/desti obtingudes
a partir d’enquestes.

e Model de repartiment modal. distribueix per mode els
fluxos establerts entre zones i obté aixi matrius origen/
desti per mode de transport. Poden arribar a ser models
relativament complexos, molt dependents de les
informacions obtingudes en les enquestes.

e Model d’assignacio: en aquesta fase s'assigna a la xarxa
0 xarxes els desplagaments per tal d’arribar a coneixer
els fluxos que suporta la xarxa.

Hi ha models molt més complexos que analitzen les
interrelacions entre el transport i els usos del sol, perd el seu
grau de desenvolupament fa que la utilitzacio quedi limitada a
una funcié explicativa de les interrelacions entre transport i
activitats economiques o poblacio. N’hi ha altres que permeten
realitzar analisis de xarxes i determinar els nivells de dotacio
que ofereixen els serveis que hi operen.

Els avencos en la programacio informatica de les ultimes
decades han permés el desenvolupament d’eines
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informatiques de simulacié relativament complexes perd
assequibles per a les organitzacions de planificacio, tot i que
cal comptar amb experts per aimplementar-les. A més, malgrat
els desenvolupaments tecnics, la posada en marxa d’'un model
i la seva explotaciod requereix una inversié important tant
economica com de temps. Les principals tasques que envolten
I'elaboracié d’un model son:

e Zonificacié de I'ambit en zones de transport.

e Caracteritzacio de les zones.

¢ Recollida de la informacio de la xarxa i construccio del
graf.

e Desenvolupament del model d’acord amb la situacio
actual i calibratge del model segons la informacié
recollida en enquestes i aforaments.

e Plantejament dels escenaris de futur i la seva
modelitzacio.

Aquest model, que ha de disposar, com a base del seu
funcionament, de les dades i les informacions obtingudes per
altres mitjans, fara que els processos de recollida d’informacio
(enquestes, aforaments, treball de camp) que es realitzen
especificament en el procés d’elaboracidé del PMU estiguin
organitzats tenint en compte les seves necessitats.

e) Sistemes d’'informaci6é geografica

Els sistemes d’informacié geografica (SIG) sén eines
informatiques que emmagatzemen i tracten informacié
georeferenciada. Un SIG es compon de la base de dades,
formada per elements grafics georeferenciats, de les bases
de dades numeriques i alfanumeériques associades a aquests
elements grafics i d’eines d’analisi de la informacié i de
creacié cartografica. Respecte dels metodes tradicionals
de creacio cartografica o analisi espacial, els SIG presenten
'avantatge d’una capacitat i rapidesa de tractament de la
informacié més gran i de la generacié de cartografia. El
procés de digitalitzacié general de la informacio (actualment,
gran part de la cartografia a diferents escales ja es troba en
format digital) i els avencos en els programes que n’han
possibilitat 'is a no experts han facilitat 'adopcié d’aquest
tipus d’eines.

En el procés d’elaboracié del PMU, els SIG poden tenir un
doble paper. D’'una banda, com a eina d’emmagatzematge i
tractament de les dades i, mitjancant les eines d’analisi, com
a eina generadora de nova informacio.

De l'altra, per mitja de la producci¢ cartografica, pot assumir
un paper de comunicacioé en representar d’'una manera
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intel-ligible realitats i conflictes espacials del municipi, la qual
cosa ha de repercutir en benefici del procés participatiu.

Tot i les facilitats que ofereixen avui en dia els programes
informatics i 'abundant informacié en format digital, I's d’'un
SIG no esta exempt d’una seérie de tasques prévies que en
determinaran en gran mesura el cost. En cas de no existir la
informacio cartografica digitalitzada, o part d'aquesta, el procés
de digitalitzacio pot excedir els objectius i I'abast de I'elaboracio
del PMU. Lexistencia d’aquesta informacio no vol dir que pugui
ser incorporada automaticament al SIG. Moltes vegades sera
necessari un procés d'adequacié de les dades al SIG, és a
dir, correccions de projeccions geografiques, d’escales,
estructuracio d’objectes espacials, etc.
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A4.Bones
practiques en
’ambit de la
mobilitat urbana

Seguidament es presenta un conjunt seleccionat de mesures
que s’estan aplicant actualment en diferents ambits per a la
millora de la mobilitat. S’han agrupat les mesures segons
I'afectacio sobre diferents aspectes de la gestid de la mobilitat:
Mesures en els usos del sol.

Canvi d’actituds i comportaments.

Provisi¢ d’infraestructures.

Gestio d'infraestructures i serveis.

Provisi¢ d’informacio.

Mesures sobre el finangament.

OO WN =

De cadascuna, se’'n fa una descripcio, s'exposen els beneficis
derivats de lamesurailes barreres per a la seva implementacio.
Finalment, s’indica una referéncia a un exemple d’aplicacié
per a cadascuna de les mesures.
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Ad.l Mesures en A4.1.]1 Increment de les densitats d’urbanitzacio

els usos del sol . ) .
AA4.1.2 Planificacié de sistemes de transport en

nous centres generadors de mobilitat
AA4.1.3 Desenvolupaments urbanistics mixtos

AA4.1.4 Dotacions maximes d’aparcaments
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A4.1.1 Increment de les densitats d’urbanitzacio

Descripci6

Els residents de zones amb baixes densitats d’urbanitzacio,
acostumen a utilitzar més el vehicle privat i a fer distancies
més llargues. En canvi, unes densitats més elevades ofereixen
més oportunitats per a fer desplacaments més curts i, per tant,
possibiliten els desplagaments en bicicleta i a peu. Per altra
banda, permeten fer economicament més viable el transport
public.

Beneficis

En termes generals permeten reduir el temps esmercat en els
desplagcaments, afavorir la integracio social i disminuir les
emissions contaminants.

Barreres

Es un tipus de mesura aplicable sobretot en el procés de
planificacié de nous desenvolupaments. Tot i que també pot
ser Util en espais ja consolidats o en procés de reforma, per
causa del mateix ritme de transformacié del teixit urba, els
efectes en aquests espais es manifestaran d’una manera molt
més lenta.

Referencies

Un estudi relatiu a la regio parisenca mostra que a la periféria,
on hi ha menys de 30 habitants i llocs de treball/ha, el cost
dels desplagaments amb cotxe €s tres vegades més alt que
el dels desplacaments efectuats amb metro al centre de Paris,
on la densitat és de 400 habitants i llocs de treball/ha.
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AA4.1.2 Planificacié de sistemes de transport en nous centres

generadors de mobilitat

Descripci6

En els darrers anys, s’ha estés la consciéncia que és
practicament impossible continuar incrementant infinitament
I'us del vehicle privat mitjancant la construccié de noves
infraestructures o I'ampliacié de les ja existents.

Per donar resposta a la generacio de desplacaments de nous
creixements, s’han desenvolupat instruments que consisteixen
a fer dependre el desenvolupament d’aquests creixements de
condicions relatives a la generacio de desplacaments i les
dotacions de transport public.

Beneficis

Una bona planificacio territorial i urbanistica haura de fer
disminuir les necessitats de desplacaments i reduir la distancia
necessaria per a accedir a diferents serveis o activitats. Al
mateix temps millorara les condicions per a instal-lar sistemes
de transport public. La reduccié en vehicles motoritzats, a la
qual hauria d’'induir aquesta mesura, pot incrementar el nombre
d’infraestructures destinades als vianants, als ciclistes i al
transport public.

Barreres
La barrera més important que es pot trobar és la reticencia
dels promotors a finangar serveis de transport public.

Referéncies

La ciutat alemanya d’Oberhausen va inaugurar el 1996 el centre
comercial i d’'oci més gran d’Europa, anomenat CentrO. Aquest
centre comercial podia atreure uns setanta-cinc mil compradors
i visitants al dia i, inicialment, es temia que hi accedissin
principalment amb vehicle privat, de manera que es feia
necessari la planificacio d’un sistema de transport public. Aixi,
unes antigues vies de mercaderies han estat reconvertides en
una via exclusiva per a autobusos i per a un tren lleuger. La
nova linia compta amb una nova estacié a I'entrada del centre
comercial. Més informacié a: www.eaue.de/winuwd/186.htm

Des d’un punt de vista legal, el desplegament de la Llei de la
mobilitat en matéria dels estudis d’avaluacioé de la mobilitat
generada ha definit I'obligatorietat d’establir les mesures
necessaries per a garantir 'accés als nous desenvolupaments
en transport public col-lectiu o en modes no motoritzats.

Guia basica per a I’elaboraci¢ de plans de mobilitat urbana | 32



A4.1.3 Desenvolupaments urbanistics mixtos

Descripcio

Els desenvolupaments mixtos, en els quals es combinen les
funcions residencials amb |'activitat econdmica, els
equipaments i serveis publics, han de permetre la reduccié
de les necessitats de mobilitat de la poblacio.

Beneficis
Permeten reduir les distancies entre I'origen i el desti com a
consequéncia de I'is del vehicle privat.

Barreres

El desenvolupament d’espais mixtos tindran unes
repercussions en la mobilitat a mitja o llarg termini. A més,
apareix un cert grau d’incertesa respecte del tipus de mobilitat
que generen, ja que I'Us que fan els residents dels equipaments,
serveis i dels llocs de treball no sempre estara determinat per
la seva proximitat.

Referéncies

A Helsinki (Finlandia) qualsevol barri nou que es construeix és
objecte d’'una planificacié coordinada entre els diferents
departaments de I'’Ajuntament. El transport public esta integrat
en cada nova promocio immobiliaria des de la concepcié del
planejament, i una de les primeres obres que es posen en
marxa qguan es comenga una urbanitzacié és la infraestructura
de transport public. Després es construeixen altres
equipaments urbans (escoles, centres culturals, etc.) i també
els edificis principals del barri i, finalment, els habitatges.
D’aquesta manera, els primers residents que decideixen
traslladar-se a la zona ja tenen menys dependéncia de
I'automobil.

Meés informacio a: www.atm-transmet.org/pdfs_cat/revistaUITP.pdf
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AA4.1.4 Dotacions maximes d’aparcaments

Descripcio

Usualment les normes urbanistiques han exigit que els
promotors proporcionin un nombre minim de places
d’aparcament per unitat edificable, amb la intencié de permetre
alts volums de desplacaments en vehicle privat. Perd aixo ha
comportat que es redueixi la capacitat de les administracions
locals per a usar I'aparcament com una eina de moderacio de
I'ts del vehicle privat.

En canvi, alguns ajuntaments han comencat a exigir les
dotacions d’aparcament mitjancant I'establiment d’'uns valors
maxims segons el tipus d’activitat, a fi d’aconseguir canvis en
el repartiment modal de la mobilitat.

Beneficis

El benefici més important és la disminucié del nombre de
desplacaments en vehicle privat i la promocio dels viatges
compartits. La reduccio de les places d’aparcament també
hauria de permetre altres aprofitaments de I'espai edificable o
la seva reduccio i, per tant, menys cost de la construccio i la
disminuci6 de I'espai urbanitzat.

Barreres

Aquesta mesura no és aplicable universalment. Per aixo,
algunes administracions vinculen el nivell de dotacions
d’aparcament amb els nivells d’accessibilitat en transport
public. De fet, una de les principals barreres a la seva
implementacid i acceptacié pot venir de la inexisténcia
d’alternatives de transport que supleixin la mobilitat en vehicle
privat.

Referencies

El Govern escoceés ha publicat els resultats d’un estudi sobre
els efectes de l'aplicacié de les dotacions maximes
d’aparcaments utilitzades per diferents administracions locals.
Més informacié a: www.scotland.gov.uk/cru/kd01/blue/emcps-
00.asp

Darrerament el Govern britanic per mitja de la PPG 13 (Planning

Policy Guidance 13: Transport) ja s’estableix les dotacions
maximes d’aparcaments.
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A4.2 Canvi A4.2.1 Conscienciaci6 i participacié ciutadana
d’actituds i

A4.2.2 Plans de mobilitat especifics
comportaments
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A4.2.1 Conscienciaci6 i participacié ciutadana

Descripcio

Les mesures que s’inclouen corresponen al component
pedagogic que necessariament ha d’acompanyar la politica
de mobilitat urbana. Trobem diferents maneres de dur-les a
terme:

e Campanyes de comunicacio convencionals.

e Técniques de marqueting de dialeg, creacié d’'imatge o
formacio de marca, actes socials i culturals, aixi com programes
educatius.

e Mesures fisiques o d’organitzacié de la mobilitat especifiques
que es poden presentar i provar primer com un experiment i
aplicar-les després de manera permanent.

e Participacié ciutadana dels agents implicats en el
desenvolupament de la mobilitat a la ciutat mitjancant
mecanismes organitzats de participacio.

Beneficis
Permeten animar els ciutadans a utilitzar alternatives que
redueixin el nombre de desplacaments i I'Us del vehicle privat.

Barreres

Els grans beneficis sén consequencia d’una situacio inicial de
mobilitat amb problemes evidents. Els efectes poden ser forca
positius si se sap combinar la utilitzacié de diferents canals de
comunicacio, com la televisié o la radio. Toti aixi, les campanyes
de comunicacié convencionals acostumen a ser menys eficients
que aquelles eines de marqueting més personalitzades, els
programes educatius o la participacio real de la ciutadania en
la presa de decisions.

Referéncies

A Ginebra (Suissa) I'estrategia de comunicacié per a la
Setmana Europea de la Mobilitat Sostenible 2002 es va basar
en la col-laboracié d’un diari, una emissora de radio i un canal
de televisid local, un butlleti informatiu distribuit a 250.000
families i un estand d’informacié mobil que permetia establir
un dialeg amb la poblacio local. A més, per tal d’abastar tota
la poblacioé, es van organitzar tres rodes de premsa a diferents
nivells. Més informacio: www.smile-europe.org/

El projecte europeu TAPESTRI ofereix informacio per a facilitar
el coneixement sobre el desenvolupament de programes
eficacos de comunicacié i sensibilitzacié en el marc d’'una
politica de transport sostenible a la UE. Més informacié a:
www.eu-tapestry.org
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A4.2.2 Plans de mobilitat especifics

Descripci6

Correspon a una eina per a coordinar la mobilitat generada per un
area o activitat mitjancant una estrategia concertada entre diferents
agents implicats. Els plans de mobilitat especifics pretenen una
utilitzacié més eficient dels recursos dels centres generadors de
mobilitat i unes més bones relacions entre I'habitatge, la feina i els
equipaments educatius, sanitaris o culturals. L'objectiu és
organitzar la mobilitat que generen determinats espais de la manera
més eficient i amb uns menors costos socials inferiors vinculats a
aquesta mobilitat.

L'ambit d’aplicacio d’aquests plans és molt variat: una empresa o
conjunt d’empreses d’un poligon industrial, un equipament public
(sanitari, educatiu, judicial, esportiu, etc.) i, en general, els espais
d’activitat economica com ho podria ser una zona de gran activitat
turistica. En funcié de la seva naturalesa tindra influencia en els
treballadors i, per tant, en la mobilitat laboral.

Beneficis

L'ambit empresarial obté beneficis en diferents aspectes:
s’expandeix el mercat laboral, es poden disminuir costos i
problemes d’aparcament, millorar la satisfaccié dels treballadors,
fer un Us més eficient dels vehicles d’empresa, etc. A més,
permeten oferir una bona imatge d’empresa i fomentar la cultura
de cooperacio.

Aquesttipus d'iniciatives també ha de permetre reduir els accidents
“in itinere” i millorar I'accessibilitat en determinats espais.

Barreres
Les experiéncies son encara escasses i poc conegudes, sobretot
en I'ambit empresarial.

Referéncies

A ltalia, segons la Llei, els centres de treball localitzats en ciutats
amb problemes de qualitat de I'aire i de més de 300 treballadors (i
les que superin els 800 en les seves diferents seus) tenen 'obligacio
de redactar un pla de mobilitat i especificar-ne la gestié des de
I'’Ajuntament. Més informacié: www.euromobility.org

A Espanya s’han desenvolupat els “Planes de Movilidad Alternativa”
de diferents empreses financat en part per I'Instituto para la
Diversificacion y Ahorro Energético, les empreses, els sindicats i
els ajuntaments afectats. Trobem experiéncies també a zones de
gran activitat turistica com és el cas de Malaga.

Més informacio:www.epommweb.orgepomm_example.phtml?
sprache=en&id=62

Segons la Llei 9/20083, de la mobilitat, el PMU ha d’incloure un pla
d’accés als sectors industrials de 'ambit territorial al qual pertanyin..
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AA4.3 Provisio
d’infraestructures

AA4. 3.1 Vianants i ciclistes
A4.3.1.1 Creacio d'itineraris per a bicicletes
A4.3.1.2 Creacio d’itineraris per a vianants
A4.3.1.3 Arees per a vianants

AA4.3.2 Transport public
A4.3.2.1 Tramvies
A4.3.2.2 Carrils reservats per a autobusos
A4.3.2.3 Intercanviadors modals

AA4. 3.3 Vehicle privat
A4.3.3.1 Aparcaments de dissuasio (park-and-ride)

A4, 3.4 Distribucié6 de mercaderies
A4.3.4.1 Aparcaments per a vehicles pesants i
semipesants
A4.3.4.2 Microplataformes de distribucié de
mercaderies

|39 Guia basica per a I’elaboracié de plans de mobilitat urbana






A4.3.1.1 Creacié d’itineraris per a bicicletes

Descripci6

La creacio d'itineraris per a bicicletes correspon a un conjunt
articulat d’elements dissenyats o regulats especificament per
al transit ciclista, que es connecten entre siiamb els principals
atractors-generadors de mobilitat en una area determinada.
La xarxa d'itineraris ha de ser continua, funcional, segura i
confortable.

Beneficis
A mesura que els itineraris siguin més segurs permetran
disminuir 'accidentalitat dels ciclistes i atraure més usuaris.

Barreres

Es fa necessari un conjunt de mesures complementaries en
relacié amb la gestid de la infraestructura, com la dotacié
d’aparcaments especifics i la millora de la informacié a I'usuari.

Referéncies

A Odense (Dinamarca) s’ha estat treballant durant anys per
crear una extensa xarxa de carrils bici i s’ha realitzat una
efectiva campanya per reduir el nombre d’'accidents de
bicicletes. Al projecte hi donen suport el Ministeri de Transport,
el director de Carreteres i I'’Ajuntament d’Odense. Més
informacié a: www.eltis.org/studies/c2.htm
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A4.3.1.2 Creacio d’itineraris per a vianants

Descripci6

Els itineraris per a vianants son cada vegada més una part
important de les estrategies per a incrementar els
desplagaments a peu. Freglentment, amb I'objectiu de millorar
les condicions dels vianants, es realitzava un conjunt de millores
que podien incloure la remodelacio de les travesseres urbanes,
per donar més seguretat als vianants i per evitar desviar-los
de la seva ruta escollida, millores de pavimentacié i il-luminacio
de carrers, senyalitzacio informativa clara, etc.

En l'actualitat una bona xarxa d’itineraris per a vianants
suposa que ha de facilitar I'accés a les principals
destinacions generadores de mobilitat a peu mitjancant unes
rutes funcionals, segures, confortables, atractives i ben
condicionades.

Beneficis
Es milloren les condicions dels desplacaments a peu i
augmenta la qualitat ambiental de I'entorn urba.

Barreres

Les principals barreres corresponen a aspectes tecnics, ja que
els itineraris han de reunir un minim de requeriments pel que
fa a 'amplada, la localitzacid, el condicionament, la circulacio
de vehicles, etc.

Referéncies

A Ginebra (Suissa) la creacié d'una xarxa d'itineraris per a
vianants s’ha fonamentat en el condicionament dels carrers
amb una extensa politica de concertacio amb els agents
implicats, i també una important campanya de promocioé amb
I'edicié d’'un mapa-guia amb les rutes de vianants.

Més informacié a: www.smile-europe.org/
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A4.3.1.3 Arees per a vianants

Descripci6

Aquestes arees son condicionades per a Us exclusiu de
vianants i han d'incloure la prohibicié general de I'accés dels
vehicles a motor, tret d’excepcions molt especifiques com ara
els vehicles d’emergencia.

Beneficis

Les zones per als vianants els proporcionen la millora més
rotunda: n‘augmenten la seguretat, anul-len la contaminacio
acustica i contribueixen a revitalitzar els centres urbans de les
ciutats.

Barreres

Les arees de vianants presenten alguns problemes
d’accessibilitat per a usuaris del cotxe, I'autobus i especialment
per a la distribucié de mercaderies i vehicles d’emergéncia.
En aquest cas poden establir-se regulacions horaries per a les
mercaderies i sistemes de pas per als residents mitjangcant
pilones retractils o altres mecanismes. Sera necessaria la
redaccio d’estudis detallats d’accessibilitat per tal de resoldre
les necessitats dels residents i comerciants i assegurar, en tot
cas, un facil accés al transport public.

Referéncies

L'extensio de les arees de vianants es va desenvolupar a
Europa a partir de la decada dels anys seixanta, quan es va
prendre consciencia que el transit era cada cop més
insuportable als centres urbans de les ciutats industrialitzades.
En lactualitat la majoria de les ciutats catalanes ja disposen
d’un nucli urba amb arees especifiques per a vianants.

Un bon exemple el trobem a Terrassa on I'’Ajuntament ha

desenvolupat el Pla de vianants del centre historic. Més informacio
a: www.gencat.net/mediamb/ea/mobilitat/recursos.htm
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A4.3.2.1 Tramvies

Descripci6

Les innovacions tecnolodgiques han permés convertir el tramvia
en un mitja de transport amb unes altes prestacions, de facil
accessibilitat, silenciés, rapid, regular i confortable. El fet que
el tramvia circuli per una via protegida i disposi d’'una regulacio
semaforica favorable permet que aquest mitja avanci a una
velocitat competitiva i compleixi els horaris. En alguns caos,
les xarxes de tramvia combinen les plataformes reservades
en espai urba amb infraestructures ferroviaries en espais
periferics, la qual cosa permet més flexibilitat i cobertura del
territori. Es el denominat tram-tren.

Beneficis

La implementacio del tramvia dins del sistema de transport
public urba és una mesura que millora I'eficiencia i la
competitivitat de la xarxa de transport public urba i, per tant,
permet plantejar noves alternatives a la dependéncia del cotxe
en la ciutat. El tramvia es presenta com un sistema de transport
que s'adequa perfectament a les ciutats mitjanes, ja que, per
una banda, la creacio d’'una xarxa de metro és excessivament
costosa i, per l'altra, els autobusos no sempre poden oferir
una capacitat i regularitat de servei adequada. A més, la seva
introduccié permet reduir I'emissié de gasos contaminants a
I'entorn urba i alhora poden convertir-se en un element central
per a la regeneracié d’'espais urbans.

Barreres

Les principals barreres acostumen a estar relacionades amb
el financament de la infraestructura necessaria. Per altra banda,
requereixen una certa concentracié de demanda la qual pot
ampliar-se mitjangcant aparcaments dissuasius i mesures
d’intermodalitat amb altres mitjans de transport public.

Referéncies

A Espanya la reintroduccioé del tramvia s’ha dut a terme en
ciutats com Barcelona, Valencia, Bilbao, Malaga i Alacant entre
d’altres. En relacié amb el tram-tren es pot consultar http://
www.lightrail.nl
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A4.3.2.2 Carrils reservats per a autobusos

Descripci6

Els autobusos i els tramvies consumeixen fins a vint vegades
menys espai de calcada per persona transportada que el cotxe
particular. Per tant, la utilitzacié que fa de I'espai urba és molt
més eficient. En aquest sentit, es pot justificar la implantacio
de carrils reservats de manera temporal o permanent per a la
circulacio d'autobusos.

Se’'n poden distingir de diferents tipus segons la seva
segregacié amb la resta de carrils (calgada independent,
calcada convencional separada fisicament de la resta o
simplement senyalitzada), segons el sentit de circulacio
(normal, a contracorrent o reversible). Acostumen a aplicar-se
a ciutats de més de 100.000 habitants en itineraris d’autobusos
d’alta intensitat, 0 en els eixos de comunicacié congestionats
en entorns metropolitans.

Beneficis

Permeten que I'autobus eviti les retencions i retards a causa
de la congestid. El guany de temps aconseguit pels seus
usuaris en relacio amb els vehicles convencionals ha de
funcionar com un incentiu per al traspas de viatgers cap al
transport public.

Barreres

Els carrils reservats condicionats mitjancant la senyalitzacio
en calgcada requereixen sistemes de vigilancia constants
perque poden ser objecte de nombroses infraccions. Les
plataformes reservades fisicament sén més costoses.

Referéncies

Ciutats espanyoles com Madrid, Barcelona o Valencia disposen
d’extenses xarxes de carrils bus. Ciutats mitjanes com Terrassa
també han iniciat la implantacié d’aquests espais reservats
per a la circulacio dels autobusos. Un pas més en el
desenvolupament dels espais reservats als autobusos és el
desenvolupat a Leeds (Regne Unit) des del 1995, on es va
inaugurar el primer tram d’autobus guiat amb vorada exterior.
El 1997 es va completar un primer corredor i un segon el 2001.
Les experiéncies obtingudes amb aquest sistema presenten
I'autobus com un mode amb clars avantatges respecte d’altres
modes amb capacitat intermedia i amb un cost d’inversié molt
superior.

Més informaci¢ a: www.leeds.gov.uk/Guided%20bus/page.aspx

Guia basica per a I’elaboracié de plans de mobilitat urbana|45



A4.3.2.3 Intercanviadors modals

Descripci6

Els intercanviadors son infraestructures especifiques
construides per a facilitar el transbordament dels diferents
modes de transport. Alguns punts, com les estacions de
ferrocarril, han desenvolupat tradicionalment aquest paper.
Proporcionen un mitja per a estendre la cobertura dels serveis
de transport public reduint el temps, ja que es facilita I'intercanvi
de serveis entre autobusos o entre autobus i tren.

Els intercanviadors poden tenir un impacte positiu en els temps
de viatge sempre que la xarxa de transport estigui dissenyada
per a poder fer desplacaments multimodals. En aquest sentit,
es fa necessari que les frequéncies entre els diferents serveis
ofertats coincideixin i, per tant, corresponguin a serveis d'alta
frequencia. Cal dir que el temps de transbordament acostuma
a ser un dels elements més penalitzats en la percepcié de
l'usuari.

Cal adequar aquests espais amb la informacié necessaria per
tal que l'usuari tingui alternatives sobre les diferents rutes
possibles.

Beneficis

El principal benefici implica la reduccié del temps total del
desplacamenti, per tant, 'augment de la competitivitat del transport
public en comparacié amb el transport privat.

Barreres

Per tal de garantir I'eéxit de la intermodalitat, es fa necessari
I'existencia d’'una politica integrada de transport. Aixi, calen
instruments legals que permetin 'adequacioé i la coordinacio
de totes les xarxes de transport mitjancant consorcis entre les
administracions titulars dels serveis de transport i els diferents
operadors publics i privats que operen en el territori. En aquest
sentit, mesures com la integracié de les tarifes faciliten I'exit
d’aquest tipus d'instal-lacions.

Referéncies

Podeu trobar informacié sobre mobilitat sostenible al programa
europeu GROWTH i sobre intermodalitat a la pagina web
seglent: www.cordis.lu/growth/home.html
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A4.3.3.1 Aparcaments de dissuasié (park-and-ride)

Descripci6

Consisteix en la provisié d’aparcament a les parades del
transport public per promoure 'intercanvi entre el vehicle privat
i el transport public. Faciliten la utilitzacio del transport col-lectiu
a conductors, que, d’altra manera, continuarien el seu
desplagcament en vehicle privat fins als centres urbans.

La politica de creacio dels aparcaments d’enllag ha de ser
coherent amb les mesures de restriccié de I'estacionament
que hi hagi als centres de les ciutats, és a dir, el park-and-ride
reubica l'oferta d’aparcament.

Per tal de contribuir a fer que sigui un éxit, cal que els
aparcaments creats siguin segurs per evitar robatoris i permetin
oferir una tarifa reduida o que estigui inclosa en el preu del
transport public.

Beneficis

Constitueixen un estimul per al canvi modal cap al transport
public i tendeixen a reduir la utilitzacié del vehicle privat. Cal
ser conscients que no s’ofereixen millores significatives en
termes d’accessibilitat al conjunt de la poblacio, ja que només
els usuaris d’un vehicle privat poden accedir a aquest tipus
d’instal-lacio. Economicament aquest tipus d’actuacions, amb
un cost relativament baix, permet millorar les condicions
d’explotacié economica dels transports col-lectius.

Barreres

L'exit d’aquestes instal-lacions es basa en gran mesura en la
seva localitzacio. Per tant, han de ser facilment accessibles
als vehicles i proporcionar-los un accés rapid i facil en la linia
del transport public a la qual van associats.

Referéncies

Moltes estacions ferroviaries en entorns urbans i metropolitans
ja disposen d’aparcaments per a vehicles privats, com és el
cas de les estacions de les xarxes de Renfe o d’FGC. Un bon
exemple en relacié amb la xarxa d’autobusos el trobem a Bristol
(Regne Unit) on es promou que els conductors deixin els seus
cotxes fora del centre urba i utilitzin un servei d’autobus per a
anar al centre de la ciutat. Els autobusos tenen una alta
frequencia i tarifes especials per als que utilitzin el servei de
park-and-ride. Més informacié: www.bristol-city.gov.uk/ccm/
content/Transport-Streets/Public-Transport/park-%26-
ride.en;jsessionid=7BE961EFOEE4F38F3928D8A0D0O1E88ES
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A4.3.4.1 Aparcaments per a vehicles pesants i semipesants

Descripcio

La creacio d’espais d'aparcaments especifics per a vehicles
pesants i semipesants és convenient en aquells municipis en
els quals s’hagin detectat conflictes, ja sigui per I'aparcament
il-legal, per problemes circulatoris lligats a I'estacionament
d’aquest tipus de vehicles o altres. En els casos en qué es
decideixi aplicar-los, caldra estudiar les necessitats d’aquest
tipus d’aparcament, en termes d’horari, duracio, localitzacio,
tipus de vehicles i cohabitacié amb serveis de transport public.

En l'actualitat aixd s’ha convertit en un problema menys comdu,
tot i que acostuma a donar-se en arees urbanes amb zones
industrials properes. En aquest cas, es pot preveure un espai
d’aparcament especific i combinar-lo, si és necessari, amb
regulacions d’aparcament a la resta de la via publica.

Una variant és construir o adaptar una part d’un parquing
subterrani i traslladar al subsol una part de les operacions de
carrega i descarrega que es fan a la via publica.

Beneficis

Permeten reduir els efectes negatius de I'estacionament i el
transit de vehicles pesants i semipesants als carrers de les
ciutats. Alhora és una eina que permet ordenar els usos del
territori.

Barreres
Escassedat d’espai pera fer aparcaments especifics i
financament de la infraestructura.

Referéncies

Des del Departament de Politica Territorial i Obres Publiques
s’ha planejat la construccié d’aparcaments especifics per a
vehicles pesants en diferents municipis com Cassa de la Selva,
Sort o Bellvei, amb la intencid, no només de prestar un serveis
a aquests tipus de vehicles, sin6é també de solucionar els
problemes que n‘ocasionava la presencia en I'espai viari dels
municipis.
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A4.3.4.2 Microplataformes de distribucié6 de mercaderies

Descripcio

Mitjancant la concentracié de la mercaderia amb destinacié a
una area, una microplataforma permet organitzar-ne la distribucié
de la millor manera (per exemple, optimitzant les rutes i la
capacitat dels vehicles) i utilitzar vehicles més adaptats al medi
urba (per exemple, vehicles no contaminants). Poden introduir-
se amb l'objectiu de servir qualsevol area de la ciutat, tot i que
tenen més sentit quan hi ha una area urbana que és objecte
d’'una forta restriccio d’accés. En aquests casos, els transportistes
tenen dificultats per operar i es justifica un punt intermedi de
ruptura de carrega, per tal de fer una distribucié més acurada a
les caracteristiques d’aquella zona.

Hi ha dos tipus basics de microplataformes:

e Microplataforma amb monooperador, en la qual un unic
operador gestiona tota I'operativa de la plataforma i és
I'encarregat de fer tots els lliuraments, que la resta d'operadors
fan arribar a la microplataforma per a ser distribuits a clients de
dins de la zona.

e Microplataforma amb multioperadors en qué cada operador
té I'oportunitat de repartir les seves comandes des de la
microplataforma o bé subcontractar el servei a 'operador que
hagi escaollit.

Beneficis

L’Us de vehicles de dimensid més petita o impacte ambiental
poden suposar millores en la qualitat de I'ambient urba i disminuir
els vehicles als centres de la ciutat. Pot esdevenir un mecanisme
per a reduir els costos dels operadors.

Barreres

Requereixen una forta inversio, de manera que cal estudiar primer
la seva viabilitat en funcio de la distribucio dels costos i la millora
ambiental. La seva implantacié requereix que el volum de
mercaderies sigui prou gran per permetre I'existencia d’'estalvi
gracies a la concentracio i la racionalitzaci¢ dels lliuraments.

Referéncies

A la Rochelle, Franca, s’ha implantat una plataforma urbana de
distribucié de mercaderies prop del centre de la ciutat des de la
qual una flota de vehicles comercials eléctrics recullen i
distribueixen les mercaderies entre els diferents comercos.
Aguesta experiencia neix a partir del projecte europeu ELCIDIS
(Electric City Distribution System) que pretén demostrar la idoneitat
de la combinaci¢ de la distribucié de mercaderies i els vehicles
electrics, per tal de disminuir la congestio a les ciutats i millorar la
qualitat de vida dels residents. Més informacioé a: www.elcidis.org/
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A4.4.1.1 Millora dels encreuaments de vies ciclistes

Descripcio

Sovint les cruilles son perilloses per als usuaris de la bicicleta.
En termes generals, cal evitar que el ciclista sigui penalitzat a
les cruilles amb trajectes complicats o amb aturades més
freqUents que els altres vehicles. Per aix0, sén Utils mesures
senzilles com permetre els girs a la dreta en moltes cruilles
semaforitzades o crear passadissos directes protegits a les
cruilles. Es important establir i senyalitzar clarament la prioritat
del ciclista que va en linia recta davant el cotxe que gira a la
dreta travessant la trajectoria del primer.

No s’ha d’oblidar que, sempre que sigui possible, és preferible
no separar els fluxos: aixd s’adiu amb la politica de moderacio
de la circulacio i, per tant, de cohabitacié dins I'espai public.
Cal dir que la separacio¢ fisica i funcional en espais
especialitzats comporta en general un augment de les
velocitats practicades i, com a consequéncia, una reduccio
de la seguretat.

Beneficis
Permeten reduir I'accidentalitat dels ciclistes i que les vies
ciclistes siguin rapides i segures.

Barreres
Escassedat d’espai en algunes cruilles.

Referéncies

A Dinamarca s’han desenvolupat diferents mecanismes de
disseny dels encreuaments de manera que el ciclista pot creuar
amb més seguretat. Més informacié a: www.eltis.org/studies/
c22.htm www.eltis.org/studies/c32.htm o www.eltis.org/studies/
¢30.htm
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A4.4.1.2 Dotaci6 d’aparcaments i sistemes de lloguer de bicicletes

Descripcio

La provisid d’instal-lacions d’aparcament per a bicicletes
garanteix la proteccid contra la intemperie i una minima
seguretat contra els robatoris. En algunes de les estacions de
ferrocarril més grans es proporciona I'aparcament de bicicletes
vigilat, s'ofereix el servei de reparacié i, fins i tot, instal-lacions
de lloguer, per afavorir d'aquesta manera la intermodalitat amb
el transport public.

Els sistemes de lloguer de bicicletes posen a disposicié del
public bicicletes en instal-lacions especials, situades en
diferents llocs, que poden desbloquejar-se per fer-se servir
amb una targeta especifica o de credit i que, després d’haver-
les utilitzat, han de ser aparcades en qualsevol de les
instal-lacions, encara que no sigui la mateixa instal-lacio en
qué es va llogar.

Beneficis

La provisié d’aparcaments per a les bicicletes pot fer augmentar
les mesures de seguretat per a bicicletes i evitar-ne possibles
robatoris. Juntament amb els sistemes de lloguer, pot suposar
un increment dels ciclistes a la ciutat.

Barreres

En la disposicio d’aquests sistemes cal prestar una atencio
especial a la possibilitat de robatoris i a la seguretat de les
bicicletes que s’hi estacionen.

Referencies

L’Ajuntament de Vic ha impulsat un servei gratuit de bicicletes
per a ciutadans i turistes amb 7 punts d’aparcament i amb una
flota inicial de 18 bicicletes.

A Rennes (Francga), 'any 1998 es va posar en marxa el projecte
Vélo a la carte. Aquest sistema permet llogar de manera
gratuita una bicicleta per mitja d’una targeta que s’obté en
omplir un formulari d’inscripcid i abonar 23 €. Aquest sistema
disposa actualment de 2.250 usuaris amb una mitjana de 125
préstecs al dia. L'éxit d’aquesta iniciativa rau en bona part en
la bona xarxa d’estacions i en la senzillesa del funcionament.
Més informacié a: www.rennes-metropole.fr/internet/rubrique.
php?idRub2=12&idRub3=29&idRub4=31
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A4.4.1.3 Millora de la seguretat als passos de vianants

Descripcio

Els passos de vianants constitueixen els punts de més risc
d’atropellament per la confluencia de vehicles i vianants. Es
tracta de vetllar prioritariament per la seguretat d’aquests
espais.

Els principals condicionaments de les cruilles consisteixen en
la instal-lacié de mesures com la senyalitzaci¢ horitzontal i
vertical, I'enllumenat, passos elevats, estrenyiments de
calgada, 'optimitzacio dels temps semaforics, semafors sonors
i pavimentacioé particular per a invidents, rebaixament de
voreres, eliminacié d'obstacles de visibilitat, passos a diferents
nivells, refugis centrals, elements retroreflectants, etc.

Beneficis

La millora dels passos de vianants constitueix la principal
mesura de seguretat i, alhora, també permet reduir els temps
de desplacament d’aquells que es mouen a peu.

Barreres

A més de condicionar aquests punts es fa necessari dur a
terme actuacions de disciplina viaria per a evitar la invasié de
passos i zones de vianants i el pas de semafors en vermell.

Referéncies

A Heemstede (Holanda) mitjancant un detector d'infraroig es
detecta el nombre de vianants que creuen els passos de
vianants, tant en verd com en color taronja. Els infrarojos
detecten els vianants que comencen a travessar tard o que
caminen mes lentament i adapten el temps del color taronja
fins a un maxim de temps. Més informacio a: www.eltis.org/cs-
search/cs-study.php?id=381&lang=_sp
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A4.4.2.1 Millores en el servei d’autobusos

Descripcio

Per a serveis d’autobusos, les opcions de millora més comunes
consisteixen a augmentar la cobertura de les rutes i la
freqlencia de les rutes existents. El primer cas permet
augmentar el nombre potencial d’usuaris, mentre que millorar
les frequéncies comporta la reduccié del temps total del
desplagcament. L'aplicaci6 més adequada d’'una flota
determinada d’autobusos en funci¢ de la cobertura o la
frequencia depén de les circumstancies locals.

Altres mesures exigeixen la utilitzacié de minibusos per tal
d’aconseguir una penetraciéo més gran als centres urbans.

També poden aplicar-se serveis de transport a la demanda en
zones de baixa densitat de poblacid. En aquest cas es
possibilita, mitjancant diferents mecanismes, requerir el pas
d’un vehicle per una parada concreta o un domicili cap a una
série de destins predeterminats. L'objectiu és oferir un transport
col-lectiu de qualitat a uns costos viables tenint en compte la
baixa demanda prevista. En aquesta linia, hi ha també el taxi-
bus que promou el funcionament de taxis que recorren
periddicament un determinat itinerari recollint i deixant viatgers
en alguns punts, com fa un autobus.

Beneficis

L'autobus pot adaptar-se a totes aquestes circumstancies, ja
que en comparacié amb el transport ferroviari té més elasticitat.
Aqguests avencgos permeten millorar I'accessibilitat i el nombre
d’usuaris del transport public.

Barreres
Les principals barreres es relacionen amb els costos d’operacio
derivats de I'increment del nivell de servei del transport public.

Referéncies

Els sistemes de transport a la demanda sén molt presents en
diferents provincies franceses. En aquesta matéria, a Espanya
es pot fer referéncia al Centre Virtual de Transport a la
Demanda de la Junta de Castillay Ledn, i també a la iniciativa
de I'Ajuntament de Granada de crear un servei nocturn de
transport a la demanda per a transportar persones des del
centre de la ciutat cap als municipis del voltant, a partir de les
10 de la niti fins a les 6 de la matinada.
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A4.4.2.2 Prioritat semaforica per a autobusos o tramvies

Descripcio

Es tracta d’actuacions que permeten incrementar la velocitat
comercial i la regularitat del servei de transport public urba
(autobusos i tramvies). Funcionen mitjangant balises emissores
de radio accionades pel conductor o per accié d'un SAEI
(sistema d’ajuda a I'explotacié i informacié via satel-lit que es
coordina amb el centre de control semaforic). L'arribada de
'autobus o tramvia motivara I'accié d’'un programa que
adoptara els cicles semaforics per a afavorir el pas del transport
public.

En el mercat hi ha una gran diversitat de mecanismes per
permetre la prioritat semaforica i també una gran varietat de
programes de modificacié del cicle semaforic que, en realitat,
permeten afirmar que aquesta sigui una actuacié adaptable a
practicament qualsevol entorn urba. En molts casos no es tracta
ni tan sols de modificar el cicle semaforic, sind només de
concedir prioritat de pas sobre la resta de vehicles en un
encreuament .

Beneficis

Permet un estalvi de temps de recorregut per als viatgers i pot
tenir una incidéncia positiva en els costos d’explotaci¢ del
servei que es presta. Tots dos elements han de permetre una
competitivitat millor del transport public en comparacié amb
el transport privat.

Barreres

Calen mesures complementaries perqué es produeixin els
beneficis anteriorment esmentats. En aquest sentit, cal imposar
mesures com la dotacio de carrils bus i plataformes reservades,
control de la indisciplina de I'aparcament, mobiliari urba
adequat, proteccio dels girs en zones de radis ajustats, etc.

Referencies

L'Associacio per a la Promocié del Transport Public (PTP) fa
un recull forca detallat sobre com funcionen aquests esquemes
a la pagina web seguent: www.tramvia.org

D’altra banda, es poden trobar també bones practiques a la
pagina web www.buspriority.org en el marc dels plans locals
de transport (“Local Transport Plan”) que es desenvolupen al
Regne Unit.
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A4.4.3.]1 Sistemes de control del transit urba

Descripcio

Correspon a un sistema de gesti6é de xarxa semaforica d’'una
determinada zona. Aquests equips de control detecten de
manera immediata les incidencies que es produeixen al carrer
i permeten que qualsevol avaria (un llum fos o un encreuament
apagat) pugui ser gestionada ben de pressa.

Les funcions principals d’aquests sistemes son el disseny i
la programacio de les interseccions, de les estructures de
funcionament, els plans de transit, la distribucié del temps
de fases, la coordinacié de les ones semaforiques, I'estudi
estadistic i el seu seguiment. En termes generals es tracta
de l'organitzacio dels moviments de vehicles i vianants a la
via publica.

Els diferents parametres de funcionament poden ser modificats
practicament en temps real segons les diferents circumstancies
de circulacio d’'un determinat moment.

Beneficis

Ofereix la possibilitat de millorar la seguretat i la fluidesa en el
transit de vehicles i vianants, permet assignar prioritat als vehicles
d’emergéncia, aplicar esquemes de desviacio en situacions
d’emergeéncia o esdeveniments especials, la utilitzacio millorada
dels aparcaments i una reduccio en la quantitat de transit que
circula si també es proporcionen sistemes d'informacié sobre
aparcaments.

Barreres
Els cost de manteniment del material acostuma a ser elevat.

Referencies

UTOPIA (Urban Traffic Optimisation by Integrated Automation)
/ SPOT (System for Priority and Optimisation of Traffic). Aquest
programa de gestié del transit urba s’esta utilitzant en moltes
ciutats italianes i també als Paisos Baixos, als EUA, Noruega,
Finlandia i Dinamarca.
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A4.4.3.2 Mesures reductores de ’accidentalitat viaria

Descripcio

Hi ha un nombre important de mesures destinades a millorar la
segureta viaria:

e |imitaci6 de velocitat: pot ser introduida mitjangcant mesures
legals i/o fisiques. Tot i que en zones urbanes el limit legal
establert és de 50 km/h, les administracions locals poden establir
velocitats inferiors mitjangant ordenances reguladores. També
es poden instal-lar elements fisics de reduccio de la velocitat,
com els lloms d’ase, passos de vianants elevats, bandes rugoses,
redisseny d’interseccions, estretaments de calcada, etc.

e Sistemes de vigilancia: son sistemes per al seguiment de la
indisciplina dels vehicles en moviment, és a dir, de compliment
de senyals com STOP, cediu el pas, semafors i velocitat entre
d’altres. Inclou metodes fixos, com ara els radars i les cameres
de transit on es registren les infraccions dels vehicles de manera
automatica. També s’hi inclouen métodes mobils com ara les
patrulles de vigilancia de les velocitats dels vehicles.

e Senyalitzaci6 viaria: la senyalitzaci¢ vertical ha d’estar
correctament instal-lada, sense que el mobiliari urba o 'arbrat en
dificultin la visibilitat. La senyalitzacié horitzontal ha d’estar
en correcte estat de conservacié mitjancant un manteniment
continuat. Pel que fa als semafors, també cal assegurar-ne
una bona visibilitat i un bon funcionament.

Beneficis

Aquestes mesures contribueixen a fer que els conductors respectin
els limits de velocitat, els senyals de prioritat, els semafors i els
passos de vianants, entre altres. Com a consequencia es podra
reduir el nombre d’accidents a les zones urbanes.

Barreres

L'aplicacié d’aquestes mesures requereix estudis previs sobre
I'accidentalitat i la seva concentracié en diferents trams.
L'aplicacié de les mateixes depen de la quantitat de transit al
viari urba, ja que requereixen un esfor¢ economic important.

Referéncies

Castellar del Vallés, per mitja d’'una ordenanca reguladora, ha
determinat que en el nucli urba la velocitat maxima és de 40 km/h
en lloc dels habituals 50 km/h.

L’Ajuntament de Barcelona, I'any 2003, va localitzar vuit radars
ales rondes per a disminuir la taxa d’accidents, i tot i que encara
fan falta més series estadistiques per a coneixer-ne 'evolucio,
de moment els primers resultats demostren una disminucié
progressiva dels accidents i una millora de la seguretat en 'ambit
urba. Més informacié a: www.bcn.es/infotransit/
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A4.4.3.3 Pacificacio del transit

Descripcio

Correspon a totes aquelles mesures que permeten reduir la
velocitat i la intensitat del transit rodat per fer-lo més compatible
amb altres usos de I'espai public. L'aplicacié d’aquestes
mesures s’haura de fer en concordanga amb els diferents tipus
de vies, segons siguin residencials, arees 30 i vies principals
de transit o altres tipus que puguin especificar-se.

Les principals mesures técniques d’aplicacioé corresponen a
la configuracié en bucles de les vies d'entrada, trencaments
horitzontals de trajectoria, tractament d’interseccions,
elevacions de calgada com plataformes, esquenes d’ase,
passos de vianants elevats o bandes rugoses.

Beneficis

Permet millorar la seguretat dels usuaris més vulnerables (els
vianants, sobretot els nens i les persones de mobilitat reduida),
millorar la qualitat ambiental i restablir I'equilibri entre els
diversos modes de desplacament, entre altres.

Barreres

En alguns casos els elements fisics de reduccio de la velocitat
poden tenir efectes col-laterals negatius, com l'augment del
soroll (paviments rugosos, sobreelevacions, etc.) o perjudicar
el pas de vehicles d’emergencia i d’autobusos.

Referéncies

A Catalunya trobem nombrosos exemples d’aplicacié de
mesures de pacificacié del transit, sobretot amb la implantacio
de les zones 30 i també dels carrers residencials o de prioritat
invertida.

Podeu trobar informacié complementaria a la pagina web
www.trafficcalming.org
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A4.4.3.4 Regulacions de I’is del vehicle privat

Descripcio

Les regulacions d’Us dels cotxes s'implanten mitjancant dos
meétodes:

e Assignaci6 de permisos de circulacié en unadeterminada
zona: els permisos s’assignen a les persones que poden
justificar el fet de necessitar el cotxe per a circular per un espai,
i a la resta els és prohibit.

e Restriccions d’accés segons el numero de matricula:
s'utilitza un sistema de probabilitats, segons el qual els vehicles
amb matricula acabada en nombre parell poden circular uns
dies determinats, mentre que els que acaben en nombre senar
poden circular uns altres dies.

Beneficis
Aquests sistemes haurien de ser capagos d’aconseguir una
reduccio del nombre de vehicles en circulacio.

Barreres

Quant als permisos de circulacio, cal ser conscients que no
sempre es facil definir els criteris més justos a I'hora d’assignar-
los. Cal fer una prova pilot abans d’implantar una mesura
d’aquest tipus. Els sistemes d’accés segons numero de
matricula acostumen a ser més facils d'implantar. Cal tenir en
compte, perd, que poden ser menys eficacos, ja que els
conductors que poden circular potser no ho necessiten i
viceversa.

Referéncies

A Bolonia (Italia) s’atorguen 50.000 permisos per a accedir al
centre de la ciutat amb cotxe, a més del transport public i els
vehicles de carrega i descarrega, en determinades hores.
Aquesta mesura s’aplica a més de cinquanta ciutats italianes.
Més informacio: www.comune.bologna.it/
dettagliolpNews.php?newsitemID=937&channellD=16

A Barcelona durant la celebracié dels Jocs Olimpics de 1992
el barri del Poble Sec es va tancar al transit no veinal mitjancant
una serie de barreres que s’accionaven amb un dispositiu
electronic instal-lat en els vehicles dels residents.
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A4.4.3.5 Regulacio i control de ’aparcament

Descripcio

La regulacié de I'aparcament és una de les mesures amb més
potencial per a aconseguir fer un Us més racional del cotxe, ja
que permet controlar I'Gs del vehicle privat per als desplagaments
urbans i incidir sobre els nivells de congestio.

Hi ha molts mecanismes de regulacio: restringir I'espai
d’aparcament, restringir el temps d’estacionament o les hores
d’obertura, el cost, la localitzacié de I'aparcament o per mitja
de permisos especifics, entre d’altres. 'Administracié local
pot, en termes generals, implantar mesures reguladores en
aparcaments a la calgada i parquings publics. També es poden
fer controls dels aparcaments publics que son gestionats per
empreses privades.

Beneficis

Els controls d’aparcament haurien de permetre incidir sobre
I'us de vehicle privat a I'hora d’'assignar 'espai segons les
necessitats i prioritats.

Barreres

La indisciplina per part dels conductors pot esdevenir una de
les principals barreres. També apareixen problemes quan no es
poden imposar els controls en els aparcaments privats no
residencials, que normalment acostumen a ubicar-se als
centres urbans de les ciutats. Com a consequéncia, els controls
meés estrictes en I'aparcament public podrien ocasionar un
increment del nombre d’aparcaments privats i, per tant, fer
créixer el transit a les arees centrals urbanes.

Referéncies

Hi ha nombroses referéncies d’ordenances municipals
reguladores del servei public sobre I'aparcament de vehicles
alaviapublica. Cal fer esment que les ordenances municipals
son les eines que poden regular i gestionar moltes parts dels
assumptes publics dels ajuntaments.

Més informacio a:
www.urbanred.aqg.upm.es/movilidadsostenible/
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A4.4.3.6 Promocio6 dels viatges compartits

Descripcio

Compartir viatge consisteix a agrupar diversos conductors en
un mateix cotxe per a realitzar un desplacament amb un origen,
un desti i un horari similars. Aquesta modalitat també és
coneguda com car pooling.

La seva implementacio es basa en el fet de facilitar la posada en
contacte de conductors que desitgen compartir el viatge. En
I'actualitat estan sorgint agencies especialitzades a nombroses
ciutats, normalment amb ajuda institucional, que mantenen les
bases de dades de conductors interessats i proporcionen llistes
de potencials companys de viatge. Un ambit privilegiat per a
limplantament d’aquesta practica son els desplacaments als
centres de treball, ja que es tracta de desplagaments amb una
destinacio, periodicitat i protagonistes estables.

L'eficiencia d’aquesta mesura pot augmentar si es disposen de
carrils exclusius d’alta ocupacio.

Beneficis

Constitueix una eina per a reduir el transit de cotxes, augmentar
I'ocupacié mitjana per vehicle i, per tant, I'eficiencia de la
utilitzacio del vehicle privat.

Barreres
Dissortadament, I'experiencia mostra que els conductors no
sempre estan disposats a fer un Us compartit del seu vehicle.

Es probable que aquesta practica tingui un impacte minim en
arees urbanes. La promocié dels trajectes compartits és més
util en el marc d’altres mesures com els plans de mobilitat
d’empresa o poligons industrials.

Referéncies

En els darrers anys, diferents municipis catalans han
desenvolupat iniciatives sobre la promoci¢ del cotxe i
'aparcament compartits. A la pagina web municipal s’ofereix
als diferent usuaris del vehicle privat la possibiltat de posar-se
en contacte per tal de compartir el cotxe, ja sigui en itineraris
habituals o puntuals. Els municipis catalans que han promogut
aquesta iniciativa queden recollits a Internet a www.compartir.org

El projecte europeu ICARO (Increase Car Occupancy) ha
desenvolupat alguns métodes per a la promocié dels viatges
compartits i aplica mesures innovadores a les ciutats de Leeds
(Regne Unit), Salzburg (Austria), Brussel-les (Bélgica) i Graz
(Austria). Més informacio a:
www.boku.ac.at/verkehr/icaro.htm
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A4.4.3.7 Promocio del car sharing

Descripcio

El car sharing o cotxe multiusuari es basa en el fet de posar
una flota de vehicles a disposicié dels socis o beneficiaris,
amb l'objectiu de reduir la possessio de vehicle privat i els
costos d’adquisicid i manteniment que es deriven de la
possessio. Aquesta formula, per tant, ha de permetre un estalvi
important als socis respecte dels costos relacionats amb la
mobilitat.

Beneficis

Des del punt de vista de la mobilitat urbana, la implementacio
del car sharingimplica la reduccié de vehicles privats motoritzats
en l'espai urba i un aprofitament més eficient dels vehicles
existents. Implica també un canvi en la percepcié dels usuaris
del cost de la mobilitat del vehicle privat. Aquest canvi de
percepcio ha d’'induir a un us més racional del vehicle en relacio
amb els costos que suposa.

Barreres

La constitucié d'una flota de vehicles i els serveis necessaris
per al seu manteniment necessiten unes inversions inicials
importants. D’altra banda, la falta d’'una flota de vehicles
suficient per a atendre les necessitats pot constituir una barrera
important perque el car sharing sigui ampliament adoptat

Referencies

Des del 2004 I'empresa Catalunya Carsharing, SA (participada
per la Generalitat de Catalunya, I'’Ajuntament de Barcelona,
I’Associacio per a la Promocio del Transport Public, Transports
Metropolitans de Barcelona, Ferrocarrils de la Generalitat de
Catalunya, Barcelona de Serveis Municipals, I'Institut Catala
d’Energia i Applus+) ha posat en marxa a la ciutat de Barcelona
una iniciativa destinada a organitzar, promoure i gestionar el
servei de car sharing o cotxe multiusuari.

El servei que presta permet disposar d’un vehicle en qualsevol
moment, que s’ha de recollir en uns aparcaments determinats.
L'usuari paga una quota fixa i una altra depenent de I'is que
faci del vehicle. Més informacié: www.catalunyacarsharing.com
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A4.4.3.8 Promocio de vehicles eficients,amb baix consum energeétic i

reduides emissions de CO2

Descripcio

El sector transport és el principal consumidor d’energia de
Catalunya, amb un pes del 37% del consum d’energia primaria
i amb una dependencia gairebé exclusiva dels combustibles
fossils derivats del petroli. Aquest fort consum suposa el 29%
de les emissions de CO2 causants de I'efecte hivernacle, pel
que fa a Catalunya, i a més suposa una de les principals fonts
d’altres contaminants atmosferics com ara els NOx, les
particules en suspensi6 i el CO.

En aquest sentit, és important que des dels ajuntaments es
promogui i es doni a conéixer als ciutadans la possibilitat
d’adquirir vehicles més eficients, entenent-se com a eficients
aquells vehicles que utilitzen gasolina o gasoil i tenen un
consum inferior, entre el 25% i el 15%, que la resta de vehicles
de la mateixa gamma i prestacions.

Accions per impulsar la compra de vehicles eficients i
vehicles hibrids

Donar a coneéixer la informacié als ciutadans i apostar per la
seva responsabilitat a I'hora d’adquirir un nou vehicle de motor.
Els ajuntaments poden impulsar la renovaci¢ del parc de
vehicles per un parc més eficient mitjangant la bonificacié total
o parcial de I'impost de circulacié d’aquells vehicles catalogats
comaclasse A, Bifinsitot C (diferents graus de bonificacions)
dins de la Guia de vehicles de turismes nous amb indicacio
de consums i emissions de COZ2. Cal dir que aquesta
bonificacié ja I'apliquen molts ajuntaments, perd generalment
només per a vehicles amb pila d’hidrogen, electrics o amb
gas natural i GLP; vehicles que en el cas de 'H2 no estan al
mercat (ni a Catalunya ni a Europa). Els de GN i GLP, tot i que
es poden comprar no es disposa d’estacions de
subministrament per proveir-los, per la qual cosa acaben
funcionant amb gasolina; i els vehicles eléctrics, a causa de
les seves prestacions, no poden competir amb els vehicles de
motor d’explosié convencionals. Aixo ha fet, que practicament
cap ciutada s’hagi pogut acollir a aquestes bonificacions.

Pel que fa a I'adquisicié de vehicles hibrids, val a dir que
aquests funcionen, en 'actualitat, amb un motor de gasolina i
un d’eléctric i que el combustible que es recarrega és la
gasolina. En aquest sentit, caldria considerar-los com a vehicles
convencionals amb un consum molt baix; en general sén de la
categoria A.
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Beneficis

Disminucié del consum de combustibles fossils i de la
dependencia energética de Catalunya de I'exterior, aixi com
una reducci¢ directa de les emissions de gasos d’efecte
hivernacle i de les emissions atmosfériques contaminants.

Barreres

El ciutada en general no té interioritzat el factor del consum
energetic com a criteri que l'influeixi a I'hora de comprar un
vehicle. La compra de vehicles de gran poténcia i elevat
consum no esta penalitzada a nivell ambiental. Els vehicles
hibrids no es fabriquen ni s’introdueixen en el mercat al ritme
que seria desitjable. Alguns fabricants tenen fins i tot llista
d’espera.

Referéncies

La Directiva 1999/94/CE incorpora a I'ordenament juridic la
necessitat de donar informacio6 als ciutadans sobre el consum
de combustible i les emissions de CO2 dels cotxes nous
disponibles al mercat europeu. El Reial decret 837/2002
incorpora a I'ordenament juridic espanyol aquesta obligacio.

Com a referencia, es pot recoérrer a la Guia de vehicles de
turismes nous amb indicacid de consums i emissions de COZ2.
Aqguesta informacio es pot trobar a la web de I'Institut Catala
d’Energia www.icaen.net o bé a la de I'IDAE www.idae.es.
Vehicles amb consums mitjans del mixt urba-interurba inferiors
als 6 litres/100 km es podrien incloure dins el paquet de vehicles
que seria interessant de promocionar.
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A4.4.3.9 Promocié de combustibles alternatius per al transport per

part de les administracions locals

Descripcio

El sector transport és el principal consumidor d’energia de
Catalunya, amb un pes del 37% del consum d’energia primaria
i amb una dependéncia del 98% dels combustibles fossils
derivats del petroli. La tendéncia creixent del consum energétic
en un 4% anual comporta que el sector transport sigui el de
més creixement en consum energeétic del pals.

La Uni6 Europea en el llibre verd Cap a una estrategia europea
de seguretat de I'abastament energetic fixa els objectius de
diversificacio energetica del sector transport fins al 20% I'any
2020.

La politica d’introduccié dels biocarburants possiblement és
la que esta incidint amb més for¢a a la UE on, a través de la
Directiva 2003/30/CE del Parlament Europeu relativa al foment
dels biocarburants o altres combustibles renovables en el
transport, marca I'objectiu per a Espanya d’aconseguir I'any
2010 una substitucié del 5,75% de gasolines i gasoils
d’automocio.

Per part seva, el Pla de I'energia de Catalunya 2015 fixa
I'objectiu de substitucié del 18% de gasoil per biodiésel i
estableix que el 5% de les benzines sigui ETBE i etanol d’origen
renovable de cara al 2015.

Quins combustibles alternatius es poden promoure des
de les administracions locals

Val a dir que les tecnologies que estan al mercat que utilitzen
combustibles alternatius es centren en I'lis de biocarburants,
GN vehicular, GLP i electricitat. Pel que fa a I'H2 i a la pila
d’hidrogen el seu Us encara €s a nivell pilot.

Pel que fa al gas natural vehicular, la practicament inexistent
xarxa de distribucié del combustible fa que sigui, de moment,
molt dificil poder promoure aquest tipus de vehicles de cara
als ciutadans. El seu Us si que pot ser optim i interessant de
promocionar pel que fa a flotes de transport public,de recollida
d’escombraries o0 altres usos on es puguin plantejar estacions
de recarrega del gas natural.

Per al GLP la situacié és molt similar.
Pel que fa a I'is de 'H2 encara esta en fase experimental i els

vehicles que el poden utilitzar encara no es troben al mercat.
-—)
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Pel que fa a I'Gs de biocarburants, aquest combustible a
Catalunya es subministra en forma de:

Biodiesel o ester metilic, producte de l'esterificacié d’olis
vegetals com ara I'oli de colza, de soja 0 de palma i que a
Catalunya es comercialitza barrejat amb el gasoil en mescles
del 10% i el 20% d’éster metilic. El biodiesel pot ser utilitzat
per vehicles diesel.

Bioetanol, alcohol etilic obtingut a partir de la fermentacio
de productes vegetals rics en sucre, que €s apte per ser emprat
en motors de cicle d’Otto en barreges amb gasolina en vehicles
especialment adaptats (vehicles flexibles). A Catalunya el
bioetanol és usat principalment en forma d’ETBE, un additiu
per ales gasolines d’automocio que és incorporat directament
ales refineries. Tota la benzina que es subministra a Catalunya
té un percentatge de bioetanol en forma d’'ETBE.

Catalunya produeix anualment 56.000 t de biodiesel al 100% i
es poden trobar més de 100 estacions de servei que ja
ofereixen aquest combustible en barreges del 10% i el 20%
amb gasoil.

Com incidir-hi des de les administracions locals
Cal fer una aposta decidida per aquells combustibles
alternatius que ja son una realitat.

Biodiesel:

e Bonificant els vehicles que garanteixin en les
especificacions tecniques que el vehicle pot funcionar
amb biodiésel en percentatges superiors al 20%.

e Promocionant i impulsant estacions de servei que
subministrin biodiesel dins I'entorn urba del municipi (és
un contrasentit promoure vehicles amb combustibles
alternatius i després no disposar en el municipi
d’estacions de subministrament d’aquell combustible).

e Promovent en els municipis que disposin de flotes
captives i de transport public, mitjancant el plec de
condicions tecniques per al contracte del servei, que les
flotes garanteixin I'is del biodiésel i I'utilitzin en un
percentatge minim.

Bioetanol: els vehicles amb motors de cicle d’Otto I'utilitzen
en un petit percentage en forma d’additiu ETBE. Toti amb aixo,
I'existencia al mercat de vehicles flexibles que poden utilitzar-
lo en barreges de fins al 85% de bioetanol i del 15% de gasolina
si que pot ser motiu d’ajut i d'impuls d’aquests vehicles per
part de les administracions locals. En tot cas, caldra tenir
present que seria un contrasentit bonificar-lo i no disposar
d’estacions de recarrega de bioetanol. En cas que la flota

-
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municipal apostés per aquest tipus de vehicles caldria proveir-
se d’'una estacio de recarrega de bioetanol.

Gas natural vehicular: Aquest combustible en si mateix no
suposa un estalvi energetic, pero si que suposa diversificar
les fonts energétiques utilitzades pel sector transport. D’altra
banda és ben cert que contaminants locals com els NOx i les
PM10 es veuen disminuits considerablement. La promocio
d’aquest tipus de vehicle per part de les administracions locals
hauria d’anar lligada a la instal-laci6 de punts de
subministrament d’aquest combustible.

Beneficis

Disminucid dels consums energétics derivats del petroli i de
les emissions associades. Increment de la diversificacio
energetica del sector transport.

Barreres

Cal impulsar i promoure que el ciutada aposti per la compra
de vehicles les garanties dels quals especifiquin que es permet
I'ts de combustibles alternatius, tot i que els fabricants sén
reticents a donar aquestes garanties. Cal facilitar dins del
mateix entorn urba el subministrament del combustible que
aquests vehicles requereixen. També cal incidir en la creacio
a Catalunya de plantes de biocarburants.

Referencies:

La flota d’autobusos de Transports Metropolitans de Barcelona
(TMB) a finals de 2006 preveu assumir un total de 250
autobusos de gas natural i un total de 15 autobusos amb
biodiesel, d'una flota de 1000 vehicles.

La ciutat d’Estocolm (Suécia) ha promogut I'is de vehicles
flexibles que poden utilitzar un 85% de bioetanol. Aquesta
mesura ha anat acompanyada d’estacions de recarrega del
combustible, de facilitats d’aparcament per als seus propietaris
i d'importants bonificacions fiscals i ajuts en el bioetanol i en
I'adquisici¢ dels vehicles. Hi ha hagut una forta col-laboracié
entre els fabricants de vehicles, del combustible i
'administracio.

La ciutat de Braz a Austria, amb una flota de més de 140

autobusos, utilitza en el 100% dels seus vehicles biodiesel al
100%.
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A4.4.4.1 Regulaci6 d’accessos i restriccions de pas de vehicles pesants

Descripcio

Es tracta de protegir determinats espais urbans de la presencia
de vehicles pesants que puguin ocasionar molésties o
conflictes.

El criteri de limitacio d’accés ha de ser realista i adaptat a les
particularitats de la ciutat. Cal fer un plantejament integral de
regulacié dels accessos que operi amb els parametres
seguents: caracteristiques dels vehicles, caracteristiques dels
espais i categoritzacio dels vials i el regim d’horaris.

Beneficis

Permetre la proteccio dels paviments més fragils, evitar el
soroll i les emissions dels vehicles més pesants, reduir la
congestid i el transit i disminuir el risc d’accidents.

Barreres

La principal barrera per al seu funcionament poden ser les
dificultats que aquest tipus de restriccions poden ocasionar a
les activitats economiques de la zona afectada. D’aqui la
necessitat d’adaptacio de la mesura a les caracteristiques de
I'espai on es desenvolupi.

També cal tenir en compte que I'Us de vehicles petits pot obligar
un operador a augmentar el nombre de desplacaments, que
podria fer amb un vehicle més gran. D’altra banda, I'is de
vehicles grans pot produir més conflictes i molesties.

Referéncies

A Aarhus (Dinamarca) s’han dissenyat zones ambientals on
I'accés de vehicles de més de 2 tones queda restringida
als que compleixen la norma Euro I, si tenen filtres de
particules, un pes total permes de menys de 12 tones i
almenys una capacitat d’utilitzacio del 60%. EI programa en
requereix una supervisio substancial. Més informacio: http://
www.smile-europe.org/frame22.html

L'Ajuntament de Mataré ha tramitat una nova ordenanca de
circulacié on es regula el transport de mercaderies amb
I'objectiu d’evitar el transit de pas de vehicles pesants en la
trama urbana, de manera que el pes maxim autoritzat varia en
funcio dels diferents perimetres de la ciutat.
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A4.4.4.2 Regulacio de les zones de carrega i descarrega

Descripcio

Consisteix a reservar espai de la via publica per fer operacions
de C/D, que es dimensiona en funcié de la tipologia
d’establiments de cada zona. Cal regular I'horari i el limit de
temps per operacio per a incentivar-ne la rotacio.

En zones d’estacionament de pagament es poden reservar
algunes places per a C/D en horari vall d’aparcament general,
de manera que es pugui aprofitar un espai generalment poc
utilitzat en determinades franges horaries.

Es necessaria una senyalitzacié clara del régim d'Us, i es poden
utilitzar sistemes de control del temps de I'estacionament (disc
horari, dispositius ITS, etc.).

Beneficis
Permetre I'operativa de C/D a la via publica sense afectar la
lliure circulacié de la resta d’'usuaris.

Barreres

La invasio d’aquestes places per part d’automobils no
autoritzats pot ser una de les barreres més comunes per a un
bon funcionament i aixd demana mesures complementaries
d’aplicacié de la disciplina viaria en aquestes zones reservades.

Referéncies

Hi ha nombroses ordenances municipals reguladores de les
zones de carrega i descarrega, que descriuen el regim
d’utilitzacio d’aquestes zones reservades per a la distribucio
urbana de mercaderies.
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A4.5 Provisio AA4.5.1 Senyalitzaci6 especifica per a vianants i
d’informacio ciclistes

A4.5.2 Millora de la informacio6 dels serveis de
transport
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A4.5.1 Senyalitzacio especifica per a vianants i ciclistes

Descripcio

L'increment de les arees o itineraris de vianants i de bicicletes
fa que calgui desenvolupar una senyalitzacié especifica. La
senyalitzaci¢ informativa per a vianants pot indicar els itineraris
d’accés als llocs d’interés public. Per altra banda, i amb relacio
tant als ciclistes com als vianants, es poden proporcionar
panells amb els planols d’orientacié amb els itineraris basics i
també amb els punts d’aparcaments especifics per a bicicletes.

Beneficis

Introduir sistemes de senyalitzacié per a la xarxa de vianants i
ciclistes afavoreix una politica integrada adrecada a fomentar
els desplacaments a peu i en bicicleta, de manera que no
només contribueix a millorar I'orientacié al llarg dels itineraris
principals, sind que també és un factor important per a laimatge
i la conscienciacio de tots els usuaris del tracat viari.

Barreres

No hi ha normativa especifica per a aquest tipus de
senyalitzacio, la qual cosa requerira un esforg previ de disseny
i harmonitzacio.

Referéncies

Girona disposa de senyalitzacié especifica per a vianants,
sobretot en el centre historic de la ciutat.
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A4.5.2 Millora de la informaci6 dels serveis de transport

Descripcio

La informaci6é és una necessitat intrinseca de 'usuari del
transport public i forma part de I'estratégia global per a millorar
la qualitat del servei. En aquest sentit, cal facilitar que I'usuari
conegui les possibilitats existents a I'hora de fer els seus
desplagcaments.

La informacié ha de cobrir totes les fases del servei (abans del
viatge, durant el viatge, després del viatge) i I'usuari hauria de
poder trobar una informacié ordenada, clara, concisa, oportuna
i amb una imatge de marca uniforme.

La provisio d’'informacio de les parades de transport public es
pot complementar amb altres canals com la informacié a bord
del vehicle, amb I'edicié de guies, mapes i fulletons, serveis
d’informacio telefonica, pagines web, etc.

Beneficis

Millorar la informacié pot afavorir la qualitat del servei col-lectiu
de transport, especialment per la reduccio¢ d’incertesa que
moltes vegades s’associa al transport public.

Barreres

La creacioé d'un sistema complet i actualitzat d’informacioé a
l'usuari pot requerir una forta inversié economica per desplegar-
lo, mantenir-lo i actualitzar-lo posteriorment.

Referéncies

A Gothemburg el Centre d’Informacié de Trafic (també
anomenat GOTIC) ha estat el primer sistema mundial capac¢
de donar informacié en temps real del servei del transport
public. GOTIC ofereix informacié sobre les hores de pas del
metro lleuger i dels autobusos a totes les parades i estacions
a través d’Internet. També es disposa d'informacio a bord del
vehicles de transport public.

Més informaci6: http://www.trafikkontoret.goteborg.se/
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A4.6 Mesures sobre A4.6.1 Transport public
A4.6.1.1 Integraci6 tarifaria
el financament A4.6.1.2 Tarifes reduides per a col-lectius especifics

A4.6.2 Vehicle privat
A4.6.2.1 Tarifacié de I'aparcament
A4.6.2.2 Peatge de circulacié urba
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A4.6.1.1 Integracio tarifaria

Descripcio

La integracié del sistema tarifari tracta d’integrar tots els titols
de transport existents en una zona per a permetre el lliure
transbordament entre els diferents modes amb un sol
pagament. Les estructures tarifaries més comunes soén les
zonals i de corones concentriques, on la tarifa augmenta tan
bon punt es travessa un nombre de corones més gran.

Beneficis

Des del punt de vista del sistema de transport public, la
integracio tarifaria permet a les linies funcionar en xarxa i
optimitzar itineraris i I'oferta de vehicles. També promou I'Us
del transport public en facilita els transbordaments, la
intermodalitat i la mobilitat en zones territorials homogeénies.

Barreres

Inicialment, una actuacié d’aquest tipus comporta una pérdua
d’ingressos als operadors, ja que es redueix la tarifa mitjana
ponderada en virtut de no rebre ingressos per uns viatges
(transbordaments). De manera progressiva es pal-lia amb
'increment de passatgers. Aixd implica una gestié complexa,
ja que en el cas de diferents empreses operadores els
ingressos s’han de repartir segons uns criteris de vegades
predefinits.

La possibilitat d'implantacié del sistema tarifari integrat
depen en molts casos de I'existencia d’entitats de gestio
del transport en un territori.

Referencies

A Espanya la integracio¢ tarifaria s’aplica a les arees
metropolitanes de Madrid, Barcelona i Sevilla. A Valencia
s’aplica la integracié entre alguns operadors i zones
determinades.

Gracies a I’'Observatorio de la Movilidad Metropolitana
(promogut pel Ministeri de Medi Ambient i el Ministeri de
Foment) es pot consultar informacié sobre la mobilitat a les
arees metropolitanes espanyoles i també sobre les diferents
politiques d’integracio¢ tarifaria existents a Espanya. Més
informacié:www.transyt.upm.es/investigacion/omm/
1informe.pdf
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A4.6.1.2 Tarifes reduides per a col‘lectius especifics

Descripcio

Es poden emetre titols socials, adrecats a col-lectius que
necessiten una especial atencié, amb reduccié de preu del
bitllet senzill o dels titols multiviatge. Els titols solen tenir forma
d’abonament o de targeta multiviatge i s’adrecen a col-lectius
com els jubilats, els discapacitats, les persones aturades, els
joves, els estudiants, les families nombroses, etc. L'establiment
d’aquestes tarifes especials depen més de la politica social
de cada ciutat que de les empreses operadores.

Beneficis
Permeten estendre i facilitar I's del transport public a col-lectius
que, per diferents raons, poden tenir limitada la seva mobilitat.

Barreres

Una part del cost acostuma a anar a carrec de I’Administracio,
ja que sovint cal compensar els operadors que exploten els
serveis de transport.

Referéncies

A Madrid, ’Abonament Transports per als joves representa un
descompte del 32% del preu de I'abonament normal, que és
el titol més utilitzat. A Barcelona el descompte de la targeta
multiviatge per a la tercera edat representa un 50% del preu
de la targeta T-10, la més utilitzada, encara que també hi ha
una targeta totalment gratuita per a gent gran amb menys
renda. Més informacié: www.ctm-madrid.es/red_transportes/
tarifas/red_tarifas.jsp?CODPANTALLA=0&CODBOTON=203
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A4.6.2.1 Tarifacié de I’aparcament

Descripcio

Es tracta d’establir pagaments per a I'Us de determinats espais
d’aparcament i constitueix una de les mesures més utilitzades
per a fer controls d’aparcament. En general, les administracions
locals disposen de control directe en espais d’aparcament en
calgada i dels parquings publics. El control en aparcaments
publics operats per empreses privades acostuma a ser més
dificultés.

Es habitual distingir entre I'estacionament de curta durada i
I'estacionament de llarga durada. Els primers acostumen a fer
pagaments per hores, mentre que els segons acostumen a
tenir una tarifa per dia. Pel que fa al preu, les tarifes poden ser
de tipus fix o variable en qué els pagaments canvien en funcié
de I'hora del dia que sigui, segons la demanda. Per altra banda,
també poden ser variables en funcio del dia de la setmana,
amb distincions per al cap de setmana, principalment.

Tot i que no s’acostuma a imposar carregues a I'aparcament
en zones residencials, la seva tarifacié permetria una gestio
d’aquest espai i la utilitzacié dels ingressos en benefici dels
residents o del transport public. En aquests casos als residents
se’ls proporciona permisos per a utilitzar I'espai del carrer per
a aparcar a través d'unes tarifes simboliques.

Beneficis

Permet millorar les condicions d’aparcament d’una determinada
zona, reduir-hi el transit, reduir els temps de recerca
d’aparcament i desincentivar I'is del cotxe. Alhora, permet
cobrir els costos de manteniment de les places d’aparcament
i de financament de part del cost del transport public.

Barreres d’implementaci6

Un dels problemes que poden apareixer son els incompliments
per part dels conductors, de manera que calen mecanismes
de control de les arees de pagament.

Referencies

Entre els nombrosos exemples de tarifacions de I'aparcament,
es pot remarcar I'aplicacié de I'Area verda a Barcelona, on
totes les places regulades de la ciutat son de pagament, amb
tarifes diferenciades per a veins i visitants. Més informacio:
www.bcn.es/areaverda/catala/que_es.htm
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A4.6.2.2 Peatge de circulacié urba

Descripcio

Consisteix a establir un peatge als conductors per poder accedir
i circular dins de les zones congestionades. El peatge intervé
com un element dissuasiu i pot imposar-se per a I'accés a una
zona, segons el temps de permanencia dins d’'una area
determinada o, fins i tot, segons la distancia recorreguda dins
d’un espai determinat.

Els transports publics han de poder absorbir el traspas de
passatgers, de manera que calen mesures com la posada en marxa
de noves linies i la possibilitat de transbordament, 'augment de
servei amb nous vehicles, 'augment de la capacitat de passatgers
del metro i del tren, la posada en marxa de serveis nocturns de
transport public i la millora de la xarxa viaria, entre altres. A aquestes
mesures cal sumar-hiles campanyes sobre les alternatives existents
a I'is del cotxe. La despesa d’aquestes millores pot fer-se per
mitja de la recaptacié que suposa el peatge.

Son de gran utilitat en grans centres urbans congestionats, on
altres mesures com la zona de vianants o I'augment de les tarifes
d’estacionament per als no residents ja no tenen efectes sobre
la congestio i, en consequencia, s’observa un deteriorament
important de la qualitat urbana.

Beneficis

Es redueix el volum de vehicles que circulen pel centre de la
ciutat per tal d’aconseguir un transvasament de persones
usuaries del transport privat cap al transport public i reduir la
contaminacié ambiental, la congestié i 'accidentalitat.

Barreres

Atendre a 'objectiu de reduir el trafic en vehicle privat dins la
zona de peatge implica la necessitat de millorar els transports
publics per tal d’absorbir el volum de viatgers i constituir una
alternativa al cotxe.

Requereix I'establiment de sistemes de control i de cobrament
de I'accés que tenen un cost elevat.

No sempre la posada en marxa és ben acceptada pels ciutadans,
de manera que es fa necessari promoure importants campanyes
informatives per tal que la mesura sigui entesa.

Referencies

El primer peatge urba va ser aplicat a Singapur I'any 1975 i també
s’ha implantat a les ciutats noruegues de Trondheim, Oslo i
Bergen. L'any 20083 va entrar en funcionament a Londres. Més
informacié a: www.transport-pricing.net
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