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La mobilitat és un factor clau en el desenvolupament de la
humanitat. La relacio entre els assentaments humans d’una banda,
i les relacions entre assentaments de I'altra, ha marcat amb petjada
profunda la historia del mon. Les xarxes de camins, els ponts, la
navegacio, ens situen davant d’un horitz6 secular, mil-lenari és clar
també, que assenyala una tendencia inexorable.

No cal dir, perd, que si bé les xarxes historiques determinen en mol-
ta mesura encara avui el sentit de la mobilitat, tot i que hagin canviat
els modes de transport, la motoritzacié i, sobretot, la generalitzacio
social de la motoritzacié determinen un canvi de ritme i d’escala en
els problemes de I'accessibilitat i de la mobilitat.

La societat industrial va assajar la seva resposta als problemes de la
mobilitat de les persones i de les mercaderies i va aplicar-se amb
dedicacio als camins d’aigua (els canals de I'Europa del nord) i els
camins de ferro (I'extensio de la xarxa ferroviaria lligada a la segona
revolucié industrial) sovint amb anticipacié respecte la carretera.

Ara, la societat postindustrial en uns escenaris nous, amb noves
variables demografiques i noves pautes de comportament social, ha
d’assajar la seva resposta i proposta als problemes de I'accessibilitat
i la mobilitat que han adquirit una dimensié molt notable en els dar-
rers temps.

L'accessibilitat és un dret i la mobilitat un mitja per exercir el dret.
Pero un i altre tenint vocacié d’universals han de respondre a l'inte-
res col-lectiu per damunt de la resposta individual, sovint insolidaria.
Per aix0 cal que en les noves estructures de la societat contempora-
nia assagem noves pautes de mobilitat adequades a la realitat que
ens envolta un cop fet un diagnostic apropiat i amb capacitat de
respondre al repte de la seguretat, de la sostenibilitat i de la minimit-
zaci6 dels impactes del transport.

El dret és universal, pero I'espai i el temps soén limitats, les fonts
energetiques no sempre estan garantides i I'impacte dels gasos con-
taminants requereix de factors de correccio.

Es evident que avui la gestié de la mobilitat és un dels reptes més
importants de les societats contemporanies.

En resposta a aquest repte, Catalunya es va dotar I'any 2003 d’una
primera eina, la Llei de mobilitat. Perd de la Llei es desprenien els
instruments per a la seva aplicacio practica: els plans directors, els
plans especifics i els plans de mobilitat urbana. A mig cami de la Llei
i els plans, s’havien d’elaborar unes directrius, les pautes per fer
aplicables els principis continguts en la Llei.

Aquestes directrius assenyalen el cami, defineixen un programa,
comprometen unes accions, asseguren uns principis. D’aquestes
directrius, un autentic repertori de bones practiques, se'n desprén
la relaci6 interactiva entre els usos del territori, els habits ciutadans,
el paper de les infraestructures, els modes de transport. També apor-
ten la garantia d’'un model equilibrat que, amb inversions potents en
el transport public, el ferrocarril i les infraestructures, asseguri la
superaci6 del risc de col-lapse i aporti confianca de present i de
futur.

El Govern de Catalunya, amb l'aprovacié de les Directrius nacionals
de mobilitat, del Pla d’infraestructures del transport i la preparacio
dels set plans territorials parcials, déna compliment als seus com-
promisos programatics i, sobretot, a la seva voluntat de donar res-
posta a les expectatives dels ciutadans que esperen de I'excel-lencia
del servei public la superacioé de les limitacions i les dificultats que
ara posa de manifest el nostre model de mobilitat.
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Objecte i
ambit de
I’aplicacio

Objecte de les Directrius nacionals de
mobilitat

La Llei 9/2003, de la mobilitat, és la norma que estableix “els
principis i els objectius als quals ha de respondre una gestié de
la mobilitat de les persones i del transport de les mercaderies
adrecada a la sostenibilitat i la seguretat” (art. 1). Concretament,
la Llei 9/2003 es fonamenta en deu principis i formula vint-i-tres
objectius, desenvolupats respectivament en els articles 2 i 3.

També estableix i jerarquitza els diferents instruments de planifica-
ci6 de la mobilitat que han de bastir el desenvolupament de la nor-
ma. Entre aquests, les Directrius nacionals de mobilitat son I'instru-
ment de més rang i “constitueixen el marc orientador per a I'apli-
cacio dels objectius de mobilitat d’aquesta Llei” (art. 6.1). Lapli-
caci6 d’aquests objectius s’ha de dur a terme “mitjangant I'establi-
ment d'orientacions, criteris, objectius temporals, propostes ope-
ratives i indicadors de control” (art. 6.1).

L'articulat de la Llei 9/2003 també estableix altres requisits que afec-
ten el contingut de les Directrius nacionals de mobilitat:

a) “s’hade tenir present el transport adaptat a persones amb mobi-
litat reduida i, en concret, s’ha de vetllar pel compliment de la
Llei 20/1991, de 25 de novembre, de promoci6 de I'accessibilitat
i supressio de barreres arquitectoniques” (art. 5.3)

b) “han d’establir la relacié entre la mobilitat terrestre i la resta de
mitjans, maritims i aeris, i els serveis necessaris perqué funcio-

nin” (art. 6.1)

c) “han d’establir la relaci6 entre I's del sol i I'oferta de transport
public i col-lectiu” (art. 6.1)

d) “s’apliquen a tot el territori de Catalunya” (art. 6.2)

e) “s’han d’adequar a les directrius establertes pel Pla territorial
general” (art. 6.3)

La mobilitat és consequencia, essencialment, de la necessitat de
desplacar-se per tal de poder desenvolupar les activitats socials i
economiques, i engloba tant a les persones com al transport de béns.
D’aquesta necessitat d’accedir a diferents espais del territori es de-
riva el concepte d’'accessibilitat, que la Llei 9/2003 defineix com la
“capacitat d’arribar en condicions adequades als llocs de resi-
deéncia, treball, formacié, assisténcia sanitaria, interés social,
prestacié de serveis o lleure, des del punt de vista de la qualitat
i disponibilitat de les infraestructures, xarxes de mobilitat i ser-
veis de transport” (art. 4).

Tanmateix, la mobilitat i el transport tenen un rol ambivalent, ja que
al mateix temps que sostenen el funcionament del sistema social i
economic, son també elements generadors de disfuncions socials i
ambientals. Aquesta situacié queda recollida en el primer principi
inspirador de la Llei 9/2003, que estableix “el dret dels ciutadans a
I'accessibilitat en unes condicions de mobilitat adequades i se-
gures i amb el minim impacte ambiental possible” (art. 2).

L'anterior principi resumeix molt adequadament el propdsit basic de
les Directrius nacionals de mobilitat:

> millorar I'accessibilitat,
> reduir els impactes negatius del transport.

L'accessibilitat és el concepte que vincula la configuracio del territori
i del sistema de transport a la satisfaccié de les necessitats dels
ciutadans. Cal incorporar les seglients precisions:

> L'accessibilitat no es garanteix només amb I'existencia
d’infraestructures, sind també per I'existéncia de serveis de trans-
port eficacos.
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> Lexistencia d’aquests serveis de transport ha de permetre una
integracio millor del territori per tal que tots els ciutadans gaudei-
xin del mateix nivell d’oportunitats per al seu desenvolupament
personal i social.

Criteris d’elaboracié de les Directrius
nacionals de mobilitat

La Llei 9/2003 estableix els principis, els objectius i els altres
requisits especifics que han de desenvolupar les Directrius nacio-
nals de mobilitat. Amb aquestes consideracions, d’acord igualment
amb el caracter essencial de la mobilitat, les Directrius nacionals de
mobilitat estableixen una estratégia basada en la integracio dels sis
criteris seglients:

a) Competitivitat
b) Integraci6 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 a la
societat. Una configuracié optima del territori i el sistema de trans-
port ha de donar lloc al balan¢c més positiu entre aquestes aportaci-
ons i sostraccions. Les Directrius estableixen les mesures que, se-
gons la configuracié actual, maximitzen el saldo positiu d'aquest
balancg i, per tant:

a) Configuren un sistema de transport més vinculat a la relacié cost-
eficiencia per millorar la competitivitat del sistema productiu
nacional.

b) Augmenten la integracié social i comporten una accessibilitat
més universal.

c) Incrementen la qualitat de vida dels ciutadans.
d) Milloren les condicions de salut dels ciutadans.
e) Aporten més seguretat en els desplagaments.

f) Estableixen unes pautes de mobilitat més sostenibles.

Ambit d’aplicaci6 de les Directrius
nacionals de mobilitat

La Llei 9/2003 estableix les Directrius nacionals de mobilitat
com el marc orientador per a I'aplicacié dels objectius de mobilitat
mitjancant I'establiment d’orientacions, criteris, objectius temporals,
propostes operatives i indicadors de control.

Les Directrius nacionals de mobilitat s’apliquen a tot el territori de
Catalunya, tenen la naturalesa de pla territorial sectorial, amb ade-
quacio a les directrius establertes pel Pla territorial general i s’han
de revisar, com a minim, cada sis anys.

Tal i com estableix la Llei esmentada, les Directrius nacionals de
mobilitat han de servir per a I'elaboracié dels diferents instruments
de planificacié de la mobilitat:

a) Els plans directors de mobilitat, que tenen com a objectiu el
desenvolupament territorialitzat de les Directrius nacionals de mo-
bilitat. El seu ambit territorial sén les diferents vegueries de
Catalunya.



b) Els plans especifics, que tenen com a objectiu el desenvolupa-
ment 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 merca-
deries. Els plans especifics que en el seu ambit territorial com-
prenen el conjunt de Catalunya tenen la consideracié de plans
territorials sectorials.

c) Els plans de mobilitat urbana, que sén el document basic per a
configurar les estrategies de mobilitat sostenible dels municipis
de Catalunya. El seu ambit territorial és el del municipi o, amb
I'acord corresponent dels ajuntaments afectats, el de diversos
municipis amb un esquema de mobilitat interdependent, tant si
integren una area urbana continua com si no n'integren cap.

'ambit temporal d’aquestes directrius se situa durant el periode 2006-
2012, amb la possibilitat d’efectuar revisions parcials durant aquests
anys i I'obligatorietat de realitzar una revisié en profunditat al final
d’aquest periode.

La funcié de les directrius nacionals de mobilitat és configurar un
filtre entre la diagnosi de la situacié actual dins 'ambit corresponent
i el programa d’actuacions derivat del Pla de mobilitat. D’'una banda,
es valorara el grau d’acompliment de les Directrius en el moment
previ a la redaccié del Pla. Aquesta tasca definira les eficiencies i
disfuncions i permetra establir objectius del Pla de mobilitat per tal
d’assolir al maxim els objectius establerts per les mateixes Direc-
trius.

Figura 1. Diagrama d’elaboracié dels plans de mobilitat.
Paper de les Directrius nacional de mobilitat
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Diagnosi

Introduccié

Durant les darreres décades, la mobilitat ha tendit a experi-
mentar un augment constant del nombre de desplacaments, amb
distancies a recorrer progressivament més llargues, amb un nom-
bre cada vegada més gran de destinacions que s’encadenen de
manera més complexa amb altres desplacaments i es basen de
manera creixent en mitjans de transport individuals.

L'actual model de mobilitat interurbana, de mercaderies i, sobretot,
de persones, basat fonamentalment en el transport per carretera
(automobils i camions), genera cada vegada més costos ambientals
(derivats de I'emissi6 de gasos contaminants o de la contaminacio
acustica), socials (augment de I'accidentalitat i I'exclusio social) i
economics (perdues econdomiques com a consequencia de la con-
gestio, 'ocupacio de I'espai i I'is de combustibles no renovables.

A continuacié, com a punt de partida, s'analitza la situaci6 actual de
la mobilitat en el territori catala, seguint les segiients tipologies de
mobilitat:

> Mobilitat quotidiana de passatgers.

> Mobilitat no quotidiana de passatgers.

> Distribucié urbana de mercaderies.

> Logistica, transport de mercaderies de llarg recorregut i de pas.

Situacié actual
Mobilitat quotidiana de passatgers

Conjunt de desplacaments individuals efectuats per tal de sa-
tisfer i realitzar les activitats quotidianes o puntuals, que fan possible
I'accés als mercats de treball, als béns i als serveis urbans.

Fent I'analisi general de les dinamiques més importants de la mobi-
litat quotidiana a Catalunya podriem establir els trets definitoris
seglients :

> Increment en el nombre de desplacaments totals
> Augment de la mobilitat intermunicipal

> Distribucié modal desigual, amb un increment molt notable de
I'Gs del vehicle privat.

Observant I'evolucié recent del nombre de desplacaments, podem
comprovar que hi ha hagut un augment important del nombre total
de persones que es desplacen, que passen de 3.587.722 I'any 1991
a 3.993.976 I'any 2001, cosa que suposa un incrementde I'11,5%
respecte del 1991.

Taula 1. Evolucié de la mobilitat per motiu de treball i/o estudi en relacié amb P’evolucié de la poblacio, Catalunya (1981 — 2001)

1981
Poblacié total 5.956.413
Persones que es desplacen per motiu de treball i/o estudi 3.086.344
Ratio de mobilitat 51,8%
Ratio de mobilitat entre municipis 10,7%

1986 1991 1996 2001
5.978.638 6.059.494 6.090.040 6.343.110
3.204.390 3.599.584 3.442.732 3.994.529

53,6% 59,4% 56,5% 63,0%
12% 17,5% 20,3% 24,5%

Font: IDESCAT (Enquesta de mobilitat obligada) i Departament de Politica Territorial i Obres Publiques (Observatori de la Mobilitat).
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A escala territorial, en funci6 dels ambits territorials definits pel Pla
territorial general de Catalunya, es constata que si bé dos de cada
tres desplacaments tenen lloc en 'ambit metropolita de Barcelona,
en un nivell de concentracié similar a I'experimentat per la variable

demografica, els increments de mobilitat relatius més importants
tenen lloc fora d’aquest ambit central (que fins hi tot perd pes espe-
cific, en passar de concentrar el 74% dels desplacaments el 1981 a
aglutinar-ne el 69% el 2001).

Taula 2. Evolucio de la mobilitat per motiu de treball o estudi, segons ambits territorials del PTGC (1991-2001) (en %).

1981 1986
Ambit Metropolita 2.284.130 2.249.340
Comarques Gironines 236.220 273.446
Camp de Tarragona 175.738 200.171
Comarques Centrals 203.269 218.404
Ambit de Ponent 114.007 153.922
Terres de I'Ebre 52.098 77.419
Alt Pirineu i Aran 20.882 31.688
Catalunya 3.086.344 3.204.390

1991 1996 2001 Increment (en %)
2.535.533 2.370.340 2.763.795 21,00%
304.100 312.009 356.668 50,99%
231.544 241.310 285.601 62,52%
238.418 235.106 270.797 33,22%
170.467 167.116 186.017 63,16%
85.056 81.887 92.884 78,29%
34.466 34.964 38.767 85,65%
3.599.584 3.442.732 3.994.529 29,43%

Font: IDESCAT (Enquesta de mobilitat obligada) i Departament de Politica Territorial i Obres Publiques (Observatori de la Mobilitat).

Cal remarcar els increments experimentats pels ambits de les Co-
marques Gironines, el Camp de Tarragona, i I'’Ambit de Ponent, en-
tre el 51% i el 63%, pero sobretot els experimentats en aquells am-
bits més deprimits demograficament i economicament, les Terres
de I'Ebre (amb un increment del 78%) i I'Alt Pirineu i I'’Aran (amb un
86%).

Juntament amb aquest increment general de la mobilitat, cal asse-
nyalar una participacié més gran dels desplacaments intermunicipals
(han incrementat en un 144%) respecte dels desplagaments
intramunicipals (practicament estabilitzats ja que en 20 anys han
disminuit un 0,3%). Com es pot observar, aquesta tendéncia és
especialment marcada entre 1986 i 1996, mentre que tendeix a
I'estabilitzacié en els darrers anys, de 1996 a 2001.

Taula 3. Evolucio dels desplagaments per motiu de treball i/o es-
tudi segons abast territorial d’aquests, Catalunya (1981-2001).

1981 1986 1991 1996 2001
Viatges intramunicipals
(dins del mateix municipi) ~ 2.448.193  2.488.045 2538972 2204263  2.440.190

Viatges intermunicipals
(a d'altres municipis) 638.151 716.345 1.060.612 1.238469 1.554.339

Font: IDESCAT (Enquesta de mobilitat obligada) i Departament de Politica Territorial
i Obres Publiques (Observatori de la Mobilitat)



Figura 2. Evoluci6 dels desplagaments per motiu de treball i/o es-
tudi segons el seu abast territorial, Catalunya (1981-2001) (en %).
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Font: IDESCAT (Enquesta de mobilitat obligada) i Departament de Politica Territorial
i Obres Publiques (Observatori de la Mobilitat)

Aixi, a banda d’incrementar-se la necessitat de desplacament, els
viatges s6n cada vegada més nombrosos cap a fora del municipi de
residencia (gairebé un de cada dos desplacaments per motiu de
treball). En altres paraules, els municipis cada vegada sén més oberts,
els desplacaments a fora i des de fora incrementen el seu pes relatiu
en relacié amb aquells desplagaments circumscrits al terme muni-
cipal (index d’obertura), i disminueix aixi la seva capacitat per rete-
nir i donar resposta a les necessitats de la seva poblacié resident.

Aquest increment de la interrelacié amb d’altres municipis compor-
ta inevitablement un increment destacat de les distancies de des-
placament, cosa que posa de manifest una altra de les caracteristi-
ques propies del model de mobilitat actual: es recorren distancies

més llargues per tal de satisfer aquelles mateixes necessitats que
anys enrere requerien desplagaments més curts.

Taula 4. Evolucié de la distancia mitjana dels desplacaments
intermunicipals per motiu de treball i/o estudi, Catalunya (1981-
2001) (en km).

1981 1986 1991 1996 2001 2001-

1981
Mobilitat obligada 10,8 122 13,0 144 146 3,8
Motiu treball 104 116 123 185 139 3,8
Motiu estudi 12,1 14,1 15,3 17,4 17,8 5,7

Font: IDESCAT (Enquesta de mobilitat obligada) i DPTOP (Observatori de la Mobili-
tat).

Per ambits funcionals del Pla territorial general de Catalunya s’ob-
serven, pel que fa a aquesta distancia mitjana de desplacament,
diferencies prou significatives que tenen a veure amb l'estructura
funcional dels mateixos ambits. Aixi, mentre que en I'’Ambit Metro-
polita la distancia mitjana passa de 9,6 a 12,9 quilometres, al Camp
de Tarragona aquest increment és substancialment inferior pero, en
canvi, la distancia mitjana dels desplacaments intermunicipals és
de 20,5 quilometres al 2001.

Els increments més significatius, pero, tenen lloc a les Comarques
Centrals amb 5,5 quilometres (passen dels 12,5 als 18 quildome-
tres), a les Terres de I'Ebre amb 5,7 (passen dels 15,9 quilometres
de mitjana I'any 1981 als 2,6 I'any 2001), i a I'Alt Pirineu i Aran (amb
un increment de 4,6 quilometres i una distancia mitjana, al 2001, de
21 quilometres). Per sota I'increment mitja queden: '’Ambit Metro-
polita (12,9 quilometres el 2001), les Comarques Gironines (17,7),
I'’Ambit de Ponent (19,6), i el Camp de Tarragona (20,5 quilometres
de distancia mitjana al 2001).
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Taula 5. Evolucio de la distancia mitjana de desplacament per motiu
de treball i/o estudi per ambits del PTGC, Catalunya (1981-2001)
(en km).

1981 1986 1991 1996 2001 2001-

1981
Ambit Metropolita 9,6 10,8 11,1 12,3 12,9 33
Comarques Gironines 15,0 14,9 16,1 18,4 17,7 2,7
Camp de Tarragona 18,6 18,6 21,1 22,7 20,5 19
Comarques Centrals 12,5 143 16,6 18,2 18,0 585
Ambit de Ponent 17,4 18,8 20,2 20,6 19,6 2,2
Terres de I'Ebre 15,9 17,4 19,6 20,1 21,6 57
Alt Pirineu i Aran 16,4 18,6 21,1 21,4 21,0 46
Catalunya 108 12,2 130 144 1456 3,8

Font: IDESCAT (Enquesta de mobilitat obligada) i DPTOP (Observatori de la Mobili-
tat).

Finalment, cal remarcar 'augment dels desplacaments realitzats en
mitjans de transport individuals, un increment en el repartiment modal
proper al 23% en la darrera década, en detriment dels desplaga-
ments en mitjans no motoritzats i en mitjans motoritzats col-lectius.

Basicament, perd, aquest guany espectacular de la quota d’us dels
mitjans motoritzats individuals, que passen de significar el 22% dels
desplacaments el 1981 a representar-ne el 45% I'any 2001, s’acom-
panya d'un decrement en I'Gis dels mitjans no motoritzats, I'anar a
peu i la bicicleta, del 21% (passen d’una quota d’Us propera al 53%
a ser el mitja de desplacament que assoleix un 32% dels desplaca-
ments totals realitzats a Catalunya). Una tendéncia que cal llegir, en
part i entre d'altres factors explicatius, en el context d’augment dels
desplacaments intermunicipals.

Figura 3. Evolucio del repartiment modal de la mobilitat per motiu
de treball i/o estudi, Catalunya (1981-2001).
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Font: IDESCAT (Enquesta de mobilitat obligada) i DPTOP (Observatori de la Mobili-
tat)

Ara bé, I'analisi detallat del repartiment modal segons ambit territo-
rial del desplacament, intermunicipals o restringits a I'ambit munici-
pal, posa de manifest que els desplacaments no motoritzats, mal-
grat continuar essent el mitja de desplacament predominant a l'inte-
rior dels municipis, experimenten una davallada del 16,4% en aquests
20 anys, que s'acompanya d’un increment en I'Gs dels mitjans mo-
toritzats individuals de la mateixa magnitud. D’aquesta manera, I'Us
dels mitjans motoritzats col-lectius es manté estable en aquestes
dues darreres decades, amb una quota d’Us propera al 20%, tot i
que s'aprecien diferencies significatives entre els diferents mitjans
de desplacament que integren aquest grup: mentre I'Us de I'auto-
bus experimenta un decrement del 3,5%, el metro i el ferrocarril
experimenten un augment que compensa aquesta perdua.



Pel que fa als desplacaments intermunicipals, els mitjans motorit-
zats individuals (un 65,4% el 2001) han pres, en aquests 20 anys,
I’'hegemonia que tenien al 1981 els mitjans motoritzats col-lectius
(un 28,8% l'any 2001 per una quota d'Us del 46,4% I'any 1981).
D’'aquesta manera, 'increment en I'Gs dels mitjans individuals és
encara més espectacular en els desplacaments de naturalesa
intermunicipal, amb un increment del 23%.

Figura 4. Evolucio del repartiment modal dels desplagaments
intermunicipals per motiu de treball i/o estudi, Catalunya (1981-
2001) (en %).
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Font: IDESCAT (Enquesta de mobilitat obligada) i DPTOP (Observatori de la Mobili-
tat)
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Per tal d’explicar les tendéncies i les caracteristiques actuals de la
mobilitat a Catalunya, cal tenir en compte les condicions de I'entorn
pel que fa als canvis en la xarxa de relacié dels municipis induits pel
nou model econdomic i les seves repercussions espacials.

La primera d’aquestes condicions és I'especialitzacié funcional del
territori, actualment associada a diversos processos de descentralit-
zacié com:

> Procés de dispersio de la poblaci6 lligat al mercat de I'habitatge.

> Procés de descentralitzacio de les activitats productives lligat a la
flexibilitzacié dels processos productius.

Aquest procés de descentralitzacié d’activitats productives, junta-
ment amb el procés de dispersié de la poblacio lligat al mercat de
I'habitatge, esta provocant una disminucié de la heterogeneitat fun-
cional no només basada en aspectes economics sind també socials.

'especialitzacié funcional al territori configura un model territorial
de centres productius en xarxa lligats per grans eixos viaris en qué
I'aspecte els defineix no és tant la seva continuitat fisica com la seva
accessibilitat a la xarxa viaria (isomorfisme espacial).

La tipologia d’aguests pols productius, de manera genérica, és la
seglent:

> Nuclis productius historics (Barcelona, Manresa, Igualada, Girona,
Tarragona, ...)

> Nous centres productius lligats als nodes de comunicacions via-
ris (Martorell - Castellbisbal, Valles Occidental, Valls - Montblanc,
Cervera, ...)

Y
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I'autocontencié dels municipis. Aques-
ta variable ens permet copsar els fac-
tors que indueixen els canvis en la
mobilitat laboral.

Font: elaboracié propia a partir de I'lDESCAT
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D’aquesta manera, si observem el mapa de variaci6 de
l'autocontencio (1991-2001) dels municipis catalans, podriem dir
que hi ha una disminucié generalitzada de I'autocontenci6 a tots els
municipis.

Aquesta disminucio és d’especial rellevancia en aquells municipis
que estan en procés d’integracio dins de les noves xarxes territorials
i gue gaudien d’'una situaci6 anterior en la qual gran part dels resi-
dents treballaven al mateix municipi.

Cal tenir en compte en I'analisi de la variacié de I'autocontencio el
fenomen dels empadronaments atipics, entre d’altres coses, lligats
a la consideraci6 de la segona residencia com a primera. Aixo fa
que, per exemple, en municipis dels Pirineus augmenti molt la quan-
titat de poblacio ocupada resident (POR) que treballa fora del muni-
cipiencara, que ho fa a llocs com la regié metropolitana de Barcelona.

Els motius pels quals un individu es desplaca poden ser multiples.
Tot i aixi, normalment es diferencia entre mobilitat per motiu de tre-
ball 0 estudi i mobilitat per altes motius (compres, visites, oci...). Ala
regié metropolitana de Barcelona el 28%* dels desplacaments rea-
litzats durant la setmana sén per mobilitat per motiu de treball o
estudi, el 24,3% per altres motius iel 47,7% restant sén per tornar
a casa.

Figura 7. Pes dels motius de desplacament en la mobilitat en I’ambit
de la regié metropolitana de Barcelona.

g 5885883886

Font: EMQ 2001



En la mobilitat per altres motius, segons I'EMQ 2001, el motiu d’anar Cal senyalar que en els Ultims anys s’esta produint un increment dels
acomprar (26%) és el que té més pes seguit del motiu visites/ acom- desplacaments per altres motius, i s'observa que les activitats d’oci,
panyar i el motiu de lleure i diversio (21%). serveis i consum han guanyat pes en el conjunt de la mobilitat.
Figura 8. Pes dels motius de desplagament en la mobilitat per al- Figura 9. Evolucio del pes de la mobilitat per motiu de treball o
tres motius en I’ambit de la regio metropolitana de Barcelona. estudi o per altres motius en I’ambit de I’'RMB (2001-2004).
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En la distribucié modal en I'ambit de la regi6 metropolitana de
Barcelona s’observa com els residents que viuen al centre de la
regié tenen una distribucié modal molt diferenciada dels de la resta
de la regio. Els desplacaments dels residents a la resta de la regié
presenten un predomini en I'Us del vehicle privat i del mode a peu
sobre el transport public

Figura 10. Distribucié modal segons la zona de residéncia en I’ambit
de la regié metropolitana de Barcelona.
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Font: EMQ 2001

En funcié de la localitzacié de la residencia i el lloc de treball, la
distribucié modal té¢ una forta dependencia de I'oferta de transport
col-lectiu:

Figura 11. Mitja de transport utilitzat per la poblacié ocupada de
la regio metropolitana de Barcelona segons el lloc de residéncia i
la localitzacié del lloc de treball.
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Mobilitat no quotidiana de passatgers

Aquells desplacaments de turisme, excursions i lleure, sego-
na residencia i viatges professionals.

a) Residents fora de Catalunya

Catalunya va rebre I'any 2004, 38,7 milions de visitants (inclosos els
turistes, excursionistes i de pas) dels quals 26,3 milions (68%) pro-
cedeixen de fora de I'Estat espanyol i 12,4 milions (32%) son visi-
tants de la resta de I'estat.

Per als desplacaments a Catalunya, els vehicles motoritzats per car-
retera son els més utilitzats. Als seglients grafics veiem la distribucio
per mode de transport en detall:

Figura 12. Mobilitat no quotidiana en ambits interurbans i de llarg
recorregut

Yisitanis estrangers 26.3 m

B Maritim 3%

W A 22%

B Autcbis 11% B Camretara 4%

B Faropcarril 5%

W Aulobis 12%

Visiianis rests de Pestal 12,4 m

B Maritim 2 %

B Carreters 54%

GPO 2005
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El motiu de visita vacances-oci és el majoritari pel que fa als visi-
tants a Catalunya amb un 84% en el cas dels visitants estrangers i
d’'un 48% quan es tracta de visitants de la resta de I'Estat. Als se-
glients grafics es detallen els percentatges:

Figura 13. Mobilitat no quotidiana en ambits interurbans i de llarg
recorregut

Vigitanis estramgers 22,2 m

B Altres 13%

B Prafessianal 3%

B Vacancas'oci B4%

Wisltants resta de l'estat 10.E m

' Segona resldancia 2%

GPO 2005
Nota: *Per a aquests calculs s’exclouen els visitants de pas

b) Residents a Catalunya

La mobilitat no quotidiana dels residents a Catalunya suposa un total
de 121,3 milions de desplacaments anuals (inclou turistes i excursi-
onistes) fora de I'entorn habitual. D’aquests viatges, 16 milions (13%)
son externs i 105,3 milions (87%) tenen com a destinacio el territori
catala.



Figura 14. Mobilitat no quotidiana en ambits interurbans i de llarg
recorregut

Total wialges exiernes dals residents 16,0 m

B Maitim 2%

W Agri 3%

B Caretera 54%

B Farocamil 5%

W Austoiis 6%

Tatals vialges interms dels residents 105,3 m

Altres 1%

B Fernocarril 15%

B Audebids 10%

B Carretere

GPO 2005

Pel que fa al mitja de transport utilitzat, el 71% ho fa per carretera, el
14% en ferrocarril i un 4% en avi6. Si analitzem per separat els
desplacaments interns dels desplagaments externs el repartiment
modal és el seglient:
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El principal motiu dels viatges externs dels catalans sén, en primer
lloc, les vacances o oci (46%), seguit dels viatges professionals (34%).
En els interns cal ressenyar el motiu “altres” (47%) on podriem in-
cloure: visites a amics i familiars, compres, etc., seguit de les vacan-
ces 0 oci amb un 33%.

Figura 15. Mobilitat no quotidiana en ambits interurbans i de llarg
recorregut

Visitards eatrargess 22,2 m

W Altres 16%

B Prafessianal 34%

1 Segana residéncia 4%

0 Altres 47 %

WislEanks resia da 'estad 10,8 m

I Segona resicéncia L%
B Professional 8%

GPO 2005




La xarxa viaria i el vehicle privat

S’han analitzat els comportaments durant el cap de setmana
i les vacances, que és quan tenen lloc majoritariament desplacga-
ments no quotidians dels viatgers.

Per realitzar I'analisi dels caps de setmana, en queé es realitzen prin-
cipalment viatges per motiu d’oci, cultural, visites, etc., s’ha tingut

en compte el factor S o factor de cap de setmana, que és la relacio
entre la intensitat mitjana diaria (IMD) i la IMD dels dies feiners en
una via concreta. Aquest factor és superior a 1 a les vies on hi ha
més incidencia de la mobilitat els caps de setmana.

El mapa que s’'adjunta mostra la distribucié territorial d’aquest fac-
tor.

Figura 16. Factor de variacié setmanal

Factor 5
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Lautovia C-17, que és una de les vies d’accés al Pirineu oriental,
presenta una elevada concentracit de circulacio de vehicles els caps
de setmana.

A la Cerdanya hi ha dues vies d’accés on es presenta una alta con-
centracio de vehicles els caps de setmana, I'N-152 i I'N-154 (via
que uneix Puigcerda i Llivia).

Un altre punt de gran concentraci6 de transit els caps de setmana
és la Jonquera, tant a 'AP-7 com a I'N-Il.

Els accessos a la Costa Brava presenten una important circulacié de
vehicles els caps de setmana, que es posa de manifest en les esta-
cions d’aforament de Santa Cristina d’Aro i Sant Feliu de Guixols.

Pel que fa als accessos a la Costa Daurada, hi ha un increment de la
intensitat de transit els caps de setmana a les principals destinaci-
ons costaneres.

En zona de muntanya, cal indicar I'increment de trafic que es pre-
senta en zones com la Seu d’'Urgell, Vielha i Bossost.

AT'A-2, el punt de més concentracié de transit els caps de setmana
se situa a lgualada, on I'IMD és de 20.921 vehicles i el factor de cap
de setmana és 1,056.

AlaC-13ialaC-14també hiha alguns punts on el transit de cap de
setmana és molt significatiu.

'estacionalitat de les carreteres a Catalunya s’ha analitzat mitjan-
cant el factor L, que es defineix com I'IlMD dels dies feiners de tot
I'any dividit per I'IMD dels dies feiners d’'un mes en concret. Valors
d’L inferiors a 1 indiquen més transit en aquell mes respecte de la
mitjana. Els dos mapes seglients mostren la distribucié territorial
d’aquest factor en els mesos d’agost i desembre.

ESTACIONALITAT: FACTOR L MES D'AGOST

Factor L

® <09
® 0311
® 11

Pel que fa al factor L del mes d’agost, es pot observar un increment
de la intensitat del transit en les vies de accés a les platges, tant de
la Costa Brava com de la Costa Daurada, i en els punts fronterers de
Franca i Andorra. A la zona de muntanya també es detecta estacio-
nalitat al mes d’agost, i alguns dels punts més conflictius son:
Puigcerda, la Seu d’'Urgell, Vielha i el Pont de Suert.



ESTACIONALITAT: FACTOR L MES DE DESEMBRE

& >11

Pel que fa al factor L del mes de desembre, cal remarcar només
alguns trams de la C-13 i la C-14.

La qualitat de la mobilitat en vehicle privat és motivada, en primer
lloc, per la capacitat de la xarxa viaria en relacio amb la demanda de
I'Gs del cotxe. La insuficiencia de la xarxa viaria es déna principal-
ment en dies feiners en ambits metropolitans, perd també en puntes
de cap de setmana, d’estiu especialment, en ambits interurbans en
periodes més relacionats amb la mobilitat no quotidiana.

En aquest sentit, cal assenyalar la importancia creixent del Servei
Catala del Transit en la gesti6 de les operacions de sortida i entrada
de ponts, vacances, caps de setmana d’estiu, etc. Les mesures adop-
tades han consistit, basicament, en la conscienciaci6 ciutadana, la
informacié a temps real, el desplegament d’agents de seguretat, el
desplegament de carrils addicionals, etc.

El transport de viatgers per carretera

Els serveis regulars de transport public de viatgers per carre-
tera a Catalunya apleguen actualment 466 linies d’autobusos inte-
rurbans que operen amb la concessio atorgada per la Generalitat;
aquestes linies estan explotades per 72 operadors amb 170 conces-
sions, segons les dades de I'Observatori del transport regular de vi-
atgers per carretera, publicat a novembre de 2004.

Un dels aspectes fonamentals per evitar I'exclusié social d’'una part
d’un territori és el seu grau de connectivitat en transport public. S’en-
tén que una zona que no disposi de connexio alternativa al vehicle
privat estara condemnada a I'aillament, especialment de la poblacié
gran.

A fi d’analitzar aquest aspecte en el cas de la poblaci6 rural de
Catalunya, s’ha analitzat en aquest estudi el nombre d’autobusos
directes (sense transbordament) en dies feiners entre les capitals
de comarques que limiten geograficament, aixi com entre les capi-
tals de comarques i les capitals de la seva demarcacié o provincia,
amb la qual cosa es configura el mapa que s'adjunta a continuacio.
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S’observa un important nombre de capitals de comarca que no te-
nen connexio directa i moltes altres que només tenen un o dos ser-
veis diaris. Destaca com a pitjor connectada la zona nord de
Catalunya, tant les comarques gironines, com la Catalunya Central
com les terres del Pirineu lleidata.

A banda de les concessions atorgades per la Generalitat de Catalunya,
no es poden oblidar les atorgades pel Ministeri de Foment amb ori-
gen o destinacié a Catalunya i altres linies (de transport regular o
discrecional) que tenen com a destinacié paisos europeus o nord-
africans.

Alguns dels aspectes més remarcables en relacié amb la situacio
actual del transport regular de viatgers per carretera a Catalunya
son els seglients:

> Els canvis que esta experimentant la mobilitat, amb un augment
dels desplacaments interurbans en comparacié amb els urbans
(gran part de les relacions dels habitants de molts municipis te-
nen lloc en I'ambit metropolita que envolta la poblacio).

> No hi ha un servei d'informacioé suficientment complet en relacié
amb els serveis de transport public per carretera a tot el territori
de Catalunya que inclogui possibilitats de transbordaments, con-
nexions amb serveis ferroviaris, etc.

> La coordinaci6 horaria entre els serveis d’autobusos i els de fer-
rocarril és insuficient. En general, la intermodalitat entre ambdds
mitjans és encara molt millorable.

> L'existéncia de capitals de comarca que no tenen ni tan sols una
comunicacio diaria d’anada i tornada amb les comarques veines
suposa una manca d’atencié a tots aquells que no tenen accés al
vehicle privat. La darrera dada disponible (2001) és que el 92%
de la poblacié té connexi6 directa amb la seva capital de comarca.

> La velocitat comercial dels serveis regulars d’autobusos és de 34
km/h de mitjana, valors molt inferiors als del ferrocarril (60-70) i
del vehicle privat.

> Un aspecte valorat pels usuaris de I'autobus, que s’hauria de
millorar, és el de la comoditat. Tot i aixi, I'antiguitat del parc d’au-
tobusos de les linies regulars a Catalunya és inferior als 10 anys
i el 96% de vehicles disposen d’aire condicionat. En canvi, no-
més un 14% estan adaptats a PMR.

El transport discrecional de viatgers per carretera es relaciona amb
les linies regulars, especialment amb el turisme i el lleure, tant ex-
tern com intern a Catalunya. S’estima que el transport discrecional
és operat a Catalunya per unes 300 empreses, cadascuna amb una
flota mitjana de 10-12 vehicles, la qual cosa déna idea de la impor-
tant atomitzacié del sector. No es disposa, perd, de dades fiables
sobre el transport discrecional a Catalunya, en relacié amb les ca-
racteristiques de la demanda de les diferents tipologies d’oferta exis-
tents en aquest mitja (circuits, excursions, transport, etc.). Tot i aixo,
alguns dels principals trets de la situacié del sector son els seglients:

> Els circuits turistics nacionals o internacionals en autobus estan
perdent quota de mercat. Cada vegada hi ha menys viatges llargs
de més d’'una setmana en autocar en viatge organitzat. En canvi,
els viatges en autocar tendeixen a ser cada vegada més curts.

> Esta augmentant de manera significativa el transport de viatgers
de creuers i es mantenen les excursions diaries de turistes i resi-
dents a Catalunya.

> Es detecta una gran estacionalitat en la demanda, que és maxi-
ma als mesos de maig i juny, de manera que I'oferta no pot cobrir
tota la demanda.
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> Els serveis discrecionals reiteratius complementen els serveis XARXA FERRDW'&RIA CATALANA (REGIONALS, RODALIES | FGC

estrictament discrecionals. El fet de tenir una periodicitat fixa |
una continuitat garantida, proporcionen estabilitat economica a e
les empreses i permeten que aquestes siguin més flexibles a
I’hora d’oferir serveis discrecionals purs.

> Hi ha actualment una mancanca d’aparcaments per a autocars
a les zones turistiques que limita en gran mesura la consolidacié
de l'autobls com a mitja de transport del turista

En relacié amb el futur del sector, s’ha de preveure una intensifica-
ci6 de la situacio actual, amb una especialitzacié en els serveis d’un
dia de durada associats a excursions, viatges de creuers, fires, con-
gressos, etc.

El transport de viatgers en ferrocarril

El transport de passatgers en ferrocarril de llarg recorregut és
dut a terme a Catalunya mitjancant els serveis operats per les dife-

rents unitats de negoci de RENFE i de Ferrocarrils de la Generalitat ;
de Catalunya: "

> Renfe Rodalies
> Renfe Regionals
> Renfe Grans Linies *._ Mcanbee: de sarveis: diaris
> Ferrocarrils de la Generalitat de Catalunya — 1a

e
Els dos mapes adjunts mostren la distribucio territorial de les quatre - ?—1{?5
xarxes. A continuacio es descriuen els aspectes basics de cadascu- B
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L'oferta total de places de ferrocarril de Renfe Grans Linies és de
13.756 places diaries, desglossat en els eixos seglients:

Taula 6. Oferta de places de ferrocarril de llarg recorregut.

“ Tipus de tren Serveis diaris Places per serveis Places totals

ARCO 4 161 1.288

EUROMED 6 324 3.888

Barcelona - Valéncia TALGO 2 354 1.416
,,,,, TRENHOTEL .1 ... 25 . 40

7.042

ALTARIA 7 226 3.164

ESTRELLA - Pio Baroja 1 178 356

ESTRELLA - Galicia 1 141 282

Barcelona -Zaragoza ESTRELLA - Costa Brava 1 141 282

TALGO - Covadonga 1 226 452

TALGO - Miguel de Unamuno 1 112 224
,,,,, TRENHOTEL 1 2285 40

5.210

TALGO catalan 1 226 452

BarcalonatiMantellicr TALGO - Mare Nostrum 1 226 452
,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,, 0 . 600

1.504

GPO 2005

Aquest valor es tradueix en cinc milions de places anuals aproxima-
dament, de les quals el percentatge d’ocupacié mitja al llarg de I'any
és del 85%.

Les linies regionals de Renfe tenen els seus recorreguts distribuits
en una zona amplia de Catalunya, definida pel corredor mediterrani
des d’Amposta a Portbou i cap a ponent des de Barcelona a Lleida,
amb una oferta anual de places superior als 21 milions.

Tenint en compte que el nombre de passatgers transportats és d’'11
milions aproximadament, aixd donaria un index d’ocupacié de poc
més del 50%, amb notables diferéncies entre linies i amb un com-
ponent estacional que presenta variacions diaries i horaries signifi-
catives.

La xarxa de rodalies de Renfe té un caracter eminentment urba i
metropolita al voltant de Barcelona. En tot cas, com a llarg recorre-



gut es pot considerar només la linia Barcelona - Vic — Ripoll —
Puigcerda.

La xarxa de Ferrocarrils de la Generalitat de Catalunya també és
eminentment metropolitana al voltant de Barcelona, i es pot consi-
derar en tot cas com a no metropolitans determinats moviments de
les linies de Barcelona — Igualada, Barcelona — Manresa, i Lleida —
La Pobla de Segur.

La infraestructura ferroviaria a Catalunya es troba, en general, en un
estat d'important saturacio:

> Les entrades i sortides de Barcelona estan col-lapsades en dia
feiner, amb freqUéncies superiors als cinc minuts en hora punta,
que és dificil augmentar.

> La demanda ha augmentat prop del 30% els sis darrers anys,
sense haver introduit les millores necessaries a la infraestructura.

> Enrelacié amb la mobilitat no quotidiana, la freqlencia dels ser-
veis de rodalies baixa el cap de setmana i no augmenta la de
regionals.

> La capacitat de I'estacit de ferrocarril de Sants esta molt limita-
da, perd quedara incrementada després de les obres de
remodelacié que ja estan en curs.

> EnelcasdeGrandes Lineas de RENFE, la demanda supera l'oferta
durant més de 150 dies I'any, malgrat que I'ocupacidé mitjana
anual (quocient entre nombre de viatgers i nombre de places) és
del 85% En particular, I'eix mediterrani de Renfe - Grandes Lineas
esta totalment saturat.

En relacié amb la futura evolucié de l'oferta i de la demanda de
mobilitat no quotidiana en ambits interurbans en mitja ferroviari, s’ha
de remarcar:

> S'espera que la liberalitzacio del mercat de transport de viatgers
en ferrocarril incideixi en la millora del servei, de manera que
I'oferta s’ajusti més a les expectatives reals dels clients.

> Lexplotacié dels serveis ferroviaris a la nova xarxa d’ample UIC
anira a carrec de la unitat de negoci “Alta Velocidad”; per altra
banda, “Grandes Lineas” se centrara en la reorganitzacio¢ del
trafic de llarg recorregut amb material mobil adaptable a les
infraestructures ja existents i a les de nova creacio.

> Amb la nova xarxa d’ample UIC millorara notablement el nivell
de servei entre Barcelona i Madrid, i disminuira el temps de re-
corregut, que passara de les 4,5 hores actuals a 3 hores (objec-
tiu actual a assolir). Per altra banda, es duplicara I'oferta de pla-
ces al corredor mediterrani.

> Loportunitat que planteja I'entrada en servei de la nova xarxa
d’ample UIC als propers anys s’haura d’aprofitar amb la creacio
de nous serveis regionals d’altes prestacions que complementin
els serveis de llarg recorregut.

> Altres reptes que es presenten son la millora de la intermodalitat
amb el transport per carretera i de I'accessibilitat als aeroports.

A curt termini, fins I'any 2008-2009, data en que es preveu que la
nova xarxa d’'ample UIC entri en servei fins a Barcelona, es preveu
que la demanda continuara augmentant i col-lapsara encara més la
xarxa ferroviaria.
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El transport aeri

L'oferta de transport aeri a Catalunya se centra en els tres
aeroports en funcionament.

> El Prat (Barcelona)
'aeroport de Barcelona té una oferta mitjana de 570 vols regu-
lars diaris, dels quals 289 sén nacionals i 281 internacionals,
amb un total aproximat d’'uns 32.138.000 de places anuals.

> Girona — Costa Brava
['aeroport de Girona té una mitjana de 33 vols regulars diaris,
tots amb destinacions internacionals, amb una oferta global apro-
ximada propera a 1.807.000 places a I'any. S'esta especialitzant
en el moviment de companyies de baix cost, en el qual cal re-
marcar la plataforma de connexié de Ryanair.

> Reus
A I'aeroport de Reus hi ha una oferta de set vols regulars diaris,
dels quals cinc son internacionals i dos nacionals, que es tradu-
eix en unes 383.250 places/any. En époques punta es tracta d’'un
aeroport especialitzat en vols xarter.

Per tant, I'oferta global que s’obté pels vols regulars als tres aero-
ports catalans suposa un total aproximat d'uns 34 milions de places
anuals mentre que la demanda anual actual conjunta registrada als
tres aeroports catalans és de 28,8 milions.

Les perspectives d'ampliacié de capacitat dels tres aeroports, se-
gons els plans directors respectius, son les seglients:

> L'aeroport del Prat té actualment una capacitat per 20 milions de
passatgers i s’espera que per a I'any 2015 la capacitat creixi fins
als 40 milions de passatgers I'any (Pla Barcelona).

> La capacitat de I'aeroport de Girona és actualment de 9,3 mili-
ons de passatgers, suficient per afrontar la demanda prevista per
als propers anys.

> Amb les actuacions en execucio6 i en projecte per a I'ampliaci6
de la terminal i de la plataforma, la capacitat de I'aeroport de
Reus sera suficient per admetre els dos milions de viatgers/any
previstos per a I'any 2010.

Per tant, la capacitat futura total dels aeroports de Catalunya sera
superior als 54 milions de passatgers/any, cosa que permet un im-
portant creixement de la demanda respecte de la situacié actual.

'aeroport de Barcelona presenta actualment una demanda superi-
or als 24 milions de viatgers/any. Amb el Pla Barcelona, actualment
en execucio i que inclou la construccié de la tercera pista i d'una
nova terminal de passatgers, la capacitat de I'aeroport sera de 40
milions de viatgers/any i admetra fins a un maxim de 90 operacions/
hora.

El transport public d’accés a I'aeroport consisteix actualment en un
tren cada 35 minuts i una linia d’autobus cada 15 minuts que surten
del centre de Barcelona. Es preveu una millora substancial de I'ac-
cés en transport public amb la futura connexié amb la nova linia
d’ample UIC i amb la xarxa del Metro.

Els aeroports de Reus (1.150.000 viatgers/any) i Girona (3 milions
de viatgers/any) estan majoritariament especialitzats en vols xarter
(Reus) i en linies de baix cost (Girona).

'aeroport de Reus esta més focalitzat en el turisme que visita la
Costa Daurada (70% dels passatgers tenen com a destinacio final
aquesta zona). L'aeroport de Girona atrau a un alt percentatge de
turistes o professionals (46%) que van a Barcelona, mentre que
només un 34% es queden a la Costa Brava. Sobre aquests dos ae-



roports, cal esmentar els problemes de manca d'infraestructures
d’aparcament. L'aeroport de Reus té 340 places, que son gratuites
durant les primeres 24 h i passara a 700 places de pagament 'any
2006. L'aeroport de Girona té 1.578 places de turismes i 33 d’auto-
busos. Aquest reduit nombre de places genera unes situacions de
congestié molt significatives.

De cara al futur:

Aeroport del Prat:

> Unavegada es posi en funcionament la nova terminal de passat-
gers I'any 2007, s’esperen ratios de creixement superiors als ac-
tuals, ja que les previsions projecten arribar als 40 milions de
passatgers I'any 2015 gracies a un augment de les operacions
de 52 a 90 avions per hora.

> Té com a objectiu convertir-se definitivament en un veritable ae-
roport de connexid, per la qual cosa, a part de millorar I'accessi-
bilitat i ampliar la seva area d’influencia, necessita desenvolupar
connexions transoceaniques.

Aeroport de Girona:

> Latendéncia de futur sera de fort creixement, seguint la tendén-
cia dels darrers anys. Laugment immediat previst és de 2,9 (2004)
a 3,5 milions de viatgers (2005). Durant el primer semestre de
2005 ja s’ha incrementat un 29% respecte del primer semestre
de 2004. En terminis més llargs, els creixements previstos sén
igualment espectaculars: fins a cinc milions a 'any 2010, segons
els plans de I'aeroport.

> Aquest creixement implicara mantenir el mercat de vols xarter,
consolidar les companyies de baix cost (Ryanair, Blue Air,
Transavia i Air Berlin a Reus i Ryanair i Transavia) i atraure com-
panyies existents o altres noves que puguin apareixer. El mercat

d’expansit natural d’aquestes companyies és 'ambit intern dins
d’Espanya, ateses les connexions entre petits aeroports.

> Unavegada es posi en funcionament la nova terminal de passat-
gers I'any 2007, s’esperen ratios de creixement superiors als ac-
tuals, ja que les previsions projecten arribar als 40 milions de
passatgers I'any 2015 gracies a un augment de les operacions
de 52 a 90 avions per hora.

Aeroport de Reus:

> La tendéncia també sera de creixement. Laugment immediat
previst és d'1,1 (2004) a 1,4 milions de viatgers (2005). Durant
el primer semestre de 2005 ja s’ha incrementat un 18 respecte
del primer semestre de 2004. En terminis més llargs, els creixe-
ments previstos sén de fins a dos milions per a I'any 2010, se-
gons els plans de I'aeroport.

> Aquest creixement implicara mantenir el mercat de vols xarter |
atraure les companyies de baix cost, les companyies existents o
altres noves que puguin apareixer. El mercat d’expansi6 natural
d’aquestes companyies és I'ambit intern dins d’Espanya ateses
les connexions entre petits aeroports.

El transport maritim

La mobilitat de viatgers en linies maritimes regulars se centra,
basicament, al port de Barcelona tot i que els de Tarragona i Palamés
compten també amb alguns moviments, encara que molt inferiors.

Les companyies que operen al port donant servei regular son les
seglents:

Transmediterranea:
> Barcelona — Palma de Mallorca diari en 8 hi en 4 h, segons el
tipus de vaixell
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> Barcelona — Mao6 (Menorca) tres cops per setmana en 9 hores

> Barcelona — Eivissa tres cops per setmana (diariament a 'estiu),
en 10 hores

> Barcelona - Civitavecchia (Roma), operada per Grimaldi Ferries,
en 19 hores.

Balearia:
> Barcelona - Eivissa diariament en temporada alta en 9 h.

> Barcelona — Ciutadella diariament en 4 h.

Iscomar
> Barcelona — Palma, amb sortides sis dies a la setmana i durada
de 9 hores.

Grandi Navi Veloci
> Barcelona — Génova, de tres cops a la setmana, i durada de 17
hores.

Tenint en compte la tipologia d’embarcacié utilitzada per cada com-
panyia en cadascun dels trajectes, s’ha estimat 'oferta total de pla-
ces en transport maritim per passatgers, amb sortides des de
Barcelona, en 3.150.000 places, aproximadament, molt superior a
la demanda actual.

Contrariament al cas de les linies regulars, que tenen la demanda
estabilitzada, amb unes puntes estacionals molt marcades corres-
ponents als moviments de connexio a I'estiu amb les illes Balears, el
sector dels creuers presenta un gran dinamisme, de manera que les
cinc noves terminals en construccié han de ser suficients per aten-
dre les previsions existents per a I'any 2010, amb un total d'1,8 mi-
lions/any, un 50% més que actualment.

La mobilitat en linies maritimes regulars presenta des de I'any 1999
un nombre de viatges estabilitzat, prop de 800.000.

Totes les linies tenen Barcelona com a origen o destinacié i connec-
ten amb les llles Balears i, de manera més minoritaria, amb Genova
i Roma. La competéncia que tenen aquestes linies amb les compa-
nyies aeries és molt forta, ates I'elevat temps de transit del transport
maritim.

D’aquesta manera, en molts casos, la rendibilitat d’aquestes linies
esta associada amb el transit de mercaderies (aprovisionament a les
illes), de manera que el moviment de passatgers és un capitol mar-
ginal per a les companyies durant gran part de I'any.

En canvi, el sector dels creuers presenta un gran dinamisme els
darrers anys (25% d’augment de 2002 a 2003, quan s’ha arribat a
més d’un milié de passatgers), gracies al bon posicionament que ha
aconseguit Barcelona en els circuits turistics a escala mundial.

El port de Tarragona i el de Palamds han enregistrat només 2.000
passatgers/any.

Es preveu que en el futur continui el creixement actual, i assolir una
xifra d’1,8 milions de viatgers al 2010 en comparacié amb els 1,2
milions actuals. Per aix0, es construiran un total de cinc noves ter-
minals de creuers, que permetran atendre aquestes previsions.

La mobilitat associada als creuers comporta altres demandes com-
plementaries de mobilitat, en relacié amb tots els turistes que arri-
ben a Catalunya i fan excursions d’un dia de duracio.

Aquests circuits es realitzen majoritariament en serveis discrecio-
nals d’autobusos als tres o quatre llocs més emblematics de
Barcelona i els voltants, fonamentalment.



La mobilitat associada als creuers té, a més, una estacionalitat signi-
ficativa, concentrada majoritariament entre els mesos de maig i oc-
tubre.

Distribucié urbana de mercaderies (DU)

El problema principal a I'hora d’estimar el trafics de mercade-
ries en qualsevol ciutat és I'escassa informacié numerica fiable En
I'actualitat només és possible presentar una visi6 global segons la
informaci6 existent sobre el transport de mercaderies.

A continuacié s’exposa un treball que t¢ com a objectiu disposar
d’una descripcité dels moviments de mercaderies en quatre ciutats
catalanes (Barcelona, Santa Coloma de Farners, Tortosa i Mollerussa).

El tipus de mercaderia relacionada més directament amb la DU és
la denominada mercaderia fraccionada. Hi ha una classificaci6 ge-
neralment acceptada en funci6 dels diferents fluxos de mercaderia
de DU, d’acord amb les relacions entre consumidors i empreses,
entre empreses i entre consumidors, tal i com mostra la figura se-
glent:

Figura 20. Tipus de fluxos en la distribucié urbana de mercaderies

Redacions do morcadoarias ErMprasen Consamidors
Ovigan - Destinacid

Empreses EXE B2C
Consumidars. 28 C2C

Els principals impactes sobre el transport de mercaderies de DU
s’originen per mitja de les relacions entre empreses i consumidors
(B2C), i entre empreses (B2B).

Del primer grup destaca la inclusié del comerg electronic, que es
caracteritza per practiques com el just in time, zero stock, distribu-
cio personalitzada amb finestres de lliurament reduides que aug-
menten les necessitats del transport.

Dins del grup del trafic B2B cal assenyalar els aprovisionaments
dels establiments comercials i la industria manufacturera:

Trafics B2B

> Aprovisionament de mercaderies en establiments de petit co-
merc.

Aprovisionament de mercaderies en centres comercials.
Aprovisionament de mercaderies en I'hosteleria.

IndUstria manufacturera.

Transports especials: construccio.

Transports especials: combustible.

Transports especials: escombraries.

v v v v v v

Trafics B2C

> Menjar rapid.

Missatgeria i paqueteria.

Articles per a la llar: mobles i electrodomeéstics.
Comerg electronic i venda per cataleg.
Mudances.

v v v v

En els seglients apartats s’indiquen les fonts d'informacio i la meto-
dologia emprada per a estimar la importancia relativa de cada un
dels fluxos anteriors en la distribucié urbana de mercaderies.
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Quantificaci6 dels trafics

En els seglients grafics es compara la importancia que té cada un dels
trafics de la DU de mercaderies en les quatre ciutats seleccionades:

Importancia dels fluxos en la distribucié urbana de mercaderies

B Trifics B2B
B Trifics B2C

B Trafics B2H
W Trafics B2C

Sania Coloma de Farners

Minilgnissa

0 Tritfics A28
N Trafics B2C

0 Trifics B2B
B Trafies B3C




Taula 7. Fluxos del trafic B2B

I L : irveid
Trifics 828 Patit comang 1:‘-:Iu-11-|-r‘|| Hostelerla  Conatruccié  Combustible  Escombraries mmm TOTAL
Harceiona 61.627 24026 21.2492 7.112 57 4TT 5.570 120,163
Santa Codoma da Farnors 344 94 BZ 52 3 3 &7 675
Torinsa ladz 328 L 425 G 5 86 Z.662
Mallarussa 496 1ag 158 1az 4 3 50 993

Taula 8. Fluxos del trafic B2C

Isouelq | &

Fasi food Misspigers | Mg | 0 _COITHnance Mudancas TOTAL
Velbfion: DG paguateria slsctrodomistics
Barceicna 1B8.560 1B.560 1.306 TEB 7GB 43403
Sanka Coloma da Farmars 110 110 a B 6 207
Tartosa 360 360 26 12 12 959
féalinrussa 110 110 g B 6 304
Figura 22. Trafics B2B i B2C
Trifics B28. Barcelong Trifics B2C. Barcslana
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L'analisi realitzada ha posat en relleu els problemes, les possibilitats
i les oportunitats existents en el camp de la distribucié urbana de
mercaderies. Caldria destacar els seglients:

La problematica de la DU de mercaderies és un tema molt contin-
gent que depen de multiples factors canviants en funcioé de la situa-
ci6 en concret i que fan complicada la definicié de solucions estan-
dards, igualment eficaces en tots els casos. Els factors que determi-
nen aquesta problematica tenen a veure amb la morfologia i el ca-
racter funcional de la zona en questio, i amb la seva grandaria, pero
també, entre d’altres, en relacié amb el tipus de receptor de la mer-
caderia, les caracteristiques i I'estructura logistica dels operadors i a
I'existencia de molts interessos contraposats entre els agents impli-
cats.

Amb independéncia de I'expressat anteriorment, i tenint en compte
la dificultat de trobar solucions estandards, les iniciatives a Catalunya
en el camp de la DU de mercaderies sén poques, per sota d’altres
realitats espanyoles i europees, si es repassen les actuacions porta-
des a terme en els tres ambits on fins ara s’han desenvolupat algu-
nes actuacions: normatiu, planejament i gestio.

Tenint en compte que es tracta d’'una problematica d’ambit local,
I'Gnica normativa existent a Catalunya s’ha desenvolupat en aquest
ambit, i només alguns municipis (habitualment els més grans) pre-
senten en les seves ordenances municipals disposicions concretes
referides a la gestié del viari i que es limiten a tres aspectes: (1)
restriccio d’accés d’alguns vehicles a algunes zones en funcié del
periode de temps; (2) gestié de zones d’aparcament per a la carrega
i descarrega de mercaderies; (3) regim d’infraccions i sancions de-
rivat de I'incompliment de les ordenances.

En el camp de la planificacio, les referencies, que es desenvolupen
dins dels plans de mobilitat de redaccié obligatoria per als municipis
de més de 50.000 habitants es troben en I'estudi sobre les Direc-

trius nacionals de mobilitat: distribucié urbana de mercaderies dels
mateixos municipis en els quals hi ha la normativa del punt anterior,
i amb els temes objecte d’aquesta normativa: I'ordenacié/gestié de
zones de carrega i descarrega, la creacié de centres de transport, i
I'alliberament de grans vehicles pesants del viari.

Pel que fa a actuacions concretes, les iniciatives s'emparen princi-
palment en la normativa i el planejament. Com a excepcio, I'Ajunta-
ment més actiu en I'avanc d’actuacions és el de Barcelona, que ha
posat en marxa una mesura d’implantaci6 de carrils multits mitjan-
cant I'is de sistemes intel-ligents de transports. En d’altres ciutats
s’han dut a terme actuacions referents a la millora del funcionament
de les arees de carrega i descarrega i la creacié de zones de control
d’accessos en zones per a vianants (altra vegada en els camps en
que es desenvolupen les iniciatives normatives i de planejament).

Encara que a Espanya i a Europa la majoria d’actuacions en marxa
que han demostrat la seva eficacia es corresponen amb les iniciati-
ves desenvolupades a Catalunya (zones de carrega i descarrega, i
creacio de zones de control d’accessos en zones de vianants), hi ha
alguns exemples interessants d’actuacions que poden representar
models a seguir, tot i el poc temps que porten en funcionament en
molts casos, malgrat el caire de prova pilot integrats en projectes
europeus. S6n exemples d’aquestes noves iniciatives:

> La creaci6 de city logistics

> Un Us més gran dels sistemes intel-ligents de transport

> La posada en marxa de mecanismes de discriminaci6 positiva
entre els agents que minimitzin I'impacte negatiu de les seves

actuacions

> Laimplicacié en projectes europeus amb altres ciutats



> La creaci6 de grups de treballs amb aplicacié de tecniques de
consens per a la solucié de problemes entre agents amb interes-
S0s contraposats.

Si la situacié actual és preocupant, el futur no ho és menys. Algunes
tendencies de futur lligades al comerc i a la logistica, com el desen-
volupament del comerg electronic, I'increment del nombre de co-
mandes i la disminuci6 de la seva mida, i altres relacionades amb la
propia evoluciod sociologica del pais (creixement i densificacié/dis-
persid de la poblacio i les seves activitats), i amb els requeriments
de qualitat de vida per part de la poblacié (més nivell de renda)
significaran nous problemes per a la DU de mercaderies i nous rep-
tes per als seus gestors i administradors.

Logistica, transport de mercaderies de llarg recorre-
guti de pas

La gestio de la cadena logistica de subministrament ha expe-
rimentat en els darrers temps uns determinats canvis radicals:

> Reduccié de magatzems i de volum d’estocs.

> Augment de la subcontractacié de I'activitat logistica. Concen-
traci6é d’operadors, amb constitucié de xarxes internacionals.

> Increment de la demanda de transport combinat amb més ser-
veis (emmagatzematge, picking, postponement, distribucio fisi-
ca).

> Forta competitivitat que provoca la necessitat de reduir costos.

> Increment de la importancia del nivell de servei, amb més exi-
gencia per part dels clients.

> Requeriments amb més complexitat: enviaments més petits, fre-
glents i més adaptats al client.

> Comprensi6 de la variable temps a la cadena logistica, amb ca-
denes de subministrament cada vegada més tensionades.

> Desenvolupament de les tecnologies de la informaci6 i la comu-
nicacio.

> El comerg electronic canvia les formes tradicionals de relacio
entre empreses i entre aquestes i el consumidor final.

> Creixent importancia de la logistica inversa produida per la
reutilitzaci6 dels materials i el reciclatge dels residus.

Pel que fa a la gesti¢ de les cadenes de subministrament i distribu-
cio, s’ha de remarcar la progressiva reestructuracio (iniciada a mitjan
dels anys 80) a escala mundial dels principals grups empresarials,
la qual cosa ha derivat en:

> Lareubicaci6 i especialitzacié de factories a Europa, que implica
el transport de volums més grans, a distancies més grans i a

costos unitaris més baixos.

> Una tensié més gran de la cadena de subministrament (per part
del fabricant i/o del consumidor) i més grans exigencies de servei.

> La concentracié i la integracié d’operadors logistics.

Aquests canvis en la gestio de les cadenes de subministrament i
distribucié comporten sobre les infraestructures de transport:

> Més congestio a la xarxa viaria al centre d’Europa, i acceleracio
de I'impuls institucional de suport al desenvolupament i
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competitivitat del transport combinat (més quota de mercat del
short-sea-shipping i del ferrocarril).

> Més pressio sobre la distribucio capil-lar a les grans ciutats o arees
metropolitanes a causa de l'increment de les necessitats deriva-
des del desenvolupament de les tecnologies de la informacié i, en
especial, del comerg electronic en les seves versions B2B i B2C.

Com a resultat, aquestes tendéncies comporten un augment del
volum de transport mogut i fan augmentar la incidencia del trans-
port sobre el nivell de servei. De fet, en els darrers anys, el transport
creix a un ritme del 50% superior a I'increment del PIB. Catalunya
no és I'excepcié d’aquesta diferéncia, si es compara el ritme de crei-

xement de les tones transportades amb el del creixement del PIB al
periode 1999-2003.

El transport de mercaderies a Catalunya ha crescut un 80% durant
el periode 1999-2004. Per modes de transport predomina el trans-
port de mercaderies per carretera, amb un 79,3% del total, i el ma-
ritim, amb el 17,5%. En canvi, el transport ferroviari i aeri tenen
poca participacio.

El transport de mercaderies per carretera ha guanyat pes durant
aquests darrers cinc anys, en detriment de la resta de modes i amb
importants conseqtencies sobre la congestié de la xarxa. En els
darrers anys, el transport creix a un ritme del 50% superior a l'incre-
ment del PIB.

Repartiment modal del rarsepon de meicaderes & Catalura, 2004
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Pel que fa al transport per carretera de mercaderies, amb origen o
destinacio a Catalunya, encara que les distancies mitjanes de trans-
port no han crescut de manera notoria durant els darrers anys (lle-
vat de les recorregudes per mercaderies importades des d’Europa),

la quantitat de tones-km desplacades per carretera ha experimentat
un creixement, tant pel que fa a les relacions amb la resta de I'Estat
espanyol com amb Europa.

Trarapart de mercaderies per carrebera. Distanca miljana (khm) per tana Traraport de mercadenies per carmelara. Tones-km trareporades
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Font: DNM: logistica, transport de mercaderies de llarg recorregut i de pas. Institut Cerda 2005
A la seglient matriu podem veure el creixement del transport de
mercaderies des de I'any 1999 fins al 2004 i la quantitat de tones
transportades per cadascun dels modes de transport:
Taula 9. Transport de mercaderies (milers de tones)
Milers de viatges/any
1999 2000 2001 2002 2003 2004
Creixement del transport de mercaderies — 13,4% 10,0% 27,1% 3,5% 9,9%
Transport de mercaderies carretera 169.789 194.594 221.752 297.751 308.210 336.876
Transport de mercaderies ferrocarrils 9.751 12.568 11.095 11.088 11.692 13.723
Transport de mercaderies ports 55.926 59.879 60.946 64.653 66.705 74.376
Transport de mercaderies aeroports 86 88 77 76 70 82
Total transport de mercaderies 235.553 267.129 293.869 373.567 386.676 425.057

Font: elaboracié propia a partir de les dades de I'Observatori Catala de la Mobilitat. DPTOP
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El sistema logistic catala es basa fonamentalment en la carretera, de
manera que el creixement de la carretera entre els anys 19991 2003
(81% quant a tones) ha estat superior al creixement total per al
conjunt de modes (64% en el mateix periode).

El sistema portuari, amb una evolucié positiva, demana un incre-
ment de la intermodalitat, particularment amb el sistema ferroviari.
Per la seva part, el ferrocarril presenta deficiencies infraestructurals
i de gestid que han limitat fins ara la seva utilitzacié i competitivitat
en relacié amb la carretera.

El mercat de carrega aeria és més debil i menys desenvolupat, amb
manca d’oferta de vols transoceanics (per portar carrega a la bode-
ga dels avions de passatgers) i la falta de comercialitzacid d’avions
de carrega purs.

Repartiment modal del rarspar de mencaderies 3 Catalunya
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Font: elaboraci6 propia segons les dades de I'Observatori Catala de la Mobilitat

Dins del context europeu, Catalunya es constitueix com un espai lo-
gistic de primer ordre a causa d’una série de factors claus com son:

> La seva posicit geoestratégica, a la costa mediterrania occiden-
tal i en la cruilla dels corredors mediterrani i de I'Ebre.

> La seva capacitat de consum (6,8 milions d’habitants. Font: Ins-
titut d’Estadistica de Catalunya. Any 2004).

> La seva capacitat de produccié (PIB superior als 131.000 mili-
ons d’euros. Font: Institut d’Estadistica de Catalunya. Any 2002).

Es constata, en general, que I'activitat logistica suposa, dins de I'eco-
nomia general, una activitat que genera una aportacié cada vegada
més important al PIB del pafs.

De fet, el territori catala compta amb els seglients punts forts per a
I'activitat logistica:

> Situacié estratégica entre la peninsula Ibérica i la resta d’Europa

> Substrat d'activitat industrial (26% respecte de I'Estat espa-
nyol) i particularment exportador (les exportacions representen
el 30% de les vendes totals)

> Sector emergent i estratégic per a I'economia catalana

> Factor diferencial dels ports.

> Lesinversions en infraestructures de transport (ferrocarril, ports)
potencien el desenvolupament de I'activitat logistica.

Amb dades de I'any 2002, de les primeres 1.000 empreses de trans-
port de mercaderies a Espanya, 243 tenen la seva seu principal a
Catalunya i facturen més de 4.500 milions d’euros anualment (Font:
Dpto. Estudios y Documentacion. Transporte XXI).



Al conjunt de I'Estat, el volum de negoci dels operadors logistics se
situa, amb dades de I'any 2001, prop dels 1.900 milions d’euros,
amb unes previsions d’augment anuals en aquests anys per sobre
del 10%.

La participaci6 de Catalunya en el conjunt de I'Estat se situa prop del
25%, per la qual cosa el sector logistic a Catalunya té una estimacio
de volum de negoci, avui dia, prop dels 700-800 milions d’euros.

En concret, 'any 2003, Catalunya va arribar a una xifra de negoci de
766,15 milions d’euros. Respecte de les 100 primeres empreses
estatals, 33 son catalanes. Respecte de les 10 primeres de |'Estat,
tres son de Catalunya.

El repartiment de nombre d’empreses, segons dades de I'any 2002,
dedicades a transport

El Ministeri de Foment, en el seu document de proposta per al “Plan
Estratégico de Infraestructuras y Transporte” (PEIT) publicat al de-
sembre del 2004, defineix unes actuacions en I'ambit del transport
de mercaderies basats en la intermodalitat com a element de racio-
nalitzacio i millora del transport de mercaderies. El document plan-
teja la necessitat d’establir un “Plan Intermodal de Mercancias” (sic)
que prevegi simultaniament:

> Actuacions infraestructurals: nodes i corredors.
> El marc de prestacié dels serveis.

Les prioritats del Pla se situen, per al periode 2005-2008, en I'asso-
liment de més eficiencia a partir dels equipaments existents, estruc-
turant el sistema mitjancant actuacions de connexié entre modes i
la potenciaci6 d’alguns nodes clau i, sobretot, mitjancant I'impuls a
nous operadors amb normativa adient acompanyada de programes
especifics de suport. Les prioritats es resumeixen a continuacio:

A partir de I'any 2009, les prioritats del PEIT s’orienten a la descon-
gesti6 dels principals nodes (Barcelona i Madrid), més atencio a les
necessitats especifiques de logistica urbana (per a la qual cal la
creacio previa d'un marc adient de concertacio) i el desenvolupa-
ment progressiu dels operadors nacionals en I'ambit europeu.

Els corredors intermodals de trafic combinat (contenidors) en I'am-
bit espanyol se situen principalment a I'eix mediterrani, el corredor
central (Asturies-Madrid, Pais Basc-Madrid i d’aqui a Andalusia per
Sevilla), I'eix de I'Ebre, i el corredor Madrid-Llevant. Com a punts
claus cal també remarcar els trafics als passos fronterers d’Irdn i
Portbou; i més secundariament, Badajoz. Els principals corredors
intermodals I'any 2002 s'il-lustren en el grafic seglent.
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Font: Plan Estratégico de Infraestructuras y Transporte. Documento propuesta.
Ministerio de Fomento. 2004
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Les actuacions prioritaries previstes al PEIT en aquests corredors
sén adrecades a la creacit o la consolidacié de plataformes logisti-
ques vinculades a les terminals ferroviaries de transport combinat
actuals i planificades.

Quant als nodes, que el PEIT considera “els punts critics del funcio-
nament del sistema de transports”, s’estableix que en la intervencio
radica I'exit de la seva eficiencia. En els nodes incideixen tres aspec-
tes determinants: capacitat, temps/termini i qualitat.

Pel que fa a la connexié amb la resta d’Europa, I‘any 2004 es va
constituir I'associacié FERRMED per a la promocié de I'eix ferroviari
de mercaderies Rhin—Roine-Mediterrania occidental, el tronc prin-
cipal del qual uneix Algesires i els ports mediterranis amb Metz
(Franca) i Duisburg (Alemanya).

'aposta per desenvolupar aquest eix és motivada pel seu potencial
com a itinerari de connexi6 entre I'Europa del sud-oest i el centre |
nord del continent.

En 'ambit espanyol, es tracta d'un corredor fonamental per a I'enca-
minament del comerc per via terrestre de Catalunya, la Comunitat
Valenciana, Murcia i arees d’Andalusia i de I'oest i el centre penin-
sular.

Com s’ha comentat abans, el 35% de les tones mogudes per carre-
tera i el 41% de les que ho fan per ferrocarril, entre la Peninsula i
Europa, ja passen per Catalunya. De I'altra banda dels Pirineus, I'eix
també és fonamental per a les regions de Llenguadoc — Rossello,
Provenca, Roine — Alps, Borgonya i Lorena, aixi com per a les relaci-
ons entre el Benelux i Alemanya i el Mediterrani més occidental.

Quant al comerc maritim, es tracta d’un corredor critic per al desen-
volupament dels ports de la facana mediterrania i per al reequilibri

portuari entre el nord i el sud d’Europa, amb la possibilitat de con-
vertir-se en un autentic “land bridge”.

El desviament dels trafics marftims que provenen d’Asia cap al mar
del Nord (Rotterdam, Bremen, Hamburg) fa que aquesta zona mo-
gui el 85% del volum de mercaderies de Europa, tot i que la tercera
part del comer¢c mundial circula per la Mediterrania.

Figura 27. Font: FERRMED Promotion de I’Axe Ferroviaire de Marchandises



Funcionalitat del sistema logistic catala
Catalunya té les seglients potencialitats logistiques basiques:

» Pais amb una activitat de producci6 / distribucié i consum que
garanteix una capacitat logistica propia.

> Posici6 geoestrategica, fonamentada en la seva condicio de nexe
d’'uni6 entre els dos principals corredors ibérics (corredor de I'Ebre
i corredor de la Mediterrania) i la resta d’Europa.

> Situaci6 a la costa mediterrania occidental i que compta, a més,
amb un sistema portuari diferencial i competitiu.

Aquestes potencialitats son derivades d’'un model de funcionament
consistent en tres tipus de dinamiques ben diferenciades:

1. La logistica interna: amb origen i destinacié Catalunya.

2. Lalogistica amb origen o destinaci6 Catalunya: relacions amb
origen o destinacio a la peninsula Ibérica, la resta d’Europa o el
maoén, que aporten algun tipus de valor afegit al sistema.

3. La logistica de pas: entre la peninsula Iberica i Europa, que no
aporta valor afegit intrinsec al sistema logistic.

El funcionament de la logistica interna es caracteritza pels factors
seguents:

> Eltransport per carretera suposa el 99,5% del volum total de les
mercaderies que es mouen dins de I'ambit geografic catala. Les
infraestructures utilitzades per aquest proposit sén les xarxes
viaries d'alta capacitat i les vies de connexi6 entre els origens i
les destinacions dels fluxos interiors.

> Ates que la logistica interna es basa en relacions que serveixen
als principals punts de consum, hi ha una gran concentraci6 a
les comarques costaneres, les quals suposen el 66% del total
del PIB catala.

> La logistica interna es basa en relacions de curta distancia, ja
que el 90,29% dels moviments tenen un recorregut inferior a
100 km i el 78,61% inferior a 50.

> Pel que fa al ferrocarril, el moviment de mercaderies no és glo-
balment significatiu (0,5%). Les relacions més rellevants corres-
ponen al transport de granels solids des del Bages a plantes qui-
miques de Martorell i Flix.

> No hi ha un model global de gesti6 dels trafics interns de merca-
deries, la qual cosa afecta a les condicions de compatibilitat amb
la mobilitat de viatgers.

La logistica amb origen o destinacié a Catalunya mou mercaderies
que es produeixen (transits amb origen) o bé que es consumeixen
(transits amb destinacié) a Catalunya, aixi com les que passen per
les infraestructures nodals catalanes (ports principalment).

'any 2002 la logistica amb origen o destinacié a Catalunya va mou-
re un total de 139,5 milions de tones de mercaderies. D’aquests
volums:

> 56,6 milions de t es van intercanviar amb la Peninsula (18,3 mi-
lions de t pel corredor de la Mediterrania i 38,3 milions de t pel
corredor de I'Ebre).

> 18,3 milions de t es van intercanviar amb Franca (és a dir, que
basicament varen entrar o sortir per la Jonquera).
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> 64,5 milions de t es va fer per via maritima (51,6 milions de t
amb destinacié Catalunya i 12,9 milions de t fora de Catalunya).

> 89.000 t per via aéria.

El volum de mercaderies anuals que es van moure en transits de
pas I'any 2002 a Catalunya van ser de 11,9 milions de tones, de les
quals 11,3 van ser per carretera (95% del total) i inicament 0,6 per
ferrocarril (5%). D’aquest 11,9 milions de t, un volum de 7,3 milions
de tes va transportar pel corredor de la Mediterrania i 4,6 pel corre-
dor de I'Ebre.

El corredor de la Mediterrania té una penetracié sobre fluxos inter-
nacionals superior al de I'Ebre, ja que la proporcié del transit de pas
internacional sobre el transit total del corredor és del 30% respecte
el 10% en el cas del corredor de I'Ebre.

Es important remarcar en aquest punt que, ateses les caracterfsti-
ques de pas d’aquestes mercaderies, les plataformes logistiques de
Catalunya no aprofiten aquests fluxos. Els fluxos per ferrocarril (5%
del total) correspon principalment a importacions/exportacions de
vehicles i components d’automocio.

El seglient planol il-lustra a tall de sintesi, els volums totals de mer-
caderies que es van moure I'any 2002 per a cadascun dels models
de funcionament.

T Panreaes | heres
Cilaiatiyni. 103

La taula saglent recull agquests resullats:
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Diagnostic i disfuncions
A) Introduccié

En les arees centrals de ciutats mitjanes i grans s’ha donat un
procés de limitacié de I'Gs de I'espai viari. S’ha dut a terme un nou
repartiment de la superficie entre els usos per a la circulacio i I'esta-
cionament. El resultat és una tendéncia cap a una minva de disposi-
cio d’espai per al transit privat.

En les zones urbanes de menys dimensions, la minva d’espai disponi-
ble per a aquests usos no es manifesta encara amb tanta claredat. A
mesura que ens allunyem de les arees urbanes centrals i, quan es
tracta de zones de nova urbanitzacio, I'espai dedicat al vehicle és enca-
ra creixent o es manté. Aixd permet mantenir el creixement també dels
volums de transit i el total de quilometres conduits en vehicle privat.

Aquesta tendéncia cap a un nou repartiment de I'espai viari ha anat
evolucionant en paral-lel a una sensibilitat més gran pel que fa al
concepte de qualitat de vida en les zones urbanes i la necessitat
expressada de disposar d’un espai suficient i digne per als vianants.

No hi ha, ara per ara, una relacié proporcional entre I'espai disponi-
ble per a cada mode de transport i el volum de desplagcaments que
corresponen a cada mitja.

Es doéna, de fa decades enca, una lluita ferotge entre els diferents
modes de transport pel dret al propi espai viari. Actualment, hi ha
més acceptacio en la formulacié genérica d’alguns conceptes:

> Més espai per a vianants, voreres més amples, carrers d’Us
prioritari per a vianants, més passos de vianants.

> Volum ambiental. La capacitat fisica de transit en un carrer no
s’accepta com el transit que se’n deriva. S’esta definint un equi-

libri entre la capacitat i els costos externs de la circulacio, amb el
resultat d’'una determinada acceptacié de menys volums de tran-
sit.

> Espai i temps per al transport public. Augment del nombre de
carrils bus i dels sistemes de prioritat per als autobusos, encara
gue de manera lenta.

> En les ciutats mitjanes i grans s’ha iniciat en la darrera decada
I'assignacié d'una part de I'espai viari a I'Gs exclusiu de bicicle-
tes. Aguest espai és relativament molt superior al que es dedica
al transport public.

> Part de I'espai viari, que fins ara era destinat a 'aparcament de
vehicles turisme, ha passat a utilitzar-se per a I'estacionament de
motocicletes - vehicle amb més costos socials, sobretot costos
externs en soroll i sinistralitat- perd que ocupa molt menys espai
per a la circulacié i en I'aparcament.

Pero la lluita es manté clarament per I'espai entre els turismes i els
vehicles destinats a la distribucié urbana de mercaderies. Es ja tra-
dicional i duradora la critica que atribueix als vehicles comercials
indegudament estacionats part de la culpa de les deficiencies en la
circulacio.

Hi ha encara un debat més profund en el si de la societat que té
com a resultat un retard en el control de la demanda de circulacié
de vehicles privats i I's del camié com a mitja de distribuci6 urbana
i interurbana: la internalitzaci6 dels costos externs del transport. Els
darrers esdeveniments d’abast estatal (conflictes en el transport, en
I'agricultura, la pesca i el preu del combustible) indiquen una man-
ca de voluntat per afrontar aquest debat per part de I’'Administracio.

Es important remarcar dos aspectes en els quals s’ha engegat una
tasca de fons relacionada amb I'ambit urba:
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> El Pla de seguretat viaria, amb una linia estrategica relacionada
amb la sinistralitat en zona urbana

> La planificacié d’actuacions en carrers per tal de pal-liar els ni-
vells de soroll i els seus efectes.

B) Distribucié modal

Viatgers

Hi ha punts de la xarxa viaria amb congestié diaria, en els
quals no només hi ha demores per als conductors i passatgers de
vehicle privat, sin6 que, a més, aquests usuaris alenteixen seriosa-
ment el temps de desplagcament dels usuaris de transport public de
superficie.

En les zones urbanes de Catalunya, la majoria dels desplacaments
es desenvolupen en mitjans sostenibles—entorn de dos tercos a peu
i en transport public. En viatges intermunicipals domina I'Gs del vehicle
privat(dos tercos) per dues raons: distancies més grans que no es
poden realitzar a peu i manca d’oferta de transport public a molts
origens/destinacions de residencia i centre laboral fonamentalment.
En els desplacaments quotidians cap a les escoles des de residenci-
es disperses hi ha una problematica de servei de transport escolar—
especialment dins dels termes municipals. Aquesta situacié aug-
menta igualment en aquest tipus de viatges I'Us del vehicle privat.

Un servei escas de transport public a gran part del territori augmen-
ta la pressio de vehicles particulars en els accessos a totes les ciu-
tats del pafs.

La disfuncié principal en la decisié del mode de viatge radica en la
manca d’oferta general de transport public sobre el territori. Una
part important de la poblacié gaudeix de la disponibilitat del vehicle
particular (més del 40% de la poblacié no té permis de conduir). Si

no es disposa d’una alternativa acceptable en transport public, sera
dificil incorporar a aquells que disposen de vehicle privat.

Per als viatgers és important que es continui amb la politica per
millorar el servei de transport public i reduir I'atractivitat d'usuaris
amb vehicle privat, el seu accés i I'estacionament a l'interior de les
ciutats si no son residents.

Transport de mercaderies

El transport de mercaderies interurba es coneix aproximada-
ment pel nombre d’operacions i el volum de tones/km transporta-
des. El problema sorgeix quan es tracta de distribucié urbana de
mercaderies que no ha estat prevista, amb la qual cosa augmenta la
seva importancia respecte del nombre de vehicles privats i persones
transportades en les zones urbanes de manera quotidiana.

EL transport de mercaderies en ferrocarril cap a Europa és d'una
envergadura una mica relativa i depén no només de l'oferta
d’infraestructura a Catalunya (connexié d’'ample internacional al port
i a I'aeroport), sind en gran mesura de les millores en la gesti6 d'al-
tres passos transfronterers a Europa. Es actualment en aquestes
fronteres que la velocitat comercial de les mercaderies baixa (veloci-
tat a través de la UE=16 km/h). Lample internacional, explotaci
mixta i connexié amb els principals ports és una necessitat de possi-
ble millora perd garanteix millor oferta si Europa continua amb aques-
tes velocitats reduides per a les mercaderies.

A la zona urbana no hi ha possibilitat de canvi en la distribucié mo-
dal de les mercaderies: ha de ser en vehicle. Les millores de la dis-
tribucié urbana han d'implementar-se mitjancant altres actuacions
(vehicles en buit, vehicles d’energia més neta, etc.)

En el repartiment de mercaderies a Catalunya, amb distancies redu-
ides, s'obren unes limitades possibilitats de canvi modal a les déca-



des vinents. L'oferta en tren és limitada i mostra també augments
reduits.

C) Carrega real i potencial

Vehicles comercials

Els sistemes de distribucié de mercaderies —tant en I'ambit
urba com interurba— s'organitzen empresa per empresa i operador
per operador. Aquesta realitat comporta dificultats de coordinacio
del moviment i la carrega dels vehicles, i és agreujada per I'alt per-
centatge d’operadors autbnoms que pertanyen al sector.

Es important que hi hagi la competitivitat suficient per aconseguir un
cost del transport ajustat a la baixa, pero la individualitat d’empreses
contractants i transportistes oferents comporta que es doni una op-
timitzaci6 de recursos individual i no col-lectiva.

Els contractes de transport de mercaderies funcionen en general —
com el transport de persones en vehicle privat- en format de punt a
punt, cosa que augmenta el quilometratge total recorregut pels ve-
hicles llevat quan es tracta de carregues completes.

El 2003, el 80% del volum de tones transportades a Catalunya van
ser portades en camid, i el 47% de les operacions dels camions va
ser en buit. Hi ha, aixi, un potencial important de racionalitzacié del
transport per carretera —un potencial que si es desenvolupa proba-
blement donaria com a resultat un estalvi igual o superior que el
desitjat canvi modal cap al ferrocarril. Del total d’operacions de ca-
mions amb origen o destinaci6 a Catalunya, el 85% son internes al
pafs, i, per tant, susceptibles de ser modificades per politiques pro-
pies de coordinacio.

Hiva haver un intent anys enrere per dur a terme aquesta coordina-
ci6, intent que no va tenir aleshores 'acceptacié esperada. Es pro-
bable que en la situacié actual, amb una conscienciacié ambiental

més gran i la consideracio del tema de costos, es pugui assolir un
resultat més reeixit.

Cotxes

En el transport particular de persones cal enfortir els estimuls
des de la societat i 'Administracié per fer més eficient I'Us del vehi-
cle privat. L'ocupacié general mitjana de viatges obligats se situa
prop del valor d'1,2 persones/vehicle, amb similitud en la composi-
ci6 en el motiu de desplacament escola (pare/mare+poc més d’'un
fill per vehicle). Per a altres motius i, en especial, en mobilitat de cap
de setmana, I'ocupacié dels vehicles puja considerablement.

Una explicacié de la baixa ocupacio del vehicle privat i, per tant,
d’'una despesa energgtica considerable per persona transportada,
és 'augment de la dispersié dels llocs de treball en zones industrials
i arees d’oficines sense servei de transport public. Aquestes condici-
ons es combinen amb una gran facilitat per a aparcar de manera
gratuita en les proximitats d’aquests llocs de treball.

La distribucié modal de viatges d’entrada a la feina a Barcelona afa-
voreix el transport public, perd en sentit oposat, el vehicle privat
supera amb escreix el transport public en aquest Us. Aquest dife-
rencial té relacié amb un nombre de places d’aparcament limitat i
d’alt cost economic al centre de I'area metropolitana i la insuficien-
cia de cobertura del transport public per als llocs de treball a les
comarques veines.

Una estrategia per disposar d’un espai viari amb més velocitat co-
mercial per a vehicles amb 3 0 4 ocupants (VAO) podria ajudar I'usuari
a prendre consciéncia de la necessitat d'un Us més eficient del cot-
xe particular. Dit aix0, la millora en la velocitat comercial no sera
suficient de cara a obtenir un canvi radical en I'ocupaci6 dels vehi-
cles. També en aquesta estratégia caldra aplicar una combinaci6 de
mesures d’incentiu i penalitzacio.
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augment de l'ocupacié del cotxe pot assolir-se mitjangant el fo-
ment del car pooling-cotxe compartit per a diferents motius de viat-
ge, pero fonamentalment de desplacaments de tipus quotidia a la
feina. Amb aquesta finalitat caldria obrir una linia de promocio6 des
dels gestors de la mobilitat de grups d’empreses d’acord amb I'Ad-
ministracio.

D) Seguretat viaria

La seguretat en el transit i el transport és una preocupacio
qgue ha arrelat entre la societat catalana. Es detecta una tendéncia a
la reduccié dels sinistres amb victimes, aixi com en el nombre de
victimes en carretera; mentre que les xifres corresponents a I'entorn
urba han experimentat una estabilitzacio.

Es dona actualment una tendéncia social cap a una consideracio
més gran de la seguretat i menys exigéncia de velocitat instantania.
Aquest fenomen social facilita més equilibri tant en la seguretat com
en la mobilitat. Una mobilitat més segura va acompanyada d’una
conduccié més tranquil-la, una conduccié defensiva i no agressiva.
Aquesta manera de conduir té efectes positius envers altres
externalitats de la mobilitat, com sén les emissions de gasos i els
nivells de soroll.

Pel que fa a la mobilitat, hi ha quatre temes en que es relaciona
directament la seguretat viaria i la mobilitat i que s’estan posant en
practica aquests darrers anys:

> La velocitat de conduccié en carretera. Menys velocitats punta
en trams i menys velocitats d’aproximacioé a interseccions tenen
una gran rellevancia en I'augment de la seguretat viaria. No afec-
ta especificament la velocitat comercial de turismes o camions.

> Velocitats més uniformes creen un transit més fluid (conduccié
defensiva i econdmica). La millora en fluidesa i la reduccié en
demores per sinistres compensen la reduccié de velocitat punta.

> Moderacio de transit en zones urbanes. Control de les velocitats
maximes (50 km/h) i creacié de zones de velocitat maxima de 30
km/h.

> La distribucié modal a favor del transport col-lectiu. Conductors
més professionals, velocitats controlades i un nombre més gran
de persones per unitat a reduir la diferéncia entre turisme i auto-
bus en un factor 10 a favor d’aquest Gltim mitja de transport.

El Servei Catala de Transit ha anat elaborant, al llarg dels anys, diver-
sos plans de seguretat viaria. Aixi, per exemple, el Pla catala de
seguretat viaria anterior al vigent, i corresponent al trienni 2002-
2004, establia com a objectiu numeéric una reducci6 del nombre de
morts i ferits greus del 15% respecte del valor de I'any 2000, en que
es van registrar 5.145 morts i ferits greus en accidents de transit a
Catalunya.

Les estadistiques mostren que, efectivament, hi ha hagut una re-
duccié en el nombre de morts i ferits greus: es tracta d’una reduccio
lleugerament inferior a I'objectiu establert un 13,1%.

Ara bé, I'analisi segregada de les estadistiques relatives a la mortali-
tat i als ferits greus segons I'area, mostra una clara diferéncia entre
les arees urbanes i les interurbanes. Aixi, per exemple, a les arees
interurbanes la reduccié en el nombre de morts i de ferits greus ha
estat del 26,1%, mentre que a les arees urbanes, el nombre de
morts i de ferits greus fins i tot s’ha incrementat, concretament en
un 5,9%.



La figura que es mostra a continuacio expressa I'evolucité del nombre
de morts i ferits greus diferenciant entre zona urbana i interurbana.

Figura 28. Evolucio del nombre de morts i de ferits greus en zona
urbana i interurbana.
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Aixi doncs, es fa palesa la necessitat de plantejar unes mesures
orientades de manera especifica a la millora de la seguretat viaria en
Zona urbana.

Segons el Pla de seguretat viaria 2005-2007, hi ha tot un seguit de
problemes prioritaris que expliquen I'alta mortalitat i el nombre de ferits
greus. Un d’aquests problemes és I'accidentalitat en zona urbana, les
caracteristiques de la qual sén molt diferents de les de la zona interur-
bana: els problemes son, sobretot, pel que fa a vianants morts, victi-
mes, nombre de ferits i nombre d’accidents, a diferencia de I'acciden-
talitat a la carretera, que destaca en accidents i victimes mortals.

Tenint tot aixd en compte, el Pla de seguretat viaria 2005-2007 esta-
bleix com a objectiu principal la reducci6 de la sinistralitat viaria fins
al 30% de les victimes mortals que es van registrar I'any 2000.

E) El consum energétic degut a la mobilitat

El consum energétic als paisos de la UE i a Espanya ha expe-
rimentat un important creixement durant les Ultimes décades. Bona
part d'aquest increment, que ha estat paral-lel al desenvolupament
economic i social i a la millora de les infraestructures de transport i
al creixement en les zones metropolitanes (que s’ha traduit en més
necessitat de transport), es deu a I'is més intensificat del mitja de
transport menys eficient des d’un punt de vista energetic: el cotxe.

El sector del transport ha desbancat, durant els darrers anys, tanta Europa
com a Espanya, la industria com a principal sector consumidor d’energia.
Aixi, a Espanya, mentre que al 1980 el consum final d’energia del sector
del transport era del 30% i el de la indUstria del 48,4%, I'any 2003 el
consum del sector del transport passava a ser del 36% en detriment del
sector de la indUstria, el consum del qual es reduia al 379%7.

Aquesta evolucit ha estat paral-lela a la que s’ha experimentat a Catalunya,
en que, efectivament, s’ha anat incrementant el consum energetic asso-
ciat a la mobilitat, tal com pot comprovar-se en la figura seglient:

Figura 29. Evolucio del consum de combustible del transport ter-
restre a Catalunya (1990-2003).
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Pel que fa a les tendencies que es preveuen en relacié amb el con-
sum energgtic associat al transport, cal tenir en compte les previsi-
ons fetes pel Pla de I'energia de Catalunya 2006-2015, tot i que a
data d’avui encara no ha estat aprovat.

Aquest Pla defineix dos escenaris diferents:

> L'escenari BASE, en que se segueixen les tendéncies actuals de
creixement econdmic i desenvolupament energétic i tecnologic.

> Lescenari IER (intensiu en eficiencia energética i energies reno-
vables), en qué tot i mantenir-se un entorn similar al de I'escena-
ri BASE, es potencien al maxim les tecnologies d’estalvi i d’efici-
éncia energetica i I's d’energies renovables.

Aquests dos escenaris mostren, segons els valors de 2003, una pre-
visio del consum energegtic per al 2010 i per al 2015. Aixi, la previsio
d'un i altre és la seglent:

Figura 30. Previsié de I’evolucié del consum d’energia degut al
transport segons la previsio del Pla de I’energia 2006 — 2015, en-
cara no aprovat.
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Aixi doncs, tal com es pot comprovar en la figura anterior, si s'adop-
ten mesures d’eficiéncia energética i es promouen les energies re-
novables, podra reduir-se de manera considerable el consum ener-
getic associat a la mobilitat.

Un aspecte molt important a tenir en compte a I'hora de parlar del
consum energetic associat al transport és la poca diversificacio ener-
getica del sector. En efecte, només el 0,44% del consum energetic
del sector del transport és satisfet mitjangant biomassa® 4.

Es en aquest sentit que cal tenir en compte alld que especifica el Pla
de I'energia en relacié amb els biocarburants: es preveu que 'any
2015un 12,7% del consum energetic de carburants per a automocio
a Catalunya provingui de biocarburants d’origen vegetal. Pel que fa
al biodiesel, I'objectiu és assolir que el 15% del consum energgtic
de gasoils a Catalunya I'any 2015 sigui en forma de biodiesel d’ori-
gen vegetal.

F) Emissions

El transport en la seva totalitat deixa una gran quantitat de
contaminants en I'atmosfera, dels quals son el CO, i les particules
els que més afecten. El primer perqué és relacionat amb el canvi
climatic i les segones, per I'efecte sobre la salut humana.

Les emissions continuen augmentant i Catalunya s’allunya del com-
pliment dels objectius de Kioto d’acostar-se a les emissions de I'any
1990.

De la mateixa manera que s’esta aconseguint canviar les tendéencies
naturals d’'augment en el nombre de sinistres, cal aplicar accions de
diversa naturalesa per tal d’assolir una reduccié al minim possible
de les emissions.



Hi ha certes coincidéncies en accions relacionades amb la segure-
tat viaria i el control de les emissions. Per exemple, la reduccio6 de la
velocitat i la conduccié defensiva i econdomica.

Per controlar les emissions i poder iniciar una aproximacio a I'objec-
tiu de Kioto, una part important de la societat ha de prendre consci-
encia i difondre de manera continuada tot allo relacionat amb aquest
problema. Cal estalviar energia i consumir amb responsabilitat.

La contaminacié atmosférica

El transport és un dels sectors que més energia consumeix.
Atés que generalment les fonts energétiques de que s’abasteix soén
fossils, avui dia pot afirmar-se que el transport és un dels principals
responsables de les emissions de gasos contaminants a I'atmosfera.

Els vehicles emeten més de 1.000 substancies quimiques a I'atmos-
fera, generalment complexes, que hi romanen en forma de gas, ae-
rosols i particules.

Els principals contaminants atmosferics provinents de la combustio
dels vehicles son:

El mondxid de carboni (CO).

El dioxid de carboni (CO,).

El dioxid de sofre (SO,).

Les particules en suspensio.

Els oxids de nitrogen (NO ).

Els compostos organics volatils (COV).
El plom (Pb).

v Vv vV VvV v v v

Aquests contaminants s’alliberen a I'atmosfera mitjancant el tub d’es-
capament o per causa de I'evaporacio6 dels combustibles. Pel que fa
a les particules en suspensio, son fruit de I'Gs de la maquinaria, del
desgast dels pneumatics i de I'emissio per part de vehicles que fun-
cionen amb diesel.

Cal assenyalar, a més, que alguns d’aquests vehicles reaccionen
guimicament a la troposfera i formen d’altres contaminants: els con-
taminants acids com son I'acid sulfuric (H,S0,), I'acid nitric (HNO,)
i'0z6 (0,).

Els efectes d’aquests impactes s’estrenen a escales ben diferents:
global, regional i local.

En relacié amb els impactes a escala global, I'efecte hivernacle és
I'impacte per excel-lencia.

Pel que fa als efectes regionals, sén causats principalment per I'emis-
si6 de gasos oxidants, acidificants o eutrofitzants, que sén transpor-
tats a la troposfera i comporten diversos impactes sobre el medi
ambient lluny del punt on s’han originat. D’entre els principals im-
pactes ambientals a escala regional, cal esmentar la formacio d’ozé
troposferic, el principal component de la boira fotoquimica i molt
irritant, que té efectes nefastos per als ecosistemes i I'agricultura.

Finalment, a escala local els impactes sén normalment sobre la sa-
lut i sbn generats per les particules en suspensi6 i el monoxid de
carboni (CO).

Es disposa de ben poques dades recents sobre la contaminaci6 at-
mosferica generada pel transport a Catalunya. Tot i la realitzacié de
diversos estudis, ara per ara son obsolets i s'esta a I'espera de la
propera publicacié d'un estudi sobre la contaminacié atmosferica a
les arees urbanes, dut a terme pel Departament de Medi Ambient i
Habitatge de la Generalitat de Catalunya.

La contaminacié acustica
Actualment, el transit és la principal causa de contaminacio
acustica als paisos industrialitzats.
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Segons 'OMS, a la Unié Europea, aproximadament el 40% de la
poblacié esta exposada al soroll del transit amb un nivell equivalent
de pressio sonora que excedeix els 55 dB(A) durant el dia, mentre
que el 20% estan exposats a més de 65 dB(A). Si es considera
I'exposicio total al soroll del transit, s'arriba a la conclusié que apro-
ximadament la meitat dels europeus viu en zones de gran contami-
nacié acustica. Més del 30% de la poblacié esta exposada durant la
nit a nivells de pressié sonora per sobre dels 55 dB(A). Aquest fet es
tradueix en el trastorn del son.

Figura 31. Poblacio de la UE exposada a diferents nivells de conta-
minacio acustica deguda al transport per carretera.
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Actualment, a Catalunya es disposa de dades relatives als nivells
sonors de la xarxa basica de carreteres de Catalunya per a la cam-
panya 2002-2003, perd no es disposa de dades en I'ambit urba.

G) L’exclusié social

La discriminacié o I'exclusié social és un dels impactes soci-
als més importants associats al transport. Aquest fenomen pot estar
associat, principalment, a tres factors: la possibilitat 0 no de conduir,
la disponibilitat de vehicle i I'accessibilitat de I'espai urba i dels mit-
jans de transport.

A causa de l'increment de les distancies i a la inexistencia d’una
oferta de transport public adequada, aquelles persones que no dis-
posen d’un vehicle que els permeti recorrer-les en un temps raona-
ble, o aquells que no disposin del carnet de conduir o de la capacitat
per fer-ho (nens, gent gran, certs discapacitats) no poden gaudir
dels mateixos drets i privilegis que aquells que si poden. Per aques-
ta ra6 pot afirmar-se que un model de transport basat en I'automaobil
és discriminatori.

En aquest sentit, només cal mirar quantes llars catalanes no dispo-
sen d’automobil o quantes persones no tenen el carnet de conduir:

En efecte, més del 30% de les llars no disposaven de cap vehicle el
2001, i més del 46% només disposaven d’'un vehicle (EMO, 2001).
Pel que fa a la possessid del permis de conduir, les dades de I'en-
questa Movilia (2000) mostren que gairebé el 40% dels espanyols
no el tenen.

En relacié amb I'exclusié social derivada del no compliment del Codi
d’accessibilitat de Catalunya, aquesta marginaci6 afectaria princi-
palment a aquelles persones amb algun tipus de discapacitat (mo-
bilitat reduida, deficiéncies visuals, d'oida...). Per causa de la man-
ca d’accessibilitat a segons quins indrets i espais, s'esta restringint
I'accés d’'aquestes persones a llocs que les persones sense cap dis-
minucié poden gaudir tranquil-lament. Per tant, el no compliment
de I'esmentat Codi suposa I'exclusié social de les persones amb al-



gun tipus de discapacitat: segons les estadistiques disponibles, a
Catalunya n’hi ha 564.513 (ldescat, 1999).

H) Ocupacio de sol i inversions en transport privat

L'ocupacié de sol per a infraestructures de transport interur-
ba (carreteres i ferrocarril) se situa prop de I'1,2% del territori naci-
onal. En aquesta xifra no s’inclou I'ocupacié en zones urbanes.

En zones urbanes, amb més diversitat d'Us de la superficie viaria, el
percentatge d'ocupacié de sol és encara més gran (a I'Eixample de
Barcelona, el 33%). En una situacié d’expansié de la zona urbana,
cobrint la part més gran del territori, la tendencia a 'ocupacio total
amb finalitats de mobilitat esta en ple auge.

La gran part del nou sol ocupat en poligons i urbanitzacions es des-
tinen al transit i al transport privat, amb voreres estretes i amb ser-
veis de transport public escassos. Aquesta situacié afavoreix la ten-
déncia a 'augment I'Gs de vehicles turisme i camions per al despla-
cament de persones i mercaderies a costa de la mobilitat a peu i en
autobus.

La planificaci6 d’infraestructures de transport — en especial, carrete-
res i autovies — hauria d’incorporar les actuacions en materia de
transport public que garantis el manteniment de 'equilibri entre trans-
port privat i public o bé que situés el transport public en millors
condicions per competir en comparacié amb el que és actualment.

No n’hi ha prou amb la inversi¢ en infraestructures, sin6 que cal
crear també un conjunt de serveis agils i rapids en transport col--
lectiu. A aquestes actuacions, s’han d’incorporar els trams de des-
placament d’accés, sobretot els que es fan a peu. Un exemple de
millora de transport public pot ser la creacié de carrils d’alta ocupa-
cid amb I'Gs permes per a vehicles amb tres o0 més ocupants.

[) Cobertura territorial. Planificacié urbanistica

Una condicié necessaria per assolir un més gran Us del trans-
port public és que aquest arribi als usuaris en el territori (residencia,
lloc de treball, escoles, lloc d’oci, etc.). Es també basic que la cober-
tura sigui amplia en I'espai temporal (nits, caps de setmana, horari
laboral, etc.). A més, és essencial que la freqlencia d’aquesta co-
bertura serveixi a I'usuari per a dur a terme les seves activitats quo-
tidianes més enlla de les distancies que es cobreixen habitualment
a peu.

La Llei de la mobilitat preveu que una actuacié de densificacio de les
zones urbanes i peri-urbanes poden ajudar a millorar I'accessibilitat
de la poblacié en modes de transport sostenibles, aixi com la partici-
paci6 de promotors i empresaris en el financament del cost del trans-
port public. L'Us discriminatori d’una part del territori —allunyat dels
nuclis urbans— agreuja la situacié actual, on una part notable dels
ciutadans no disposa de servei de transport public.

J) Intermodalitat

La intermodalitat per a viatgers és escassa entre els diversos mitjans
de transport en 'ambit de Catalunya, malgrat I'esfor¢ adrecat a aquest
fi i els importants canvis experimentats els darrers anys. S’ha assolit
una millora notable amb la integracio tarifaria a I'area metropolitana
de Barcelona i les tasques d'implantaci6 de les diverses autoritats
metropolitanes del transport en I'entorn de les principals ciutats de
Catalunya (Tarragona, Girona i Lleida).

Una altra millora es deriva de la definicié i I'inici de construccié d’in-
tercomunicadors de transport public (Catalunya—Passeig de Gracia,
la Torrassa-Collblanc), perd sén aquestes millores puntuals en una
xarxa existent i no ofereixen noves i clares possibilitats d’accessibili-
tat al transport public.
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Hi ha avencos en la intermodalitat bicicleta-FGC, tot i que aquesta
millora afecta a una poblaci6 encara reduida.

Els aspectes de més impacte en la mobilitat quotidiana i la
intermodalitat necessaria se centren en una extensio del sistema de
Park & Ride, tant pel que fa a les relacions cotxe— tren, cotxe—bus |
bus—bus.

K) Els costos externs de la mobilitat

Cada mitja de transport té uns efectes secundaris no desit-
jats, com son el deteriorament de les infraestructures, la saturacio,
els accidents o la degradacié del medi ambient. Aquests efectes
tenen un cost associat. Segons la definicié de la Comissié Europea®,
els “costos externs” o “factors externs” sén els costos no pagats per
l'usuari d’'un bé o d’'un servei (com una infraestructura). Inclouen
I’is d’infraestructures quan son gratuites, els danys que s’hi produ-
eixen, la contaminacio, el soroll, els costos sanitaris associats a I'tis
del transport i els accidents.

Els costos externs del transport poden classificar-se, segons la Co-
missio, en els seglients:

Infraestructures. Inclouen la degradacié de les infraestructures (com
el manteniment de la superficie de les vies, la reparacié de ponts,
pantalles esmorteidores del soroll i accidents técnics) i el cost dels
serveis o d'altres operacions associades a les infraestructures (com
el cost de subministrar energia als trens electrics).

Congesti6. Inclouen I'increment dels costos d'operacio i els costos
de temps extra utilitzat per desplacar-se a causa de I'entrada d’'un
nou vehicle al flux de transit, un accident o el manteniment de la
infraestructura.

Costos ambientals. Inclouen la degradacié addicional derivada de
les emissions de contaminants atmosferics per part d’un vehicle extra
o d’'una font energetica. S’hi inclouen la contaminacié atmosferica
local i global i la contaminaci¢ acustica.

Accidents. Inclouen els costos de reparacio, els costos medics, el
sofriment i els retards imposats per d’altres per culpa d’un accident.

La reducci6 dels costos externs del transport és una de les princi-
pals fites de la politica ambiental de la Comissi6é Europea. Es dificil
estimar els costos externs, atés que actualment no hi ha una meto-
dologia Unica acceptada. Es per aquesta rad que hi ha diversos tre-
balls que apliquen metodologies diferents. Tot i la seva diversitat,
permeten definir unes conclusions consistents®:

Els costos externs del transport sén extensos en termes absoluts |
representen un problema substancial als paisos de la UE.

La contaminacié de l'aire, el canvi climatic i els accidents represen-
ten una gran proporcio dels costos externs totals.

Les particules son, d’entre els diferents contaminants atmosférics
considerats, les més nocives per a la salut de les persones.

El transport per carretera és el mode que més contribueix als costos
externs totals.

Els viatges en zona urbana originen més impactes que els viatges en
zones rurals, especialment a causa de la densitat més gran de po-
blacié exposada als efectes sobre la salut de les emissions atmosfe-
riques.

En el calcul dels costos externs del transport realitzat en el marc de
I'estudi d'INFRAS/IWW del 2004, s’arriba a les conclusions seglients:



'any 2000, els costos externs generats pel transport van sumar 650
bilions d’euros o, dit d’una altra manera, el 7,3% del total del PIB de
la UE-17.

El canvi climatic és la categoria de cost més important, amb un 30%
del cost total, i tot seguit la contaminacié atmosférica i els accidents,
amb un 27% i un 24% respectivament.

A Espanya, els costos externs associats al transport van ser de 58.161
milions d’euros.

El transit rodat és el mode amb més costos externs associats: el
83,7% del cost total. Dues terceres parts d’aquests costos sén cau-
sats pel transport de persones, mentre que el ter¢ restant és causat
pel transport de mercaderies.

La Direcci6é General de Ports i Transport del Departament de Politica
Territorial i Obres Publiques esta treballant en I'actualitzacio d’un
estudi presentat el 2004 sobre els costos socials i ambientals del
transport.
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Escenaris
de futur

El procés de canvi en les bases de la mobilitat és lent, ja que
s’assumeix que la situacié actual de la mobilitat és fruit de decisions
justificades al llarg del temps. La situacié actual es troba, d’'una ban-
da, en una pugna de forces derivada del creixement de la motoritzacio
i, deI'altra, de la demanda de mobilitat — fonamentalment en vehicle
privat (cotxes i camions) en un marc de llibertat d’eleccié del mode
de transport i amb escassa consideracio cap als efectes negatius
d’aquest transport privat. La situacié actual es basa en I'efectivitat
economica dels particulars pel que fa al desplacament i el transport.

Amb els acords de Kioto i amb la aprovacié de la Llei de la mobilitat,
s’ha definit un nou marc futur, en el qual temes com la seguretat
viaria, la integraci¢ social, la salut i el medi ambient acceptable sor-
geixen amb forga entre els valors associats als sistemes de transport
junt amb els tradicionals de cost i eficacia per a les empreses i ope-
radors.

Son contraposats dos models de realitzacié de desplacaments, tant
per a viatgers com per a mercaderies: el de I'economia social i el de
I'economia individual. Un model seguit, fins ara, el de I'economia
individual o personal, que s’havia caracteritzat per reduir els costos
economics i de temps de viatge, sense considerar altres aspectes.

Altre model que s’esta introduint és el de 'economia social del trans-
port (recollida en la Llei de la mobilitat), en el qual preval la reduccio
dels costos socials de la mobilitat (economics i ambientals) sobre la
reduccié dels costos economics individuals.Aquest model implica
I'establiment d’un limit de cost social (exemple Kioto, Pla de segure-
tat viaria). El sistema de transport ha de reorganitzar-se per no supe-
rar aquest limit. Els costos privats seran afectats (augment o reduc-
ci6) en funcio de l'eficiencia de cada mode.

Es, aixi, convenient que la societat intenti reduir els costos socials i
ambientals, especialment si'esquema de fer prevaler I'individual ha
de tenir un cost superior i insostenible en el futur. Es necessari bus-

car un canvi entre ambdos sistemes amb els minim efectes per a
I'economia individual —pero pressionant des de la societat per acon-
seguir el canvi.

El creixement demografic

Catalunya ha experimentat al llarg del segle una dinamica
d’important creixement demografic, passant dels gairebé dos mili-
ons d’habitants a inicis del segle XX, als més de sis milions a inicis
d’aquest segle XXI. Ara bé, aquesta dinamica expansiva ha tingut
lloc mitjancant I'establiment d’uns ritmes marcadament diferenci-
ats, i és possible identificar tres grans periodes evolutius:

En la primera meitat de segle es va passar de dos milions a 3,2
milions d’habitants, amb una taxa de creixement anual mitjana del
9%eo.

Entre els anys 1950 i 1981 el creixement demografic va ser molt
intens i la poblaci6 va passar de 3,2 milions a 5,9 milions, amb una
taxa mitjana anual del 20%.. La migracié exterior, provinent
majoritariament de la resta de I'Estat espanyol, va ser el principal
component d’aquest creixement.

Entre 1981 i I'any 1996 es produeix un estancament en la xifra de
poblaci6 total i la xifra de poblacié va passar de 5,956 a 6,090 mili-
ons habitants, amb una taxa mitjana de creixement de I'1,5%o.

A l'inici del segle XXI, pero, malgrat aquesta atonia demografica que
ha caracteritzat el darrer quart de segle passat, s'aprecia clarament,
en el periode intercensal de 1996 a 2001, una represa d’aquesta
tendéncia expansiva que ha caracteritzat I'evolucié demografica ca-
talana al llarg del passat segle XX, amb taxes mitjanes del 7%. i amb
un ritme més alt al final que al comencament del periode (16,4%o
I'any 2001).
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Aquesta represa del dinamisme demografic, clarament reflectida al
darrer Cens del 2001, es valora com a una tendéncia forta i es pre-
veu que la xifra de poblacié experimentara de nou un cicle de crei-
xement alt. El nivell d’aquest creixement i la seva durada son, pero,
gUestions més incertes.

En aquest sentit, les projeccions de poblacié realitzades per I'Institut
d’Estadistica de Catalunya plantegen com a evolucié més probable
el ventall dels escenaris mitja alt i mitja baix, que en I'horitz6 2015 va
de 7,3 a 7,7 milions d’habitants, amb un creixement anual mitja del
9% i del 12,9%0 respectivament. En I'horitz6 2030 les poblacions
intermedies son de 7,51 de 8,4 milions d’habitants, pero la incertesa
en aquest horitz6 és molt més gran.

Per la seva banda, el Centre d’Estudis Demografics (CED), de la
Universitat Autonoma de Barcelona, estima que la poblacio a
Catalunya continuara creixent a ritme accelerat durant els proxims
10 anys, i podra arribar als vuit milions d’habitants el 2015, per en-
trar, més tard, en una fase d’estabilitzacié que arribaria fins als 8,5
milions d’habitants el 2030.

De la mateixa manera, el Departament de Politica Territorial i Obres
Publigues de la Generalitat de Catalunya utilitza també diferents es-
cenaris del creixement de la poblacié. L'escenari que considera que
I'entrada d'immigrants no s'aturara, estima que al 2011 Catalunya
tindra una poblacié d’uns set milions d’habitants.

Aixi doncs, sigui quina sigui la font considerada, sembla obvi que
s’esta entrant en una nova etapa expansiva.

Evolucioé del contingent demografic
Aixi, en finalitzar el segle XX i a I'inici del segle XXI, la poblacié

de Catalunya presenta un dinamisme molt elevat. A curt termini, i
segons I'IDESCAT, s’ha suposat que aquesta tendéncia continuara i

que es registraran els creixements relatius més alts de tot el periode
de projeccié que abasta fins a I'horitzé de I'any 2030.

La tendencia de fort creixement del periode 1999-2002 (taxa mitja-
na anual de 13,6%o), s’ha extrapolat a curt termini i ha situat el crei-
xement mitja dels anys 2003-2006 en un interval que va d’un minim
del 7,0%0 a un maxim del 25,8%e.. Els creixements considerats més
probables son els dels escenaris mitja baix (15,4%.) i mitja alt
(19,1%0), uns nivells de creixement que sén equivalents als regis-
trats als anys seixanta.

Figura 32. Escenaris d’evolucio de la poblacié a Catalunya (2002-
2030).
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Font: elaboraci6 propia a partir de I'DESCAT

D’acord amb els resultats de I'escenari mitja alt, Catalunya podria te-
nir una poblacié de 7 milions d’habitants I'any 2006, o de 6,9 milions
segons I'escenari mitja baix. El ventall de poblaci6 és exposat per I'es-
cenari alt (7,2 milions) i I'escenari baix (6,7 milions d’habitants).



El creixement migratori projectat els anys 2003-2006 és el més alt
de tot el periode de projeccio, i correspon amb I'estimat durant el
periode 1999-2002 (12,4%.). Es considera el creixement migratori
més probable el dels escenaris mitja baix (12,7%o.) i mitja alt (15,5%.).

En I'horitzé de I'any 2015 la poblacié de Catalunya tindra un creixe-
ment molt alt perque se suposa que la migracio sera persistentment
alta a mitja termini. Tanmateix, s’espera que els valors actuals, con-
siderats extrems, es moderaran i s'estabilitzaran a partir del 2010.
Atés que hi ha una incertesa molt gran sobre quins seran aquests
valors, el ventall de poblacié el 2015 és molt ampli: per la banda alta
de 8,1 milions i, per la banda baixa, de 6,8 milions. Les xifres de
poblacié considerades més probables sén les intermedies, de 7,3
milions (escenari mitja baix) i 7,7 milions d’habitants (escenari mitja
alt).

Pel que fa a I'escenari tendencial plantejat per 'IDESCAT (escenari
mitja alt), s’estima que el creixement de la poblacié sera més intens
a principis del periode de projeccio, 2003-2006, amb taxes mitjanes
anuals del 19,1%., que es moderaran després, cap a taxes mitjanes
anuals del 8,5%. els anys 2011-2015.

La natalitat creixera i s'espera un maxim de 92.100 naixements I'any
2008, amb una xifra de naixements que sempre romandra en valors
superiors als actuals.

La poblacié en edat activa (de 16 a 64 anys) també creixera, pero el
creixement es concentrara en la poblacié d’edat madura (de 45 a
64 anys). L'arribada d’'importants contingents migratoris no podra
evitar la disminucié de la poblacié de 16 a 24 anys, que probable-
ment registrara un minim historic cap al 2010.

'augment rapid de I'esperanca de vida que s’ha projectat t¢ com a
consequéncia un creixement baix de la xifra de defuncions i un aug-
ment de la poblacié en la cuspide de la piramide. Es calcula un

augment del 25% en la poblacié de 65 i més anys, mentre que la
poblacid de més edat, de 85 anys i més, tindria un creixement rela-
tiu més gran, i gairebé podria doblar els seus efectius actuals.

Taula 10. Evolucio de la poblaci6é de Gatalunya per grans grups
d’edat (2001-2015) (escenari mitja-alt o tendencial).

2001 2010 2015

milers % milers % milers %
De 0 a 15 anys 935 14,7 1.282 17,4 1.413 184
De 0 a 2 anys 188 3,0 274 3,7 248 3,2
De 3 a5 anys 169 2,7 273 3,7 274 3,6
De 6a 11 anys 338 53 468 6,4 566 7.4
De 12 a 15 anys 240 3,8 266 3,6 324 4,2
De 16 a 64 anys 4305 67,9 4.804 65,3 4859 63,3
De 16 a 24 anys 761 12,0 615 8,4 639 8,3
De 25 a 44 anys 2.061 325 2347 31,9 2.199 28,7
De 45 a 54 anys 827 13,0 1.022 13,9 1.130 14,7
De 55 a 64 anys 655 10,3 820 11,2 891 11,6
De 65 anys i més 1.103 17,4 1.271 17,3 1.401 18,3
De 65 a 74 anys 614 9,7 609 8,3 697 9,1
De 75 a 84 anys 374 59 480 6,5 475 6,2
De 85 anys i més 115 1,8 182 2,5 230 3,0
Total 6.343 100,0 7.356 100,0 7.673 100,0

Font: elaboraci6 propia a partir d'IDESCAT

Aixi doncs, la xifra d’habitants projectada per I'lDESCAT a I'horitz
2015 per al total de Catalunya oscil-la entre un minim de 6,8 i un
maxim de 8,2 milions d’habitants segons els escenaris baix i alt res-
pectivament.

La xifra dels escenaris intermedis és de 7,3 milions segons I'escena-
ri mitja baix i de 7,7 milions d’'acord amb els resultats de I'escenari
mitja alt. Respecte dels valors de partida aquestes xifres suposen un
creixement minim del 5% i maxim del 25%, mentre que els escena-
ris intermedis suposen un creixement del 12% i del 18%.
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Pel que fa als components del creixement de la poblacié s’ha de
distingir entre els components natural i migratori.

La projeccid del component natural és menys incerta perque les
xifres de naixements i defuncions que s’esdevindran en el futur de-
penen en gran mesura de la distribucié actual de la poblacié per
sexe i edat.

Ara bé, la poblacié de Catalunya ha crescut molt en els darrers anys
com a resultat de la migracio exterior. El creixement migratori recent
és valorat amb incertesa en relacié amb la seva magnitud, incertesa
que s’ha traslladat a la xifra actual de poblacié. La projeccio de la
variable migratoria és, en aquestes condicions, extremadament difi-
cil.

Tot i aquesta incertesa, pot esperar-se una continuacié de les ten-
déncies de creixement de la poblacié, que seran reforcades per un
augment del saldo natural a curt i a mitja termini.

El creixement a llarg termini dependra principalment del volum que
tingui la migracio, perqué el creixement natural es moderara per
'augment de les defuncions i pels cicles que tindran les xifres de
naixements.

Taula 11. Creixement de la poblaci6 de Catalunya (1986-2001).

Naixements Defuncions Creixement Saldo Creixement
natural migratori total

1986-1991 284.023 239.657 44.366 36.490 80.856
1991-1996 285.949 271.713 14.236 16.310 30.546
1996-2001 326.591 303.309 23.282 229.788 253.070

Font: elaboraci6 propia a partir de I'lDESCAT

Figura 33. Evolucio del creixement migratori a Gatalunya segons
diferents escenaris (2001-2015).

MHj&-ait |handencial)
..... Ilﬂl-tih At

PO 2 O3 004 005 P06 H007 F08 000 F010 21| A2 2003 3014 3005

Font: elaboraci6 propia a partir de I'DESCAT

Els escenaris mitja baix i mitja alt defineixen el ventall de poblacié
més probable i permeten fer una série d’afirmacions amb forga se-
guretat. Els naixements continuaran creixent, i assoliran el seu valor
maxim abans del 2010. Lincrement de la natalitat i la immigracio
fara que la poblacié en edat escolar (de 0 a 15 anys) sigui molt més
alta que I'actual en tot el periode de projeccié, amb un maxim entre
els anys 2015 i 2020.

La poblacié en edat de treballar (de 16 a 64 anys) no disminuira, pero
l'arribada continuada d'immigrants no podra evitar-ne I'envelliment.
La poblaci6 de 16 a 44 anys es mantindra a curt termini per sobre
dels valors actuals, perd perdent pes dins de la poblacié potencial-
ment activa, i disminuint a llarg termini. Per la seva banda, la poblacié
de 45 a 64 anys augmentara de manera continuada i progressiva.

Les xifres de defuncions creixeran moderadament durant tot el peri-
ode de projecci6. Els efectius de poblacié de 65 anys i més creixe-



ran continuadament, i assoliran maxims historics. El ritme de creixe-
ment sera més intens en el grup de 85 anys i més.

Territorialment, en I'horitzé 2015 els territoris amb més creixement
son el Camp de Tarragona i la resta de les comarques metropolita-
nes (sense el Barcelones), seguides de les Comarques Gironines i
les Centrals, fet que contrasta amb un cert estancament de la ciutat
de Barcelona i la resta del Barceloneés. La resta d’ambits tindria un
creixement total semblant a la mitjana catalana, en qué I'Alt Pirineu
i Aran registrarien els valors més baixos.

El diferent ritme de creixement a I'interior del territori catala es tra-
dueix en modificacions moderades de la distribucié actual de la po-
blacié en el territori. Es preveu que la redistribucid més gran de
poblacié s’operara a I'interior de 'ambit metropolita, amb una pér-
dua neta de pes de la ciutat de Barcelona i de la resta de la comarca
del Barcelones a favor de la resta de comarques metropolitanes.

D’altra banda, i d’acord amb la tendencia dels darrers anys, el con-
junt de I'ambit metropolita també perdria pes a favor de la resta
d’ambits no metropolitans, principalment del Camp de Tarragona i
de les Comarques Gironines.

En les dades projectades les Comarques Centrals, I'Alt Pirineu i Aran,
les Terres de I'Ebre i I'’Ambit de Ponent conserven practicament cons-
tant el seu pes relatiu dins la poblacié de Catalunya al final del peri-
ode de projeccio.

Les diferéncies en les estructures demografiques dels ambits terri-
torials tendiran a reduir-se, fruit principalment de la perdua de pes
de la poblacié de 65 anys i més en els ambits més envellits i del seu
augment en els ambits més joves. La proporcié del grup d'edat 16 a
64 anys dins de la poblacié total també sera més semblant entre
ambits que no pas al 2002.

Els ambits del Camp de Tarragona, Comarques Gironines i resta de
I'ambit metropolita es caracteritzaran per tenir creixements molt alts
i la proporcié més alta de poblacié de O a 15 anys. Les Terres de
I'Ebre, I'’Ambit de Ponent i I'Alt Pirineu i Aran registraran creixements
moderats i disminuci6 de la proporci6 de poblacié de 65 anys i més.

Les Comarques Centrals ocuparan una posicid intermédia entre
aquests dos grups, amb creixements alts i disminucio de la propor-
ci6 de poblacié vella. Finalment, Barcelona i la resta de municipis
del Barcelonés constitueixen un grup molt diferenciat respecte dels
altres ambits, amb un estancament de la seva poblacio, augment de
la proporci6 de joves de O a 15 anys i forta reduccié de la proporcio
de poblaci6 en edat de treballar. La resta del Barcelonés augmenta-
ra notablement el seu envelliment, passant a ser, junt amb el muni-
cipi de Barcelona, un dels territoris amb més proporcié de poblacié
de 65 anys i més.

L'ocupacio del sol i la distribucié de la poblacio

Si bé des de mitjan de la década dels setanta del segle passat
Catalunya entra en una aparent atonia demografica (en 20 anys, de
1981 a 2001, el contingent demografic catala experimenta un crei-
xement de tant sols 400.000 habitants, mentre que en els 30 anys
precedents Catalunya havia duplicat la seva poblacio), a l'interior
del territori del pais s’hi ha experimentat un intens procés de redis-
tribuci6 de la poblacio.

Aixi, si durant els tres primers quarts de segle XX la dinamica demo-
grafica catalana s’explica, basicament, per les migracions de llarga
distancia provinents de la resta de I'Estat, especialment intenses a
partir de la segona meitat de segle XX i com a resposta a motivaci-
ons de caracter laboral, en el darrer quart de segle son les migraci-
ons de curta distancia, a l'interior del territori catala i per motivaci-
ons de caracter residencial, les que permeten explicar I'evolucié de-
mografica catalana.
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Es produeixen dues grans tipologies de fenomens migratoris amb
caracteristiques clarament diferenciades des del punt de vista de
les motivacions que els inciten i que condicionen I'assentament de
la poblacié damunt del territori:

Les migracions a llarga distancia: a la recerca d’oportunitats labo-
rals i de I'obtenci6 de recursos econdmics que assegurin la subsisten-
cia que territorialment s'expressen mitjancant el poder d’atraccié de
les grans ciutats catalanes de base industrial on es concentren les
oportunitats de feina. Les periferies d’aquestes ciutats, especialment
les de la regié metropolitana de Barcelona i, sobretot, les del cor
d’aquest sistema metropolita, experimentaran un creixement sense
precedents, I'expressid més clara del qual esdevindra en poligons d’ha-
bitatges.

Les migracions de curta distancia: a la recerca d'unes millors con-
dicions d’habitatge a un preu més assequible que el demanat en els
centres urbans i a la recerca d’una millor qualitat ambiental. Ex-

pressades, d’una banda, mitjangant una sortida de poblacié del centre
metropolita cap a la periféria (moviments de dins cap a fora), perd
alhora des d’aquelles entitats de poblacié més rellevants cap a aquells
municipis més petits (moviments de dalt a baix).

Taula 12. Distribuci6 de la poblacié en I’ambit metropolita de
Barcelona (1975-2001).

1975 1981 1986 1991 1996 2001

Barcelona 309% 294% 285% 27,1% 248% 23,7%
Resta area

metropolitana 21,7%  22,6% 222% 221% 220% 212%
Total area

metropolitana 52,6%  52,0%  50,7%  492%  46,8%  44.8%
Resta regio

metropolitana 18,4% 192% 20,0% 212% 227% 242%
Total regié

metropolitana 71,0% 712% 70,7% 70,4% 69,4%  69,0%
Resta Catalunya 29,0% 288% 293% 296% 30,6% 31,0%
Catalunya 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0%

Font: elaboracié propia a partir de I'IDESCAT i Nel-lo (2001)

Taula 13. Evolucié de la distribucio de la poblacio a Catalunya segons mida dels municipis (1981-2001).

Creixement
1981-2001

< 5.000 807 800.235 798
5.000 - 10.000 50 332.914 61
10.000 - 25.000 42 565.924 47
25.000 - 50.000 20 675.907 19

50.000 - 100.000 8 605.677 9
> 100.000 8 2.975.757 9
Catalunya 935 5.956.414 943

Font: elaboraci6 propia a partir de I'DESCAT

790.780 772 776.699 -23.536 -2,94%
403.917 76 510.777 177.863 53,43%
666.515 59 908.875 342951 60,60%
650.360 18 608.435 -67.472 -9,98%
608.716 12 787.344 181.667 29,99%
2.939.206 9 2.750.980 -224.777 -7,55%
6.059.494 946 6.343.110 386.696 6,49%



En aquest sentit, d'acord amb el punt anterior sobre I'evolucié del
component demografic i les tendéncies futures projectades, I'escala
de treball sén els ambits del Pla territorial general de Catalunya.

Taula 14. Distribucio de la poblaci6 en el territori (1981-2004) (ambits del Pla territorial).

1981
Ambit Metropolita 4.238.876
Comarques Gironines 456.888
Camp de Tarragona 358.809
Terres de I'Ebre 154.241
Ambit de Ponent 289.799
Comarques Centrals 396.399
Alt Pirineu i Aran 61.402
Catalunya 5.956.414

Font: elaboracié propia a partir de I'lDESCAT

['evolucié seguida fins a 2004 al llarg de les dues darreres decades,
posa en relleu la perdua de pes relatiu de I'ambit metropolita a favor,
sobretot de les Comarques Gironines i del Camp de Tarragona.

Aixi, si el creixement de la poblaci6 és en aquest periode del 14,4%,
I’Ambit Metropolita experimenta un creixement demografic del
10,3%, mentre que les Comarques Gironines experimenten un crei-
xement demografic del 36,3% i el Camp de Tarragona del 40,8%.

1986

4.229.527
477.995
368.305
155.578
290.481
396.746

60.006

5.978.638

1991

4.264.422
499.114
387.052
154.952
292.746
401.826

59.382
6.059.494

Taula 15. Distribucio de la poblaci6 en el territori (1981-2004) (ambits del Pla territorial).

1981
Ambit Metropolita 71,16%
Comarques Gironines 7,67%
Camp de Tarragona 6,02%
Terres de I'Ebre 2,59%
Ambit de Ponent 4.87%
Comarques Centrals 6,65%
Alt Pirineu i Aran 1,03%
Catalunya 100,00%

Font: elaboraci6 propia a partir de I'IDESCAT

1986

70,74%
8,00%
6,16%
2,60%
4,86%
6,64%
1,00%

100,00%

1991

70,38%
8,24%
6,39%
2,56%
4,83%
6,63%
0,98%

100,00%

1996

4.228.048
519.941
419.006
155.670
294.058
412.250

61.067
6.090.040

1996

69,43%
8,54%
6,88%
2,56%
4,83%
6,77%
1,00%

100,00%

2004

4.673.648
622.936
505.351
168.793
317.183
457.022

68.386
6.813.319

2004

68,60%
9,14%
7,42%
2,48%
4,66%
6,71%
1,00%

100,00%
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Lambit de les Comarques Centrals és I'altra ambit territorial catala
que creix per damunt de la mitjana nacional (un 15,3%), i esdevé
un tercer ambit de recepcié de poblacié en aquest procés de redis-
tribucié del poblament catala.

La projeccit per a I'horitzé 2015 confirma el manteniment d’aquesta
tendéncia, amb tres grans ambits receptors de poblacié en aquest
procés redistributiu: en primer lloc les Comarques Gironines i el Camp
de Tarragona, a molta distancia 'ambit de les Comarques Centrals.

Les implicacions des del punt de vista de la mobilitat de la poblacié
d’aquest procés de dispersié del poblament sén evidents, i més si
tenim en compte que s’ha acompanyat d'un procés també de dis-
persi¢ de determinades activitats sobre el territori que no sempre ha
seguit la mateixa tendéncia del poblament i que ha derivat en un
procés d’especialitzacié funcional del territori.

Taula 16. Distribucié de la poblacio en el territori (2002-2015) (am-
bits del Pla territorial).

2015
Baix  Mitja-baix Mitja-alt Alt

(tendencial)

Ambit Metropolita 69,1% 68,52%  68,20% 6791% 67,54%
Barcelona 23,7% 21,31% 20,62% 20,60%  20,05%
Resta Barcelones 9,1% 8,39% 8,03% 8,01% 7,63%
Resta Metropolita 36,3% 38,82%  39,56% 39,31% 39,86%
Comarques Gironines 8,9% 9,23% 9,31% 9,37% 9,46%
Camp de Tarragona 7,2% 7,66% 7,78% 7,92% 8,03%
Terres de I'Ebre 2,5% 2,38% 2,40% 2,42% 2,44%
Ambit de Ponent 4,7% 4,51% 4,52% 4,55% 4,60%
Comarques Centrals 6,7% 6,76% 6,85% 6,87% 6,97%
Alt Pirineu i Aran 1,0% 0,94% 0,94% 0,95% 0,96%
Catalunya 100,0% 100,00% 100,00% 100,00% 100,00%

Font: elaboraci6 propia a partir de 'DESCAT

Es tracta d’un nou model d’Us extensiu de I'espai que es basa en els
desplacaments quotidians de la poblacié cada vegada més abun-
dants i més llargs per satisfer aquelles mateixes necessitats que
décades anteriors es resolien amb desplagaments més curts i amb
caracter urba.

Figura 34. Evolucio de la poblacio i de I’ocupacié urbana de sol a
la regié metropolitana de Barcelona (1880-1996).
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Font: elaboracié propia a partir de Solans (2002), Folch (1999), i IDESCAT

Siens fixem en el cas de la regié metropolitana de Barcelona podem
veure com a partir de 1975 el ritmes de creixement del consum de
sol i la poblacié mostren comportaments divergents. S'observa que
mentre la poblacié entrava en una etapa de relativa atonia, a mitjans
de la década dels setanta del segle passat, el consum de sol ha
seguit una tendencia clarament expansiva que, tot i mitigar-se, no
mostra indicis que facin pensar que s’hagi d’aturar a curt termini.



'Unic periode de cert estancament del creixement del consum de
sol és el que va des de 1976 fins a principis de la decada dels vui-
tanta a causa de la crisis economica general i a I'entrada en funcio-
nament dels ajuntaments democratics que van establir un control
més estricte de 'activitat urbanistica que en les époques precedents.

Si analitzem amb més detall el ritme de consum de sol amb una
perspectiva historica podriem dir que, per exemple, en el cas de la
regié metropolitana de Barcelona, en els Ultims 25 anys s’ha consu-
mit el mateix volum de sol que durant totes les époques precedents.
Destaca, especialment, el periode que va des del 1972 al 1980 quan
la previsio de I'entrada en vigor de certs instruments de regulacio
(com el Pla general metropolita de I'any 1976) va desfermar una
febre constructiva caracteritzada per la construccié de poligons d’ha-
bitatges a la periferia (com, per exemple, Bellvitge o Ciutat Badia).

A partir d’aquest periode els ritmes d’ocupacié de sol es van frenar
fins a la segona meitat de la década dels 90, quan I'ocupacié de sol
torna a mostrar una clara tendéncia alcista amb intensitats equiva-
lents a les de la decada dels 60 amb 656 habitatges/any. Aixo supo-
sa que, actualment, cada any s’urbanitza una superficie equivalent
a tot el terme municipal de Cornella de Llobregat i que en el periode
1985-2000 s’ha urbanitzat una superficie equivalent a tot el terme
municipal de Barcelona dins de la seva regié metropolitana.

Figura 35. Evolucio de I’ocupacio urbana en la regio metropolitana
de Barcelona (1400-1979).

B Superfick ntupada W Superficie acumulada — Ritme 2nual
50,000 e i
A% 00| 1800

40000 15

0| 1441
30000 - 120
E 1000 - 1.0
-1 B f-LH
18000 - &
10030 - 40
B .moa- ‘ - M

g @

[

i

S
B X0 L
Fore i 4072
Fore it 1080
Firm: al TEEG
Form a1 1R

Frma 184S

Font: Solans (2002)

Aquests ritmes de creixement estan fonamentats en el procés de
descentralitzacié dels espais centrals com a consequtéencia de l'or-
ganitzacio del territori en xarxes jerarquitzades funcionalment.

Aixd trenca amb les formes d’extensio urbanes continues en forma
de “taca d’oli” i genera noves formes de creixent no basades tant en
la distancia de les localitzacions centrals com en I'accessibilitat a la
xarxa distribuidora del sistema (xarxa viaria, transport).

L'efecte d'aquestes processos és forca notable en els casos de les
arees metropolitanes de Girona, Tarragona i Barcelona, que tendei-
Xen a integrar-se en una Unica regid urbana a causa de I'extensio
funcional d’aquesta Ultima, la qual, avui, ja comparteix ambits d’in-
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fluencia reciproca amb Tarragona (Baix Penedes) i Girona (la Sel-
va).

En un estadi més embrionari copsem el mateix fenomen a les co-
marques centrals de ciutats com Vic o Manresa i de Lleida a Ponent.

Les primeres també formen un eix urba juntament amb Igualada
unit per la C-25 (eix Transversal) que esta molt vinculat a la regi6
metropolitana a través de tres grans punts de connexié que, al ma-
teix temps, es corresponen amb els eixos d’extensio dels processos
d’urbanitzacié cap al nord i ponent. Sén I'eix Ter-Congost, I'eix del
Llobregat i I'eix de I'N-2.

En el cas de 'ambit de Ponent, basat en 'area d’influéncia de la
ciutat de Lleida i I'eix de desenvolupament de I'N-2, que es perllon-
ga cap a la Catalunya central per mitja de I'eix Transversal i cap al
corredor mediterrani per mitja de la Conca de Barbera i Igualada.

Per altim, tenim el cas del sistema Tortosa-Amposta que, per causa
de la seva localitzacié (entre Barcelona i Valencia) pot fer de pont
per a la connexié definitiva entre Catalunya i el Pais Valencia i la
integracio definitiva d’aquest ultim en el Sun belt europeu (sistema
de ciutats mediterranies que va des de Valencia fins a Genova).

Figura 36. Esquema dels processos d’integracié i desenvolupa-
ment urba de Catalunya.
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Font: IDESCAT i elaboracié propia

D’aquesta manera, cal preveure que els gran eixos de creixement
urba estaran estretament lligats als grans eixos viaris i que, per tant,
la creaci6 de nous eixos viaris podria generar nous eixos de desen-
volupament urba.

Aix0 va passar en el seu moment amb I'eix Transversal, que avui dia
es presenta com la gran alternativa pel que fa a la disponibilitat de
sol del corredor mediterrani a causa del procés de saturacié i de
'augment de I'entropia d’aquest sistema urba.

Un altre fenomen que pot modificar els eixos de desenvolupament
urba és I'arribada del TGV. Aquest mitja pot reduir drasticament les
distancies temporals entre els sistemes de ciutats catalanes i ajudar
a la definitiva connexié funcional entre I'eix de Ponent i el corredor
mediterrani.



Un altre efecte derivat de 'arribada del TGV és la definitiva integra-
cio de la xarxa de ciutats catalana amb la xarxa de ciutats europea.

No obstant aix0, tenint en compte I'actual potencial de creixement
dels municipis catalans, podem preveure que I'evolucié immediata
de l'ocupacié de sol seguira la tendencia actual.

D’'aquesta manera, els municipis en que s’espera un creixement
més gran en els propers anys son:

Figura 37. Potencial de creixement dels municipis catalans (sol
urbanitzable / sol urba). e

Font: DPTOP

> Espais de desconcentracié de les principals ciutats (Barcelona,
Girona, Tarragona, Lleida, Manresa...).

> Espais de connexi6 entre les diferents arees urbanes (Conca de
Barbera, Alt Camp, Anoia, Segarra, Garrotxa...).

> Espais d’extensio dels eixos urbans (eix del Llobregat, eix Ter-
Congost...).

> Espais de segones residencies (Cerdanya, Alt Urgell, Val d’Aran...).

Potencial de crelxement (sl urbanitzable/sdal urba)

[:I Potancial de cralxement bant {<25%)
- Polencial de cretxement mitii-balx {25-50%)
- Polancial de craizoment miga-alt (50-T5%)
I eotencisl de cretement ait (>75%)
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Factors condicionants de 'augment de I'ocupaci6 del
sol

No és facil explicar aquesta aparent contradiccio (estanca-
ment de poblaci6 i augment del consum de sol). A continuacié es
detallen els principals factors relacionats:

El canvi cultural provoca un augment en I'ocupacié del sol.

Un dels factors que permeten explicar els nous parametres d’ocu-
pacio del sol residencials és el canvi en les preferéncies de la pobla-
ci6 a I'hora de triar un habitatge.

Taula 17. Ganvi de valors en relacio amb I’habitatge

Nous parametres basics de
valoracié de I’'habitatge

Antics parametres basics de

aloraci6 de I'habitatge

Distancia al lloc de treball Accessibilitat a la xarxa viaria

Equipaments de I'habitatge
(jardi, piscina..)

Equipaments de I'entorn
(parcs, escoles...)

Preu total Preu/m?

Si fins ara el model tradicional urba catala era el propi de les ciutats
mediterranies basat en la complexitat d'usos i funcions i en la com-
pacitat urbana, cosa que afavoria les relacions socials i comercials
al voltant de I'espai public, el nou model que s’'imposa avui és el de
ciutat jardi monofuncional caracteristic de paisos com els Estats Units.

D’aquesta manera, cal remarcar que, per exemple, en el cas de la
regié metropolitana de Barcelona, el 48% dels habitatges que es
van construir a la segona corona metropolitana entre 1985 i 2000
van ser habitatges unifamiliars, de manera que aquest tipus d’habi-

tatge ja representen actualment el 36% del total d’habitatges d’aquest
ambit.

El creixement del sector de la construccié en el conjunt global
de I'economia fa que hi hagi una pressié sobre la construccié de
nous habitatges.

Una de les caracteristiques de I'economia actual catalana és l'aug-
ment dels pes especific del sector de la construccié. Només cal dir
que, entre 1981 i 2001, el sector de la construccié ha crescut prop
d'un 3% del seu pes especific dins de I'economia i supera, per exem-
ple, en contribuci6 al PIB catala a d’altres sectors en retrocés com el
primari.

No obstant aix0, cal fer constar que aquest sector economic a dife-
rencia d’altres depen d’un bé francament escas com és el sol urba-
nitzable i, per tant, no es pot mantenir en els ritmes actuals de crei-
xement durant molts anys.

Figura 38. Gontribucio del sector de la construccio al PIB (1995-
2003).
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La importancia dels ingressos derivats de |'activitat urbanistica
en els pressupostos municipals genera un augment en el con-
sum del sol.

El deficitari sistema de financament dels ajuntaments com-
porta I'adopcié d’una politica de sol com a recurs de financament.
Aix0 és motivat perqué una bona part dels seus ingressos depenen
directa o indirectament de l'activitat urbanistica (IBI, impost sobre
revalorizacions de terrenys, impost sobre construccions, instal-lacions
i obres publiques, taxes...) 0 sobre la mobilitat en vehicle privat (im-
post sobre els vehicles de traccié mecanica, multes...).

En canvi, gran part de les despeses dels ajuntaments no van a parar
a l'activitat urbanistica sin¢ a la millora dels serveis als ciutadans ja
que, per financgar I'activitat urbanistica, moltes vegades s'utilitzen
formules com els convenis amb els promotors, de manera que
aquests assumeixen els costos d’urbanitzacio.

A I'Estat espanyol, per exemple, un 40% dels ingressos de mitjana
prové de I'activitat urbanistica i arriba en els casos dels municipis de
tipus residencial a superar el 60%.”

Es per aquest motiu que es considera prioritari, en qualsevol politica
destinada a apostar per un model de desenvolupament urba soste-
nible, el canvi en el model de financament de les hisendes locals.

El procés d’emancipacié de les generacions nascudes entre els
anys 60 i 80 genera pressié sobre la construccio.

Durant els darrers anys s’esta produint el procés d’emancipacio
de les generacions del baby-boom nascudes entre els anys 60 i 80.

No obstant aix0, cal tenir en compte que en els propers anys aquest
grup d’edats passara a formar part del grup 40-60, i que I'actual
grup de 0-20 anys amb generacions menys nombroses pel descens
de natalitat, passara a formar part de la poblacié en edat d’emanci-
pacio i disminuira la pressio sobre el mercat de 'habitatge.

Figura 39. Evolucid del pes demografic de cada grup d’edat (1981-
2001).
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Els tipus d’interes baixos afavoreixen I'endeutament en I'accés a
I’habitatge.

Un dels factors que clarament incideixen a I'hora d’accedir a
un habitatge és la facilitat per obtenir una hipoteca. Aquesta, deriva
del baix nivell de tipus d’interes que caracteritza la situacié econo-
mica actual i que afavoreix I'endeutament de les families en I'accés
a I'habitatge.

D’aquesta manera, entre 1995 i 2000, el nivell d’endeutament de
les families catalanes va créixer prop d’un 5% mentre la seva capa-
citat de fiancament ha disminuit prop d’'un 10%.

L'augment dels preus del sol afavoreix el canvi d’habitatge.
Un altre factor a tenir en compte és I'efecte que provoca la ten-
déncia alcista dels Ultims anys dels preus de I'habitatge en la demanda.
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Aquesta tendencia provoca un efecte diferent en funcio del tipus de
demanda, ja que, mentre que pel segment que pretén accedir per
primera vegada a un habitatge la seva carestia és un factor clara-
ment predominant, per a les persones que ja tenen un habitatge en
propietat és un factor que fomenta el canvi d’habitatge, especialment
entre les localitzacions centrals i les periferiques aprofitant el dife-
rencial de preus/m? existent entre aquests ambits.

El creixement economic

Un dels principals objectius de la politica de transport de la Unié
Europea aquests Ultims anys ha estat aconseguir la dissociacié entre
creixement economic i creixement de la demanda de transport .

Aquest objectiu, en termes generals, en el cas europeu, no s’ha
assolit i, de fet, actualment amb una taxa prop del 2%, el transport
de passatgers esta creixent al mateix ritme que el PIB mentre que el
de mercaderies ho fa per damunt amb un 3% anual.

En el cas de Catalunya cal dir que, per un costat, I'increment de
renda ha induit un augment dels desplacaments per motius d’'oci i
lleure que en el cas, per exemple, de la regié metropolitana de
Barcelona han crescut un 6% entre 2001 i 2004.

Cal remarcar, doncs, la igualtat de comportaments de I'evoluci6 del
PIB i de la demanda de mobilitat de manera que, quan s’experimen-
ta un periode de creixement economic com és el cas del periode
1996-2001, el cicle també comporta un creixement de la demanda
de mobilitat.

D’altra banda, també cal assenyalar que 'augment del nivell de ren-
da ha portat associat un augment de la motoritzacié de la poblacié ja
que avui és més facil accedir a un vehicle privat, especialment les
capes de la societat que abans, pel seu nivell de renda, no podien
fer-ho.

Figura 40. Evolucié del PIB i la demanda de mobilitat (nombre de
viatges realitzats) entre 1991-2001.
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Figura 41. Evolucio de I’'index de motoritzacio i la renda bruta fa-
miliar disponible (1986-2001)
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Cal fer constar que aquesta relacio és caracteristica dels territoris
que tenen uns patrons de mobilitat basats en el vehicle privat moto-
ritzat i que, per tant, en periodes de creixement economic, compor-
ta el creixement de la mobilitat basada en el vehicle privat motorit-
zat.

Figura 42. Evolucio de ’index de motoritzacio i el PIB per capita a
Catalunya (19912001).
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*A partir de 2001 hi ha canvis en la comptabilitazacié dels vehicles que fan variar
significativament I'index de motoritzacio

Font: Idescat

Sianalitzem territorialment aquest augment de I'index de motoritzacio,
podem comprovar com, en general, entre 1991 i 2001 hi ha un
augment generalitzat de la motoritzacié prop d'un 10-30% a gairebé
tots els municipis.

| ~N
~N

INJnJ op SLLUSDS]



Jnny ep sueusdsy |

de l'index de
motoritzacio

(1991-2001)

motoritzacié mentre aquest esti-
gui tant intimament lligat al crei-
xement economic.

Font: IDESCAT



Els desplacaments no quotidians

Més del 70% dels desplacaments interurbans i de llarg recor-
regut que es realitzen a Catalunya (tant per part dels residents com
dels visitants) en relacié amb la mobilitat no quotidiana (vacances,
oci, turisme, segona residencia, viatges professionals esporadics)
es porten a terme utilitzant el vehicle privat.

Tot i que, per la seva naturalesa, és dificil aconseguir modificar els
habits dels viatgers en relacié amb I'eleccié del mitja de transport en
aquest tipus de mobilitat (en especial la relacionada amb la segona
residencia, desplacaments de cap de setmana, etc.), és ben cert
que les condicions de I'oferta de transport public existent haurien de
millorar significativament per tal de configurar una potencial alterna-
tiva suficientment atractiva per a I'usuari.

En efecte, les principals disfuncions relacionades amb la mobilitat
no quotidiana fan referéncia, per una banda, a la insuficiencia de la
capacitat de les infraestructures i dels serveis de transport
(especialment ferroviaris) per donar resposta a la demanda que es
concentra especialment en determinats dies i hores de I'any.

Tanmateix, es detecta principalment un deficit de serveis de trans-
port public per accedir a determinats punts del territori, aixi com
una urgent necessitat de millora de la informacié i de la intermodalitat
per tal de oferir un servei integral a I'usuari.

En relacié amb el desenvolupament de noves infraestructures, s’han
de fomentar de manera especial les relacionades amb el ferrocarril,
atesa la insuficiencia de I'oferta existent tant a nivell metropolita com
de serveis de llarg recorregut.

En particular, hi ha un coll d’ampolla a la ciutat de Barcelona que
hauria de quedar solucionat amb l'alliberament parcial de la xarxa
existent a partir de I'entrada en servei de la nova xarxa d’ample UIC.

Es prioritari configurar una oferta ferroviaria atractiva que possibiliti
'augment de la quota corresponent a aquest mitja, ates que és un
mitja de transport sostenible que genera unes externalitats molt més
sostenibles respecte de la resta de mitjans.

En referencia amb el transport ferroviari, i al marge de la millora de
les infraestructures per tal d’augmentar la capacitat de la xarxa i
poder oferir serveis avui dia inexistents, s’haurien d’establir els me-
canismes de gestio adequats, incloent politiques comercials especi-
figues, amb I'objectiu de situar aquest mitja de transport en situacio
competitiva en relacié amb els mitjans competidors, en particular
per als desplacaments de mitja i llarg recorregut.

Per altra banda, sera necessari desenvolupar al maxim la
intermodalitat dels serveis ferroviaris amb la resta de mitjans de trans-
port publics i privats (park & ride i connexié amb serveis de trans-
port public per carretera).

Pel que fa al transport per carretera, el dimensionament de la xarxa
viaria de Catalunya ha de ser adequat per tal de donar un bon nivell
de servei; tot i aix0, no es pot pretendre eliminar qualsevol periode
de congestid durant les 24 hores dels 365 dies de I'any a totes les
carreteres de Catalunya.

En efecte, la mobilitat no quotidiana presenta uns periodes de de-
manda maxima que es concentren en determinades vies durant un
nombre molt reduit d’hores I'any, de manera que no seria raonable
assumir les inversions necessaries per poder desenvolupar
infraestructures amb capacitat suficient per atendre aquestes pun-
tes estacionals. En definitiva, s’ha d’admetre aquesta situacio i des-
envolupar mesures complementaries (informaci6 i control del tran-
sit, gestid de la demanda, itineraris alternatius, peatges flexibles,
etc.) que ajudin a millorar les condicions de la circulacié.

Jniny ap sleusdsy |



| (0]
o

IN1NJ ap SLIBUSDST

La millora de la seguretat viaria, amb la reducci¢ definitiva del nom-
bre d'accidents i de victimes a les carreteres de Catalunya ha de ser
un objectiu central a assolir.

En relacié amb el transport public, s’han de realitzar les millores
necessaries (mitjancant la utilitzacié de les noves tecnologies de la
comunicacio) per tal de facilitar al potencial usuari tota la informacio
necessaria en relacié amb les possibles alternatives existents, quant
als diferents mitjans de transport, per als seus desplacaments tant
interns com d’entrada o sortida de Catalunya. Tanmateix, s’han
d’introduir els canvis adequats per millorar les condicions de viatge
en transport public i, en particular, per facilitar les transferéncies
modals corresponents.

Per altra banda, i amb l'objectiu de potenciar la quota del transport
public, s’hauria d’avancar en els processos d’integraci6 tarifaria a
d’altres zones del pais i, fins i tot, a escala de tot el territori de
Catalunya, seguint la bona experiencia de I'area metropolitana de
Barcelona.

Per tal de no hipotecar la continua millora de la competitivitat del
nostre pais, s’hauran d’oferir les millors connexions amb 'exterior,
mitjancant el desenvolupament de la millor oferta possible de trans-
port aeri. Els processos d’ampliacié en marxa i en projecte de les
instal-lacions dels tres aeroports catalans (el Prat, Girona i Reus),
han d’anar complementats amb les necessaries millores de la ges-
tio, que haurien de comptar amb la participacioé de la Generalitat de
Catalunya i de la societat civil catalana.

S’ha d’aconseguir posicionar I'aeroport de Barcelona com un aero-
port de connexié amb una oferta suficient de vols intercontinentals.
Tant en aquest cas com en els de Girona i Reus (especialitzats en
vols de baix cost i vols xarter) s’ha de millorar I'accessibilitat en siste-
mes de transport public col-lectiu, facilitar les connexions amb I'en-
torn immediat i augmentar les respectives arees d’influéncia.

El transport regular de passatgers per via maritima és minoritari en
relacié amb la resta de mitjans, i centra gran part dels moviments en
les relacions amb les llles Balears, situacié que no experimentara
canvis significatius tenint en compte 'augment constant de la com-
petencia resultant del transport aeri. Per contra, el segment dels
creuers és un sector de gran dinamisme, que experimentara creixe-
ments significatius en el futur: s’ha de millorar I'entrada i la sortida
dels recintes portuaris, aixi com la gestié de la circulaci6 dels visi-
tants que arriben al nostre pais.

La distribucié urbana de mercaderies

En els proxims anys continuara la tendéncia que s’ha mani-
festat durant els Ultims anys, conservant similars increments per-
centuals. Suposaria a mitja termini, un empitjorament de la situacié
actual. El desenvolupament del comer¢ electronic, conjuntament
amb els nous models de distribucio, es traduira en un augment en el
volum de transport:

> Creix el nombre de vehicles.

> Disminueix la mida dels paquets dels lliuraments.

> Augmenten els enviaments de curta distancia.

> Creix la utilitzacié de vehicles lleugers de repartiment.

El comerg electronic és un mercat que esta experimentant un rapid
creixement. Esta revolucionant no només el moén dels negocis siné
també els patrons de vida quotidians. Es pot afirmar que, encara
que és dificil quantificar les previsions de transit de mercaderies per
als propers anys, avui ja s'observa un canvi a causa de les practi-
ques del comerg electronic. Aquests canvis influiran principalment
en l'estructura de distribucié i repartiment de béns i transport de
mercaderies a les ciutats.



El comerg electronic té un impacte directe sobre el transit urba de
mercaderies. Els lliuraments dels productes es realitzen generalment
a les llars particulars. Aixo constitueix un augment del transit de mer-
caderies que és especialment sensible en les arees residencials.

La majoria d’'empreses de mida considerable han incorporat el co-
merg¢ electronic a les seves activitats i gairebé totes preveuen que el
ritme de canvi sigui rapid. S'observa una nova tendencia de presta-
ci6 de serveis innovadors que s’adapten a les necessitats del client.

S’espera que aquesta tendencia continui ja que les empreses segui-
ran incrementant la seva inversié en el comerc electronic. La inver-
si6 es dedicara principalment a arees internes on el comerg electro-
nic podria enfortir el negoci mitjangant la millora de I'eficiencia de la
cadena de subministraments.

Encara que en l'actualitat, practicament el 100% de les empreses
catalanes compten amb correu electronic, i gairebé el 95% amb pagi-
na web, Catalunya ocupa, en I'ambit estatal el vuite lloc pel que fa al
percentatge d’internautes que realitzen compres mitjangant la xarxa.
Tanmateix, d'acord amb el nombre d’operacions de comerc electro-
nic que es comptabilitzen a Espanya, el 35% correspon a Catalunya.

Les consequencies que aquest comerc pot tenir en la societat actu-
al sbn desconegudes pero tot indica que la consolidacié del comerg
electronic és ja gairebé una realitat i, per tant, podra canviar les
formes tradicionals de comerc.

Es molt important diferenciar entre el comerc electronic entre empre-
ses (B2B) i el comerg entre empreses i consumidors finals (B2C). El
primer dels casos té moltes possibilitats de consolidar-se en la xarxa ja
que molt volum de negoci es realitza mitjangant el sistema informatic.
Realment el més important, des del punt de vista de I'impacte en
I'estructura comercial, és el comerc B2C. Perd I'evolucié d'aquest
comerg €s una incognita ja que moltes vegades les prediccions son
contradictories i la situacié del pafs va canviant continuament.

En el quadre seglient s’'observa com I'evolucié del comerg electro-
nic B2C és representada pels internautes compradors espanyols,
que en 4 anys s’han duplicat, en passar del 12% al 23% respecte
del total de navegants.

Figura 44. Percentatge d’internautes compradors respecte de la
poblacio total.
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El comer¢g B2B té també molta importancia i la seva evolucio és
espectacular en els Ultims anys (segons dades de la Direccié Gene-
ral de Comerg).

Figura 45. Evolucié del comerg electronic B2B a Espanya.
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Segons es despren de I'enquesta formulada entre les empreses es-
panyoles per IBM Consulting Services, el volum de transaccions re-
alitzades per les empreses avui mitjancant Internet segueix sent baix.
El 66% de les empreses espanyoles manifesta realitzar entre '] i el
10% de les transaccions utilitzant el canal d’Internet.

Segons la mateixa enquesta, el volum de les transaccions realitza-
des mitjangant Internet anira augmentant al llarg dels proxims anys.
Gairebé el 50% de les empreses enquestades preveu realitzar per
mitja de la xarxa almenys el 20% de les seves transaccions en els
propers tres anys.

Figura 46. Previsio del nombre de transaccions de comerc elec-
tronic que realitzaran les empreses espanyoles en tres anys.
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D’altra banda, hi ha un procés de descentralitzaci6é urbana en qué la
poblacio de les grans ciutats emigra cap a nuclis urbans més petits
de I'entorn, on els costos de vida sén més reduits, el que comporta
la integracié metropolitana de diferents espais urbans.

Aquests nous centres metropolitans fomenten I'aparicié de centres
comercials que, a la vegada, comporten I'increment del transit urba,
no només de transport sind també de transit privat, perque la gent
es desplaca per consumir.

Actualment, I'area d'influéncia de Barcelona s’estén de manera gra-
dual, ja gairebé abraca les set comarques (el Barcelones, el Baix
Llobregat, el Garraf, el Maresme, el Valles Oriental i I'Occidental) que
envolten aquesta ciutat i que constitueixen una regié metropolitana.
Tal com es despren de I'Gltima enquesta de la regié de Barcelona,
elaborada per I'Institut d'Estudis Regionals i Metropolitans (IERM), i
dels treballs del Pacte per a la mobilitat, el desplacament diari de
cents de milers de persones per raons de treball, estudi o oci és una
dinamica cada vegada més estesa en el territori, especialment en el
de I'area metropolitana de Barcelona, que funciona a tots els efectes
com una sola realitat urbana, amb un mercat de treball Unic i amb
una ciutat central que actua com a pol d’atraccié.

Aixi mateix, assistim al desenvolupament de nous creixements ur-
bans en altres comarques, principalment aquelles vinculades a les
capitals provincials, on es comenca a produir fenomens de
suburbanitzacio, aixi com noves arees vinculades al desenvolupa-
ment turistic a les comarques costaneres.

Finalment, les noves practiques comercials busquen disminuir la
superficie d’establiments comercials dedicada a I'estoc de merca-
deries, i aprofitar aquesta superficie per destinar-la a la venda. La
disminucié de I'estoc obliga a augmentar la frequéncia dels lliura-
ments i a disminuir la seva mida, i aixd es tradueix en la necessitat



d’incrementar el nombre de viatges des dels seus magatzems fins
als clients finals.

En la mesura en qué incideixi aquest factor, amb normatives que
regulin la superficie minima dedicada a 'emmagatzematge dels es-
tabliments comercials, o mitjiancant incentius fiscals que premiin els
establiments que disposin de més superficie, s'aconseguira reduir
el nombre de desplagaments necessaris i, al capdavall, el nombre
de vehicles de DU de mercaderies.

En I'escenari de futur les projeccions de creixements de la poblaci6 se
situen en un nivell baix-mitja/mitja—alt. Lambit metropolita de Barcelona
creixeria entorn del 10% en el periode 2003-2015, i les comarques
més actives, el Girones i el Camp de Tarragona, entorn del 25%.

Segons aquestes previsions, el fenomen de creixement en la DU de
mercaderies es concentraria de manera més significativa entorn de
les ciutats de Barcelona, Girona i Tarragona.

Si tenim en compte I'avaluacio del comerc electronic, i la hipotesi
d’un creixement tendencial, el volum de vendes per a I'any 2010 es
podria situar prop dels 3.500 milions d’euros.

[, suposant que la participacié de Catalunya es manté en els nivells
actuals (35%), s'obté aproximadament que, per a I'any 2010, es
produirien a Catalunya 12 milions de lliuraments a domicili I'any per
causa del comerc electronic, en comparacié amb els set milions
que s’estarien produint actualment.

D’aquests, prop de 10 milions correspondran a lliuraments de pro-
ductes de petita dimensio (llibre, DVD,...), el que perjudica significa-
tivament el problema logistic.

Aquest escenari suposa un enorme repte per a la DU de mercaderi-
es i posa en relleu la necessitat urgent de donar a solucions eficaces
per millorar la mobilitat a les ciutats.

Figura 47. Possible evoluci6 de les vendes mitjancant comerg elec-
tronic a Catalunya en milions d’euros segons I’escenari exponen-
cial.
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El sistema logistic

Catalunya té una posicié geografica que li atorga un caracter
de terra de pas per als corredors nord—sud i est—oest europeus i
també per als eixos de relacié intercontinentals: Africa, Asia i América
del Sud amb Europa. D’aquests transits de mercaderies, n’hi ha que
aporten valor afegit perqué s’aturen a Catalunya per rebre determi-
nats serveis logistics; per exemple, una mercaderia que arriba al
port de Barcelona per encaminar-se al nord d’Europa. N'hi ha, pero,
que no aporten valor perque passen sense aturar-se provinents, so-
bretot, de la resta de la peninsula Iberica. En aquest Ultim cas, no hi
ha, doncs, cap contraprestacié a causa del possible impacte territo-
rial i de congestio.
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No cal dir que si en el futur s’executés un tunel ferroviari a Gibraltar,
la pressio d’aquests transits de pas seria més gran, ja que s'hi cana-
litzarien els fluxos creixents de mercaderies provinents d’Africa que
actualment utilitzen els ports mediterranis. En relacié amb aquest
fet, cal donar alternatives de pas a aquests fluxos i evitar el seu
impacte sobre el territori aixi com la incidéncia negativa sobre les
infraestructures i els sistemes de transport que donen servei a les
necessitats propies de Catalunya.

En aquest apartat s’identifiquen, segons I'analisi realitzada, les dis-
funcions existents en el sistema logistic catala i s’aporten les reflexi-
ons estratégiques que es consideren oportunes sobre I'enfocament
de la seva evolucio futura.

Ferrocarril

Sitenim en compte que el transport ferroviari de mercaderies
és rendible en les llargues distancies, i que el mercat per a aquest
sector es concentra en el nord, el centre i, en el futur, I'est d’Europa,
es conclou que un dels principals detonants del desenvolupament
del transport ferroviari a Catalunya ha de ser la capacitat de relacio-
nar-se ferroviariament amb d’altres paisos europeus sense obsta-
cles a la frontera que penalitzin la rendibilitat. Aquesta capacitat és
clau per a les industries catalanes i per als ports catalans. Aixi doncs,
el creixement del transport ferroviari requereix obrir noves vies ferro-
viaries transpirinenques com a alternativa al pas de Portbou, con-
gestionat i sense possibilitat d'ampliacié. D’altra banda, es requereix
unificar els factors de I'operativa ferroviaria dels diversos paisos eu-
ropeus: des de les diferencies d’'ample de via, fins a les condicions
laborals dels ferroviaris, aixi com els sistemes d’electrificacio i se-
nyalitzacio.

Actualment prop del 80% dels fluxos ferroviaris de mercaderies pas-
sen pels corredors de I'Ebre i del Mediterrani en relacié amb la resta
de la peninsula Iberica. A més, les relacions economiques més con-

solidades a la peninsula Ibérica sén actualment les de Catalunya
amb Valéncia i Catalunya amb Madrid i, en un futur, augmentara el
pes dels intercanvis amb Aragé i el Pais Basc. Aquests corredors
presenten deficiéncies infraestructurals i indicis de saturacio, so-
bretot viaria, que s'agreujaran amb I'augment del transport de viat-
gers. Cal dotar de més capacitat i diversitat modal els eixos que
connecten Catalunya amb la resta d’Espanya a través de I'eix me-
diterrani i I'Ebre.

El sistema logistic catala té una caracteristica que el distingeix en
relacié amb altres sistemes logistics: la preséncia de dos ports im-
portants com sén Barcelona i Tarragona. Entre els dos ports es mo-
uen més de 60 milions de tones. Els ports catalans tenen un paper
fonamental en I'economia catalana, perque proveeixen serveis lo-
gistics a la mateixa activitat productiva pero, especialment, perque
tenen una projeccié que sobrepassa I'ambit catala, esdevenen nu-
sos logistics de primer ordre per a les relacions internacionals i inter-
continentals i reforcen el rol de la logistica com a sector economic
de gran dinamisme al nostre pais. El paper predominant dels ports
catalans, tot i tenir una posici6 geografica idonia per a actuar com a
porta d’entrada de mercaderies a Europa, és actualment el de servir
essencialment I'activitat productiva i comercial de Catalunya. Un dels
punts febles respecte d’altres ports europeus €s la seva manca de
connexio ferroviaria amb Europa. El creixement del trafic interconti-
nental amb Asia i el nord d’Africa esdevé una oportunitat per esten-
dre el rerepais dels ports de Barcelona i Tarragona cap al centre
d’Europa i el nord i centre de la peninsula Ibérica, i aquesta oportu-
nitat depén d’una connexio ferroviaria eficient amb Europa.

La xarxa ferroviaria espanyola i catalana té unes caracteristiques
infraestructurals que condicionen la rendibilitat de I'operativa en no
permetre el pas de determinades composicions ferroviaries. El dis-
seny de la xarxa no permet, per exemple, la circulacié de composi-
cions ferroviaries llargues: mentre que a Europa la tendéncia con-
sisteix en fer trens cada vegada més llargs (1.500 m) a Espanya i



Catalunya els apartadors de via generalment no admeten trens de
més de b00 m. Aquest fet obliga a compondre trens curts i, per tant,
menys rendibles, i obliga a dividir els trens provinents d’Europa. El
futur del ferrocarril depen de la capacitat de fer enviaments massius
(trens llargs) i de fer viables nous sistemes de carrega que facilitin la
intermodalitat.

La capacitat de la xarxa ferroviaria és limitada. Lampliacié d’aquesta
Xarxa exigeix grans inversions que es projecten, a més, en un horitzé
a llarg termini. Cal, doncs, complementar una politica de creixement
de les infraestructures amb mesures de gestié que multipliquin la
capacitat i I'eficiencia de la xarxa. Aquestes mesures han d’adrecar-
se tant en I'eficiencia de I'explotacio de les infraestructures de xarxa
0 de nusos (personal, equips, horaris, etc.) com en la implementacio
de sistemes que permeten augmentar la intensitat de transit sobre
una mateixa infraestructura (sistemes de senyalitzacio, apartadors,
etc.).

Tot i que els factors de gestié han estat importants pel que fa a la
manca de desenvolupament del transport ferroviari, més ho ha estat
la insuficiencia d’infraestructures. La inversi6 en infraestructures fer-
roviaries a Catalunya i Espanya ha estat molt baixa en els darrers
anys (llevat de les linies del TGV), especialment si ho comparem
amb I'ampliacié que s’ha fet de la xarxa viaria.

L'estratégia dels operadors ferroviaris europeus és de crear aliances
estrategiques que cobreixin els diferents Estats. Aquest moviment
pretén facilitar 'accés als mercats europeus en un sector de trans-
port en que la gran part de fluxos sén actualment (i ho seran encara
més en el futur) de llarg recorregut i transfronterers. A banda d’opti-
mitzar la proximitat a la demanda, el principal detonant de la creacié
d’aliances entre operadors de diversos Estats és la necessitat de
superar els entrebancs d’operabilitat entre diversos paisos: sistemes
de senyalitzaci6 i electrificacio, amplada de via, condicionants legis-
latius sobre maquinistes i locomotores, etc. La disponibilitat d’aliats

en altres paisos europeus permet integrar els sistemes particulars
de cadascu per a fer un servei amb origen a un pais i destinacié a un
altre. Un dels buits que hi ha, pero, en aquest mapa d’operadors
europeus, és I'Estat frances, on el procés de liberalitzaci6é encara no
ha comencat.

La liberalitzacio del mercat ferroviari ha de suposar una millora de la
competitivitat del servei ferroviari i, conseqlentment, un augment
de la seva participacié en el transport de mercaderies. No obstant
aixo, la liberalitzacié d’un sector estrategic i d'interes public, -consi-
derant la seva repercussio directa sobre el compliment de les politi-
ques de transport, territori i mediambient-, requereix una atencioé
especial de I’Administracié. Des d’una perspectiva de politica publi-
ca ides d'una concepcit de pais, pot ser interessant, doncs, mante-
nir una certa capacitat d’intervencié en el sector mitjancant un ope-
rador amb capital public, la qual cosa permetria cobrir relacions
ferroviaries estrategiques que no estiguessin ben cobertes pels ope-
radors privats i incidir en determinats factors de 'operativa ferrovia-
ria: preus, innovacioé tecnologica, organitzacio, etc.

El transport ferroviari ha de competir amb un sistema de transport
(carretera) que ofereix un servei porta a porta. Cal que el transport
ferroviari es complementi de manera eficient amb el transport viari
per tal d’assolir un nivell de servei adequat per a la demanda. Els
costos del transport ferroviari es produeixen sobretot en el carreteig
des del punt d’origen a les terminals i des de les terminals al punt de
destinacio i, molt especialment, en les fases de trencament de car-
rega i les operacions que es desenvolupen a les plataformes logfsti-
ques.

Per a fer competitiu el transport ferroviari cal establir una xarxa de
plataformes intermodals que ofereixin un servei eficient amb el mi-
nim cost. El desenvolupament de plataformes logistiques s’ha de fer
segons els requeriments infraestructurals de les noves tendéncies
del transport ferroviari (apartadors, espais de maniobres, diposit de
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contenidors, equips de carrega i descarrega, etc.) iteninten comp-
te els requeriments de la demanda pel que fa a la gesti6 i la qualitat
dels serveis.

Carretera

La construccié de noves infraestructures viaries, alla on la
demanda de transport terrestre s’apropa a la capacitat de les actu-
als vies, significa disposar de sol i provocar un impacte sobre un
territori que ja ha patit una forta ocupacio per activitats humanes.

Aquest fet, agreujat per un ritme de consum de sol que ha estat molt
elevat en els darrers anys, té com a consequiéncia una alta sensibi-
litzacié sobre una part de la poblacié afectada, i impactes socials |
ambientals que és necessari minimitzar. En aquesta linia, cal opti-
mitzar la capacitat de les infraestructures viaries, a més d’incidir
sobre aspectes de gestié del transit que permetin augmentar la ca-
pacitat efectiva de les vies i aplicar politiques sobre els habits de
mobilitat, en la linia de fer-la més sostenible i segura.

Un factor essencial d’eficiencia dels nusos logistics és la seva capa-
citat de connexié amb el territori al qual serveix. De fet, la competitivitat
i potencialitat d’aquest nus passa per 'augment de la seva area d'in-
fluencia (rerepais). En aquest sentit, és basic garantir la capacitat de
rebre i expedir mercaderies, en termes de cost i temps competitius,
des de les diferents infraestructures logistiques i superar situacions
previsibles de manca d’accessibilitat terrestre a infraestructures lo-
gistiques clau, com ara els principals ports catalans, que poden afec-
tar de manera molt important a la seva competitivitat dins d’un con-
text logfstic globalitzat.

L'objectiu de reduir 'accidentalitat implica I'adopcié de mesures es-
pecifiques per tal de millorar la seguretat viaria en el transport de
mercaderies a llarga distancia. La implicacié de vehicles pesants té
un percentatge elevat (en termes relatius) sobre el conjunt d’acci-

dents i, per tant, calen actuacions especifiques sobre aquesta ques-
tio, incidint tant en aspectes de senyalitzacio, disseny viari per a
vehicles pesants, seguretat dels vehicles, arees de descans, com en
les qUestions relatives especificament al transport de mercaderies
perilloses.

Una part important de I'activitat logistica relacionada amb les mer-
caderies de llarga distancia es desenvolupa en poligons industrials
que no tenen ni el disseny ni els serveis adients per a les necessitats
del sector del transport. A més, els pocs centres de transport exis-
tents no tenen accés ferroviari. Cal superar aquesta situacié dotant
el pais de centres de transport per carretera, preferiblement amb
accés ferroviari, i amb condicions adequades per al transport de
mercaderies que permetin una gestio eficag en el punt d’intercon-
nexi6 entre la llarga distancia i la distribucié urbana.

L'activitat del transport de mercaderies a llarga distancia per carre-
tera es duu a terme amb uns vehicles de grans dimensions, que
necessiten un lloc d’aparcament adequat. Actualment, la mancan-
¢a d’aquests llocs comporta que, en periodes de caps de setmana,
els vehicles restin aparcats en vials urbans, prop del lloc de residen-
cia del conductor, cosa que afecta la fluidesa del transit urba. Per tal
de millorar aquesta situacio, és necessari que, tant a I'entorn urba
com a les grans rutes de pas, s’habilitin aparcaments per a aquests
vehicles, amb els serveis escaients.

Ports

Els serveis portuaris constitueixen un aspecte molt important
per a la competitivitat del port, i cal garantir que aquests es desen-
volupin en condicions competitives respecte dels altres ports de la
Mediterrania a fi de dotar-los amb I'equipament necessari (per exem-
ple, PIF on hi sigui necessari) i promoure la liberalitzacié d’altres
serveis (especialment aquells relacionats amb I'estiba i el transport).



La millora de les infraestructures portuaries depén també de la dis-
posicid de sol per a activitats logistiques associades, que pot estar
ubicat en zones interiors perd sempre amb bona connexié amb el
port.

Els serveis de transport maritim de curta distancia requereixen, si
volen ser competitius respecte de la carretera (competint en veloci-
tat comercial), d'instal-lacions especials per tal de poder carregar i
descarregar vehicles pesants i mercaderies de manera rapida i efici-
ent, i de procediments administratius que no retardin el temps de
transit. Els serveis de transport maritim de curta distancia s’han de
fomentar sobretot alla on les condicions de competitivitat pel que fa
a transports menys sostenibles (transport per carretera) estan més
proximes, i, per tant, el suport al TMCD i la internalitzacié dels cos-
tos externs pot fer variar les decisions sobre I'encaminament de la
carrega. En aquest sentit, les relacions des de Catalunya vers Italia
son les més adequades.

Les relacions dels ports catalans amb els del nord de I'’Africa han
estat tradicionalment molt escasses, a causa de la baixa activitat
econodmica del continent africa i a la feble interrelacié comercial amb
aquests paisos, sobretot en comparaciéo amb Franca. Per aquest
motiu, els serveis de TMCD als ports catalans amb el nord d’Africa
s6n molt més escassos en comparacio amb els ports mediterranis
francesos. La globalitzacié de I'economia, el desenvolupament eco-
nomic del Magrib i la progressiva desaparicié de I'efecte frontera
entre Catalunya i Franca comporta un gran potencial per als serveis
de TMCD als ports catalans en relacié amb els ports del nord d’Africa.

Aeroports

El sistema aeroportuari catala ha de dotar-se de les instal--
lacions necessaries per atendre les necessitats de I'economia cata-
lana. En aquest sentit, per a transits de carrega aéria concrets, els
aeroports de Girona i Reus, i en un futur proper Alguaire, tenen

I'oportunitat de poder captar mercaderies, sobretot de productes
peribles. Per a aguesta funcio, és necessari preveure la dotacié de
PIF als diferents aeroports, i les instal-lacions adients per al tracta-
ment especific de la carrega aéria, sobretot de productes peribles.
El desenvolupament de la carrega aéria en aeroports que no tenen
vols transoceanics exigeix la prestacié d’un servei competitiu, amb
dotacio d’instal-lacions adients i funcionament 24 hores.

Als grans aeroports europeus, la carrega aéria es transporta a la
bodega dels avions de passatgers en vols transoceanics. L'aeroport
de Barcelona té el potencial de ser un aeroport hub a escala euro-
pea i depén d’atreure companyies que prestin des de Barcelona
vols transoceanics. Aquest desenvolupament necessita una politica
comercial i de qualitat en el servei que permeti atraure companyies
aeries emergents (les de “bandera” europees dificilment trasllada-
ran el seu aeroport hubactual) i incentivar el desenvolupament d’ac-
tivitats entorn del Centre de Carrega Aéria.

Objectius, canvis possibles. Sostenibilitat/segu-
retat

Una via per crear un escenari futur que s'ajusti de manera
natural i eficac a les exigencies de mobilitat sostenible i segura és un
lent, pero decidit, procés de reduccioé i assumpcié dels costos ex-
terns o socials en relacié amb els costos dels diversos modes de
transport. Ha de tenir lloc en escenaris futurs, quan a cada etapa
d’evolucié cap a la mobilitat sostenible i segura prevalguin els valors
d’eficacia i competitivitat en els modes de transport.

Els objectius es proposen a mitja termini per tal de regular la situacié
global de la mobilitat i el transport i els seus efectes en la societat. Es
busca, en definitiva, un nou equilibri entre costos particulars i pu-
blics (socials) del transport i la mobilitat Les dades de 'estudi INFRAS
(Alemanya) i IWW (Suissa) (2000) i I'Estudi de la Comissi¢ Europea
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(dades de I'any 2000) estableixen els costos externs del transport
seguents:
Externalitats: a Europa: 7,3 % del PIB

a Espanya: 9,6 % del PIB

Taula 18. Externalitats per 1.000 passatgers-quilometre o per 1.000
tones-quilometre.

Tren 23 € 18 €
Cotxe 76 €
Camio 71€
Furgoneta, repartiment 250 €
Moto 226 €
Aviod b3 € 271 €

Cost total Espanya 58.162 M €

Dades de I'estudi Comptes del transport ATM-UPC-UB (2000)

Es important pensar que el sector del transport —encara que pot ser
resistent a canvis— no patira problemes econdomics ni de llocs de
treball si es plantegen les transformacions del sector amb temps
suficient per assimilar-les.

S’ha de tenir en compte que la incorporacié de canvis en els objec-
tius i en els sistemes d'avaluacié no signifiquen un canvi brusc en
les economies de les empreses operadores o0 en la seva manera
d’actuar. Permet un canvi socialment acceptat amb possibilitats
d’adaptacio no traumatica.

Cal tenir en compte que, d’una banda, hi ha efectes d’inércia en la
societat i que els terminis d’adaptacio a noves mesures i processos
no sén immediats. D’una altra, els costos socials de la mobilitat es-
tan en un creixement desbocat, i en el cas dels efectes del canvi
climatic (acord de Kioto) la nostra societat produeix emissions ja
molt per sobre de les emissions acordades.

Es, doncs, necessari donar prioritat a les mesures que poden mos-
trar resultats a curt termini. Als primers anys només es produiran
canvis menors, en haver un nombre reduit d’'operadors que incor-
poraran nous valors economics i ambientals i també a causa de la
possibilitat que la legislacio vigent sobre els aspectes que desenvo-
lupen les Directrius nacionals i/o el Protocol de Kioto requereixin de
terminis més llargs per a la seva modificacio i adaptacio al procés.

Figura 48. Inércia en canvis d’efecte. Externalitats i canvi climatic
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Cal avaluar i comparar els costos i beneficis combinats de I'actuacio
particular i la publica per arribar a un escenari futur recomanable.

Distribuciéo modal

En les manifestacions sobre el futur dels diversos sectors de
la societat es fa pal-lesa una acceptacié/desig de poder comptar
amb una distribucié modal amb més Us del transport public/col--
lectiu respecte del que es disposa actualment. L'objectiu a llarg ter-
mini és clar, perd no tant la manera d’arribar-hi.



Des d’'uns sectors se sosté que creant oferta alternativa (en temps
entre O/D) en transport public/col-lectiu és suficient, mentre que
altres consideren que és necessari ajudar més directament la deci-
si6 del canvi del transport privat al public/col-lectiu. Atesa la inércia
de la societat i I'elasticitat pel que fa als canvis, queda clar que amb
un sol tipus d’actuacions no hi ha possibilitat d’assolir I'objectiu de
millorar substancialment I'impacte negatiu que té el sistema de trans-
port sobre la societat.

Els canvis en la mobilitat futura necessiten actuacions de caracter
divers:

> Construccio de les grans infraestructures necessaries per poder
assolir els objectius

> Actuacions de gesti¢ de la mobilitat (econdmic, marc reglamen-
tari, millores en I'oferta, actuacions secundaries...).

> Canvis en la conscienciacié dels usuaris individuals (empreses,
persones).

Les grans infraestructures sén una base necessaria perd no sufici-
ent. Les grans infraestructures tarden anys/décades en arribar a
entrar en servei i, mentrestant, és imprescindible que els altres dos
tipus d’'actuacions s’executin i posin a disposicié dels usuaris els
modes de transport desitjats i a un cost sosteniblement adequat.

La majoria de les retencions en la xarxa viaria sén generades per
conductors i passatgers del vehicle turisme privat. Una reduccié de
la demanda de quilometres i viatges en turismes permetria una cir-
culacié millor. Aquesta reduccié és possible amb una oferta amb
velocitat acceptable de transport col-lectiu en itineraris amb deman-
da i, en especial, cap a punts situats en les principals ciutats de
Catalunya.

Si, a més d’un cost més gran en temps d’utilitzacié del transport
public en condicions ideals de velocitat, I'autobus és atrapat en els
mateixos embussos i cues de transit que el cotxe privat, és dificil per
a l'usuari acceptar per que ha d'invertir el seu temps extra particular
en pro d'un suposat benefici social. Aixi, és necessari disposar de
sistemes de prioritat per als transports publics, especialment en llocs
on es generen cues habitualment.

Tanmateix, el repartiment modal a favor del ferrocarril requereix ac-
tuacions concretes en noves infraestructures per augmentar la ca-
pacitat en alguns corredors especifics, aixi com acords i convenis
entre I’Administracio, els empresaris productors/receptors i els ope-
radors i una notable millora en la gestié del transport ferroviari de
mercaderies a Europa.

L'Us del vehicle privat amb ocupacions mitjanes de poc més d’una
persona per vehicle (1,2 persones/vehicle), i amb una tendéncia a la
baixa d'aquest index, és un problema de consum d’espai i d’energia.
Actuacions per afavorir I'Gs compartit dels vehicles amb un augment
de l'ocupacio d’'un 20% eliminarien una part de la congesti6 a la xarxa
viaria en hores punta. Aquest canvi d’habits pot aconseguir-se amb
I'Us de diverses mesures que actuin sobre eixos viaris (definint carrils
per a vehicles d’alta ocupacio) i en origen/destinacio (facilitats per a
estacionar vehicles que han transportat dues o més persones).

Les cadenes de mobilitat. Optimitzacio dels
sistemes

El potencial d’optimitzacié del sistema general de transport
(viatgers, mercaderies) és considerable, tenint en compte que I'ocu-
paci6 dels vehicles privats per a viatges de feina és inferior a 1,2
persones/vehicle i les dimensions i poténcia dels vehicles esta en
augment. A més, s’ha de considerar també que quasi el 48% de les
operacions de vehicles de transport interurba es realitza amb el ve-
hicle en buit.
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Un escenari futur que canvia aquests dos parametres cap a una
ocupacié més gran i menys quildometres en buit reduiria els costos
directes d’operacio, els quilometres conduits i els costos externs del
transport i la mobilitat en general. La ruptura de la cadena directa
del viatge té uns costos economics que, fins ara, han dominat sobre
el conjunt del cost directe i social:

> Viatgers: temps d’espera, temps de desplacament a peu entre
una parada i altra.

> Mercaderies: temps de durada de I'operaci6 de canvi de vehicle
i cost de la manipulacié de les mercaderies.

En I'exemple mostrat a la figura hi ha un guany superior (56%) de
vehicles-quildmetre conduits en els trajectes indicats: reduccié de
25 a9 v-km. No s’ha valorat el temps o el retorn en buit en cas de
tractar-se de mercaderies.

Figura 49. Gadenes de viatges i/o transport
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Si es calcula el temps invertit per les cinc persones que viatgen,
segons I'exemple, s'obté que es gasta 62,5 minuts amb cotxe i 99,5
minuts a peu i bus. Aixo significa un augment en temps del 60%.

Hi ha aixi un equilibri basic entre més temps i menys distancia, que
son els dos parametres que molt sovint s'utilitza.

Escenaris principals (2006-2012)
Un escenari general a valorar sera:

> Un creixement demografic basat inicialment en el nou Pla terri-
torial de Catalunya que preveu un creixement fins a 7,9 milions
d’habitants el 2026 amb una estructura de poblament poc dis-
persa.

> Un creixement economic anual del 3%.

> Una increment del volum total de la mobilitat obligada
intermunicipal del 2,3% anual.

> Unincrement de la mobilitat global en vehicle privat del 3% anu-
al, mentre que la mobilitat en transport public creixeria un 6%
anual.

> Un augment anual del 8,5% en el volum de mercaderies trans-
portades per ferrocarril, mentre que el transport per carretera
augmentaria un 3,1% anual, amb un increment anual del 3,4%
en el total de mercaderies transportades.

> La reduccit a la meitat del nombre de morts en accidents de
transit I'any 2010 en relacié amb el 2000.



Un augment d'un 10% en I'ocupacid de persones en vehicle
privat el 2012 respecte del 2004 (1,18 persones/vehicle).

['acostament als objectius de Kioto, amb una disminucié d’un
20% les emissions de CO,, per al 2012.
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Estrategia

Principis orientadors de les Directrius nacionals
de mobilitat

Les Directrius nacionals de mobilitat estableixen una estrate-
gia fonamentada en la integracid dels seglients sis criteris que es
desenvolupen tot seguit, agrupant tot el que la mobilitat i el transport
poden aportar o sostreure a la societat. Amb aquests sis principis,
s’estableixen les mesures que, segons la configuracié actual, pu-
guin afavorir el saldo positiu d'aquest balanc i, per tant:

g) Configuren un sistema de transport més vinculat al cost-eficien-
cia per millorar la competitivitat del sistema productiu nacional.

h) Augmenten la integraci6 social ja que aporten una accessibilitat
més universal.

i) Incrementen la qualitat de vida dels ciutadans.
i) Milloren les condicions de salut dels ciutadans.
k) Aporten més seguretat en els desplacaments.
I) 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 que funcioni en condicions
optimes, és a dir, que aporti la maxima funcionalitat amb menys cost
global. Per cost global s’entén la suma dels costos individuals i els
socials.
Per tant, la competitivitat i el desenvolupament del sistema produc-

tiu nacional s’han de bastir sobre un sistema de transport eficac i
cost-eficiencia. D’acord amb aquesta premissa, incidir sobre el preu

del transport no ha de ser 'objectiu de les politiques de transport,
sin6 un instrument per equilibrar funcionalitat i cost. Es a dir, el preu
ha d’esdevenir I'element que garanteixi la funcionalitat del transport.

Un sistema de transport excessivament barat incentiva que se'n faci
un Us indiscriminat (ineficient), cosa que comporta una degradacio
de la seva funcionalitat i, al seu torn, reverteix en el balan¢ de costos
dels seus usuaris. Per tant, cal fugir de la fal-lacia basada en atribuir
que un sistema de transport barat constitueix per se una millora en
la competitivitat. Per la seva part, un sistema de transport excessiva-
ment car pot esdevenir també un llast per a la competitivitat del teixit
productiu.

Tanmateix, en els propers anys es perfilen, com a minim, tres ele-
ments contextuals i indefugibles que poden influir a l'alca en els
preus del sistema de transport:

a) Lencariment constant del petroli, combustible del qual el siste-
ma de transport en depen en un 98%.

b) Lestabliment de politiques europees adrecades a forcar una pro-
gressiva internalitzacié dels costos externs del transport.

c) La previsié d’'una congestio creixent en els principals colls d’am-
polla de la xarxa viaria i ferroviaria europea.

Amb I'escenari futur que es planteja, marcat per I'increment indefu-
gible del preu i la degradacié de la funcionalitat, millorar I'eficiencia
del sistema de transport esdevé I'element clau de la competitivitat.
Es pot resumir aquest concepte com assegurar-se que cada despla-
cament es fa amb el mitja més adient.

Adoptar aquesta perspectiva és una fita fonamental que les Direc-
trius nacionals de mobilitat pretenen assolir amb I'establiment de
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mesures prioritaries, de coordinacié i complementarietat entre mo-
des, infraestructures i serveis.

Incidint en aquesta linia, I'estratégia que desenvolupen les Directius
requereix que s’actui dins del mateix sistema de transport per millo-
rar la competitivitat d’aquells mitjans que es defineixin com a
prioritaris, el que implica, quan sigui necessari, la transferéncia de
recursos entre diferents modes que entren en competeéncia.

Prioritzar la internalitzaci6 dels costos externs dels mitjans de més
impacte és un mecanisme adequat per modificar les condicions
d’aquesta competéencia, i pot ajudar a evitar algunes situacions pa-
radoxals que es produeixen avui dia. Per exemple, malgrat que ge-
nera unes emissions de CO, per unitat de treball molt més reduides
que altres mitjans, el ferrocarril propulsat amb motor eléctric
internalitza part d'aquest cost extern perqué el sector de produccio
eléctrica participa en el mercat de permisos d’emissié derivat del
Protocol de Kioto.

Al mateix temps, la recerca i la implantacié de noves tecnologies de
gestié i explotacié han de ser un factor fonamental per a aconseguir
més eficiencia interna de cada mode de transport.

B) Integracio6 social

Quan I'accessibilitat no és universal esdevé un element gene-
rador d’exclusié social. Aquells ciutadans que per motius diversos
tenen dificultats per accedir als espais funcionals basics del territori
tenen reduides les seves possibilitats de desenvolupament perso-
nal, social i laboral. Aquesta incidéncia tendeix a concentrar-se so-
bre els sectors socials de menys renda, de manera que s’accentuen
encara més els fenomens de divergencia social.

A més de les conseqUéncies personals i socials, la perpetuacio
d’aquesta disfuncio té efectes negatius sobre la competitivitat del
sistema productiu per dos mecanismes diferents:

a) Redueix el mercat laboral tant dels treballadors com de les em-
preses, la qual cosa limita la possibilitat d’ajustar dptimament els
perfils dels treballadors i els llocs de treball.

b) Comporta un increment de la despesa publica en proteccié soci-
al que cal revertir amb els corresponents instruments fiscals.

Vetllar perque I'accessibilitat no esdevingui un factor d’exclusio so-
cial implica que cal prioritzar les actuacions per millorar I'abast i el
servei dels modes de transport d’accés més universal, i evitar al
mateix temps les redistribucions de renda regressives en l'assigna-
ci6 de recursos als diferents modes de transport i territoris. A més,
cal posar un especial émfasi en universalitzar I'accés al treball, ja
que aquest és el principal mecanisme d'integracié en la societat
moderna.

C) Qualitat de vida

El sistema de transport és un element que simultaniament
aporta i sostreu el que coneixem com a qualitat de vida:

D’una banda, habilita la possibilitat de desplacar-se i, per tant, de
dur a terme totes aquelles activitats que els ciutadans necessiten o
desitgen fer. Desplacar-se és un fet quotidia per als ciutadans (i tam-
bé un dret) perd no és una finalitat en si mateix (tret de casos molt
particulars), sind una activitat “pont” entre altres que realment es
desitja dur a terme. Per tant, s’espera realitzar els desplacaments de
la manera 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, fre-
quéncia, seguretat, etc.).

Pero, 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’espai lliures, que
tenen un important Us social, especialment en les arees de més



densitat urbana. A més, aquests impactes negatius afecten a tots
els ciutadans de I'entorn considerat, amb independéncia que siguin
0 no usuaris del mitja de transport que els origina.

Tenint en consideracié aquestes dues questions, cal que en la plani-
ficaci6 dels sistemes de transport es considerin simultaniament els
impactes positius i negatius. Si només s’atén un tipus d'impacte, les
demandes tendeixen a esdevenir infinites. La contraposicié de tots
dos aspectes ha de servir per determinar el punt d’equilibri optim, i
aixd comporta indefugiblement que s’enforteixi la participacio, el di-
aleg i el consens de tots els sectors socials implicats.

Tanmateix, la millora de la qualitat dels serveis ja implantats ha d’es-
devenir una linia d’acci¢ prioritaria, ja que és I'opcid que comporta
una addicié més petita d'impactes negatius. En aquesta linia, dues
actuacions basiques son l'increment de la velocitat comercial dels
transports publics i la reduccié del temps d’espera en els nodes
d’intercanvi modal.

D) Salut

El funcionament dels mitjans de transport motoritzats produ-
eix emissions gasoses i sonores que poden ser nocives per a la salut
de les persones. Malgrat que les persones afectades per malalties
imputables a la contaminacidé generada pel transport no sempre
puguin percebre una relacié directa amb la causa, es calcula que
aquestes malalties poden tenir un impacte equiparable o, fins i tot,
superior al que causen els accidents viaris. A més, es tracta de ma-
lalties que poden afectar a tota la poblacié, amb independéncia de
la seva condici6 d’'usuari de cada mitja de transport.

Els perjudicis ocasionats sobre la salut i el benestar de les persones
i, de retruc, sobre la productivitat de les empreses, aixi com més
pressié sobre el sistema sanitari que es deriva, fan completament
necessari que s’abordi la reduccié de les emissions del transport.

Aquesta linia d'acci¢ s’ha de constituir com un important mecanis-
me de reduccid i internalitzacié dels costos socials i ambientals del
transport.

D’altra banda, cal considerar també els beneficis sobre la salut que
aporten els desplacaments a peu i amb bicicleta i, per tant, la con-
veniencia de promoure i protegir aquests modes.

E) Seguretat

Els accidents de transit son, a dia d’avui, un cost social de
primer ordre. La reduccié de 'accidentalitat ha esdevingut una linia
d’acci6 prioritaria, tal com es fa palés en el Pla de seguretat viaria de
Catalunya, i de fet el Llibre Blanc del transport de la Uni6 Europea es
marca l'objectiu d’aconseguir una reduccioé 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 directa-
ment proporcional al nombre d’usuaris-quilometre. En canvi, la gra-
vetat dels accidents és inversament proporcional a la velocitat, és a
dir, al nombre d’usuaris-quilometre en el cas de les carreteres (la
velocitat augmenta quan hi ha menys vehicles). Aquesta constata-
cio perfila les dues linies d’acci6 possibles per reduir I'accidentabilitat
dels mitjans de transport:

> La primera implica el traspas de desplacaments cap a mitjans
amb menys accidentabilitat, és a dir, cap al transport col-lectiu i
els mitjans no motoritzats.

> Lasegona es fonamenta en I'adequacio6 de la velocitat i la millora
de les condicions de seguretat intrinseques de cada mitja i
d’aquells punts on conflueix I'is de diferents mitjans. Principal-
ment consisteix en I'eliminacié dels punts negres del sistema vi-
ari, la segregacio i prioritzacio de I'espai dels diferents mitjans on
els seus usos conflueixen, l'increment de la tasca pedagogica
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sobre els usuaris, I'enfortiment del sistema preventiu i sancionador
dels infractors, i la recerca i la implantacié de noves tecnologies
per a la seguretat.

F) Sostenibilitat

Els criteris de sostenibilitat son integrats pel Llibre Blanc del
transport de la UE emfasitzant la necessitat d'aconseguir que el crei-
xement de I'economia es desacobli de I'increment paral-lel dels flu-
xo0s del transport que actualment s’experimenta.

Aixd permetria assolir un sistema de transport amb més cost-efici-
encia, és a dir, que aconsegueixi més rendiment per unitat d’extrac-
ci6 de recursos i deposicié de contaminants materials i energetics.
Al mateix temps, aquest fet aportaria al teixit productiu nacional un
avantatge competitiu en el marc 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
reduccio d’emissions d’efecte hivernacle establerts en el Protocol
de Kioto, que en el cas espanyol suposen un increment d’aquestes
emissions del 15% respecte del valor de 1990, a assolir en el perio-
de 2008-2012. Tanmateix, la tendéncia actual apunta que aguest
llindar es superara ampliament si no s’apliquen les mesures adients.

Per convergir cap als objectius apuntats, és necessari prioritzar I'is
dels modes de transport de menys intensitat energetica, menys
emissié de contaminants i menys ocupacié de territori.

Estrategia d’aplicacio de les Directrius nacionals
de mobilitat

En les seccions anteriors s’han exposat i desenvolupat els
principis orientadors de les Directrius nacionals de mobilitat, aixi com

els principis, els objectius i altres condicionants de la Llei 9/2003, de
la mobilitat.

Amb la integracit dels esmentats principis i requisits, les Directrius
nacionals de mobilitat estableixen la seva estratégia adrecada a mi-
llorar I'accessibilitat dels diferents ambits funcionals del territori i
reduir els costos socials i ambientals que s6n imputables a la mobi-
litat generada per la configuracio6 del territori.

L'estrategia és triple, ja que es fonamenta en el desenvolupament
simultani dels criteris seglients:

a) Organitzar els usos del territori i la xarxa d'infraestructures
de tal manera que minimitzin la distancia dels desplagaments,
és a dir, que calguin desplacaments de menys distancia per sa-
tisfer totes les funcions socials i economiques:

Reduir p*km, t*km?

b) Traspassar desplagaments als mitjans de transport més adi-
ents a cada ambit, en el benentés que son aquells que aporten
una accessibilitat més universal i generen uns impactes socials i
ambientals menors:

Traspassar p*km, t*km entre modes de transport

c) Millorar I'eficiéncia propia de cada mitja de transport, és a dir,
reduir els seus costos externs unitaris:

Reduir I'impacte de cada p*km, t*km realitzat

A continuacio es desenvolupen aquestes tres estrategies en el marc
de les directrius:



A) Organitzar els usos del territori i la xarxa d’infraestructures de
tal manera que minimitzin la distancia dels desplagaments.

La mobilitat és intrinsecament positiva perqué és un element
indispensable per satisfer les necessitats dels ciutadans, atesa la se-
gregacio i especialitzacié funcional del territori. Tanmateix, també hi
ha impactes negatius associats a la mobilitat, que depenen fonamen-
talment dels mitjans motoritzats emprats i la distancia recorreguda.

En consequiéncia, la utilitat de la mobilitat no s’ha d’avaluar per la seva
propia magnitud (és a dir, el total de quilometres recorreguts) sin6
segons el ventall de possibilitats que obre als ciutadans (és a dir, el
nombre d’activitats que permet desenvolupar a cada persona).

Per aixd, cal prioritzar aquelles formes d’organitzacio territorial i del
sistema de transport que permetin satisfer més funcions socials i
economiques i reduir les distancies que cal recorrer amb mitjans
motoritzats, especialment els privats.

'aplicaci¢ eficac d’aquest criteri requereix un conjunt de mesures
que es poden definir basicament segons tres linies d'accio:

a) Afavorir una localitzacié més racional dels usos sobre el territori
des de la perspectiva de la mobilitat generada.

b) Millorar I'estat de la xarxa d'infraestructures i dels serveis de trans-
port capil-lars per reduir la distancia dels desplagaments.

c) Afavorir els sistemes d’emmagatzematge, distribucié i lliurament
de mercaderies que requereixin la realitzacié de menys despla-
caments i distancia, i que permetin realitzar els desplacaments
amb més aprofitament de la capacitat de carrega dels vehicles.

B) Traspassar desplagaments als mitjans de transport més adi-
ents a cada ambit.

Es possible establir prioritats en I's dels diferents modes de
transport segons I'ambit dels desplacaments, I'accés a cada mode
de transport o els impactes associats a cada mode de transport.

En funcié d’aquests criteris es perfila I'escenari optim d’utilitzacié de
cada mitja de transport. Les Directrius estableixen les mesures ne-
cessaries per afavorir el traspas dels desplagaments de persones |
béns cap al mitja optim:

a) Condicionar la millora d'infraestructures de transports a I'exis-
tencia prévia d’un servei de transport de qualitat en I'ambit cor-
responent.

b) Gestionar les infraestructures d’as compartit entre modes i as-
signar els usos de 'espai public urba en funcié de la prioritat
establerta per a cada mitja.

c) Internalitzar els costos socials i ambientals dels mitjans de trans-
port de més impacte i de caracter complementari, i revertir els
ingressos a la millora dels mitjans de transport de menys impac-
te i caracter basic quan sigui necessari.

C) Millorar I'eficiéncia propia de cada mitja de transport.

Aixi com les dues linies estrategiques anteriors es fonamenten
en la reducci6 dels impactes globals del sistema de transport, en aquest
punt es fa referencia al conjunt de mesures adrecades a la millora de
I'eficiencia propia i la reduccio dels costos economics, socials i ambi-
entals unitaris de cada mitja de transport. Per avancar cap a aquesta
fita és necessari desenvolupar dues linies basiques d’accio:

a) Afavorir la implantacié de formes d’organitzacio i funcionament
que optimitzin les condicions d’operacio6 del transport.

b) Estendre I'Gs de tecnologies per a la reduccio dels impactes del
transport.
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Directrius
nacionals
de mobilitat

De I'estrategia als objectius

'estrategia descrita en el capitol anterior es pot resumir amb
I'objectiu generic seglient:

“més accessibilitat, menys impactes”
Cal establir una marcada diferenciacio entre:

> elements a maximitzar (més accessibilitat, millor qualitat, millor
competitivitat)

> elements a minimitzar (impactes socials, ambientals i territori-
als).

Assolir simultaniament aquests dos objectius requereix que es des-
envolupin les eines adients, que no sén només les infraestructures |
serveis de transport (les eines “fisiques”) sind també els processos
de planificacio i gestio (les eines “logiques”). Tot plegat es pot des-
criure en la forma d’un quadre de comandament integral:

Quadre de comandament integral: estratégia i objectius

Processos
Elements a minimitzas Elements a maximitzar
Ciutadans
Infraestrucbures

Al mateix temps, I'estratégia és desenvolupada amb més precisio
per un conjunt de 28 directrius.

Aquestes directrius no tenen un caracter homogeni, n’hi ha de caire
general i d’altres molt especifiques, de manera que poden respon-
dre a un nombre molt variable de proposits.

Tot i aix0, s’ha establert una agrupacio de les directrius en funcié de
les diferents perspectives del quadre de comandament integral.

Cada directriu té vinculades diverses accions associades per tal que
siguin incorporades a les actuacions i la planificacié futures en ma-
teria de la mobilitat per poder desenvolupar amb més precisio els
objectius concrets esmentats.

Directrius nacionals de mobilitat
Perspectiva dels ciutadans

Directriu 1
Fomentar I'Gs del transport public als diferents ambits ter-
ritorials

1.1  Realitzar la integracio tarifaria dels transports publics en tot el
territori de Catalunya com a eina indispensable per oferir un
servei eficac que pugui competir amb el vehicle privat.

1.2 Establir politiques tarifaries atractives que afavoreixin la utilit-
zaci6 del transport public en els desplacaments.

1.3 Establirtargetes per al transport public atractives per a captar
els desplacaments de caps de setmana.
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1.4

1.5

1.6

1.7

1.8

1.9

1.10

Adaptar els serveis de transport public a les necessitats espe-
cifiques del lleure, especialment pel que fa referencia als des-
placaments esporadics d’'un nombre elevat de persones, amb
el disseny de serveis especials de transport public adaptats a
la demanda, en relacid amb les destinacions de lleure amb
puntes estacionals (platja, concerts, sales de festa, etc.)

Introduir sistemes i tecniques de mercat per a mantenir als
usuaris del transport public i captar-ne de nous, amb meca-
nismes de fidelitzacio, ofertes, i politiques de gestio orienta-
des al client.

Aplicar noves tecnologies que integrin el billetatge en proces-
sos electronics de pagament (targetes intel-ligents, venda per
Internet, etc.) integrant les xarxes de transport public amb
altres serveis (taxi, peatges, hotels, teatres, aparcaments de
dissuasio, lloguer de bicicletes, etc.).

Implantar sistemes alternatius de transport public cap a les
urbanitzacions disperses i mesures per a millorar la connexio
amb la xarxa principal de transport (transport a la demanda,
taxi, park & ride, transport escolar,...)

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

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

Proporcionar informaci6 de freqUéncies i de retards en temps
real tant a les parades de transport public com mitjancant
sistemes telematics d’accés directe per als usuaris.

Directriu 2

2.1

2.2

2.3

2.4

2.5

Aplicar les noves tecnologies en la millora de la informa-
cié en temps real per als usuaris del vehicle privat i del
transport public

Desenvolupar el Centre d’Informacié i de Control de la Mobi-
litat que abasti tot 'ambit de Catalunya i que englobi el vehi-
cle privat i els diferents mitjans de transport public.

Establir sistemes de recopilacio i actualitzacié de la informa-
ci6 en temps real dels diferents modes de transport.

Millorar la difusi6 de la informacié amb mitjans telematics ac-
cessibles a la poblacié abans i durant el viatge (web, wap,
panells a estacions i parades, panells de missatge variable a
carreteres, etc.).

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

Instal-lar panells informatius amb rutes i serveis alternatius,
la seva ubicaci¢ i distancia des del punt on es trobi l'usuari,
de manera imprescindible, sempre que alguna linia es vegi
afectada per algun retard o per la supressié del servei, per tal
d’optimitzar els recursos i els temps per als usuaris.

Directriu 3

3.1

Integrar la xarxa del transport public dins el sistema
intermodal de transport

Optimitzar la localitzacié dels intercanviadors mitjangant I'ana-
lisi dels fluxos de transport als diferents modes.



3.2

3.3

3.4

3.5

3.6

3.7

Assegurar la connexi6 de les estacions de ferrocarril amb el
transport per superficie i establir sistemes de coordinacié d’ho-
raris i frequéncies per tal de reduir els temps d’espera.

Reduir el nombre de transbordaments entre els diferents
modes i linies i facilitar-los per millorar I'accessibilitat i orien-
tar els viatgers.

Complementar la connexi6 de les xarxes de transport public
alla on calgui i facilitar-ne la connexié amb els medis de trans-
port individual.

Dissenyar serveis de connexio del transport public per carre-
tera amb els sistemes urbans de transport public, establir sis-
temes de coordinacié d’horaris i freqtencies i augmentar les
parades d’intercanvi bus urba—bus interurba.

Establir la coordinacié entre sistemes de transport a la de-
manda i els serveis de proximitat en zones rurals amb la xar-
xa de transport public.

Establir coordinaci¢ entre els diferents horaris dels modes de
transport a les estacions o intercanviadors intermodals de
transport per tal de reduir els temps d’espera i optimitzar el
temps de recorreguts totals.

Directriu 4

4.1

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

Establir un sistema Unic de gesti6 de les estacions d’autobu-
sos interurbans de Catalunya amb participacié dels opera-
dors del transport public per carretera i integracié en un Unic
agent de la gestio, la coordinacio i el manteniment d’estaci-
ons i parades de bus.

4.2

4.3

4.4

4.5

4.6

4.7

4.8

4.9

Augmentar la velocitat comercial del transport public de su-
perficie mitjancant la preferéncia dels vehicles de transport
col-lectiu i taxi sobre els de transport privat (carrils bus-taxi,
prioritat semaforica, plataformes d’accés al bus a tocar del
carril de circulacio, etc.).

Establir sistemes segurs de carrega i descarrega de viatgers a
les parades de bus, segregar els vehicles de la cal¢ada prin-
cipal (fora de les zones urbanes) i facilitar I'accés dels usuaris
al vehicle.

Ampliar el radi de cobertura de la xarxa de transport mitjan-
cant sistemes de facilitacié de park and ride, bicicletes, car
pooling, etc.

Afavorir la implantacié de carrils bus-taxi a la xarxa viaria amb
freqlents problemes de congestio.

Millorar les parades del transport public i terminals de viat-
gers, amb espais funcionals i confortables ben mantinguts
que proporcionin informacié actualitzada de recorreguts |
freqlencies.

Millora de I'entorn en comoditat i seguretat a la xarxa del trans-
port public a fi d’adaptar-se a les necessitats especials dels
diferents usuaris: persones amb mobilitat reduida, pares amb
cotxet de nens, discapacitats visuals, persones grans, etc.

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, etc.).

Desenvolupar aparcaments per a autobusos i d’espais desti-
nats a la carrega i descarrega de viatgers en els principals
centres d’atracci6 turistica.

—_—
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4.10 Promoure la utilitzacié de vehicles nets, atractius i poc conta-

4.11

4.12

minants com a imatge positiva del transport public i del taxi i
d’estatus social dels seus usuaris.

Augmentar la seguretat ciutadana a la xarxa de transport pu-
blic, per a col-lectius especifics com a dones, nens i persones
grans, amb la presencia de personal i sistemes de seguretat
als vehicles.

Establir un sistema de mesurament de la qualitat dels serveis
de transport public (esperada, desitjada, obtinguda, perce-
buda) per a la seva millora continua.

Directriu 5

51

52

53

54

5.5

Assegurar I'accessibilitat als centres de treball i estudi i
evitar I'exclusié social en la incorporacié al mén laboral i
académic

Impulsar I'elaboracié de plans de mobilitat als centres d’acti-
vitat i fer les taules de seguiment corresponents.

Millorar I'oferta dels mitjans de transport col-lectius cap als
poligons industrials i els centres d’activitat allunyats de la xar-
xa urbana de transport.

Promoure nous usos 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 mén rural.

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

Promoure i incentivar I'Us de mitjans no motoritzats en aquells
centres propers als nuclis urbans.

5.6

5.7

Garantir I'accessibilitat als centres de treball mitjangcant
infraestructures suficients i segures.

Facilitar la conversio dels autobusos d’empresa en autobusos
de poligon.

Directriu 6

6.1

6.2

6.3

6.4

Augmentar I'area d’'influéncia dels aeroports de Catalunya
i complementar una oferta atractiva de destinacions amb
les adequades connexions amb la xarxa ferroviaria d'alta
velocitat

Desenvolupament d’accions adrecades a constituir I'aeroport
de Barcelona com a aeroport “hub” amb una oferta significa-
tiva de vols intercontinentals, i aixi consolidar I'aeroport de
Barcelona com el principal nus aeroportuari del mediterrani.

Impulsar la gestié comercial dels organismes gestors dels ae-
roports de Catalunya, per tal d’atraure companyies aéries que
centralitzin les seves operacions a I'aeroport de Barcelona.

Assegurar que la solucio definitiva del tracat i de la ubicacié
de les estacions de la nova linia d'ample UIC prevegi I'accés
adequat als aeroports de Barcelona, Girona i Reus.

Tenir en compte la intermodalitat AVE—aeroports en 'explotacio
(horaris, serveis als viatgers, etc.) de la futura linia d’'ample UIC.

Directriu 7

7.1

Fomentar I'accés en transport public als aeroports de
Catalunya

Millora dels serveis de transport public per a I'accés als aero-
ports, amb serveis complementaris atractius (opcié de factu-
raci¢ a distancia, informacio sobre arribades i sortides, etc.).



7.2

7.3

7.4

7.5

Establir mesures per a la dissuasio de la utilitzacié del vehicle
privat com a mitja habitual d’accés, mitjancant un sistema de
preus dissuasiu per als aparcaments als aeroports.

Implicar els operadors de transport en la resolucié de la pro-
blematica relacionada amb la intermodalitat (accessibilitat als
aeroports), especialment en els aeroports de segon nivell.

Establir nusos intermodals als aeroports amb freqtiencies de
serveis adaptades a la demanda en temps real.

Promocionar I'accés amb transport public al nombrés grup
de treballadors i treballadores dels aeroports.

Directriu 8

8.1

8.2

8.3

8.4

8.5

Promoure actuacions orientades als operadors per aconse-
guir una distribucié urbana de mercaderies més sostenible

Elaborar normativa, criteris i recomanacions per als opera-
dors en funci6 de les caracteristiques de la seva distribucio |
la corresponent area urbana.

Potenciar els mecanismes de control i sanci6é dels organis-
mes competents per a aquells operadors que no compleixin
les normes relatives a la distribucié urbana de mercaderies.

Informar al sector sobre la nova normativa, mitjancant la difu-
si6 d'aquesta informacio6 entre els operadors.

Promoure llocs de trobada entre operadors i entre els opera-
dors i 'Administracio per tal de facilitar la difusié de la infor-
macio anterior i la col-laboracié entre els agents per minimit-
zar I'impacte de la DU de mercaderies.

Establir mecanismes de discriminacio positiva per als opera-
dors que adoptin mesures que redueixin I'impacte ambiental

8.6

8.7

8.8

8.9

8.10

de la seva operativa (Us de vehicles menys contaminats o
menys sorollosos, minimitzar els recorreguts en buit, Us de
modes alternatius,...)

Promoure I'Us 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.

Promoure la realitzaci6é de la DU en horaris nocturns i/o caps
de setmana i/o diferents horaris segons els productes i les
arees.

Potenciar I'adopci6 i/o Us de mecanismes/procediments que
minimitzin el temps de carrega—descarrega de les mercade-
ries( evitar la preparaci6 de les comandes a la zona de repar-
timent, utilitzar embalatges adequats per a cada comanda,
concertacio dels horaris i les condicions de lliurament, agilitacio
del procés de recepcio,etc.).

Realitzar una campanya de difusié a escala municipal entre
els principals operadors i comerciants per donar a congixer la
nova normativa i, en especial, les recomanacions potencial-
ment objecte de discriminacié positiva.

Instaurar mesures per a organitzar un model de distribucio
de mercaderies urbanes que tingui com a finalitat garantir
I'ocupacioé del maxim volum possible dels vehicles de trans-
port de mercaderies.

Directriu 9

9.1

Establir mesures que garanteixin la tragabilitat i la qualitat
del servei de transport de mercaderies

Aprofitar les tecnologies de la informacio, incentivar-ne I'Gis i
incorporar-les als sistemes de les empreses.

o
w
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9.2

9.3

9.4

9.5

9.6

Desenvolupar la infraestructura (xarxa telematica) i de gestio
de la informacio a tots els agents del sistema.

Homogeneitzar i simplificar els tramits administratius del trans-
port internacional de mercaderies.

Millorar els serveis duaners i d'inspeccio fronterera adaptant-
los a les necessitats dels usuaris.

Homologar la situacio laboral del sector del transport amb la
resta de paisos europeus.

Flexibilitzar i ampliar I'horari de servei de les infraestructures
logistiques d’acord amb els requeriments de la demanda.

Perspectiva d’'impactes

Directriu 10

10.1

10.2

10.3

Col-locar el transport ferroviari en situacié competitiva en
relacié amb d’altres alternatives menys sostenibles

Augmentar I'oferta de serveis ferroviaris, amb increment de
la freqlencia de pas i de la capacitat, especialment a les ho-
res punta.

Augmentar I'oferta de serveis ferroviaris (rodalies, regionals i
llarg recorregut), amb increment de la freqlencia de pas en
dies i hores d’especial mobilitat no quotidiana (festius, ponts,
vacances, etc.).

Eliminar els colls d’ampolla a la xarxa ferroviaria actual per tal
de possibilitar 'augment de serveis ferroviaris necessari per
atendre la demanda actual i futura, amb la construccié de

10.4

10.5

10.6

10.7

noves infraestructures ferroviaries i la utilitzacio de la xarxa
d’alta velocitat per als serveis regionals.

Millorar el material mobil i de la qualitat de servei del trans-
port ferroviari, amb una nova optica d’adaptacio a les neces-
sitats especifiques dels diferents segments d’usuaris:

> Professionals: accés a les noves tecnologies a bord: ali-
mentacié dels PC portatils, connexié a Internet, telefonia
mobil, etc.

> Families: adaptacid a les necessitats dels infants i de la
gent gran.

> Persones de mobilitat reduida: accessibilitat, espais re-
servats, etc.

Planificar una xarxa intermodal bus—ferrocarril, amb una fre-
gleéncia atractiva en dissabtes i festius per a les excursions
de cap de setmana i les segones residencies.

Organitzar adequadament la prestacio dels serveis ferroviaris
de rodalies, regionals i de llarg recorregut, assegurar un nivell
de servei suficient, afavorir la intermodalitat amb la resta de
mitjans de transport publics i privats i establir com a autoritat
organitzadora dels serveis ferroviaris regionals i de rodalies a
la Generalitat de Catalunya.

Permeabilitzar el pas pels Pirineus i integrar a la xarxa catala-
na els criteris d’interoperabilitat que permeten convergiramb
el transport ferroviari europeu (amplada de via, electrificacio,
senyalitzacio, etc.) tal com estableixen les directives europe-
es.



10.8

10.9

Desenvolupar els corredors ferroviaris de la zona mediterra-
nia i de I'Ebre per tal de millorar la relacié amb la resta de la
Peninsula.

Establir corredors ferroviaris que permetin el flux de merca-
deries de pas per Catalunya sense entrar en conflicte amb
usos i activitats sensibles a aquest tipus de transit.

10.10 Connectar els ports de Barcelona i Tarragona a la xarxa ferro-

viaria d’ample europeu.

Directriu 11

11.1

11.2

11.3

11.4

115

Racionalitzar I'Gs del vehicle privat en els desplagaments
urbans i metropolitans

Augmentar I'ocupacié mitjana dels vehicles amb mesures de
foment del car pooling (viatge compartit), cotxe multiusuari,
taxi compartit, carrils de vehicles d’alta ocupacio, aparcament
reservat a cotxes compartits, etc.

Promoure un aprofitament millor de les infraestructures viari-
es amb el desenvolupament de mesures de gestid, control i
informaci¢ del transit.

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

Utilitzar la tarifacié dels peatges com a instrument regulador
del transit. Peatges flexibles adaptats a la gestié del transit
(hores punta/hores vall, dies punta/dies vall).

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 mane-
ra que no siguin utilitzats de manera indiscriminada.

116

11.7

11.8

119

Restringir I'estacionament de vehicles als centres urbans com
a mesura dissuassoria de I'Us del vehicle privat en els despla-
caments, sense causar prejudicis als residents i comerciants.

Gestionar els aparcaments de manera dinamica amb progra-
mes de senyalitzacio variable, sistemes de preus dissuasoris,
amb reserves per a persones amb discapacitats, etc.

Augmentar la repercussié en 'usuari de les externalitats as-
sociades a la utilitzaci6 del vehicle privat (peatges intel-ligents
flexibles).

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

11.10 Fomentar el car pooling (viatge compartit) com a possible

alternativa per a determinat tipus de desplagament.

11.11 Promoure mesures de racionalitzacié del transit amb I'objec-

tiu de reduir I'impacte ambiental i I'ocupaci¢ del territori mit-
jancant sistemes de gestio i control del transit.

Directriu 12

12.1

12.2

Establir plans de millora de la seguretat viaria adrecats a
la reduccié del nombre d’accidents i de victimes mortals,
per tal d'incorporar-los al Pla de Seguretat Viaria

Elaborar el Pla de seguretat viaria de Catalunya com a eina
per a la millora de la seguretat en els desplacaments en vehi-
cle privat i definicié d’actuacions en matéria d’infraestructures,
educacio i disciplina viaria.

Millorar la senyalitzacié estatica i dinamica de la xarxa viaria,
amb I'objectiu de facilitar una circulacié comoda i segura tant
per als vehicles dels residents a Catalunya com per als turis-
tes i visitants.
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12.3 Desenvolupar accions puntuals especifiques adrecades al
servei dels vehicles, dels ciclistes i dels vianants per tal d’afa-
vorir condicions de seguretat i de comoditat (millora de la
xarxa viaria, supressio 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 Realitzar un disseny acurat de la xarxa viaria interurbana te-
nint en compte els requeriments del transit de mercaderies
guant a comoditat i seguretat.

12.6  Promoure un sistema d’estacionaments i de seguiment dels
recorreguts per a vehicles de transport de mercaderies peri-
lloses i garantir-ne la seguretat.

12.7 Promoure i incentivar I'Us de vehicles pesants segurs.

12.8 Millorar la senyalitzaci6, segregacio i vigilancia dels recorre-
guts de transport public de superficie per evitar 'accidentali-
tat associada a les intromissions del vehicle privat.

Directriu 13
Promoure I'Gs dels desplagaments per mitjans no meca-
nics 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 con-
nectada amb la resta del territori i amb les rutes Eurovelo.

13.3 Facilitar el transport de bicicletes a la xarxa de transport pu-
blic col-lectiu i garantir les condicions de confortabilitat i se-
guretat del conjunt dels usuaris.

13.4 Fomentar la creaci6 d'itineraris segurs per a escolars.

13.5 Incrementar la seguretat dels vianants amb una il-luminacioé
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 I'aplicacié del codi d'accessibilitat de Catalunya.

13.8 Planificar la senyalitzacié d’orientacié especifica per a via-
nants i ciclistes, especialment a I'entorn dels punts de conne-
xi6 amb la xarxa de transport public.

13.9 Promoure els aparcaments segurs per a bicicletes, particu-
larment a les parades de transport public, centres de treball,

centres comercials i escoles.

13.10 Promoure la venda i el lloguer de bicicletes i dels 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
Promoure entre la ciutadania un canvi de cultura en rela-
ci6 amb la mobilitat sostenible i segura

14.1 Promoure la millora de la conduccié.

14.2 Incorporar I'educacio vial sostenible i segura en el sistema
educatiu.



14.3

14.4

Incloure en 'aprenentatge de la conduccio I'aprenentatge de
I'Us eficient i sostenible del vehicle privat.

Establir mesures fiscals sobre 'automobil que tingui en compte
si el seu impacte ambiental és més o menys gran.

Directriu 15

151

15.2

153

154

155

156

15.7

Reduir I'impacte associat a la mobilitat i millorar la quali-
tat de vida dels ciutadans

Disminuir I'impacte energétic de la mobilitat, amb mesures
de discriminacié positiva per als vehicles de baix consum ener-
getic.

Disminuir la contaminacié atmosferica associada a la mobili-
tat.

Disminuir la contaminacié acUstica associada a la mobilitat,
amb el desenvolupament de mesures de reduccié i control
del soroll, com ara paviments especials, barreres acustiques,
vigilancia i sancions, entre d’altres que permetin assolir els
parametres de moléstia acustica admissible.

Disminuir la sinistralitat i I'accidentalitat associada a la mobi-
litat.

Assolir la internalitzacié dels costos socials i ambientals asso-
ciats al model de mobilitat actual.

Promoure I'execucié de campanyes de sensibilitzacié per a
una mobilitat sostenible.

Introduir en I'estructura de costos de les empreses la quanti-
ficacio economica dels costos externs.

15.8

Promoure i incentivar I'tis de vehicles de baix consum i baix
impacte ambiental fomentant I's de combustibles renova-
bles, tant per al transport de persones com per al de merca-
deries.

Perspectiva d’infraestructures i serveis

Directriu 16

16.1

16.2

16.3

16.4

16.5

16.6

Dotar el sistema logistic de Catalunya d’una xarxa ferrovi-
aria adequada per a mercaderies com a mode alternatiu
al transport per carretera

Adaptar la xarxa ferroviaria als requeriments especifics de les
noves tendencies del transport ferroviari de mercaderies (pen-
dents, pes per eix, galibs, longitud apartadors de via, etc.).

Promoure un aprofitament millor de les infraestructures fer-
roviaries amb el desenvolupament de mesures de gestié i con-
trol.

Desenvolupar plans de creixement de les infraestructures fer-
roviaries per tal de satisfer la demanda potencial de transport
de mercaderies.

Promoure les terminals i derivacions ferroviaries particulars
als principals centres productius i centres logistics.

Facilitar 'accés al mercat als nous operadors ferroviaris per
tal de garantir els mecanismes d’independéncia i de lliure
competencia.

Facilitar la creaci6 d’aliances estrategiques entre empreses
ferroviaries que operen a Catalunya i de la resta d’Europa.
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16.7 Promoure un operador ferroviari amb participaci6 de capital
public catala per afavorir un servei ferroviari d’acord amb les
necessitats territorials.

Directriu 17
Dotar Catalunya d’un sistema de plataformes logistiques
intermodals adaptades a les necessitats dels ambits terri-
torials

17.1 Dissenyar les terminals seguint els requeriments de
competitivitat del transport ferroviari de mercaderies que ma-
ximitzin I'agilitat de les operacions.

17.2 Garantir la disponibilitat de sol per a infraestructures logisti-
ques intermodals.

17.3 Augmentar la qualitat de servei (balang servei-cost) a les ter-
minals intermodals.

Directriu 18
Assegurar un nivell minim de servei a les vies interurba-
nes de la xarxa viaria de Catalunya

18.1 Desenvolupar plans sostenibles d’infraestructures viaries, amb
respecte per al medi ambient i per a I'estructura del territori.

18.2 Augmentar selectivament la capacitat de la xarxa viaria per a
garantir el nivell minim de servei.

18.3 Disminuir el nivell de congestio viaria en aglomeracions urba-
nes, prioritzar les actuacions de gesti¢ del transit, control i
informacié del transit quant al creixement de les
infraestructures.

18.4 Reforgar I'estructura nodal del territori i garantir una distan-
cia minima d’'accés des dels diferents municipis a la xarxa
basica de carreteres.

18.5 Garantir un impacte ambiental més petit en el desenvolupa-
ment de noves infraestructures.

Directriu 19
Promoure infraestructures logistiques per racionalitzar i
optimitzar el sistema de transport de mercaderies per car-
retera

19.1 Completar i ampliar la xarxa de centres de transport per car-
retera a les principals arees de produccié i consum de
Catalunya.

19.2 Promoure un sistema d'aparcaments de vehicles pesants i
serveis associats als grans corredors de transport i a I'entorn
dels ambits urbans.

Directriu 20
Dotar al sistema aeroportuari catala de les infraestructures
per a la carrega aéria adaptades als requeriments de pro-
duccié i consum de Catalunya

20.1 Dotar d’equipament especific per al tractament de productes
peribles.

20.2 Dotar de PIF als aeroports de Girona i Reus.
20.3 Dotar els aeroports catalans d’instruments per poder realitzar

accions de comercialitzacio per a la captacié de carrega ae-
ria.



20.4

20.5

Incentivar el desenvolupament d’infraestructures per a activi-
tats de carrega aéria de primera i segona linia aeroportuaria.

Elaborar plans de millora de la qualitat dels serveis a la carre-
ga aeria.

Directriu 21

21.1

21.2

21.3

21.4

21.5

Millorar les infraestructures i la qualitat dels serveis por-
tuaris i assegurar I'adequada connexié intermodal

Dotar a les terminals maritimes de passatgers de les zones
d’aparcament necessaries per a I'estacionament de taxis i d'au-
tocars.

Coordinar amb els ajuntaments I'entrada i sortida d’autocars
als recintes portuaris, aixi com la circulacié i accés a les prin-
cipals destinacions turistiques, especialment en époques amb
més preséncia de creuers.

Potenciar la lliure competéncia en els serveis portuaris,
especialment aquells relacionats amb I'estiba i el transport.

Garantir la disponibilitat de sol per a infraestructures logisti-
ques de suport a I'activitat portuaria.

Garantir I'accés en transport public a treballadors i viatgers
que utilitzin les terminals maritimes, com a minim, amb el
perllongament o la creacié de linies urbanes d’autobus de
connexio amb el centre de les ciutats.

Directriu 22

22.1

Potenciar el transport maritim de curta distancia

Adequar les instal-lacions portuaries especifiques que reque-
reixen els serveis de short-sea-shipping.

22.2

22.3

22.4

Elaborar plans de comercialitzacié per a la captacié d’opera-
dors especialitzats en serveis de short-sea-shipping.

Identificar oportunitats de transit terrestre captable per al short-
sea-shipping.

Desenvolupar itineraris i serveis maritims per “autopistes del
mar” per al transit de mercaderies.

Perspectiva de processos

Directriu 23

23.1

23.2

23.3

23.4

Introduir I'accessibilitat en transport puablic, a peu i en
bicicleta en el procés de planificacié dels nous desenvo-
lupaments urbanistics i en els ambits urbans consolidats

Analitzar la mobilitat generada pels usos de la nova planifica-
cid urbanistica (residencial, industrial, de serveis), amb con-
dicionaments especifics sobre I'accés al transport public i als
mitjans més sostenibles de transport.

Avaluar I'impacte de les noves implantacions singulars com
a centres generadors de mobilitat no quotidiana (lleure, co-
merg, etc.), amb el desenvolupament de solucions que afa-
voreixin I'accés en transport public.

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

Fomentar els usos del sol mixtos i establir densitats minimes
d’urbanitzaci6 en la planificacié urbanistica com a eina per a
reduir la mobilitat dels ciutadans.
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23.5

23.6

23.7

Donar prioritat al desenvolupament en els espais interiors de
la ciutat i densificar-ne els usos a I'entorn de les parades del
transport col-lectiu d’alta capacitat, per tal d’acostar els ori-
gens i les destinacions dels desplacaments a la xarxa de trans-
port public.

Impulsar mesures de redistribucié de la calgada per als dife-
rents usos, vianants, ciclistes, transport public, transit, apar-
cament, carrega i descarrega,...

Exigir en el planejament urbanistic la dotacio6 als edificis de
reserva suficient de places d’aparcament per a vehicles i per
a bicicletes.

Directriu 24

24.1

24.2

24.3

24.4

Introduir les necessitats de la distribucié urbana de mer-
caderies en el procés de planificacié de nous desenvolu-
paments urbanistics i en els ambits urbans consolidats

Introduir les necessitats de la distribucié urbana de mercade-
ries en el procés de planificacié de nous desenvolupaments
urbanistics i en els ambits urbans consolidats.

Integrar la distribucié urbana de mercaderies en la nova pla-
nificacié urbanistica, amb condicionaments especifics en fun-
ci6 de les caracteristiques de la zona i el seu entorn.

Elaborar normes, criteris i recomanacions per al disseny dels
nous desenvolupaments urbans adaptant-les a les normati-
ves locals de carrega i decarrega de mercaderies.

Incloure la distribucié urbana de mercaderies als estudis d’ava-
luacioé de la mobilitat generada en els nous desenvolupaments
urbanistics.

24.5

24.6

24.7

24.8

24.9

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 cal-
cada per als diferents usos, el mobiliari urba adequat.

Establir mecanismes de discriminacio positiva per als establi-
ments que compleixin les recomanacions per tal de contribuir
a I'optimitzaci¢ de la distribucié urbana de mercaderies.

Definir sistemes de regulacio urbanistica en nous edificis amb
activitats comercials i establir zones de lliurament de merca-
deries interiors o temps de repartiment autoritzats.

Fer una campanya de difusio entre els principals promotors
de nous desenvolupaments per donar a conéixer la normati-
va i, en especial, les recomanacions que potencialment sén
objecte de discriminacio positiva.

Considerar en el procés de planificacié les reserves necessa-
ries 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, are-
es de carrega i descarrega,.....) en aquells nous desenvolu-
paments aptes pel seu funcionament amb criteris d’eficacia i
eficiencia.

24.10 Definir estratégies de densificacié de les activitats comercials

als centres urbans.

Directriu 25

25.1

Desenvolupar els diferents instruments de planificacié de
la mobilitat, considerant I'accés en transport public a les
arees allunyades dels ambits urbans

Millorar I'accés, en transport public, entre els diferents nuclis
de poblaci¢ aillats i les capitals municipals, comarcals i els



25.2

25.3

254

255

25.6

nodes de la xarxa principal de transport public, mitjancant el
desenvolupament de serveis a la demanda, 'obertura del
transport escolar i sistemes innovadors que satisfacin la de-
manda de la mobilitat del mén rural (cotxe compartit,
intermodalitat, taxi,...).

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

Millorar I'accés als centres generadors de mobilitat no quoti-
diana al mon rural (comerg, sanitari, lleure, etc.), amb el des-
envolupament de solucions que afavoreixin 'accés en trans-
port public de qualitat.

Implicar els promotors i gestors de centres atractors de mobi-
litat no quotidiana (lleure/comerc) en el desenvolupament de
solucions que afavoreixin I'accés en transport public.

Fomentar I'Gs del transport public als ambits urbans i metro-
politans.

Establir politiques tarifaries atractives amb sistemes i tecni-
ques de mercat orientades al client que afavoreixin la utilitza-
ci6 del transport public en els desplacaments.

Directriu 26

26.1

Desenvolupar els diferents instruments de planificacié de
la mobilitat integrant la distribuci6 urbana de mercaderies
en la planificacié general del transport urba i en les nor-
matives locals especifiques

Identificar i millorar la relacié entre les activitats relacionades
amb la distribucio urbana de mercaderies i els costos socials

26.2

26.3

26.4

26.5

26.6

26.7

26.8

i ambientals (contaminacio, soroll, congestio, seguretat via-
ria), optimitzant I'eficacia del sistema i la convivencia amb la
resta dels modes de transport.

Donar solucions adaptades a les diferents tipologies de les zo-
nes objectiu en la organitzacié de la distribucié de mercaderies
(centres historics, zones d’alta densitat, zones residencials,...).

Promoure I's compartit de les zones de convivéncia per a la
distribucié urbana de mercaderies en les arees en que es
possibiliti com la millor solucié des del punt de vista de la
mobilitat global.

Controlar I'accés a determinades arees per als vehicles de
distribucié urbana de mercaderies.

Dissenyar arees especifiques per a la realitzacié de les opera-
cions de carrega i decarrega amb horaris especifics.

Gestionar de manera dinamica les zones de carrega i descar-
rega amb la implantacié de noves tecnologies.

Organitzar sistemes de lliurament de mercaderies al consu-
midor en zones de repartiment de proximitat, especialment
per al comerc telefonic i electronic.

Promoure I'Us de noves tecnologies per a 'optimitzacié de la
gestié de la distribucié urbana de mercaderies i dels seus
recorreguts dins de la trama urbana.

Directriu 27

27.1

Aprofundir en el coneixement sobre la mobilitat a Catalunya

Efectuar enquestes de mobilitat quotidiana, particularment
sobre els publics objectius dels quals no es disposen de da-
des actualment.
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27.2

27.3

27.4

27.5

27.6

27.7

27.8

27.9

Elaborar estudis sobre la mobilitat quotidiana al moén rural
amb criteris diferenciats dels que es determinin als ambits
urbans i metropolitans.

Aprofundir en el coneixement de la valoracié de la mobilitat
per part dels ciutadans.

Promoure la creaci¢ d’observatoris locals i supramunicipals
de la mobilitat.

Efectuar enquestes de mobilitat no obligada, particularment
sobre els publics objectius dels quals no es disposa de dades
actualment:

> Excursionisme intern i extern.

> Mobilitat associada a la segona residencia.

> Mobilitat interna dels turistes que visiten Catalunya.

> Mobilitat de pas per Catalunya.

Elaborar estudis de mercat, amb la col-laboracié de les asso-
ciacions del sector, per tal de conéixer les particularitats i les

necessitats del transport discrecional de viatgers a Catalunya.

Elaborar estudis de demanda i oferta de transport de merca-
deries de llarg recorregut i de pas.

Elaborar estudis sobre cost i nivell de servei de les diverses
alternatives modals i multimodals de transport.

Crear I'Observatori de la Logistica de Catalunya per monitoritzar
el nivell d’eficiencia i competitivitat del sistema logistic de
Catalunya.

Directriu 28

28.1

28.2

28.3

28.4

28.5

28.6

28.7

28.8

Promoure la participacié publica i la gesti6 integrada de
la mobilitat a Catalunya

Establir la creaci6 d’organs gestors de la mobilitat locals i
supramunicipals.

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

Fomentar la participacié dels gestors de la mobilitat en fo-
rums d’intercanvi, difusio¢ i seguiment d’experiencies sobre
mobilitat sostenible.

Definir noves relacions entre els diferents responsables del
transport public amb I'objectiu d’establir sistemes de finan-
cament i repartiment d’ingressos, planificacié d’horaris, infor-
macio al viatger i gestio de la qualitat.

Dotar a I’Administracié dels recursos i procediments per a
una gestio eficac de les normatives de planificacidé de nous
desenvolupaments urbans aixi com vetllar pel compliment de
la normativa.

Coordinar la normativa d’aplicaci¢ i de control entre les diver-
ses administracions publiques que tenen competéncia en
matéria de mobilitat.

Crear un ens per a la promocié de Catalunya com a platafor-
ma logistica integrada.

Involucrar les diferents administracions, els gestors de les
infraestructures i els operadors del transport de mercaderies
i altres actors de la comunitat logistica en la gestio i I'explota-
ci6 d'infraestructures logistiques.






Indicadors

La Llei 9/2003 estableix, en l'article 15, el requisit pel qual les
Directrius nacionals de mobilitat han de comptar amb un sistema
d’'indicadors i en determina les categories minimes que han de co-
brir.

Les categories d’indicadors establertes per la Llei 9/2003 sé6n des-
crites en la relaci6 exposada més avall. Malgrat que un ampli nom-
bre d’'indicadors molt especifics podria permetre unes avaluacions
de gran precisio, en la practica un nombre excessiu d’indicadors de
calcul complex limita la capacitat de mantenir-los actualitzats. Com
a norma general, es pot afirmar que el coneixement aportat per cada
nou indicador és marginalment decreixent i, per aquest motiu, és
convenient adoptar un punt de compromis entre exhaustivitat i
operativitat.

Tenint en compte els requisits i condicionants esmentats, les Direc-
trius nacionals de mobilitat estableixen un sistema d’avaluacié cons-
tituit per 27 indicadors, que es corresponen amb les linies estrategi-
ques esmentades amb anterioritat i que permetran avaluar amplia-
ment els resultats esperats de les directrius aixi com establir dades
comparatives amb la resta dels paisos de la Unid Europea.

Molts d’aquest indicadors sén aplicables als diferents territoris de
Catalunya definits com a ambits d’aplicaci6 de les directrius en els
seus mecanismes de planificacié de la mobilitat.

d) Els plans directors de mobilitat, d’ambit territorial corresponent
a les diferents vegueries de Catalunya, apleguen els indicadors:

e) Els plans especifics, d'ambit per al conjunt de Catalunya, aple-
guen els indicadors:

f) Els plans de mobilitat urbana, d’ambit territorial corresponent al
municipi o, amb I'acord pertinent dels ajuntaments afectats, el
de diversos municipis amb un esquema de mobilitat
interdependent, apleguen els indicadors:

17 19 23 24 25 26
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D’acord amb les perspectives establertes en el quadre de comanda-
ment integral (usuaris-clients, impactes, infraestructures i serveis i
processos), a continuacié s’especifiquen els 27 indicadors amb una

fitxa explicativa per a cada un.

Ciutadans / clients

Indicador 1.

Indicador 2.

Indicador 3.

Indicador 4.

Indicador 5.

Indicador 6.

Impactes
Indicador 7.

Indicador 8.

Indicador 9.

Indicador 10.

Indicador 11.

Indicador 12.

Indicador 13.

Indicador 14.

Turismes per habitant.

Adaptacio a PMR del parc mobil de transport
public de superficie.

Adaptacio a PMR de les estacions de transport
public.

Velocitat comercial del transport public urba de
superficie.

Velocitat comercial del transport public interurba
de superficie.

Poblaci6 amb integraci¢ tarifaria.

Consum energgtic.
Quota de transport de mercaderies per carretera.
Victimes mortals en accidents de transit.

Accidents amb victimes per veh.*km.

Emissions contaminants: gasos d’efecte hivernacle.

Emissions contaminants: soroll.

Emissioé de contaminants atmosférics del transport.

Superaci¢ dels nivells de qualitat de l'aire causat
pel transit.

Indicador 15.

Indicador 16.

Indicador 17.

Fragmentacit d’ecosistemes i habitats per
infraestructures del transport.

Ocupaci6 del territori per a infraestructures del
transport.

Generacio de residus associats al transport.

Infraestructures i serveis

[Indicador 18.

[ndicador 19.

Indicador 20.

Indicador 21.

Indicador 22.

Indicador 23.

Indicador 24.

Indicador 25.

Indicador 26.

Processos

Indicador 27.

Indicador 28.

Indicador 29.

Indicador 30.

Indicador 31.

Ocupaci6 de la xarxa viaria.

Intensitat de vehicles pesants a les carreteres.
Quilometres de xarxa ferroviaria/1.000 habitants.
Oferta de transport public per carretera.

Xarxa per a bicicletes.

Cobertura del transport public.

Espai al viari per a la distribuci6 urbana de
mercaderies.

Serveis de short-sea-shipping.

Vols intercontinentals directes.

Distancia de recorregut en els desplacaments
quotidians intermunicipals.

Nivell d'autocontencio6 en els desplagaments
quotidians.

Quota transport intramunicipal a peu i en bicicleta.
Quota transport public intramunicipal.

Quota transport public intermunicipal.



Indicador 1.  Turismes per habitant

Definici6:
Motoritzacio: turismes per cada 1.000 habitants

Evolucio
Turiames per cada 1,000 habitsnts
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1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004
Turismes / 1.000

. 435 453 459 463 461 445 453
habitants

Rellevancia:

El nombre de turismes per habitant ha tingut un valor variable als
darrers anys, sense mostrar una tendéncia molt definida. Les millo-
res en la cobertura del transport public, el car sharing, el car pooling
i d’altres mitjans que minimitzin la necessitat de la possessié d’un o
més vehicles, poden fer baixar aquest indicador i potenciar una mo-
bilitat més sostenible

Valor esperat per al’any 2012:
Turismes per cada 1.000 habitants = 430. Disminucio del 5%

Periodicitat d’actualitzaci6: anual

Metodologia de calcul:
Turismes per cada 1.000 habitants

D Elaboracié propia del Programa per a la Mobilitat
Indicador directament proporcionat per la font

Font de les dades:
Anuari del Servei Catala de Transit

Observacions:
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Adaptacié a PMR del parc mobil
de transport public de superficie

Indicador 2.

Definicio:
Percentatge de vehicles destinats al transport public de superficie
adaptats a PMR

Evolucio
% wehicles adaplals
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1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004
7% vehicles 183% 258% 342% 43.4% 52.8% 586% 63,5%
adaptats

Rellevancia:

La supressio de les barreres arquitectoniques i la capacitat d’acce-
dir als serveis de transport col-lectiu sén dues fites que han de per-
metre un notable increment de les possibilitats de desplacar-se
autonomament de les persones amb mobilitat reduida i, per tant, de
la seva qualitat de vida en general.

Valor esperat per al’any 2012:
% de vehicles destinats al transport public de superficie adaptats a
PMR =90%. Increment del 30%.

Periodicitat d’actualitzaci6: anual

Metodologia de calcul:
Percentatge de vehicles destinats al transport public adaptats a PMR

D Elaboracié propia del Programa per a la Mobilitat
Indicador directament proporcionat per la font

Font de les dades:
Observatori del transport regular de viatgers per carretera, Direccio

General de Ports i Transports (DPTOP).

Observacions:



Indicador 3. Adaptaciéo a PMR de les estacions

de transport public
Definici6:
Percentatge d’estacions de transport public adaptades a PMR

Evolucio
% deslacions goaplades
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1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004
7 destacions 310% 32,8% 32,6% 348% 369% 490% 51,0%
adaptades

Rellevancia:

La supressio de les barreres arquitectoniques i la capacitat d’acce-
dir als serveis de transport col-lectiu son dues fites que han de per-
metre un notable increment de les possibilitats de desplacar-se
autdbnomament de les persones amb mobilitat reduida i, per tant, de
la seva qualitat de vida en general.

Valor esperat per a I'any 2012:
Percentatge d’estacions de transport public adaptades a PMR =
100%. Increment del 50%.

Periodicitat d’actualitzaci6: anual

Metodologia de calcul:
Percentatge d’estacions de transport public adaptades a PMR

D Elaboraci6 propia del Programa per a la Mobilitat
Indicador directament proporcionat per la font

Font de les dades:
Observatori del transport regular de viatgers per carretera, Direccio

General de Ports i Transports (DPTOP).

Observacions:
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Indicador 4. Velocitat comercial del transport

public urba de superficie
Definicio:
Velocitat mitjana de recorregut en km/hora del transport public urba

de superficie

Evolucié

Welocital camereial &n kmitons
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1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004
Velocitat comercial

13,3 13,2 13,2 13,0 129 12,7 12,6
en km/hora

Rellevancia:

La velocitat comercial del transport public urba de superficie ha dis-
minuit els darrers anys a causa d’una manca de politiques continu-
ades d’establiment de carrils bus. Es possible fer un canvi en aques-
ta tendencia amb mesures afavoridores del transport public de su-
perficie en lloc del transport privat a I'interior de les ciutats.

Valor esperat per al’any 2012:
Velocitat comercial de transport public de superficie en km/hora =
13,8 km/h. Augment del 10%.

Periodicitat d’actualitzaci6: anual

Metodologia de calcul:

La velocitat comercial (km Util/hora Util) fa referéncia als quilome-
tres Utils realitzats anualment en relacié amb les hores de servei per
recorrer-los.

D Elaboracié propia del Programa per a la Mobilitat
Indicador directament proporcionat per la font

Font de les dades:

Indicadors del transports urba de viatgers de superficie; Observatori
del transport regular de viatgers per carretera; Indicadors transport
public. Autoritat del Transport Metropolita; Observatori de la Mobili-
tat (DPTOP).

Observacions:



Velocitat comercial del transport
public interurba de superficie

Indicador 5.

Definici6:
Velocitat comercial (km Util/hora Util) del transport public urba de
superficie

Evolucio
WelosEsl comercial (Kmh)
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1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004
Velocitat

comercial (km/h) 310 320 330 333 334 314 -

Rellevancia:

La velocitat comercial del transport public interurba de superficie ha
disminuit els darrers anys a causa de 'increment de la congestit a
les carreteres. Es possible fer un canvi en aquesta tendéncia amb
mesures afavoridores del transport public de superficie en lloc del
transport privat als desplacaments interurbans en 'accés als grans
nuclis de poblacio.

Valor esperat per al’any 2012:
Velocitat comercial (km/h) = 36 km/h. Augment del 15%.

Periodicitat d’actualitzaci6: anual

Metodologia de calcul:

La velocitat comercial (km Util/hora Util) fa referéncia als quilome-
tres Utils realitzats anualment en relacié amb les hores de servei per
recorrer-los.

D Elaboracié propia del Programa per a la Mobilitat
Indicador directament proporcionat per la font

Font de les dades:

Observatori del transport regular de viatgers per carretera; Indica-
dors transport public. Autoritat del Transport Metropolita; Observa-
tori de la Mobilitat (DPTOP).

Observacions:
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Indicador 6. Poblacié amb integraci6 tarifaria

Definici6:
Percentatge de la poblacio resident a les zones amb integraci6 tarifaria

Evolucié
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1998 2000 2002 2004
% de la poblacic  45,8% 54,5% 69,0% 68,6%

Rellevancia:

El percentatge de la poblacié que pot gaudir de la integracié tarifaria
del transport public és un indicador que representa I'accessibilitat
en igualtat de condicions per a tots els ciutadans als diferents mo-
des de transport col-lectiu. Les directrius preveuen que tots els ciu-
tadans de Catalunya han de gaudir d'aquesta integracio tarifaria.

Valor esperat per al’any 2012:
100% de la poblacié amb integracio tarifaria.

Periodicitat d’actualitzacio: triennal

Metodologia de calcul:

Calcul del percentatge de la poblacié resident a les zones amb inte-
gracio tarifaria respecte del total de la poblacié de Catalunya.

Elaboracié propia del Programa per a la Mobilitat
Indicador directament proporcionat per la font

Font de les dades:
Idescat, Direccié General de Ports i Transports

Observacions:



Indicador 7. Consum energetic

Definicié:

Consum energetic del transport per carretera en combustibles prin-
cipals (kg/habitant)

Evolucio
Cansum C dal [rans par Carelers gn
cambustibles principals faghabitant)
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1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004
Consum de

660 694 709 744 783 832 862
combustible

Rellevancia:

El consum energgtic del transport per carretera ha experimentat un
important creixement durant les Gltimes decades. Bona part d’aquest
increment, que ha estat paral-lel al desenvolupament economic i
social i a la millora de les infraestructures de transport i al creixe-
ment en les zones metropolitanes (que s’ha traduit en més necessi-
tat de transport), és motivat per I'Us creixent del mitja de transport
menys eficient des d’un punt de vista energetic. Atesa la dificultat de
canviar la tendéncia actual, seria convenient reduir el ritme de crei-
xement actual per tal d’assolir els objectius de Kioto.

Valor esperat per a I'any 2012:

Consum energetic del transport per carretera en combustibles prin-
cipals (kg/habitant) = 925 . Augment del 7%.

Periodicitat d’actualitzacio:  anual

Metodologia de calcul:
Consum de benzina i gasoil en el transport terrestre

D Elaboraci6 propia del Programa per a la Mobilitat
Indicador directament proporcionat per la font

Font de les dades:
Institut Catala de I'Energia

Observacions:
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Indicador 8. Quota de transport de mercaderi-

€s per carretera

Definicio:
Percentatge del transport de mercaderies efectuat per carretera

Evolucié

% menssdeines per carrelera
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1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004
% mercaderies o) go. 7019 72.8% 755% 797% 797% 79,3%
per carretera

Rellevancia:

El percentatge del transport de mercaderies efectuat per carretera
ha crescut d’'una manera important a causa de I'increment en gene-
ral del transport de mercaderies que ha estat suportat basicament
per la carretera. Les mesures de potenciacié en el transvasament de
mercaderies cap al vaixell i el ferrocarril poden fer minvar aquest
creixement fins els nivells de I'any 1998.

Valor esperat per al’any 2012:
Percentatge del transport de mercaderies efectuat per carretera =
72%. Reduccit del 10%.

Periodicitat d’actualitzaci6: anual

Metodologia de calcul:
Percentatge del transport de mercaderies efectuat per carretera

D Elaboracié propia del Programa per a la Mobilitat
Indicador directament proporcionat per la font

Font de les dades:
Observatori de la Mobilitat (PTOP)

Observacions:



Victimes mortals en accidents de
transit

Indicador 9.

Definicio:
Victimes mortals en accidents de transit a la xarxa viaria catalana

Evolucio
Wiclimees morak &n accidents de ansil per any
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1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004
Morts en accidents

. 748 760 778 710 708 667 571
de transit

Rellevancia:

El nombre de morts a la xarxa viaria catalana ha tingut un descens
continuat els darrers anys per ra6 de diverses actuacions en materia
de seguretat viaria. Es un indicador adequat per analitzar la mortali-
tat a la xarxa viaria i avalua les diferents accions relatives a la millora
de la seguretat viaria: disciplina del transit, campanyes d’educacio
viaria, millora de la xarxa,.....

Valor esperat per al’any 2012:
Victimes mortals en accidents de transit = 360. Reduccio del 37%.

Periodicitat d’actualitzaci6: anual
Metodologia de calcul:
Nombre de victimes mortals en accidents de transit a vies urbanes i

interurbanes

D Elaboraci6 propia del Programa per a la Mobilitat
Indicador directament proporcionat per la font

Font de les dades:
Anuari del Servei Catala de Transit

Observacions:

o1

siopeoalpu] |N



(o]

slopealpul |N

Indicador 10. Accidents amb victimes per
veh.*km

Definicio:
Relacié entre el nombre d’accidents amb victimes a les carreteres i
el nombre de vehicles*km efectuats a la xarxa viaria

Evolucio
Accidants amb victimes/108 veh"¥m
=
o
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Rellevancia:

La relacié entre els accidents amb victimes a les carreteres i el nom-
bre de vehicles*km efectuats a la xarxa viaria ha tingut un descens
continuat als darrers anys a causa, en part, de la disminuci6 del
nombre total d’accidents i, d'altra banda, a I'increment del transit a
les carreteres. Es un indicador adequat per analitzar I'impacte de
I'accidentalitat a la xarxa viaria en relacié amb la mobilitat global a
les carreteres i per avaluar les accions relatives a la millora de la
seguretat viaria.

Valor esperat per al’any 2012:
Accidents amb victimes/108 veh.*km = 9,7. Reducci6 del 15%.

Periodicitat d’actualitzaci6: anual
Metodologia de calcul:
Quocient entre el nombre d’accidents amb victimes i el nombre de

vehicles*km recorreguts a les carreteres.

D Elaboracié propia del Programa per a la Mobilitat
Indicador directament proporcionat per la font

Font de les dades:
Anuari del Servei Catala de Transit

Observacions:



Indicador 11. Emissions contaminants: gasos
d’efecte hivernacle

Definici6:
Tones de CO, equivalent emeses anualment pel sector del transport

Evolucio
Les emissions de CO, equivalent del transport a Catalunya han aug-
mentat un 36% entre 1990 i 2004.

Valor actual:
Emissions CO,: 14,4 milions de tones equivalents (2004) +36,2 %
respecte del 1990.

Rellevancia:

El transport contribueix al canvi climatic mitjancant I'emissio de ga-
sos d'efecte hivernacle, i el CO, és el principal gas d’aquest tipus.
Concretament, s’estima que el transport és responsable d’un terc de
les emissions de CO, i és el sector que més rapidament incrementa
la seva contribucioé al canvi climatic. EI Protocol de Kioto, ratificat
per la UE, estableix uns objectius globals de reduccié de les emissi-
ons d’'aquest gas i els seus equivalents (meta, oxid nitrés i d’altres);
per al conjunt de I'Estat espanyol, s’ha establert un increment ma-
xim del 15% d’aquestes emissions per al periode 2008-2012 res-
pecte del valor de I'any 1990. Tanmateix, les emissions de CO, equi-
valent del transport a Catalunya han augmentat un 36% entre 1990
i 2004.

Valor esperat per al’any 2012:
12,2 milions de tones equivalents (+15% respecte del 1990).

Periodicitat d’actualitzaci6:  biennal

Metodologia de calcul:

Les emissions de CO, equivalent son enregistrades pel /nventario
Nacional de Emisiones de Contaminantes a la Atmdsfera (Ministeri

de Medi Ambient).

D Elaboracié propia del Programa per a la Mobilitat
Indicador directament proporcionat per la font

Font de les dades:
Institut Catala de I'Energia

Observacions:
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Indicador 12. Emissions contaminants: soroll

Definici6:
Percentatge d’estacions de control del nivell sonor de la xarxa basi-
ca de Catalunya amb nivell superior a 65 LAR en dB(A)

Evolucio

Valor actual:

Nivell sonor a la xarxa basica de carreteres: 69% de punts de con-
trol per sobre de 65 LAR en dB(A) (2003).

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, s’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 (TERM,
2001). 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 suplir-la amb un conjunt de mesures puntuals regulars en I'es-
pai, el temps i la metodologia de mesura.

Valor esperat per al’any 2012:

40% de punts de control per sobre de 65 LAR en dB(A). Disminuci6
del 29%.

Periodicitat d’actualitzacié:  biennal

Metodologia de calcul:

Aquest indicador utilitza els nivells sonors enregistrats a la xarxa basica
de carreteres pel Departament de Medi Ambient i Habitatge, amb el

benentés que aixi es garanteix una metodologia prou homogénia en
les mesures del soroll.

D Elaboracié propia del Programa per a la Mobilitat
Indicador directament proporcionat per la font

Font de les dades:
Departament de Medi Ambient i Habitatge

Observacions:



Indicador 13. Emissi6é de contaminants atmos-
ferics del transport

Definicio:
Tones de contaminant atmosferic emeses anualment pel sector del
transport a Catalunya

Evolucio
Emissions anuals dels contaminats SO,, NOx i COV del transport
rodat.

tones/any 1.300 62.400 50.500

Rellevancia:

El transport degrada la qualitat de I'aire mitjancant I'emissio a I'at-
mosfera de substancies acidificants, precursors de I'oz6 i particules.
Els darrers anys, les emissions de contaminants per vehicle s’han
reduit gracies a la millora tecnologica dels motors, la millora de la
qualitat dels combustibles, i la renovacié del parc de vehicles. Tot i
aixi, sbn necessaries reduccions de les emissions totals per assolir
els objectius fixats per al 2010 per la normativa europea.

Valor esperat per al’any 2012:

No hi ha objectius de reducci6 especifics per a les emissions del
sector transport, per a les substancies acidificants, precursores de
I'0z¢ i particules. Tot i aixi, hi ha objectius globals fixats a complir el
2010 per a les emissions de tots els sectors (inclos el transport),
establerts per la Directiva 2001/81/EC per paisos. Objectius d’emis-
si6 establerts per al 2010 per a I'Estat espanyol:

> S0,: 746.000 t/any
> NOx: 847.000 t/any
> COV: 662.000 t/any

Periodicitat d’actualitzaci6: anual

Metodologia de calcul:

La metodologia acceptada en I'ambit europeu, i emprada per a la
realitzacio dels inventaris d’emissions, és EMEP/CORINAIR, esta-
blerta per I'Agencia Europea del Medi Ambient.

D Elaboracié propia del Programa per a la Mobilitat
Indicador directament proporcionat per la font

Font de les dades:

Departament de Medi Ambient i Habitatge i, en concret, la Unitat de
Qualitat Ambiental; el Servei de Vigilancia i Control de I'Aire, Seccio
d’Emissions.

Observacions:

El fet de disposar de valors d’emissions per mitja de transport per-
metria un millor coneixement de la mobilitat, tot i la dificultat inicial
d’obtenci6 de dades.
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Indicador 14. Superaci6 dels nivells de qualitat
de 'aire causat pel transit

Definicio:
Llindar de qualitat de I'aire per concentraci¢ d’ozé en l'aire ambient
(valor en pg/m3, maxim de les mitjanes 8-horaries del dia)

Evoluci6
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Rellevancia;

Durant el periode 1999-2004 pot afirmar-se que el llindar d’'alerta a la
poblacié per I'ozd (240 pg/m3/h) no s’ha superat mai. El llindar per
informar a la poblacié té lloc quan se supera entre el 25-50% de les
estacions, segons els anys, perd nomeés unes poques hores I'any, con-
centrades a la primavera i I'estiu. Tant els valors mitjans com els ma-
xims es mantenen forca estables al llarg dels anys. La influencia de la
meteorologia en la formacié de I'0z6 troposferic fa que I'evolucié de
les immissions no mostri cap tendéncia definida.Segons la concentra-
ci6 i la durada de I'episodi, I'0z6 troposferic pot crear simptomes de
malestar general i problemes respiratoris, que poden arribar a ser
greus en persones vulnerables. 'ozd també té efectes negatius sobre
la vegetacio i, en particular, sobre les collites agricoles.

Valor esperat per al’any 2012:

La Directiva 2002/3/CE regula les concentracions d'ozd en l'aire

ambient i ha estat aplicada mitjancant el RD 1796/2003. La Directi-

va fixa els objectius seglients:

> Llindar d’informacié a la poblacié: 180 ug/m3 mitjana horaria
(assolir el 2003).

> Llindar d’alerta a la poblacié: 240 pg/m3 mitjana horaria (assolir
el 2003).

> Obijectiu per a la proteccit de la salut humana: llindar 120 pg/m3
maxim de les mitjanes 8-horaries del dia (no es pot superar més
de 25 dies per any de mitjana en 3 anys) (assolir el 2010).

> Objectiu a llarg termini per a la proteccié de la salut humana:
llindar 120 ug/m3 maxim de les mitjanes 8-horaries del dia (as-
solir el 2010).

Periodicitat d’actualitzaci6: anual

Metodologia de calcul:

La metodologia acceptada en I'ambit europeu, i emprada per a la
realitzacio dels inventaris d’emissions, és EMEP/CORINAIR, esta-
blerta per I'Agencia Europea de Medi Ambient.

D Elaboracié propia del Programa per a la Mobilitat
Indicador directament proporcionat per la font

Font de les dades:

Departament de Medi Ambient i Habitatge i, en concret, la Unitat de
Qualitat Ambiental; el Servei de Vigilancia i Control de I'Aire, Seccio
d’Immissions.

Observacions:



Indicador 15. Fragmentacio d’ecosistemes i
habitats per infraestructures de
transport

Definici6:
Superficie del sistema d’espais naturals a Catalunya (ha).

Evoluci6

Superficie d’espais protegits a Catalunya (terrestres i marines)

1992 2004

PEIN (ha) 646.055 680.369

Xarxa Natura 2000 (ha) 0 627.338

PEIN+ Xarxa Natura 2000(ha) 646.055 729.068
Rellevancia:

I'expansi6 de les infraestructures de transport i 'augment del volum
de transit causen pressions que poden amenacar la biodiversitat i
els habitats naturals per la fragmentacié i 'ocupacié del territori.

Valor esperat per al’any 2012:

L'objectiu de la politica europea és preservar la biodiversitat i asse-
gurar la connectivitat natural entre les arees naturals existents. Per
aquest motiu, cal mantenir la superficie natural suficient per garan-
tir la biodiversitat i la connectivitat a Catalunya.

Periodicitat d’actualitzaci6: anual
Metodologia de calcul:

D Elaboracié propia del Programa per a la Mobilitat
Indicador directament proporcionat per la font

Font de les dades:
Departament de Medi Ambient i Habitatge, Unitat de Medi Natural,

Servei de Planificacié i Gestio de I'Entorn Natural.

Observacions:
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Indicador 16. Ocupacio del territori per a
infraestructures de transport

Definicio:

Superficie de desenvolupament anual per a infraestructures de trans-

port (ha/any)

Evolucié

Carmd & &l usas del =i per &l perfade 1992-3002 (&)

Rellevancia:

Les carreteres son el principal consumidor de sol del sector trans-
port. L'impacte associat a I'ocupacio del sol depén del sol consumit.
La perdua d’arees naturals per I'expansié de les infraestructures de
transport comporta impactes sobre la biodiversitat i augmenta la frag-
mentacié, mentre que la perdua de sol agricola i la silvicultura com-
porten impactes paisatgistics i socioeconomics.

Valor esperat per al’any 2012:
Desaccelerar la tendéncia dels darrers anys d’augment de superfi-
cie urbanitzada.

Periodicitat d’actualitzaci6: anual

Metodologia de calcul:
Per determinar quins sén els usos del sol a Catalunya es disposa de
tres fonts:

> Mapa de cobertes del sol de Catalunya (MCSC), elaborat pel Cen-
tre de Recerca Ecologica i Aplicacions Forestals (CREAF)

> Mapa d’usos del sol de Catalunya (MUSC), elaborat per I'Institut
Cartografic de Catalunya

> Corine Land Cover (CLC), elaborat per I'’Agencia Europea de Medi
Ambient.

D Elaboracié propia del Programa per a la Mobilitat
Indicador directament proporcionat per la font

Font de les dades:

-65-

Centre de Recerca Ecologica i Aplicacions Forestals (CREAF). Mapa
d’usos del sol de I'Institut Cartografic.

Observacions:



Indicador 17. Generaci6 de residus associats al
transport

Definici6:

Generaci6 de residus associats als vehicles (kg o unitat/any): olis

d’automocio, bateries, pneumatics, vehicles fora d'us (VFU).

Evoluci6

Esfimacid del nombne de vehicies fors £'Ls & MEstal espamol

WFL per 1.000 habitanls

005 o HLE

Rellevancia:

Els vehicles estan formats per multitud de peces, fluids, substancies
perilloses, acer, alumini, olis, liquids de fre, gomes, bateries, pneu-
matics i altres materials que cal gestionar correctament per evitar
danys al medi ambient per causa de la propia naturalesa dels com-
ponents.

Valor esperat per al’any 2012:

La Directiva 2000/53/Ec estableix com a objectiu a assolir el 2015:
> Reutilitzacio o reciclatge del 85 % dels VFU.

> Recuperaci6 del 95 % dels VFU.

La Directiva 1999/31/CE estableix com a objectiu pel 2006:
> Prohibici6 d'abocament de pneumatics sencers.

Periodicitat d’actualitzaci6é: anual
Metodologia de calcul:

D Elaboracié propia del Programa per a la Mobilitat
Indicador directament proporcionat per la font

Font de les dades:

- 66 -

Departament de Medi Ambient i Habitatge, Agencia de Residus de
Catalunya. Altres agents implicats sén el Gremi de Recuperacié de
Catalunya).

Observacions:
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Indicador 18. Ocupacio de la xarxa viaria
Definicio:
Nombre de vehicles*km efectuats en un dia per a cada quilometre

de carril a la xarxa de carreteres (IMD mitjana per carril)

Evolucié

Vehicles® Kim per diafen de earvl a la xamnm oe carsberss

3.000
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Ay

1996 1998 2000 2002 2004
Vehicles*km per dia’km de carril 3.136 3.116 3380 3.339 3.866
Rellevancia:
La congestio a la xarxa de carreteres ha tingut un augment continu-
at els darrers anys de I'Us creixent del vehicle privat en els desplaca-
ments. Aquest indicador relaciona I'ocupacioé de les carreteres amb
els quildometres existents i avalua les diferents accions relatives a la
construccié i ampliacié de noves carreteres i a la disminucié del
transport privat de motor.

Valor esperat per al’any 2012:

Vehicles*km per dia/km de carril = 3950. Augment del 5%.
Periodicitat d’actualitzacié:  biennal

Metodologia de calcul:

Es fara una estimacio dels km de carril prenent seccions de cinc

carrils en autopistes, quatre carrils en autovies i vies de doble calca-
da i dos carrils en carreteres convencionals.

Elaboracié propia del Programa per a la Mobilitat
Indicador directament proporcionat per la font

Font de les dades:
Ministeri de Foment i Departament de Politica Territorial i Obres Pu-

bliques (Direccié General de Carreteres).

Observacions:



Indicador 19. Intensitat de vehicles pesants a
les carreteres

Definici6:

Nombre de vehicles pesants*km enregistrats en un dia per a cada

quilometre de carrils a la xarxa de carreteres (IMD mitjana per carril)

Evoluci6

Viehicles pesanl® Km par diakm de carril a la xans de carelenes

1636 190 00 M e 08 MOk  Mh MR
Any

1996 1998 2000 2002 2004
Vehicles pesants*km

per dia/km de carril 407 406 466 460 494

Rellevancia:

La presencia de vehicles pesants a les carreteres ha tingut un aug-
ment continuat els darrers anys a causa de I'Gs creixent d’aquest
mitja en el transport de mercaderies. Aquest indicador relaciona I'ocu-
pacid de les carreteres amb els quilometres existents i avalua les
diferents accions relatives a la construccié i ampliacié de noves car-
reteres, al canvi en el mode de transport i a la optimitzacié en la
carrega dels vehicles.

Valor esperat per al’any 2012:
Vehicles pesants*km per dia’km de carril = 520. Augment del 5%.

Periodicitat d’actualitzacié:  biennal

Metodologia de calcul:

Es fara una estimacio dels km de carril prenent seccions de cinc
carrils en autopistes, quatre carrils en autovies i vies de doble calca-
da i dos carrils en carreteres convencionals.

Elaboraci6 propia del Programa per a la Mobilitat
Indicador directament proporcionat per la font

Font de les dades:
Ministeri de Foment i Departament de Politica Territorial i Obres Pu-

bliques (Direccié General de Carreteres).

Observacions:
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Indicador 20. Quilometres de xarxa ferroviaria /
1.000 habitants

Definicio:

Quildometres de xarxa ferroviaria / 1.000 habitants

Evolucio
Quilometres de xarxa ferroviaria / 1.000 habitants

o4 4

03

03 o -

=
ey i L
02
o2 Y '
16631 1L il AR ryi]h]
Ay
1991 1996 2001

km de xarxa ferroviaria / 1.000 habitants 0,28 0,28 0,27
Rellevancia:

Els km de xarxa ferroviaria s’han mantingut practicament sense va-
riacio durant molts anys. Amb actuacions decidides en favor de la
construccié de noves infraestructures ferroviaries, es possible can-
viar aquesta situacié per tal de millorar sensiblement I'oferta de trans-
port ferroviari de viatgers i mercaderies.

Valor esperat per al’any 2012:
km de xarxa ferroviaria / 1.000 habitants = 0,31. Augment del 12%.
Periodicitat d’actualitzacié:  quinquennal

Metodologia de calcul:
km de xarxa ferroviaria / 1.000 habitants

D Elaboracié propia del Programa per a la Mobilitat
Indicador directament proporcionat per la font

Font de les dades:
Observatori de la Mobilitat (DPTOP)

Observacions:



Indicador 21. Oferta de transport public per
carretera

Definici6:
Vehicles*km recorreguts pel transport public interurba de superficie

Evolucio
Vahizie® Kmvhabitznt
= R =

a - =

a I

p

B

By L L ! * *

| G 193 =iy Fouill Fora il Al
ey
1986 1991 1996 2001

Vehicle * km / habitant 6,1 7.1 8,2 87
Rellevancia:

Els vehicles*km recorreguts pel transport public interurba de super-
ficie indiquen I'oferta de transport public de superficie, que ha aug-
mentat de manera continua durant els darrers anys per millorar la
cobertura d’aquest servei en relacid amb la poblacié de Catalunya.

Valor esperat per al’any 2012:
Vehicle * km / habitant = 9,4. Augment del 8%.
Periodicitat d’actualitzacié:  quinquennal

Metodologia de calcul:
Vehicles*km recorreguts pel transport public interurba de superficie

Elaboracié propia del Programa per a la Mobilitat
Indicador directament proporcionat per la font

Font de les dades:

Indicadors del transports urba de viatgers de superficie; Observatori
del transport regular de viatgers per carretera; Indicadors transport
public. Autoritat del Transport Metropolita; Observatori de la Mobili-
tat (DPTOP).

Observacions:
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Indicador 22. Xarxa per a bicicletes

Definicio:
Quilometres de vies ciclistes / 1.000 habitants

Evolucio
Valor actual: desconegut

Rellevancia:

La promoci6 de I's de la bicicleta requereix disposar de vies ciclis-
tes urbanes i interurbanes en una xarxa de bicicletes continua i
vertebradora per a tot el territori que pugui aprofitar els recursos
existents.

Valor esperat per al’any 2012:
Augment del 200% de km de vies ciclistes

Periodicitat d’actualitzaci6:  biennal

Metodologia de calcul:
Estudi especific

Elaboracié propia del Programa per a la Mobilitat
Indicador directament proporcionat per la font

Font de les dades:
Ajuntaments, consells comarcals, diputacions, DPTOP.

Observacions:



Indicador 23. Cobertura del transport public

Definicié:
% de persones sense connexidé amb la capital de comarca

Evolucio
Valor actual: desconegut

Rellevancia:

'accés al transport public a les arees allunyades dels ambits ur-
bans, particularment per a la poblaci6é en edat escolar, la gent gran
i les persones de mobilitat reduida, és una necessitat a les zones
rurals. La millora de la cobertura territorial del transport public mit-
jangant serveis regulars i el transport a la demanda és un element
vertebrador del territori.

Valor esperat per al’any 2012:
Reducci6 del 50% sobre el valor actual

Periodicitat d’actualitzaci6:  biennal

Metodologia de calcul:
Estudi especific

Elaboracié propia del Programa per a la Mobilitat
Indicador directament proporcionat per la font

Font de les dades:
Direcci6 General de Ports i Transports (DPTOP).

Observacions:
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Indicador 24. Espai al viari per a la distribucio
urbana de mercaderies

Definicio:
Nombre de places habilitades per a la distribucié urbana de merca-
deries per cada 1.000 habitants

Evolucio
Valor actual: desconegut

Rellevancia:

Una caracteristica comuna de les ciutats és que no han estat ade-
guadament dissenyades per a la distribucié urbana de mercaderies,
i menys encara per les recents filosofies de servei en logistica com
son la produccio just a temps, el comerc electronic o la resposta
immediata a les comandes d’emergencia.

Valor esperat per al’any 2012:
Augment del 5% de places habilitades.

Periodicitat d’actualitzacié:  biennal

Metodologia de calcul:
Estudi especific

Elaboracié propia del Programa per a la Mobilitat
Indicador directament proporcionat per la font

Font de les dades:
Ajuntaments.

Observacions:



Indicador 25. Serveis de short-sea-shipping

Definicié:
Serveis de short-sea-shippinglany

Evolucio
Valor actual: desconegut

Rellevancia:

La UE proposa transferir carrega des de la carretera als modes més
sostenibles, d'entre els quals el transport maritim de curta distancia
(TMCD). L'objectiu és que el creixement de transport de mercaderi-
es que es produira a la UE els proxims anys sigui absorbit per la
resta de modes i no per la carretera o el mode aeri, que pateixen de
congestié i produeixen contaminacio i accidentalitat.

Valor esperat per al’any 2012:
Augment del 50%.

Periodicitat d’actualitzacié:  biennal

Metodologia de calcul:
Estudi especific

Elaboracié propia del Programa per a la Mobilitat
Indicador directament proporcionat per la font

Font de les dades:
Ports de Barcelona i Tarragona.

Observacions:
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Indicador 26. Vols intercontinentals directes

Definicio:
Vols intercontinentals/any

Evolucio
Valor actual: desconegut

Rellevancia:

La ubicacité geografica de I'aeroport de Barcelona permet que es
posicioni com un nus eficient de connexio aeria, ates que és l'aero-
port que connecta millor 'espai mediterrani amb I'Europa central i el
nord d’Africa. Les darreres inversions I'han situat en un lloc estrate-
gic en escala europea. Per tant, disposa d’un important potencial de
creixement a consolidar durant els propers 10 0 15 anys.

Valor esperat per al’any 2012:
Augment del 50%.

Periodicitat d’actualitzacié:  biennal

Metodologia de calcul:
Estudi especific

Elaboracié propia del Programa per a la Mobilitat
Indicador directament proporcionat per la font

Font de les dades:
Aeroport de Barcelona.

Observacions:



Indicador 27. Distancia de recorregut en els
desplacaments quotidians
intermunicipals

Definici6:
Distancia mitjana de recorregut en els desplacaments quotidians

intermunicipals

Evolucioé

Distamcia mitjana de recormegut en el desplagamant quotidians

e — T

Ly
r2-
n4
-t - : :
1G&1 L 1T 10 ] 2008 1
ANy
1981 1986 1991 1996 2001
Distancia mitjana de recorregut 10,8 12,2 13,0 14,4 14,6
Rellevancia:

La distancia mitjana dels desplacaments quotidians ha augmentat
els darrers anys, fins a situar-se en valors propers als 15 km. Aixo ha
estat produit per la diversificacié de les activitats al territori, amb
ciutats menys compactes i una diversificacio territorial del mercat
de treball. Seria desitjable una disminucié d’aquest indicador, cosa
que significaria una mobilitat més sostenible per a tothom. Tot i aixo,
sembla dificil invertir la tendéncia, tot i que es podria assolir un aug-
ment menys accentuat que I'actual.

Valor esperat per al’any 2012:

Distancia mitjana de recorregut en els desplagcaments quotidians =
14,8 km. Augment de I'1 %.
Periodicitat d’actualitzacié:  quinquennal
Metodologia de calcul:

Dades: enquestes de mobilitat obligada i de mobilitat quotidiana. Es

consideren només els viatges de distancia a vol d’ocell de menys de
100 km amb origen i destinaci6 a I'interior de Catalunya.

D Elaboracié propia del Programa per a la Mobilitat
Indicador directament proporcionat per la font

Font de les dades:
|[descat, Simcat.

Observacions:

Durant I'any 2006 es fara I'enquesta de mobilitat quotidiana de
Catalunya que aportara noves dades en I'evolucié d’aquest indica-
dor, el que permetra modificar els valors esperats per a I'any 2012.
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Indicador 28. Nivell d’autocontencié en els
desplacaments quotidians

Definicio:
El nivell d'autocontenci6 en els desplagaments quotidians es mesu-
ra mitjancant el % de viatges quotidians intramunicipals

Evoluci6
% da vistpes quotdizas ivlramaricipels

[ =l
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151 i 3 1931 1956 20H i r a1
Any
1981 1986 1991 1996 2001 2006*

nivell d’autocontencio 7930% 77,60% 70,50% 64,00% 61,10% 57,80%
Rellevancia;

El percentatge de viatges quotidians intramunicipals ha disminuit
sensiblement els darrers anys, fins a situar-se en valors propers al
60%. Aixd ha estat produit per la diversificacio de les activitats al
territori, amb ciutats menys compactes i una diversificacio territorial
del mercat de treball. Seria desitjable un augment d’aquest indica-
dor, cosa que significaria una mobilitat més sostenible. Tot i aixo,
sembla dificil invertir la tendéncia, encara que podria assolir-se una
disminucié menys accentuada que I'actual

Valor esperat per al’any 2012:

% de viatges quotidians intramunicipals = 57%. Disminuci6 del 6%.
Periodicitat d’actualitzacié:  quinquennal
Metodologia de calcul:

Dades: enquestes de mobilitat obligada i de mobilitat quotidiana. Es
consideren només els viatges intramunicipals.

D Elaboracié propia del Programa per a la Mobilitat
Indicador directament proporcionat per la font

Font de les dades:
Idescat, Simcat.

Observacions:

Les dades corresponents a I'any 2006 sén provisionals i provenen
de les primeres estadistiques de I'enquesta de mobilitat quotidiana
de Catalunya.



Indicador 29. Quota transport intramunicipal a
peu i en bicicleta

Definici6:
Percentatge de la mobilitat quotidiana que es fa a peu i en bicicleta

Evoluci6

% dla fransport irdramunicipal 8 peu | en biciclta

1981 1986 1991 1996 2001
% a peu i en bicicleta 63,50% 62,70% 53,60% 51,70% 47,10%

Rellevancia:

El percentatge de viatges quotidians intramunicipals efectuats a peu
0 en bicicleta ha disminuit sensiblement els darrers anys, fins a situ-
ar-se en valors propers al 47%. Aixd ha estat produit per la diversifi-
cacio de les activitats al territori, amb ciutats menys compactes i
una diversificacio territorial del mercat de treball. Seria desitjable un
augment d’aquest indicador, cosa que significaria una mobilitat més
sostenible. Tot i aix0, sembla dificil invertir la tendéncia, tot i que es
podria assolir una disminucié menys accentuada que I'actual

Valor esperat per al’any 2012:

% transport intramunicipal a peu i en bicicleta = 43%. Disminucio
del 9%.

Periodicitat d’actualitzacié:  quinquennal
Metodologia de calcul:

Dades: enquestes de mobilitat obligada i de mobilitat quotidiana. Es
consideren nomeés els viatges intramunicipals.

D Elaboracié propia del Programa per a la Mobilitat
Indicador directament proporcionat per la font

Font de les dades:
Idescat, Simcat.

Observacions:

El mode de la bicicleta va comencar a enregistrar-se com a tal el
1996. Per tant, no es disposa de dades segregades dels anys ante-
riors. Durant I'any 2006 es fara I'enquesta de mobilitat quotidiana de
Catalunya que aportara noves dades en I'evolucié d’aquest indica-
dor, el que permetra modificar els valors esperats per a I'any 2012.
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Indicador 30. Quota transport public
intramunicipal

Definicio:

Percentatge de la mobilitat quotidiana intramunicipal que es realitza

en transport public

Evolucié

% o lransport intramunicipal en ranspon pdbic

1541 1 EE L 1958 bl 208 20

1981 1986 1991 1996 2001 2006*

% en transport public 19,70% 17,10% 19,80% 17,60% 19,70% 16,60%

Rellevancia:

El percentatge de viatges quotidians intramunicipals efectuats en
transport public s’ha mantingut els darrers anys prop del 20%. Amb
actuacions decidides en favor del transport public és previsible un
augment d’aquest indicador, cosa que significaria una mobilitat més
sostenible.

Valor esperat per al’any 2012:

% transport intramunicipal en transport public = 22%. Augment del
12%.

Periodicitat d’actualitzaci6:  quinquennal
Metodologia de calcul:

Dades: enquestes de mobilitat obligada i de mobilitat quotidiana. Es
consideren nomeés els viatges intramunicipals.

D Elaboracié propia del Programa per a la Mobilitat
Indicador directament proporcionat per la font

Font de les dades:
Idescat, Simcat.

Observacions:

Les dades corresponents a I'any 2006 sén provisionals i provenen
de les primeres estadistiques de I'enquesta de mobilitat quotidiana
de Catalunya.



Indicador 31. Quota transport public
intermunicipal

Definicio:

Percentatge de la mobilitat quotidiana intermunicipal que es realitza

en transport public

Evoluci6

% de transpart intramunicips] en raraport poblic

1820 o ma 19386 L H 20 a1
ANy

1981 1986 1991 1996 2001 2006*
% en transport public  46,40% 40,40% 34,80% 31,20% 28,80% 27,30%

Rellevancia:

El percentatge de viatges quotidians intermunicipals efectuats en
transport public ha disminuit sensiblement els darrers anys, fins a
situar-se en valors inferiors al 30%. Sembla dificil invertir la tenden-
cia, perdo amb actuacions decidides en favor del transport public es
podria assolir una disminucié menys accentuada que I'actual, el que
significaria una mobilitat més sostenible.

Valor esperat per al’any 2012:

% transport intramunicipal en transport public = 27%. Disminucio
del 6%.

Periodicitat d’actualitzaci6:  quinquennal
Metodologia de calcul:

Dades: enquestes de mobilitat obligada i de mobilitat quotidiana. Es
consideren nomeés els viatges intermunicipals.

D Elaboraci6 propia pel Programa per a la Mobilitat
Indicador directament proporcionat per la font

Font de les dades:
Idescat, Simcat.

Observacions:

Les dades corresponents a I'any 2006 sén provisionals i provenen
de les primeres estadistiques de I'enquesta de mobilitat quotidiana
de Catalunya.
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Notes

! Enquesta de mobilitat quotidiana, 2001
2 Instituto para la Diversificacion y el Ahorro de la Energia, 2004, Boletin n° 6.
Eficiencia Energética y Energias Renovables; Direccion General de Politica

Energética y Minas, 2004, La energia en Espafia 2003.

3 S’hi inclouen la massa forestal, agricola i ramadera, els biocombustibles i el

biogas.

4 |descat, Anuari Estadistic de Catalunya 2003, 2004.

5 Comissié Europea, Llibre Blanc. Tarifes justes per I'Us d’infraestructures:
Estratégia gradual per un marc comu de tarificacio d’infraestructures de transport
a la UE, 2002

6 Agencia Europea del Medi Ambient, 2002

7 FEMP. Informe sobre la situacion actual de los ayuntamientos: carencias

econémicas y problemas de gestion. 2005

8 p*km = passatger-quilometre, t*km = tona-quilometre.








