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1.- OBJECTE I AMBIT
D’APLICACIO



1.1 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 gestiéo de la mobilitat de les
persones i del transport de les mercaderies dirigida a la sostenibilitati la
seguretat” (art. 1). Concretament, la Llei 9/2003 es fonamenta en deu principis
i formula vint-i-tres objectius, recollits respectivament en els articles 2 i 3.

També estableix i jerarquitza els diferents instruments de planificacio de la
mobilitat que han de bastir el desenvolupament de la norma. Entre aquests, les
Directrius Nacionals de Mobilitat sén I'instrument de major rang i “constitueixen
el marc orientador per a lI'aplicacio dels objectius de mobilitat d’aquesta
Llei” (art. 6.1). L'aplicacié d'aquests objectius s’ha de dur a terme “mitjancant
I'’establiment d’orientacions, criteris, objectius temporals, propostes
operatives i indicadors de control” (art. 6.1), que sén desenvolupats en el
present document.

L'articulat de la Llei 9/2003 també estableix altres requisits que afecten el
contingut de les Directrius Nacionals de Mobilitat:

a) “s’ha de tenir present el transport adaptat a persones amb mobilitat
reduida i, en concret, s’ha de vetllar pel compliment de la Llei 20/1991, del
25 de novembre, de promocid de l'accessibilitat i supressié de barreres
arquitectoniques” (art. 5.3)

b) “han d’establir la relacid entre la mobilitat terrestre i la resta de mitjans,
maritims i aeris, i els serveis necessaris perque funcionin” (art. 6.1)

c) “han d’establir la relacid entre I'Us 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 respon essencialment a la necessitat de desplacar-se entre indrets
funcionalment diferents per tal de poder desenvolupar les activitats socials i
economiques que els sén propies, referint-se tant a les persones com al transport
de béns. D’aquesta necessitat d’accedir a diferents espais del territori es deriva el
concepte d’accessibilitat, que la Llei 9/2003 defineix com la “capacitat
d’'arribar en condicions adequades als llocs de residéencia, treball,
formaciod, assisténcia sanitaria, interés social, prestacio de serveis o
lleure, des del punt de vista de la qualitat i disponibilitat de les
infraestructures, xarxes de mobilitat i serveis 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
requereix una racionalitzacié i ordenacié de la mobilitat i el transport, com queda
plasmat 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 segures i amb el minim impacte ambiental possible” (art. 2).
L'anterior principi resumeix molt adequadament el proposit basic de les Directrius
Nacionals de Mobilitat:



- millorar I'accessibilitat,

- reduint els impactes negatius del transport.

L'accessibilitat és el concepte que vincula la configuracié del territori i del sistema
de transport a la satisfaccid de les necessitats dels ciutadans. Per tant, amb
I'emfasi posat sobre la resolucié d’aquestes necessitats, cal incorporar les
seglients precisions:

— En primer lloc, es considera que l'accessibilitat no es garanteix només amb
I'existéncia d’infraestructures, sind a partir de l'existéncia de serveis de
transport eficagos.

- En segon lloc, I'existéncia d’aquests serveis de transport ha de permetre
una millor integracié del territori per tal que tots els ciutadans gaudeixin
del mateix nivell d’oportunitats per al seu desenvolupament personal i
social.

1.2 Criteris d’elaboracio 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 Nacionals de Mobilitat. Amb aquestes
consideracions, i atenent igualment al caracter essencial de la mobilitat per al
sosteniment de les funcions socials i economiques, les presents Directrius
Nacionals de Mobilitat estableixen una estrategia fonamentada en la integracid
dels segients sis criteris:

a) Competitivitat.

b) Integracio social.

c) Qualitat de vida.

d) Salut.

e) Seguretat.

f) Sostenibilitat.
Aqguests sis elements, que es desenvolupen tot seguit, agrupen tot alldo que la
mobilitat i el transport poden aportar o sostreure a la societat. Una configuracid
optima del territori i el sistema de transport ha de donar lloc al balang més
positiu entre aquestes aportacions i sostraccions. Les presents Directrius

estableixen les mesures que, partint de la configuracié actual, maximitzen el
saldo positiu d’aquest balang, i per tant:

a) Configuren un sistema de transport més cost-eficient per millorar Ia
competitivitat del sistema productiu nacional.

b) Augmenten la integracié social tot aportant una accessibilitat més
universal.

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

f) Estableixen unes pautes de mobilitat més sostenibles.



1.3 Ambit d’aplicacié de les Directrius nacionals de mobilitat

La Llei 9/2003 estableix les directrius nacionals de mobilitat com el marc
orientador per a l'aplicacié dels objectius de mobilitat mitjancant |'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 i
tenen la naturalesa de pla territorial sectorial, amb adequacié 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 |'elaboracié dels diferents instruments de planificacié de la mobilitat:

a) Els plans directors de mobilitat, que tenen per objecte el desenvolupament
territorialitzat de les Directrius nacionals de mobilitat El seu ambit territorial
son les diferents vegueries de Catalunya.

b) Els plans especifics, que tenen per objecte el desenvolupament
sectorialitzat de les Directrius nacionals de mobilitat, per als diferents mitjans
o infraestructures de mobilitat, tant en el cas de transport de persones com
en el cas de transport de mercaderies. Els plans especifics que en el seu ambit
territorial comprenen 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 estratégies 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.

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

1.4. Els diferents ambits territorials

La caracteritzacié de la mobilitat quotidiana en els ambits metropolitans, urbans i
rurals precisa del coneixement previ de qué s’entén per ambit urba i metropolita
des del punt de vista de la mobilitat.

Dins d’'un ambit urba, s’entén que les persones poden realitzar la gran majoria de
les seves activitats quotidianes, que no només inclouen el treball o I’'estudi, sind
les compres diaries, les gestions, les visites médiques, l'oci, etc. Per tant, un
ambit urba es defineix com aquell en el qual les persones realitzen les seves
principals relacions de mobilitat, independentment del motiu.



En canvi, un ambit metropolita, que compren a un conjunt d’ambits urbans,
s’entén com aquell ambit on s’estableixen un seguit de relacions quotidianes
basicament degudes a mobilitat per motiu treball. En efecte, com es veura més
endavant en la caracteritzacidé dels patrons de mobilitat, la gent esta més
disposada a realitzar majors distancies de desplagcaments per mobilitat per motiu
de d’estudi o treball que per mobilitat per altres motius.

Finalment, cal dir que per ambit rural s’entén aquell tipus d’ambit que conserva
les caracteristiques o trets definitoris del mdén rural que veurem més endavant
(baixa densitat, predomini del sector primari, alta autocontencié...)

D’aquesta manera es plantegen 5 ambits d’actuacié de les Directrius Nacionals de
Mobilitat quotidiana de viatgers:

a
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Taula 1. Ambits d’actuacié de les DNM.



2. DIAGNOSI



2.1 Introduccio

Durant les darreres decades, la mobilitat ha tendit a experimentar un augment
constant del nombre de desplacaments, amb unes distancies a recorrer
progressivament més llargues, a un nimero cada vegada major de destinacions,
encadenant-se de manera més complexa amb altres desplacaments i basant-se
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 majors costos ambientals (derivats de I'emissid de gasos
contaminants o de la contaminacié acustica), socials (augment de l'accidentalitat
i I'exclusio social) i economics (pérdues economiques producte de la congestio,
ocupacio de l'espai i utilitzacid de combustibles no renovables). Pel que fa a la
mobilitat urbana, tot i tractar-se en la major part dels casos de viatges en
mitjans sostenibles, també augmenten els costos ambientals, socials i economics.

Amb l’'entrada en vigor de la Llei 9/2003 de la Mobilitat, pero, a Catalunya per
primera vegada es ddna l'oportunitat de realitzar un canvi en les bases de la
mobilitat actual per tal d’encaminar-nos cap a una mobilitat sostenible.

Les Directrius Nacionals de Mobilitat “constitueixen el marc orientador per a
I'aplicacid dels objectius de mobilitat d’aquesta llei mitjancant I'establiment
d’orientacions, criteris, objectius temporals, propostes operatives i indicadors de
control” (art.6 Llei de la Mobilitat).

A continuacié, com a punt de partida, s’analitza la situacié actual de la mobilitat
al territori catala, seguint les seglients tipologies de mobilitat:

e Mobilitat quotidiana de passatgers.

e Mobilitat no quotidiana de passatgers.

e Distribucié urbana de mercaderies.

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

A continuacid es fa una descripcid de l'estat actual de la mobilitat als diferents
ambits esmentats i la seva incidencia en els aspectes més rellevants.



2.2 Situacio actual
2.2.1. Mobilitat quotidiana de passatgers

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

Fent un analisi general de les dinamiques més importants de la mobilitat per
quotidiana a Catalunya podriem establir els segients trets definitoris :

e Increment en els hombre de desplacaments totals

Tot observant |'evolucié recent del nombre de desplagaments podem comprovar
que hi ha hagut un augment important del nombre total de desplacaments
passant de 3.587.722 desplacaments I'any 1991 a 3.993.976 I'any 2001 el que
suposa un increment del 11,5 % respecte al 1991.

No obstant, cal fer constar el retorcés en el nombre de desplacaments de l'any
1996 en el que van decréixer el nombre total de desplacaments en un 4.04 %
respecte al 1991.

1981 1986 1991 1996 2001
Poblacié total 5.956.413| 5.978.638 6.059.494 | 6.090.040| 6.343.110
Persones que es desplacen per motiu | 3 gag 344 | 3.204.390| 3.599.584| 3.442.732| 3.994.529
de treball i/o estudi
Ratio de mobilitat 51,8% 53,6% 59,4% 56,5% 63,0%
Ratio de mobilitat entre municipis 10,7% 12% 17,5% 20,3% 24,5%

Taula 1. Evolucié de la mobilitat per motiu de treball i/o estudi en relacié a I’evolucié de la poblacié, Catalunya
(1981 - 2001). Font: IDESCAT (Enquesta de Mobilitat Obligada) i Departament de Politica Territorial i Obres
Publiques (Observatori de la mobilitat).

L'evolucié seguida pel ratio de mobilitat palesa aquest increment generalitzat de
la mobilitat, passant del 52% l'any 1981 (un xic més de 5 de cada 10 habitants),
al 63% l'any 2001 (lleugerament superior als 6 de cada 10 habitants). I és que
mentre els desplacaments experimenten un increment del 29,4% en aquestes
dues darreres décades, la poblacid catalana creix només en un 6,5%, un
increment concentrat practicament en el darrer quinquenni (un 4,2% entre 1996
i 2001).

Encara més evident és |'evolucid seguida pel ratio de mobilitat entre municipis
que es duplica sobradament, passant del 11% al 25%, fet que deixa a entreveure
un altre element caracteristic de I'evolucié seguida per la mobilitat, i que sera
abordat en el seglient punt: l'increment dels desplacaments intermunicipals en
relacié als desplagcaments intraurbans.

A nivell territorial, en funcié dels ambits territorials definits pel Pla Territorial
General de Catalunya, es constata que si bé 2 de cada 3 desplagcaments tenen
lloc en I'ambit metropolita de Barcelona, en un nivell de concentracié similar al
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
especific, passant de concentrar el 74% dels desplacaments al 1981 a aglutinar-
ne el 69% el 2001).



1081 1086 1991 1996 2001 I“(‘::',‘,}S“t
Ambit metropolita 2.284.130| 2.249.340| 2.535.533| 2.370.340| 2.763.795| 21,00%
gi‘?g“nﬁ;%‘;es 236.220 273.446 304.100 312.009| 356.668| 50,99%
Camp de Tarragona 175.738 200.171 231.544 241.310 285.601 62,52%
Comarques centrals 203.269 218.404 238.418 235.106| 270.797| 33,22%
Ambit de Ponent 114.007 153.922 170.467 167.116| 186.017| 63,16%
Terres de I'Ebre 52.098 77.419 85.056 81.887 92.884|  78,29%
Alt Pirineu i Aran 20.882 31.688 34.466 34.964 38.767| 85,65%
Catalunya 3.086.344 | 3.204.390 | 3.599.584 | 3.442.7323.994.529| 29,43%

Taula 2. Evolucié de la mobilitat per motiu de treball o estudi, segons ambits territorials del PTGC (1991-2001)
(en %). Font: IDESCAT (Enquesta de Mobilitat Obligada) i Departament de Politica Territorial i Obres Publiques
(Observatori de la mobilitat).

Destaquen els increments experimentats pels ambits de les Comarques gironines,
el Camp de Tarragona, i I’Ambit de Ponent, entre el 51% i el 63%, perd sobretot
els ocorreguts en aquells ambits 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%).

La no disponibilitat de dades per tot el territori catala fa impossible abordar
I'increment real de la mobilitat experimentat, el corresponent propiament a la
mobilitat quotidiana. Ara bé, tal i com veurem més endavant en el cas de la regid
metropolitana de Barcelona o tal i com s’ha constat en d’altres paisos europeus
propers, la mobilitat qualificada fins ara com a no obligada és cada vegada més
una part més important de la mobilitat total, del que se’n deriva que lI'increment
de la mobilitat quotidiana és bastant superior a d’experimentat per la mobilitat
que respon a motivacions laboral o estudiantils.

e Augment de la mobilitat intermunicipal

Juntament amb aquest increment general de la mobilitat, del nimero de
persones que es desplacen i del nUumero de desplagcaments, destaca sobretot la
major participacid adquirida, en relacié al total de desplagcaments, pels
desplacaments intermunicipals (han incrementat en un 144%) respecte als
desplacaments intramunicipals (practicament estabilitzats ja que en 20 anys han
disminuit en un 0,3%). Com es pot observar aquesta tendéncia és especialment
marcada entre 1986 i 1996, mentre que tendeix a |'estabilitzacié en els darrers
anys, de 1996 a 2001.

1981 1986 1991 1996 2001
Viatges intramunicipals 2.448.193| 2.488.045| 2.538.972| 2.204.263| 2.440.190
(dins del propi municipi)
Viatges intermunicipals 638.151| 716.345| 1.060.612| 1.238.469| 1.554.339
(a d'altres municipis)

Taula 3. Evolucié dels desplacaments per motiu de treball i/o estudi segons abast territorial
d’aquests, Catalunya (1981-2001). Font: IDESCAT (Enquesta de Mobilitat Obligada) i Departament
de Politica Territorial i Obres Publiques (Observatori de la mobilitat).
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Figura 1. Evolucié dels desplacaments per motiu de treball i/o estudi segons abast
territorial d’aquests, Catalunya (1981-2001) (en %). Font: IDESCAT (Enquesta de
Mobilitat Obligada) i Departament de Politica Territorial i Obres Publiques (Observatori
de la mobilitat).

Aixi, cada vegada més, a banda d’incrementar-se la necessitat de desplacament,
aquests cada vegada s6n més cap a fora del municipi de residéncia (gairebé 1 de
cada 2 desplacaments per motiu de treball). En altres paraules, i tal com es
veura més endavant, els municipis cada vegada sén més oberts, els
desplacaments a fora i des de fora incrementen el seu pes relatiu en relacié a
aquells desplacaments circumscrits al terme municipal (index d‘obertura),
disminuint aixi substancialment la seva capacitat de retenir i donar resposta a les
necessitats de la seva poblacié resident.

L'evolucié seguida pels indexs d’autocontencid, autosuficiencia, i obertura
municipal sén, en aquest sentit, suficientment il-lustratius i significatius pel que
fa a la mobilitat per motiu de treball: aixi, I'autocontencié mitjana dels municipis
de Catalunya ha passat del 57% al 44% (de mitjana, més de la meitat de la
poblacié marxa a treballar fora del seu municipi), I'autosuficiéncia ha disminuit en
6 punts percentuals, i lindex d’obertura ha passat de significar 1,6 desplacaments
intermunicipals per cada desplacament intramunicipal a representar-ne 2,5.

1991 1996 2001
Autocontenci6 56,94 49,69 43,52
Autosuficiéncia 69,99 63,94 63,26
Obertura 1,641 2,203 2,483

Taula 4. Evolucié dels indexs municipals d’autocontencid, autosuficiéncia, i
obertura, Catalunya (1991-2001) (mitjana dels municipis de Catalunya segons
mobilitat per motiu de treball). Font: IDESCAT (Enquesta de Mobilitat Obligada).



Aquest increment de la interrelaci6 amb d’altres municipis, comporta
inevitablement un increment destacat de les distancies de desplacament, posant-
se de manifest una altra de les caracteristiques 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.

1981 1986 1991 1996 2001 2001 - 1981
Mobilitat
obligada 10,8 12,2 13 14,4 14,6 3,8
Motiu treball 10,4 11,6 12,3 13,5 13,9 3,5
Motiu estudi 12,1 14,1 15,3 17,4 17,8 5,7

Taula 5. Evolucié de la distancia mitjana dels desplacaments intermunicipals per motiu de treball i/o estudi,
Catalunya (1981-2001) (en Km). Font: IDESCAT (Enquesta de Mobilitat Obligada) i DPTOP (Observatori de la
mobilitat).

Aixi, la distancia mitjana dels desplacaments intermunicipals s’ha incrementat, en
conjunt, en practicament 4 quilometres (3,8 quilometres en 20 anys). Segons
motiu de desplagament, mentre que els desplacaments per motiu de treball es
mantenen per sota de l'increment mitja, han crescut en 3,5 quilometres, els
desplacaments per motiu d’estudi, al llarg de tot el periode per damunt del
desplacament mitja, s’han incrementat practicament en 6 quilometres de mitjana
(5,7 en concret).
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Figura 2. Evolucié de la distancia mitjana dels desplacaments intermunicipals per motiu de
treball i/o estudi, Catalunya (1981-2001) (en Km). Font: IDESCAT (Enquesta de Mobilitat
Obligada) i DPTOP (Observatori de la mobilitat).

Per ambits funcionals del Pla Territorial General de Catalunya s’observen, pel que
fa a aquesta distancia mitjana de desplacament, diferencies prou significatives
gue tenen a veure amb l'estructura funcional dels propis ambits. Aixi, mentre que
en lI'ambit metropolita la distancia mitjana passa de 9,6 a 12,9 quilometres, al
Camp de Tarragona aquest increment és substancialment inferior, 1,9 en relacié
als 3,3 quilometres d’increment de I'ambit metropolita, pero en canvi, la distancia
mitjana dels desplagaments intermunicipals és de 20,5 quildmetres al 2001.



Els increments més significatius, perd, tenen lloc a les Comarques centrals amb
5,5 quilometres (passen dels 12,5 als 18 quilometres), 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 lincrement mitja queden: I'ambit
metropolita (12,9 quilometres al 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).

2001 -
1981 1986 1991 1996 2001 1981
Ambit metropolita 9,6 10,8 11,1 12,3 12,9 3,3
Comarques
gironines 15 14,9 16,1 18,4 17,7 2,7
Camp de Tarragona 18,6 18,6 21,1 22,7 20,5 1,9
Comarqgues centrals 12,5 14,3 16,6 18,2 18 5,5
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 5,7
Alt Pirineu i Aran 16,4 18,6 21,1 21,4 21 4,6
Catalunya 10,8 12,2 13 14,4 14,6 3,8

Taula é. Evolucié de la distancia mitjana de desplacament per motiu de treball i/o estudi per ambits del
PTGC, Catalunya (1981-2001) (en Km). Font: IDESCAT (Enquesta de Mobilitat Obligada) i DPTOP
(Observatori de la mobilitat).

Malgrat aquest augment de la distancia mitjana, i tal i com veurem més
endavant per I'ambit metropolita que si disposa de dades relatives al temps de
desplacament, el temps invertit en aquest desplacament no s’ha alterat
significativament, gracies fonamentalment a un increment de les infraestructures
i a un increment de la capacitat tecnoldgica dels vehicles.

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

Finalment, cal destacar un darrer element que permet caracteritzar I'evolucio
recent de la mobilitat a Catalunya, en aquest cas de la dita mobilitat obligada
peroO extensible a tot motiu de desplacament, com és |‘augment dels
desplacaments realitzats en mitjans de transport individuals, un increment en el
repartiment modal proper al 23% en la darrera déecada, en detriment dels
desplacaments 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 desplagaments el
1981 a representar-ne el 45% l'any 2001, s'acompanya d’un decrement en |'Us
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 en un 32% dels
desplacaments realitzats a Catalunya). Una tendéncia que cal llegir, en part i
entre d’altres factors explicatius, en el context d’augment dels desplagcaments
intermunicipals.

Ara bé, l'analisi detallat del repartiment modal segons ambit territorial del
desplagcament, intermunicipals o restringits a I'ambit municipal, posa de manifest
que els desplacaments no motoritzats, malgrat continuar essent el mitja de
desplacament predominant al interior dels nostres municipis, experimenten una
davallada del 16,4% en aquests 20 anys, que s’‘acompanya d’'un increment en



I'Us dels mitjans motoritzats 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
diferéncies significatives entre els diferents mitjans de desplagament que
integren aquest grup: mentre I'Us de l'autobus experimenta un decrement del
3,5%, el metro i el ferrocarril experimenten un augment que compensa aquesta
perdua.
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Figura 3. Evolucié del repartiment modal de la mobilitat per motiu de treball i/o estudi, Catalunya

(1981-2001). Font: IDESCAT (Enquesta de Mobilitat Obligada) i DPTOP (Observatori de la mobilitat).
Pel que fa als desplacaments intermunicipals, els mitjans motoritzats 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% l'any 1981). D’aquesta manera, l'increment en I'Us dels mitjans
individuals és encara més espectacular en els desplacaments de naturalesa
intermunicipal, amb un increment del 23%.

SCake 65,4% 65,4%—
10,8% w7 7o . !:
1981 1986 1991 1996 2001

@ No motoritzat @ Motoritzat col-lectiu [ Transport privat

Figura 4. Evolucié del repartiment modal dels desplacaments intermunicipals per
motiu de treball i/o estudi, Catalunya (1981-2001) (en %). Font: IDESCAT (Enquesta
de Mobilitat Obligada) i DPTOP (Observatori de la mobilitat).



Per tal d’explicar les tendeéncies i caracteristiques actuals de la mobilitat a
Catalunya cal tenir en compte els canvis en la xarxa de relacié dels municipis
induits pel nou model economic i les seves repercussions espacials.

Especialitzacio funcional del territori

La primera d’aquestes condicions és |'especialitzacié funcional del territori,
actualment associada a diversos processos de descentralitzacido com:

o Procés de dispersio de la poblacié lligat al mercat de I’'habitatge.

o Procés de descentralitzacid de les activitats productives lligat a la flexilitzacié
dels processos productius.

Aquest procés de descentralitzacié d’activitats productives juntament amb el
procés de dispersid de la poblacid lligat al mercat de I'habitatge esta provocant
una disminucié de la heterogeneitat funcional no només basada en aspectes
economics sind també socials.

D’aquesta manera, les principals caracteristiques d’aquest procés
d’especialitzacié funcional en el cas de Catalunya serien:

o L'especialitzacié funcional al territori configura un model territorial de centres
productius en xarxa lligats per grans eixos viaris on |'aspecte definitori entre
ells no és tant la seva continuitat fisica entre ells com la seva accessibilitat a
la xarxa viaria (isomorfisme espacial).

La tipologia d’aquests pols productius, de manera genérica, és la segient:

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

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

o L'especialitzacid residencial més intensa es concentraria a les arees
periferiques de les grans zones urbanes degut al procés de dispersio
poblacional d’aquestes arees i en els nuclis de muntanya.

Especialitzacié productiva (LTL-POR)/(LT L+POR)

Xarxa principdl de carreteres

ialitzacio productiva feble (0-25%)

Figura 5. Especialitzacié funcional del territori i principals eixos viaris, Catalunya
(2001). Font: elaboracié propia a partir de la Web de I'IDESCAT.



Per tal de mesurar la incidéncia d’aquests processos cal tenir en compte variables
com les variacions en l|‘autoncotencié dels municipis. Aquesta variable ens
permeten copsar els factors que indueixen els canvis en la mobilitat laboral.

D’aquesta manera, observant el mapa de variacié de l'autocontencié (1991-
2001) dels municipis catalans podriem dir que:

o Hi ha una disminucié generalitzada de I'autocontencié a tots els municipis.

o Agquesta disminucié és d’especial rellevancia en aquells municipis que estan en
procés d’integracié dintre de les noves xarxes territorials i que venen d’una
situacid anterior on la major part dels residents al municipi treballaven al
mateix municipi.

o Cal tenir en compte en l'analisi de la variacié de |'autocontencioé el fenomen
dels empadronaments atipics, entre d’altres coses, lligats a la consideracié de
la segona residencia com a primera. Aix0 fa que per exemple, que en
municipis del Pirineu augmenti molt la quantitat de Poblacié Ocupada Resident
(POR) que treballa fora del municipi encara que aquesta ho fa a llocs com la
Regié Metropolitana de Barcelona.

Variacié autocontenci6 (1991-2001)

l:l decreixement >-20
[ Jae2a10

[ Je-t0a0
[ Jewoamw

[ ] ce10a20
l:l increment >20

Figura é. Evolucié de I'index d’autocontencié municipal, Catalunya (1991-2001). Font:
elaboracié propia a partir de I'IDESCAT.



La segmentacio del mercat segons motiu de desplacament

Els motius pels quals un individu es desplaca poden ser multiples. Tot i aixi,
normalment es diferencia entre mobilitat per motiu de treball o estudi i mobilitat
per altes motius (compres, visites, oci...). En la Regié Metropolitana de
Barcelona el 28%! dels desplacaments realitzats durant la setmana sén per
mobilitat per motiu de treball o estudi, el 24,3% per altres motius i el 47,7%
restant son per tornada a casa. La important proporcié d’aquests ultims (47,7%),
confirma la tendéncia pendular de la mobilitat?.
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Figura 7. Pes dels motius de desplacament en a la mobilitat en

I'ambit de la Regid Metropolitana de Barcelona. Font: EMQ 2001
En la mobilitat per altres motius, segons I'EMQ 2001, el motiu anar a comprar
(26%) és el que té més pes seguit del motiu visites/ acompanyar i el motiu lleure
i diversid (21%).

100%

0,
80% 30,8%
60% | 21,1%
400A) _—
20%
26,4%
0%

O Compres [l Visites acompanyar [JLleurei diversié [JAltres ‘

Figura 8. Pes dels motius de desplacament en la mobilitat
per altres motius en I’ ambit de la Regié Metropolitana de
Barcelona. Font: EMQ 2001

' Enquesta de mobilitat quotidiana, 2001
2 Enquesta de mobilitat en dia feiner, 2004



Cal

senyalar que en els Ultims anys s’esta produint un

increment dels

desplacaments per altres motius, i s'observa que les activitats d’oci, serveis i
consum han guanyat pes en el conjunt de la mobilitat.
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Figura 9. Evolucié del pes de la mobilitat per motiu de treball o estudi
o per altres motiu en I'ambit de la RMB (2001-2004). Font: EMQ 2001
i EMEF 2004

La dispersié de les activitats i dels serveis en |’'espai urba modern es caracteritza
per una localitzacié diferenciada i fragmentada de les funcions urbanes i, en
conseqliéncia, per la separacid
quotidianes®. Tot i que els mitjans de transport han augmentat la seva velocitat i
també s’ha incrementat les inversions en infrastructures i el temps invertit en el
desplacament es manté constant. A I'any 1995 el temps mitja invertit en el
desplacament a la Regié Metropolitana de Barcelona (ERB) era de 22,0 minuts, i
a lI'any 2000 es mantenia constant (21,9 minuts)

espacial i temporal entre diverses activitats

1995 2000
Barcelona Primera | Segona Total Barcelona Primera | Segona Total
Corona Corona RMB Corona Corona RMB
Menys de 24,2 30,7 49,9 34,2 21,5 30,3 43,9 33,4
15 minuts
De 15a 51,1 40,0 35,4 42,7 50,1 40,0 33,1 40,8
30 minuts
De 31 a
a5 minoes | 119 8,7 3,6 8,4 14,1 10,5 4,4 9,5
Meésdeds5| 4 12,2 4,1 7,9 6,8 10,2 4,9 7,2
minuts
Es
. 5,3 8,4 6,5 6,6 5,6 8,8 9,8 8,1
irregular
T;:;‘j';s 24,5 24,5 16,2 22,0 25,4 24,0 16,7 21,9
Tavla 7. Evolucié del temps invertit en el desplacament en I'ambit de la RMB (1995-2000). Font: ERB 1995 |

2000

3 Miralles C. Ciudad y tranporte. El binomio imperfecto. Barcelona: Ariel, 2002.



Si distingim entre mobilitat per motiu d’estudi o treball i la mobilitat per altres
motius, veiem que el 94% dels desplacaments de mobilitat per motiu de treball o
estudi es realitza en dies feiners (EMQ 2001). En relacié a la seva distribucié
horaria, s’observa que es produeix una entrada escalonada de 5 a 10 hores
assolint la seva maxima magnitud de 7 a 9 hores. Durant la tarda es torna a
observar una nova concentracié de desplacaments de 14 a 17 hores.
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Figura 10. Distribucié horaria de la mobilitat en
I'ambit de la RMB en un dia feiner. Font: EMEF
2004

En canvi, la mobilitat per altres motius té lloc tots els dies de la setmana, pero en
funcié de si és dia laboral o no, la distribuci6 modal varia.
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Figura 11. Distribucié modal dels desplacaments per altres motius en
funcié dels dies de la setmana, a la RMB. Font: EMQ 2001

En els dies laborables és més utilitzat el mode a peu perque l'activitat
predominant és la compra, i aquesta esta més associada al medi urba i proxim.
En canvi, els dies no laborables, la mobilitat esta associada al lleure i les

distancies a recérrer augmenten, fent incrementar I'dUs del transport motoritzat
individual®.

Els ciutadans, per satisfer les seves necessitats, compten amb diferents mitjans
(no motoritzat, motoritzat individual o motoritzat col-lectiu) que proporcionen
una accessibilitat diferent al territori. El fet que els desplacaments interurbans i

4 Enquesta de la Regid de Barcelona, 2000.



les distancies a recérrer augmentin, ens permet observar com en la distribucid
modal el transport motoritzat individual guanya pes.

Si analitzem l’evolucié de la distribucid modal de la mobilitat per motiu de treball
o estudi, s’‘observa com el mode de transport que ha augmentat més el seu pes
és el motoritzat individual. Pot ser un bon indicador de com la tendencia a
augmentar el recorregut de desplagcament es confirma. En I'ambit de Catalunya
els transport individual motoritzat era utilitzat en el 38% dels desplacaments a
l'any 1991, mentre que a l'any 2001 ha estat utilitzat pel 47% dels
desplacaments.
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Figura 12. Evolucié de la distribucié modal en els desplacaments per motiu de
treball o estudi en I'ambit de Catalunya (1991-2001). Font: EMO 1991 i EMO 2001.

A I’'hora d’analitzar els fluxos de mobilitat en la RMB (ERB 2000) per altes motius
s’observa una major difusid i llargada del recorregut dels desplagcaments entre les
persones que viuen al centre dels nuclis urbans o a la resta de barris. Aquests
primers, tendeixen a dirigir-se més a prop i a concentrar més els seus
desplacaments. Aixi, mentre el 71.5% de la poblacié que viu als nuclis urbans es
desplaca per altres motius al barri on resideix, els que viuen al seu exterior
realitzen les seves compres de forma més repartida, distribuint-se de forma més
homogénia entre I’entorn on resideixen, el centre i els altres barris del seu
municipi i altres localitats dels seus voltants.
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Figura 13. Lioc on la poblacié de la Regié metropolitana de Barcelona
es desplaca per motius no obligats segons I’habitat de residéncia. Font:
ERB 2000



Aixi doncs, 'EMQ 2001 afirma que la distribuci6 modal en els desplagcaments per
mobilitat per altres motius presenta importants diferencies segons el motiu
concret del desplagament:

o Els desplacaments per lleure/diversido (42,8%) i per visites/ acompanyar
(40,2%) es realitzen en vehicle privat.

0 La major part dels desplacaments per compres (61,2%) i per altres motius
(42,8%) es realitzen caminant.

En la Regié Metropolitana de Barcelona (RMB) succeeix el mateix fenomen. El
transport motoritzat individual (43%) és el que té més pes en la distribucio
modal, encara que el pes del transport no motoritzat i col-lectiu varia segons la
font.
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Figura 14. Distribucié modal dels desplacaments a dins de la RMB i a

Barcelona, en funcié de I'EMQ 2001 i EMEF 2004. Font: EMQ 2001 i EMEF

2004
Aquestes dades varien, pero, si I'ambit d’estudi és la ciutat de Barcelona (EMEF
2004) i els seus desplacaments interns, ja que el transport motoritzat individual
representa en només el 20,8% dels desplacaments, mentre que els mode a peu
(41%) i el transport col-lectiu (38%) sdn utilitzats de forma bastant semblant.

Entre el 92,3% i el 94,2% dels desplagcaments a la RMB sén unimodals, mentre
que entre el 7,7% i el 5,8% so6n multimodals (EMEF 2004 i EMQ 2001). Els
modes de transport que presenten una major tendéncia a ser utilitzats de forma
combinada soén el transport public i el mode a peu (EMQ 2001 i EMEF 2004).

La mobilitat en funcio de la zona de residencia i el tipus d’habitat

L'organitzacié del territori té una influéncia directa en les opcions de mobilitat de
les persones i es reflecteix en les seves pautes de mobilitat. Les diferents
caracteristiques de cada area determinen el grau de dependéncia respecte al
vehicle privat.

El lloc de residéncia és un dels factors més importants a I'hora d’establir les
pautes de mobilitat de les persones. Depenent de la situaci6 de les
caracteristiques morfologiques del lloc on es viu, existeixen més o menys
possibilitats d’utilitzar els diversos mitjans de transport. Quan més alta és la
densitat observada (habitant/ Km?) major és el pes relatiu del transport public.



La densitat és un condicionant clau en el planejament de l'oferta de transport
public; doncs genera una massa critica suficient per a |'existéncia d’una correcta
xarxa de transport public. La desigual dispersié de la poblacié en el territori
dificulta la possibilitat de mantenir aquesta oferta de transport public, doncs
deixa de ser economicament viable.

L’'habitat de residéncia varia el grau d’oportunitats de les persones de poder
accedir al territori ja que els diferents espais urbans presenten diversos graus de
cobertura de transport. Per tant, hi haura arees on la dependéncia respecte el
cotxe sera més alta que en altres indrets.

La distribucid6 modal presenta grans diferéncies si es distingeix entre zones
urbanes, és a dir, entre zones periferiques i zones més centriques. Les zones de
nucli urba tenen major oferta de transport public i presenten una major barreja
d’usos per la qual cosa, disminueix |I'Us del transport privat en favor del mode a
peu i del transport col-lectiu. Per contra, en les zones perifériques, degut a una
disminucid de la xarxa de transport public i a una major especialitzacio del sol, és
més utilitzat el transport privat.
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Figura 15. Distribucié modal dels desplacaments segons la zona de residéncia. (1998 i
1996). Font: CERTU, Quelle est la mobilité quotidenne des personnes dans les
agglomérations?, 2004

En general en totes les arees metropolitanes succeeix el mateix fenomen, En
canvi, si ens fixem exclusivament en la distribuci6 modal a dins de diferents
ciutats europees si que s’observen algunes diferéncies significatives: en ciutats
com Lid, Brussel-les, Varsovia, Aalborg o Bristol el 50% dels desplacaments es
realitza amb transport privat, mentre que ciutats com Rotterdam, Lisboa,
Budapest, Copenhaguen aquest percentatge disminueix fins al 30%.

Si s’observa el que succeeix a diferents municipis de I'Estat espanyol® en funcié
de si pertanyen o no a una area metropolitana, s'observa com |'Us del transport
col-lectiu és més elevat en aquells municipis que si pertanyen a una area
metropolitana degut a una millor cobertura territorial d’aquest:

5 Enquesta Movilia, 2000
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Figura 16. Desplacaments segons el mode principal de transport per
tipus de municipi en un dia laborable. Font: MOVILIA, 2000

Tan a Europa com a la resta de I'Estat espanyol, s'observa com els residents als
nuclis urbans compactes fan servir menys el transport privat a I'hora d’anar a la
feina fet que correspon:

o Proximitat de les distancies
o Major possibilitat de desplacar-se a peu o en transport public

En canvi, el mode de mobilitat propi dels individus residents en habitats dispersos
fa que aquests depenguin quasi exclusivament del vehicle privat.

Un dels elements que més influeix en la tria individual del mitja de transport a
I’nora d’anar a treballar és la disponibilitat de vehicle privat. Cada cop s6n més
les families que disposen d'un vehicle per a cadascun dels seus membres adults.
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Figura 17. Disponibilitat de vehicles per llar a Catalunya i als diferents ambits d’estudi. Font: CENS 2001

Segons el CENS 2001, a Catalunya les llars sense cotxe sén un 30% del total i les
llars amb 3 o més vehicles sén del 4%. Mentre que si I’'analisi es fa pels diferents
ambits del territori s’observa que aquelles zones amb més densitat (ambit
metropolita) hi ha més llars sense vehicles, arribant a un 33%. Per contra, a la



resta del territori, amb menys densitat, el 23% de mitjana de les llars tenen dos
vehicles, mentre que en I’Ambit metropolita és de només el 16% de les llars. Es
pot observar com |'oferta de transport col-lectiu és un factor clau, ja que on n’hi
ha meés (ambit metropolita) el nombre de cotxes per llar és més baix. Si es
realitza una observacié més detallada pel que fa a dins de I’Ambit metropolita de
Barcelona, s'observa com aquestes diferéncies s’accentuen:
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Figura 18. Disponibilitat de vehicles per llar en I’Ambit metropolita de Barcelona. Font:

EMO 2001
A dins de la ciutat de Barcelona, les llars sense vehicle sén fins a un 45% de les
llars totals, mentre que a la resta de I'ambit son només el 23%. Per contra, les
llars amb 2, 3 o0 més vehicles s6n molt més nombroses a la resta de I'ambit que
dins de la ciutat.

En funcid de I’'habitat aquestes proporcions tenen unes tendencies bastant
semblants:

o El 21,6% i el 18,9% de les llars localitzades en urbanitzacions o en zones de
poblament disseminat posseeixen més de tres cotxes.

o Només el 5,6% i el 6,9% de les families que viuen al centre o a la resta del
nucli urba tenen un minim de tres automobils.

o El 23,6% de les families que viuen en el centre i el 21,1% de les que viuen al
nucli urba no disposen de cap cotxe.
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Figura 19. Nombre de cotxes a les llars de la regié metropolitana de Barcelona
segons I’habitat de residéncia. Font ERB 2000.

Un cop analitzat el nUmero de vehicles per llar i per tipus d’habitat, cal analitzar
la distribucié modal.



La diferéencia dels qui resideixen en una llar amb un sol cotxe i els qui ho fan
amb llars amb dos a més cotxes sén importants, de tal manera que mentre que
el 23,5% de les persones que viuen en families amb un cotxe es desplaca a peu i
el 25,5% opta pel transport col-lectiu, a les llars amb més d’un cotxe aquests
percentatges baixen al voltant del 15% i el 10%, respectivament. Principalment
aquestes diferencies es deuen al fet que el cotxe, tot i ser un bé d’unitat familiar,
sol proporcionar un servei quotidia de caracter individual, de manera que només
una persona adulta de la familia el pot utilitzar (ERB 2000).
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Figura 20. Mitja de transport utilitzat per a la poblacié de la Regié
metropolitana de Barcelona en els seus desplagaments al treball
segons el nombre de cotxes de la llar. Font:ERB 2000

En distribucié modal en I'ambit de la Regié 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 regidé. S'observa un destacat Us del
transport public (35%), molt proper a I'is del mode a peu (37%) i clarament
superior a |’'Us del vehicle privat (27%). El repartiment modal dels desplagcaments
dels residents a la resta de la regid presenta una pauta diferenciada als de
I'aglomeracié central: predomini en I’'Us del vehicle privat i del mode a peu sobre
el transport public
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Figura 21. Distribucié6 modal segons la zona de residéncia en
I'ambit de la Regié Metropolitana de Barcelona. Font: EMQ
2001



Aixi doncs, el mitja de transport utilitzat per la mobilitat per motiu d’estudi o
treball és una opcié que depéen del tipus d’habitat on es viu:

o El 24,7% i el 18,8 % de les persones que viuen al centre o a la resta del nucli
urba solen desplacar-se a peu, el 23% i el 22,2% utilitzen el transport
col-lectiu i el 45,1% i el 52,3% es desplacen en transport privat.

o Més del 75% dels qui viuen en habitats de baixa densitat utilitzen el cotxe.
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Figura 22. mitja de transport utilitzat per la poblacié de la regié metropolitana

de Barcelona en els seus desplacament al treball segons I’habitat de residencia.

Font: ERB 2000
En funcid de la localitzacié de la residéncia i el lloc de treball la distribucié modal
te una forta dependéncia de l'oferta de transport col-lectiu. I aquesta oferta varia
segons la densitat del municipi i el seu tamany (ERM 2000):

o Pel que fa I'ls del mode a peu és molt usat per els desplagcaments a dins d’'un
mateix municipi a la primera (61%) i segona corona (49%), mentre que en el
municipi de Barcelona es realitza només un 24% dels desplagaments a peu.

o Les cotes de mercat més elevades pel transport col:-lectiu sén per aquells
desplacaments a Barcelona, ja sigui per persones que viuen en el mateix
municipi o per persones que arriben de la primera i segona corona.

o En canvi, a mesura que ens allunyem de Barcelona, I'Us del transport privat
augmenta aquells desplacaments a la primera (65%) i a la segona corona
(77%) o dins dels municipis o entre municipis de la resta de I'ambit.
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Figura 23. mitja de transport utilitzat per la poblacié ocupada de la Regié metropolitana de Barcelona
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Les principals caracteristiques urbanes que determinen |'opcionalitat de moure’s
pel territori son:

a

a

a

a

Funcionalitat
Oferta de transport public
Disseny urba

Llindar de densitat urbana

Combinant aquestes quatre caracteristiques s’obtenen tres tipologies de territori
urba:

a

Les arees centrals gaudeixen d’unes cobertures altes de transport public d’Us
col-lectiu, tant pel nombre de mitjans com per les freqliencies de pas i
presenten una morfologia compacta i amb diversitat de funcions.

Les arees semiperiferiques es caracteritzen per tenir una major grau de
cobertura amb transport public i no arriben ni a la diversitat ni a les
freqiéncies del cas anterior. Solen presentar una morfologia més o menys
compactes, i una menor diversitat de funcions.

Les arees periferiques son les que presenten uns deficits més alts d’oferta del
transport public d’Us col-lectiu. S6n zones que no presenten una continuitat
urbana amb |'area central compacte, de baixa densitat i monofuncionals.

La planificacio territorial

En les darreres décades, I'evolucié dels patrons urbans ha tendit cap a un model
cada cop més dispers sobre el territori, que sovint ha anat acompanyat d’una
monofuncionalitat.

Des d’un punt de vista logic, una major compacitat acompanyada d’una diversitat
d'usos ha de reduir la necessitat de viatjar i, per tant, reduir el consum de
combustible i les emissions que hi estan associades.
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Figura 24. Evolucié de la poblacié a la Regié Metropolitana de Barcelona. (1981-
2001). Font: IDESCAT.

Es logic, també, que per garantir una bona oferta de transport public cal que hi
hagi certa densitat poblacional.



Tot i que aquesta postura ha estat molt discutida, sembla que és la més
acceptada a nivell institucional.

Tal i com ja s’ha comentat anteriorment, Catalunya esta experimentant un
fenomen de dispersid urbana que va acompanyat d'una tendencia cap a la
monofuncionalitat.

Tal i com es pot comprovar a les figures seglients, I'ocupacié del sol a la RMB és
superior a l'increment de la poblacié. Aixo es tradueix en una menor densitat i,
per tant, en un model urba dispers.
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Figura 25. Evolucié de I'ocupacié urbana a la Regié Metropolitana de Barcelona

(1980-1987). Font: Solans, 2002.
La figura seglient mostra com la densitat urbana és un factor clau a I’'hora de
determinar quin és el mitja de transport a utilitzar. Aixi doncs, es constata que la
planificacio territorial és un element clau en la demanda de la mobilitat.
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Taula 8. Relacié de la densitat urbana neta amb el repartiment modal, I'is de I'automobil, del transport
public i el consum de combustible. Font: Newman i Kenworthy, 1999.



El consum energétic degut a la mobilitat

El consum energétic als paisos de la UE i a Espanya ha experimentat un
important creixement durant les Ultimes décades. Bona part d’aquest increment,
que ha estat paral-lel al desenvolupament econdmic 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 al major Us 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 tant a 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%, a 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 37%?®.

Aquesta evolucié ha estat paral-lela a la que s’ha experimentat a Catalunya, en
que, efectivament, s’ha anat incrementant el consum energetic associat a la
mobilitat, tal i com pot comprovar-se a la figura seguent:
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Figura 26. Evolucié del consum de combustible del transport terrestre a

Catalunya (1990-2003). Font: ICAEN i Observatori de la Mobilitat de Catalunya.
Pel que fa a les tendéncies que es preveuen en relacio amb el consum energetic
associat al transport, cal tenir en compte les previsions 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:

o L'escenari BASE, en que se segueixen les tendéncies actuals de creixement
economic i desenvolupament energeétic i tecnologic.

o L'escenari IER (Intensiu en Eficiencia energética i energies Renovables), en
gue tot i mantenir-se un entorn similar al de I’escenari BASE, es potencien al
maxim les tecnologies d’estalvi i d’eficiencia energética i I'Us d’energies
renovables.

% 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 Espaiia 2003.



En aquests dos escenaris es mostren, en base als valors de 2003, una previsio
del consum energetic per al 2010 i per al 2015. Aixi, la previsié d’un i altre és la
seguent:
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Figura 27. previsié de I'evolucié del consum d’energia degut al transport segons

la previsid del Pla de I’Energia 2006 - 2015, encara no aprovat. Font: Pla

d’Energia
Aixi doncs, tal i com es pot comprovar a la figura anterior, si s'adopten mesures
d’eficiencia energética i es promouen les energies renovables, podra reduir-se de
forma considerable el consum energéetic 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 diversificacid energetica del sector. En
efecte, només el 0,44% del consum energetic del sector del transport és satisfet
mitjangant biomassa’ 8.

Es en aquest sentit que cal tenir en compte alld que especifica el Pla de I'Energia
en relacid als biocarburants: es preveu que l'any 2015 un 12,7% del consum
energetic de carburants per a automocié a Catalunya provingui de biocarburants
d’origen vegetal. Pel que fa al biodiesel, I'objectiu és assolir que el 15% del
consum energetic de gasoils a Catalunya I'any 2015 sigui en forma de biodiésel
d’origen vegetal.

La contaminacié atmosfeérica

Tal i com ja s’ha comentat, el transport és un dels sectors que més energia
consumeix. Ates que generalment les fonts energetiques de que s’abasteix sén
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 |'atmosfera,
generalment complexes, que hi romanen en forma de gas, aerosols i particules.

7 S'hiinclouen la massa forestal, agricola i ramadera, els biocombustibles i el biogds.
8 [descat, Anuari Estadistic de Catalunya 2003, 2004.



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

El monoxid de carboni (CO).

El dioxid de carboni (CO,).

El dioxid de sofre (S0,).

Les particules en suspensio.

Els oxids de nitrogen (NO,).

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

Aquests contaminants s’alliberen a I'atmosfera mitjancant el tub d’escapament o
degut a lI'evaporacié 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 funcionen amb diésel.

Cal assenyalar, a més, que alguns d’aquests vehicles reaccionen quimicament a
la troposfera i formen d’altres contaminants: els contaminants acids com soén
I'acid sulfuric (H,S04), I'acid nitric (HNO3) i I'0zé (03).

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

En relaci6 amb els impactes a escala global, |'efecte hivernacle és I'impacte per
excel-léncia.

Pel que fa als efectes regionals, es deuen principalment a I'emissid de gasos
oxidants, acidificants o eutrofitzants, que soén transportats a la troposfera i
comporten diversos impactes sobre el medi ambient lluny del punt on s’han
originat. D’entre els principals impactes ambientals a escala regional, cal
esmentar la formacié d'ozé troposferic, el principal component de la boira
fotoquimica i molt irritant, que té efectes nefasts pels ecosistemes i I'agricultura.

Finalment, a escala local els impactes sén normalment sobre la salut i sén
generats per les particules en suspensié i el monoxid de carboni (CO).

Es disposa de ben poques dades recents sobre contaminacié atmosférica
generada pel transport a Catalunya. Tot i la realitzacid de diversos estudis, ara
per ara sOn obsolets i es resta a l'espera de la propera publicacié d’un estudi
sobre la contaminaci6 atmosférica a les arees urbanes, dut a terme pel
Departament de Medi Ambient i Habitatge de la Generalitat de Catalunya.

Es per aquesta rad que resulta impossible fer un retrat de l'estat actual de la
contaminacié atmosférica deguda a la mobilitat, de la mateixa manera que no es
poden perfilar unes tendéncies més enlla de les que dicti el sentit comud, sempre
en paral-lel a alld que succeeix a Espanya i a la resta d’Europa.

Val a dir, perdo, que mentre s‘incrementi el consum energétic provinent de fonts
d’energia fossils, s'incrementara també I'emissidé de contaminants a I'atmosfera.

La contaminacio acustica

Actualment, el transit és la principal causa de contaminacié acustica als paisos
industrialitzats.



Segons I'OMS, a la Unié Europea, aproximadament el 40% de la poblacié esta
exposada al soroll del transit amb un nivell equivalent de pressié 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 |'exposicido total al soroll del transit s‘arriba a la
conclusié que aproximadament la meitat dels europeus viu en zones de gran
contaminacié 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.
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Figura 28. poblacié de la UE exposada a diferents nivells de
contaminacié acustica deguda al transport per carretera. Font:
AEMA, 2001.

Actualment, a Catalunya es disposa de dades relatives als nivells sonors de la

xarxa basica de carreteres de Catalunya per a la campanya 2002-2003, pero no
es disposa de dades a nivell urba.

Els accidents

Els accidents de transit sén, avui dia, la principal causa de mortalitat de les
persones de menys de 45 anys a Europa®. Es fruit d’aquesta circumstancia que la
Comissié Europea, mitjancant el Llibre Blanc sobre Politica de Transports, va
manifestar la seva voluntat de reduir en un 50% el nimero de morts a les
carreteres.

Es en aquest mateix sentit que el Servei Catala de Transit ha anat elaborant, al
llarg dels anys, diversos 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 numéric una reduccié
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 reduccié en el
nombre de morts i ferits greus: es tracta d’una reduccid lleugerament inferior a
I'objectiu establert un 13,1%.

° CARE, 2003.



Ara bé, I'analisi segregada de les estadistiques relatives a la mortalitat i als ferits
greus segons l’‘area, mostra una clara diferéncia entre les arees urbanes i les
interurbanes. Aixi, per exemple, a les arees interurbanes la reduccido 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 continuacid mostra I'evolucié del nombre de morts i
ferits greus diferenciant entre zona urbana i interurbana.
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Figura 29. Evolucié del nombre de morts i de ferits greus en zona urbana i
interurbana. Font: Pla de seguretat viaria 2005-2007.

Aixi doncs, es fa palesa la necessitat de plantejar unes mesures orientades de
forma 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 l'alta mortalitat i el nombre de ferits greus. Un d’aquests
problemes és l'accidentalitat en zona urbana, les caracteristiques de la qual sén
molt diferents de les de la zona interurbana: els problemes sén sobretot pel que
fa a vianants morts, victimes, nombre de ferits i nombre d’accidents, a diferéncia
de I'accidentalitat a la carretera, que destaca en accidents i victimes mortals.

Tenint tot aix0 en compte, el Pla de seguretat viaria 2005-2007 estableix com a
objectiu principal la reduccié de la sinistralitat viaria fins al 30% de les victimes
mortals que es van registrar a I'any 2000.

L’exclusioé social

La discriminacidé o I'exclusié social és un dels impactes socials més importants
associats al transport. Aquest fenomen pot anar associat, principalment, a tres
factors: la possibilitat o no de conduir, la disponibilitat de vehicle i I'accessibilitat
de I'espai urba i dels mitjans de transport.

Degut a l'increment de les distancies i a la inexisténcia d'una oferta de transport
public adequada, aquelles persones que no disposen d’un vehicle que els permeti
recorrer-les en un temps raonable, 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. Es per
aquesta rad que pot afirmar-se que un model de transport basat en I'automobil
és discriminatori.

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

En efecte, més del 30% de les llars no disposaven de cap vehicle al 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 l’enquesta Movilia (2000) mostren que
gairebé el 40% dels espanyols no el tenen.

En relacié a I'exclusid social derivada del no compliment del Codi d’accessibilitat
de Catalunya, aquesta afectaria principalment a aquelles persones amb algun
tipus de discapacitat (mobilitat reduida, deficiéncies visuals, d’oida...). Degut a la
manca d’accessibilitat a segons quins indrets i espais, s’esta coartant l'accés
d’aquestes persones a llocs de qué les persones sense cap disminucié poden
gaudir tranquil-lament. Per tant, el no compliment de l'esmentat Codi suposa
I'exclusié social de les persones amb algun tipus de discapacitat: segons les
estadistiques disponibles, a Catalunya n’hi ha 564.513 (Idescat, 1999).

Els costos externs de la mobilitat

Cada mitja de transport té uns efectes secundaris no desitjats com sén el
deteriorament de les infraestructures, la saturacid, els accidents o la degradacié
del medi ambient. Aquest efectes tenen un cost associat.

Mentre que alguns d’aquests costos es veuen reflectits al sistema de preus actual
(i son, per tant, “costos interns”), hi ha molts altres costos que no sén suportats
exclusivament per aquells que els generen, sind que els afectats sén el conjunt
de la ciutadania. En general, es parla de “costos externs” o d’externalitats”.

Segons la definici6 de la Comissi6 Europeal®, els “costos externs” o
“externalitats” sén els costos no pagats per l'usuari d’'un bé o d’un servei (com
una infraestructura). Inclouen |Us d’infraestructures quan és gratuit, els danys
produits per la mateixa, la contaminacio, el soroll, els costos sanitaris associats a
I’Us del transport i els accidents.

Els costos externs del transport poden classificar-se, segons la Comissié*!, en els
seglients:

o 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 eléctrics).

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

10 Comissid Europea, Llibre Blanc. Tarifes justes per I'Us d'infraestructures: Estrategia gradual per un
marc comu de tarificacié d'infraestructures de transport a la UE, 2002
1 Final Group on Transport Infrastructure Charging, Final report on estimating transport costs, 1999.



o Costos ambientals. Inclouen la degradacié addicional que resulta de les
emissions de contaminants atmosférics per part d’'un vehicle extra o d‘una
font energéetica, i s’inclou la contaminacié atmosférica local i global i la
contaminacid acustica.

o Accidents. Inclouen els costos de reparacid, els costos médics, el sofriment i
els retards imposats per d’altres per culpa d’un accident.

La reduccié dels costos externs del transport és una de les principals fites de la
politica ambiental de la Comissié Europea. Una de les mesures per reduir aquests
costos és mitjancant la internalitzacié de les externalitats del transport. Es a dir,
que cada usuari es faci carrec de la totalitat dels costos socials i ambientals del
seu desplacament. Aix0 permetria reduir els problemes de transport i, per tant,
millorar la competitivitat de I'economia.

L'objectiu de la internalitzacié dels costos externs del transport és estimular els
usuaris i els fabricants a modificar els seus habits amb la finalitat de reduir els
efectes secundaris negatius del transport.

Es dificil estimar els costos externs, atés que actualment no hi ha una
metodologia Unica acceptada. Es per aquesta rad que hi ha diversos treballs que
apliguen metodologies diferents amb I‘objectiu d’avaluar les externalitats del
transport. Tot i Ila seva diversitat, permeten definir unes conclusions
consistents!?:

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

o La contaminacié de l'aire, el canvi climatic i els accidents representen una
gran proporcié dels costos externs totals. La congestid és, en general, poc
important, pero és l'externalitat més important a les arees urbanes.

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

o El transport per carretera és el major contribuent als costos externs totals.

o El cost extern marginal del transport per carretera. Els viatges en zona urbana
originen majors impactes que els viatges en zones rurals, especialment degut
a la major densitat de poblacié esposada als efectes sobre la salut de les
emissions atmosferiques.

En el calcul dels costos externs del transport realitzat en el marc de l'estudi
d'INFRAS/IWW del 2004, es consideren les externalitats totals, a excepcidé dels
costos externs associats a la congestid, que es consideren a part. Aixo es deu al
fet que, mentre que la resta de costos externs considerats afecten tota la
societat, fins i tot aquells ciutadans que no participen en el transport, la
congestid afecta només el sector del transport. A I'any 2000, els costos externs
deguts al 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, seguit per la contaminacié atmosférica i
els accidents, amb un 27% i un 24% respectivament.

Pel que fa a Espanya, els costos externs associats al transport van ser de 58.161
milions d’euros.

12 Agéncia Europea del Medi Ambient, 2002



El transit rodat és el mode amb més costos externs associats: el 83,7% del cost
total.

Dues terceres parts d’aquests costos soOn causats pel transport de persones,
mentre que el terg restant per transport de mercaderies.

La Direccié General de Ports i Transport del Departament de Politica Territorial i
Obres Publiques esta treballant en |'actualitzacié d’un estudi presentat al 2004
sobre els costos socials i ambientals del transport.

Aquests estudis es basen en la metodologia emprada en I'estudi d'INFRAS/IWW.

Ateés que actualment no es disposa d’aquestes dades, en aquest document es
presenten els resultats de I'estudi de 2004, que corresponen als costos socials i
ambientals del 2001.

L'objectiu d’aquest treball fou aportar uns valors neutres per permetre calcular
els costos externs i de congestid que, sumats als costos interns ja assumits pels
usuaris i operadors, comptabilitzen el cost total del transport a Catalunya.

Aquest estudi divideix els costos externs en dos grans grups: d'una banda, la
despesa publica, que defineix com els costos de provisié d’infraestructures
(construccié, manteniment i explotacid); i les externalitats, que soén:

e Accidents.

e Soroll.

e Contaminacié atmosferica.

e Canvi climatic.

e Danys causats a la natura i al paisatge.
e Efecte barrera.

e Ocupacio de l'espai.

e Processos avant-post.

Pel que fa als costos de la congestid, es consideren a part dels costos externs. Els
costos de congestid s’entenen com els sobrecostos d’operacio, els sobrecostos de
temps de viatge i els sobrecosts d’externalitats.

Fruit d’aquest estudi, es conclou que l'any 2001, el sistema de transports de
terrestres de passatgers a Catalunya va generar uns costos externs i de
congestid totals de 3.591.325.831 euros, que representen el 2,8% del PIB.

Pel que fa als costos de congestido del transport terrestre de passatgers, van
representar 288.948.855 euros.

A partir de I'analisi de la suma dels costos externs i de congestié del sistema de
transport (no es diferencia entre transport de persones i de mercaderies),
s’arriba a la conclusid que els costos externs del transport més alts son els
accidents i el canvi climatic, amb un 33% i un 24% respectivament.

Pel que fa a I'analisi dels costos externs i de congestié del transport terrestre de
passatgers per modes, es fa palesa la importancia del vehicle privat, que és
responsable de gairebé el 90% dels costos externs i de congestid, tal i com es
mostra a la taula seglient:



Mode de transport MEUR/an %
Yy
Vehicle privat 3.170 88,28
Transport public col-lectiu 228 6,35
Ferrocarril passatgers 193 5,37

Taula 9. Costos externs i costos de la congestié associats al
transport terrestre de passatgers a Catalunya per modes i pel
2001. Font: DPTOP.

Aquest mateix treball dibuixa dos escenaris de futur per al 2010, el tendencial i
I'escenari amb una forta inversié en transport public.

L'escenari tendencial és el resultat d’aplicar a la situacié actual |'evolucio
previsible de les variables de mobilitat i els costos unitaris de les externalitats,
d’acord amb les tendéncies dels darrers anys i l'opinié dels experts. Tot aixo,
sense inversions importants en el sistema que poguessin suposar canvis
considerables en l'equilibri oferta/demanda actual.

Pel que fa a l'escenari amb forta inversid en transport public, és el resultat
d’aplicar a I'escenari tendencial les inversions i serveis més rellevants previstes
per al periode 2001-2010, entre elles les noves infraestructures previstes en el
PTV i en el PDI.

L'analisi d’aquests dos escenaris permet concloure que les inversions ferroviaries
gue es preveuen no son suficients per elles mateixes per provocar un canvi real
en el repartiment modal, de manera que es pugui frenar la factura global del
transport, que es troba en creixement constant. Cal, doncs, que aquestes
inversions vagin associades a altres mesures d’incentivacié de I'Us del transport
public, i que hauran de ser efectives pel que fa a viatgers i d’Us del ferrocarril.



2.2.2. Mobilitat no quotidiana de passatgers

Aqguells desplacaments de turisme, excursions i lleure, segona 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%) procedeixen de fora de
I'estat espanyol i 12,4 milions (32%) sén visitants de la resta de I'estat.

Per als desplagcaments a Catalunya els vehicles motoritzats per carretera sén els
més utilitzats en un 61% dels casos especialment per aquells procedents de fora
de l'estat espanyol, 64%, seguit de l'aeri en un 24%, l'autobuis en un 11%, i el
maritim i ferrocarril en un 2%. Sén recalcables el poc Us del ferrocarril per part
dels visitants estrangers i I’'Us de I'avid dels visitants de la resta de l'estat en un
27% dels casos. Als seglients grafics veiem la distribucié per mode de transport
en detall:

VISITANTS ESTRANGERS 26,3 M VISITANTS RESTA DE L'ESTAT 12,4 M
B MARITIM O AERI = MARITIM
O AERI 3% 27% 2%
22% ‘
. @ FERRO E ;
OAUTOBUS CARRIL
11% © CARRE 5% O AUTOBUS O CARRE
TERA 12% TERA
64% 54%

Font: DNM: Mobilitat no quotidiana en ambits interurbans i de llarg recorregut GPO 2005

El motiu de visita vacances-oci és el majoritari pel que fa als visitants a
Catalunya amb un 84% en el cas dels visitants estrangers i d'un 48% quan es
tracta de visitants de la resta e I'estat. El motiu professional i segona residéncia
té més importancia pels visitants de la resta de I'estat espanyol amb un 32% i un
2% respectivament. Als segiients grafics es detallen els percentatges:

VISITANTS ESTRANGERS (22,2 M) VISITANTS RESTA DE L'ESTAT (10,8 M)
_ALTRES
_ ALTRES o
18%
PROFESSIONAL 13%
3% :
oVACANCES/OCI
VACANCES/OCI © SEGONA 48%
o PROFESSIONAL RESIDENCIA
84% o
32% 2%

Nota: *Per a aquests calculs s’exclouen els visitants de pas
Font: DNM: Mobilitat no quotidiana en ambits interurbans i de llarg recorregut GPO 2005



b) Residents a Catalunya

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

Pel que fa al mitja de transport utilitzat, el 71% ho fa per carretera, el 14% en
ferrocarril i un 4% en avid. Si analitzem per separat els desplagaments interns
dels desplagcaments externs el repartiment modal és el seglent:

TOTALS VIATGES EXTERNS DHELS RESIDENTS TOTALS VIATGES INTERNS DELS RESIDENTS

OMARITE : OATRES
cARRIL
AR ] 3
3% % pAUTOBR(S 5% 1%

%o &% B CARRETERA

74%

Font: DNM: Mobilitat no quotidiana en ambits interurbans i de llarg recorregut GPO 2005

El principal motiu dels viatges externs dels catalans sén en primer lloc, les
vacances o0 oci (46%), seguit dels viatges professionals (34%). En els interns
destaca el motiu “altres” (47%) on podriem incloure: visites a amics i familiars,
compres, etc, seguit de les vacances o oci amb un 33%.

TOTALS VIATGES EXTERNS DELS
RESIDENTS (16,0 M)
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Font: DNM: Mobilitat no quotidiana en ambits interurbans i de llarg recorregut GPO 2005

A les segients matrius podem veure en termes generals la mobilitat no
quotidiana que es produeix a Catalunya:

MOBILITAT INTERURBANA I DE LLARG RECORREGUT A CATALUNYA
DELS RESIDENTS A FORA DE CATALUNYA
MOTIU
MILERS DE VIATGES/ANY
[VACANCES/ |[SEGONA
ocI RESIDENCIA PROFESSIONAL |ALTRES |PAS [TOTAL
RESTA DE L'ESTAT 2.940 129 1.160 1.099 |1.323| 6.651
[CARRETERA
ESTRANGERS 11.323 - 145 2.088 |3.371|16.927
BUS RESTA DE L'ESTAT 760 35 146 313 234 | 1.488
ESTRANGERS 1.829 - 14 356 595 | 2.794
RESTA DE L'ESTAT 370 49 117 130 - 666
FERROCARRIL
ESTRANGERS 93 - 13 15 - 121
AERI RESTA DE L'ESTAT 931 - 2.037 358 77 3.403
- ESTRANGERS 4.563 - 529 473 116 | 5.680
g . RESTA DE L'ESTAT 167 - 10 20 - 197
a [MARITIM
2 ESTRANGERS 675 - 15 60 - 751
§ RESTA DE L'ESTAT 20 - - - - 20
= |ALTRES
g ESTRANGERS - - - - - =
'S, RESTA DE L'ESTAT 5.189 213 3.470 1.919 |1.634|12.425
= [TOTAL
E ESTRANGERS 18.484 = 716 2.992 |4.082|26.273

Font: DNM: Mobilitat no quotidiana en ambits interurbans i de llarg recorregut GPO 2005

MOBILITAT INTERURBANA I DE LLARG RECORREGUT
DELS RESIDENTS A CATALUNYA
MOTIU
MILERS DE VIATGES/ANY
VACANCES/ [SEGONA
oCI RESIDENCIA PROFESSIONAL |ALTRES [TOTAL
RESTA DE L'ESTAT [4.608 496 2.036 1.537 8.677
CARRETERA
ESTRANGERS 22.251 10.993 7.850 36.869 [77.963
BUS RESTA DE L'ESTAT (550 41 75 295 962
ESTRANGERS 4.902 234 249 5.149 10.534
RESTA DE L'ESTAT [433 47 112 154 745
FERROCARRIL
ESTRANGERS 6.721 981 178 7.920 15.800
RESTA DE L'ESTAT [1.491 - 3.261 572 5.324
IAERI
- ESTRANGERS - - - - -
g . RESTA DE L'ESTAT (211 - 15 22 249
a [MARITIM
¢£ ESTRANGERS - - - - -
§ RESTA DE L'ESTAT |37 - - - 37
= |ALTRES
g ESTRANGERS 906 133 - - 1.039
'S‘ RESTA DE L'ESTAT |7.330 584 5.498 2.581 15.993
= [TOTAL
E ESTRANGERS 34.780 12.341 8.277 49.938 |105.336

Font: DNM: Mobilitat no quotidiana en ambits interurbans i de llarg recorregut GPO 2005



La xarxa viaria i el vehicle privat

S’han analitzat els comportaments en cap de setmana i en vacances, que és
quan es donen majoritariament desplacaments no quotidians dels viatgers.

Per realitzar I'analisi dels caps de setmana, on es realitzen principalment viatges
per motiu oci, cultural, visites, etc., s’ha tingut en compte el factor S o factor de
cap de setmana, que és la relacié entre la intensitat mitja diaria (IMD) i la IMD
dels dies feiners en una via concreta. Aquest factor és superior a 1 en les vies on
hi ha una major incidencia de la mobilitat en caps de setmana.

El mapa que s’adjunta mostra la distribucio territorial d’aquest factor.

FACTOR S

o 0897600685
0,9686 - 1,0499

e 1,0500-1,2180

L'autovia C-17, que és una de les vies d’accés al Pirineu Oriental, presenta una
elevada concentracié de circulacié de vehicles els caps de setmana.

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

Un altre punt de gran concentracié de trafic els caps de setmana és La Jonquera,
tant a I’AP-7 com a la N-II.



Els accessos a la Costa Brava presenten una important circulacid de vehicles els
caps de setmana, que es posa de manifest en les estacions d’aforament de Santa
Cristina d'Aro i Sant Feliu de Guixols:

Pel que fa als accessos a la Costa Daurada, es presenta un increment de la
intensitat de transit els caps de setmana a l'alcada de les principals destinacions
costaneres.

En zona de muntanya, cal indicar l'increment de trafic que es presenta en zones
com La Seu d’Urgell, Vielha i Bossost:

A I’A-2, el punt de major concentracié de trafic els caps de setmana es
presenta a Igualada, on la IMD és de 20.921 vehicles i el factor de cap de
setmana és de 1,056.

A la C-13 i a la C-14 també es presenten alguns punts on el trafic de cap de
setmana és molt significatiu:

L'estacionalitat de les carreteres a Catalunya s’ha analitzat mitjancant el factor L,
que es defineix com I'IMD dels dies feiners de tot I'any dividit per I'IMD dels dies
feiners d’'un mes en concret.

Valors de L inferiors a 1 indiquen un major transit en aquell mes respecte la
mitjana. Els dos mapes segiients mostren la distribucio territorial d’aquest factor
en els mesos d’agost i desembre. S’observa l'increment generalitzat de transit en
les zones costaneres i de muntanya durant el mes d’agost i la disminucié en les
zones properes de Barcelona. En canvi, al mes de desembre només es detecta un
increment substancial a zones de muntanya molt puntuals.

A continuacid es mostren els mapes esmentats i es descriuen els resultats
fonamentals:

ESTACIONALITAT: FACTOR L MES D'AGOST

FACTOR L




ESTACIONALITAT: FACTOR L MES DE DESEMBRE

<04
09-11
o

Pel que fa al factor L del mes d’agost, es pot observar un increment de la
intensitat del trafic en les vies de accés a les platges, tant de la Costa Brava com
de la Costa Daurada, i en els punts fronterer de Franga i Andorra.

Els accessos a la Costa Brava presenten una gran estacionalitat durant el mes
d’agost per la C-31. Les poblacions on és més acusat és aquest fenomen sén
Sant Feliu de Guixols, Platja d’Aro, Calonge, Palamds, Santa Cristina d’Aro i
Cassa de la Selva

Un altre accés a la zona costanera de Girona és per la C-260, que porta a les
poblacions de Empuriabrava, Vila-sacra i Roses.

A la zona de Girona cal esmentar dos punts fronterers importants amb una
important estacionalitat durant el mes d’agost: Portbou i La Jonquera

A la zona de la Costa Daurada es presenta una gran estacionalitat a diferents
punts: Salou, Vila-seca, Torredembarra i L'Hospitalet de I'Infant.

D’altra banda, a la C-31 hi ha dos punts on l'‘estacionalitat durant el mes d’agost
es més acusada: Cuniti Sitges

A zona de muntanya també es detecta estacionalitat al mes d’agost, essent
alguns dels punts més conflictius: Puigcerda, La Seu d’Urgell, Vielha i Pont de
Suert

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



La qualitat de la mobilitat en vehicle privat ve donada, en primer lloc, per la
capacitat de la xarxa viaria front la demanda de I'Us del cotxe. La insuficiéncia de
la xarxa viaria es dona principalment en dies feiners en ambits metropolitans,
pero també en puntes de cap de setmana, d’estiu especialment, en ambits
interurbans en periodes més relacionats amb mobilitat no quotidiana.

En aquest sentit, cal destacar el creixent paper del Servei Catala del Transit en la
gestio de les operacions de sortida i entrada de ponts, vacances, caps de
setmana d’estiu, etc. Les mesures adoptades han consistit basicament en
conscienciacid ciutadana, informacid a temps real, desplegament d’agents de
seguretat, desplegament de carrils addicionals, etc. Altres mesures per tal de
tractar de reduir les puntes existents es centren (en aquest cas amb la
col-laboracié de les empreses concessionaries d’autopistes, en la introduccié de
tarifes variables en els peatges en funcio de la demanda real existent (hora punta
i hora vall).

En relacié a la seguretat de la xarxa viaria, s’ha de destacar el decrement de
I'accidentalitat I'any 2004 respecte I'any 2002 del 13%. Malgrat aix0, el nombre
de morts a 30 dies i de ferits greus va ser de 4.471. En el cas de les vies
interurbanes, la disminucié és encara és més acusada (del 26%), mentre que per
contra a zona urbana hi ha hagut un increment de 6%. A banda del drama huma
gue suposa, el cost de l'externalitat associada als accidents és altissim. Cal
destacar el paper del Pla de seguretat viaria 2005-2007, que proposa objectius
molt concrets i actuacions en tots els ambits per tal d’aconseguir d’augmentar
definitivament la seguretat a la xarxa viaria de Catalunya.

S’ha de destacar per altre banda linici del car-sharing a Catalunya. S’ha
materialitzat amb la creacié de I'empresa mixta Catalunya Carsharing,
participada per la Generalitat de Catalunya, I’Ajuntament de Barcelona,
I’Associacid per la Promocié del Transport Public, Transports Metropolitans de
Barcelona, Ferrocarrils de la Generalitat de Catalunya, Barcelona de Serveis
Municipals, I'Institut Catala d’Energia i Applus. L'objectiu de Catalunya Carsharing
és compartir una flota de vehicles i donar servei a una poblacié creixent de gent
gue no vol o no pot assumir els costos fixes d’adquisicid i manteniment d’un
vehicle en propietat.

Pels propers anys es preveu una continuacié de l'increment del transit, mesurat
com els veh-km recorreguts a la xarxa viaria catalana. L'experiencia dels anys
precedents demostra que I'augment es va produint mentre no s’hagi esgotat la
capacitat de la xarxa, la qual cosa és el principal argument per la limitacié en I'Us
del cotxe. La millor gestié del transit permetra retallar les intensitats de
congestié en hora punta i obtenir intensitats més uniformes al llarg del dia (en
operacions tornada, per exemple).

Davant d’aquesta situacid s’haurien de plantejar les actuacions necessaries (als
ambits de la gestid, control, i informacié), a fi d’aconseguir un millor
aprofitament de les infrastructures viaries, introduint els necessaris mecanismes
reguladors de la mobilitat.



El transport de viatgers per carretera

El serveis regulars de transport public de viatgers per carretera a Catalunya
consten actualment de 466 linies d’autobusos interurbans concessionades per la
Generalitat; aquestes linies estan explotades per 72 operadors amb 170
concessions, segons les dades de I'Observatori del Transport Regular de Viatgers
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’entén que una zona que no
disposi de connexié alternativa al vehicle privat estara condemnada a l'aillament,
especialment de la poblacié gran.

A fi d’analitzar aquest aspecte en el cas de la poblacié rural de Catalunya, s’ha
analitzat en el present estudi el nombre d’‘autobusos directes (sense
transbordament) en dies feiners entre les capitals de comarques que limiten
entre si, aixi com entre les capitals de comarques i les capitals de la seva
demarcacid o provincia, obtenint-se el mapa que s’adjunta a continuacio.

S’observa un important nombre de capitals de comarca que no tenen connexid
directe i moltes altres que només tenen 1 o 2 serveis diaris. Destaca com a pitjor
connectada la zona nord de Catalunya, tant les comarques gironines, com la
Catalunya Central com les terres del Pirineu lleideta.

TRANSPORT REGULAR DE VIATGERS PER CARRETERA ENTRE GAPITALS DE COMARCA | DE DEMARCACIO

p S

NOMBRE DE SERVEIS DIARIS
EN DIA LABORABLE

— 0
1.3
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nire paréntesi figura
mitjana dels vahicles

A banda de les concessions atorgades per la Generalitat de Catalunya, no es
poden deixar de banda les atorgades pel Ministerio de Fomento amb origen o
destinacié a Catalunya.



Tanmateix, a Catalunya circulen altres linies (de transport regular o discrecional)
gue tenen com a destinacidé paisos europeus o nordafricans..

L'oferta total de les 336 linies regulars d’autobusos existents a Catalunya és de
55 milions de veh-km (any 2001), amb una mitjana de 26 km utils per expedicid.
El nombre de viatgers-km puja a 642 milions, i el trajecte mig per viatger és de
19 km.

La demanda de serveis interurbans esta estabilitzada des de I'any 1990 (dades
de I'Observatori Catala de la Mobilitat i de “I'Informe anual i estadistiques dels
transports a Catalunya”). No existeix, pero, informacié fiable i contrastada en
relacié al pes que tenen sobre el total els viatges no quotidians.

Alguns dels aspectes més destacats en relacidé a la situacié actual del transport
regular de viatgers per carretera a Catalunya son els seglients:

e Els canvis que esta experimentant la mobilitat, amb un augment dels
desplacaments interurbans en front dels urbans (gran part de les relacions
dels habitants de molts municipis es déna en I'ambit metropolita que envolta
la poblacid) pot incidir en el sistema i en els ambits de les concessions
actualment existents, aspecte que s’hauria d'analitzar.

e No existeix un servei d'informacié suficientment complert en relacié al s
serveis de transport public per carretera a tot el territori de Catalunya, que
inclogui possibilitats de transbordaments, connexions amb serveis ferroviaris,
etc.

e La coordinacid horaria entre els serveis d’autobusos i els de ferrocarril és
insuficient. En general, la intermodalitat entre ambdds mitjans és encara molt
millorable.

e L’existencia de capitals de comarca que no tenen ni tan sols una comunicacid
diaria d’anada i tornada amb les comarques veines suposa una manca
d’atencid a tots aquells que no tenen accés al vehicle privat (practicament el
50% de la poblacié adulta catalana no disposa de carnet de conduir. (La
darrera dada disponible (2001) és que el 92% de la poblacido té connexio
directa amb la seva capital de comarca.

e La velocitat comercial dels serveis regulars d’autobusos és de 34 km/h en
mitjana. S’'ha de destacar que aquests valors sén molt inferiors als del
ferrocarril (60-70) i del vehicle privat.

e Un aspecte valorat pels usuaris de I'autobus i que s’hauria de millorar és el de
la comoditat.. Tot i aixi, I'antiguitat del parc d’autobusos de les linies regulars
a Catalunya és inferior als 10 anys i el 96% de vehicles disposen d‘aire
condicionat. Per contra, només un 14% estan adaptats a PMR. Aquests
aspectes han millorat i hauran de seguir millorant, gracies al “Decret 18/2003
de 13 de maig sobre mesures d’innovacié i foment de la qualitat a la xarxa de
serveis regulars de transport de viatgers a Catalunya”, que obliguen a les
empreses concessionaries a disposar d’'un “Pla d’innovacié i millora de la
qualitat”.

En relacié a la futura evolucié del transport regular de viatgers per carretera a
Catalunya, seria adequat millora els serveis d’informacio, aixi com avancar cap a
una possible integracio tarifaria a un ambit més ampli que l'actual, donada



I'excel-lent experiéncia assolida a |'ambit metropolita de Barcelona, amb un
augment significatiu del nombre de viatges en transport public, projectant-se
sobre l'usuari una imatge de xarxa integrada que es pot fer servir de manera
il-limitada, la qual cosa té indubtables avantatges economics que repercuteixen
en la fidelitzacié de I'usuari

La mobilitat no quotidiana esta més lligada al transport discrecional de viatgers
per carretera que a les linies regulars, donat que es relaciona especialment amb
el turisme i el lleure, tant extern com intern a Catalunya.

S’estima que el transport discrecional es operat a Catalunya per unes 300
empreses, cadascuna amb una flota mitjana de 10-12 vehicles, la qual cosa dona
idea de la important atomitzacié del sector.

No es disposa, pero, de dades fiables sobre el transport discrecional a Catalunya,
en relacio6 a les caracteristiques de la demanda en relacié a les diferents
tipologies d’oferta existents en aquest mitja (circuits, excursions, transfers, etc).

Tot i aix0, alguns dels principals trets de la situacié del sector sén els seglents:

e Els circuits turistics nacionals o internacionals en autobus estan perdent quota
de mercat. Cada cop hi ha menys viatges llargs de més d’una setmana en
autocar en viatge organitzat. Aquest tipus de viatge els fa la gent ara
majoritariament en cotxe propi o de lloguer.

e En canvi, els viatges en autocar tendeixen a ser cada cop més curts.

e Esta augmentant de manera significativa el transport de viatgers de creuers i
es mantenen les excursions diaries de turistes i residents a Catalunya.

e Es detecta una gran estacionalitat en la demanda, que és maxima als mesos
de maig i juny, de manera que l'oferta no pot cobrir tota la demanda.

e Els serveis discrecionals reiteratius complementen els serveis estrictament
discrecionals. Al tenir una periodicitat fixa i una continuitat garantida, encara
gue sigui temporal, déna estabilitat economica a les empreses i permeten que
aquestes siguin més flexibles alhora d’oferir serveis discrecionals purs.

e Hi ha actualment una mancanca d’aparcaments per a autocars a les zones
turistiques que limita en gran mesura la consolidacié de I'autobis com a mitja
de transport del turista. Aix0 passa tant a les ciutats com a pobles o zones
turistiques de platja o muntanya.

En relacio al futur del sector, s’ha de preveure una intensificacido de la situacio
actual, amb una especialitzacié en els serveis d’'un dia de durada associats a
excursions, viatges de creuers, fires, congressos, etc.



El transport de viatgers en ferrocarril

El transport de passatgers en ferrocarril de llarg recorregut es realitza a
Catalunya mitjancant els serveis operats per les diferents unitats de negoci de
RENFE i de Ferrocarrils de la Generalitat de Catalunya:

¢ Renfe Rodalies

e Renfe Regionals

¢ Renfe Grans Linies

e Ferrocarrils de la Generalitat de Catalunya

Els dos mapes adjunts mostren la distribucié territorial de les quatre xarxes. A
continuacié es descriuen els aspectes basics de cadascuna.

NOMBRE DE SERVEIS DIARIS

NOMBRE DE SERVEIS DIARIS




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 de 11 milions
aproximadament, aix0 donaria un index d‘ocupacié de poc més del 50%,
presentant-se notables diferéncies entre linies, i amb una component estacional i
amb variacions diaries i horaries significatives.

L'oferta total de places de ferrocarril de Renfe Grandes Lineas és de 13.756
places diaries, desglossat en els segiients eixos:

69. Oferta de places diaries de Renfe Grans Linies

TIFUS TREN SERVEIS DIARIS ~ PLACES PER SERVE!I ~ PLACES TOTALS

ARCO 4 161 1.288

EURCMED & 324 3885

TALGO Z 354 1418
TREMNHOTEL 1 225 450

7.042

ALTAR 1A, 7 226 3164
ESTRELLA - Pio Baroja 1 178 356
ESTRELLA - Galicia 1 141 282
ESTRELLA - Costa Brava 1 141 282
TALGO - Covadonga 1 226 452
TALGO - Miguel de Unamuno 1 112 224
TREMHOTEL 1 225 450
5.210
TALGO catalan 1 226 452
TALGO - Mare Nostrum 1 226 452
3 100 500

1.504

TOTAL 13.756

Aquest valor es tradueix en 5 milions de places anuals aproximadament, de les
quals el percentatge d’ocupacié mig al llarg de I'any és del 85 %.

La xarxa de rodalies de Renfe té un caracter eminentment urba i metropolita al
voltant de Barcelona. En tot cas, com a llarg recorregut es pot considerar tan sols
la linia Barcelona - Vic - Ripoll - Puigcerda.

La xarxa de Ferrocarrils de la Generalitat de Catalunya també és eminentment
metropolitana al voltant de Barcelona, podent-se en tot cas considerar com no
metropolita determinats moviments a les linies de Barcelona - Igualada,
Barcelona — Manresa, i Lleida — La Pobla de Segur.



La infrastructura ferroviaria a Catalunya es troba, en general, en un estat de
important saturacio:

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

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

En relacié a la mobilitat no quotidiana, la freqliéencia dels serveis de rodalies
baixa en cap de setmana i no augmenta la de regionals.

La capacitat de l'estacié de ferrocarril de Sants esta molt limitada, pero
guedara incrementada després de les obres de remodelacié que ja estan en
curs.

En el cas de Grandes Lineas de RENFE, la demanda supera l'oferta més de
150 dies a lI'any, malgrat que I'ocupacié 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.

Tot i la situacié existent, RENFE no té la capacitat de reaccionar per a donar
resposta a la demanda: practicament no disposa de material mobil addicional,
per reforcar els seus serveis en eépoques punta. Aquesta situacido no canviara
en els propers anys, donat que la inversi6 en material mobil quedara
paralitzada fins que entri en servei la nova xarxa d’ample internacional.

No es plantegen estratégies de refor¢ de les linies saturades en caps de
setmana, en la temporada estiuenca ni en relacié esdeveniments esporadics
puntuals. Si que es dupliquen les composicions de trens de Renfe-Regionals
en hores punta de dies feiners (de 7 a 9 h i de 18 a 20.30 h), perd no es fa en
hores punta de cap de setmana.

L'usuari del ferrocarril no percep el servei de Renfe com un servei de qualitat:
El parc mobil de Renfe no esta condicionat per a persones amb mobilitat
reduida (PMR), en contrast amb els de FGC, que ho estan en un 84% de les
unitats. Pel que fa a les estacions, un 24% de les de Renfe estan adaptades a
PMR, front a un 67% de FGC. Hi ha dificultat per portar equipatges al tren per
manca d’espai, problema especialment destacable a les linies amb connexio
amb aeroports o estacions de transport per carretera. No hi ha un servei
eficient del transport de bicicletes: falten vagons adaptats i una millor
informacid. Els serveis especials per a infants o gent gran son deficients. Es
detecta una demanda insatisfeta de serveis complementaris addicionals:
connexions individuals per ordinadors, accés a Internet, etc

Manca una politica comercial (targetes especials, descomptes, integracio
tarifaria, etc.) per part dels operadors ferroviaris, amb |'objectiu d’augmentar
la quota de mercat en els principals corredors, guanyant competitivitat amb
mitjans de transport competidors.

La intermodalitat amb les linies regulars d’autobusos és encara insuficient, no
existint la necessaria coordinaci6 entre els serveis.

Per altre banda, el park and ride té una participacié encara molt reduida a
Catalunya. Queda un llarg cami fins que el ferrocarril, I'autobus i el vehicle
privat assumeixin veritablement rols complementaris de forma coordinada,
funcionant com una xarxa real multimodal de transport.



En relacid a la futura evolucié de l'oferta i de la demanda de mobilitat no
qguotidiana en ambits interurbans en mitja ferroviari, s’ha de destacar:

S’espera que la liberalitzacié del mercat de transport de viatgers en ferrocarril
incideixi en la millora del servei, de manera que l'oferta s’ajusti més a les
expectatives reals dels clients. Cal esperar una actitud proactiva, focalitzada
al client que garanteixi un servei de qualitat i introdueixi una politica de preus
atractiva, que incideixi en la seva competitivitat.

L'explotacié dels serveis ferroviaris a la nova xarxa d’ample UIC anira a carrec
de la unitat de negoci “Alta velocidad”; per altre banda, “Grandes Lineas”, se
centrara en la reorganitzacié del trafic de llarg recorregut amb material mobil
adaptable a les infrastructures ja existents i les noves.

El marc de planificacido que defineix les futures actuacions a I'ambit ferroviari
és el Pla Director d’Infrastructures ferroviaries 2002-2025, que té naturalesa
de Pla Especific d’acord amb el que preveu la Llei de Mobilitat, i de Pla
Territorial Sectorial, segons preveu la Llei de Politica Territorial.

La inversio en infrastructures actualment en execucido donara solucio a l'actual
coll d'ampolla existent a Barcelona, al voltant de I'any 2008.

Amb la nova xarxa d’ample UIC, millorara notablement el nivell de servei
entre Barcelona i Madrid, disminuint el temps de recorregut, que passara de
les 4,5 hores actuals a 3 hores (objectiu actual a assolir). Per altre banda, es
duplicara l'oferta de places al corredor mediterrani.

L'oportunitat que planteja I'entrada en servei de la nova xarxa d’ample UIC
als propers anys s’haura d’aprofitar amb la creacié 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 |'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, col-lapsant encara més la xarxa ferroviaria.

Cal preveure creixements del mateix ordre dels que hi ha hagut als darrers anys:

e Renfe Llarg Recorregut va experimentar un fort creixement entre
1993 i 1999, en que es va passar de 2,3 a 5,2 milions de
viatgers/any, que és aproximadament la xifra que es va assolir
I'any 2002. S’espera un creixement molt important amb I'entrada
en funcionament de I’AVE i la millora del corredor mediterrani.

e Renfe Regionals va augmentar el 4,0% anual entre 1998 i 2001,
el 5,8% al 2002 i el 5,3% al 2003. El nombre de viatges totals a
Catalunya l'any 2003 va ser d’'uns 11 milions.

e Renfe Rodalies va augmentar el 4,8% anual entre 1996 i 2001, el
8,0% al 2002 i el 0,2% al 2003..



El transport aeri

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

e El Prat (Barcelona)

L'aeroport de Barcelona té una oferta mitjana de 570 vols regulars diaris,
dels quals 289 son nacionals i 281 internacionals, amb un total aproximat
d’unes 32.138.000 places anuals.

e Girona - Costa Brava

L'aeroport de Girona té una mitjana de 33 vols regulars diaris, tots ells a
destinacions internacionals, amb una oferta global aproximada de |'ordre
de 1.807.000 places a l'any. S’esta especialitzant en el moviment de
companyies de baix cost, destacant el hub de Ryanair

e Reus

A l'aeroport de Reus hi ha una oferta de 7 vols regulars diaris, dels quals 5
son internacionals i 2 nacionals, que es tradueix en unes 383.250 places /
any. A époques punta es tracta d’'un aeroport especialitzat en vols charter.

Per tant, |'oferta global que s’obté pels vols regulars als tres aeroports 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, segons els Plans
Directors respectius, és la seglient:

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

e La capacitat de l'aeroport de Girona és actualment de 9,3 milions de
passatgers, suficient per afrontar la demanda prevista pels propers anys.

e Amb les actuacions en execucid i en projecte per I'ampliacié de la terminal
i de la plataforma, la capacitat de |'aeroport de Reus sera suficient per
admetre els 2 milions de viatgers/any previstos per I'any 2010

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

Els tres aeroports comercials operatius a Catalunya, El Prat, Reus i Girona- Costa
Brava, depenen organicament de I'ens public Aeropuertos Espafoles vy
Navegacion Aérea (AENA).

L'aeroport de Barcelona presenta actualment una demanda superior als 24
milions de viatgers/any. Amb el Pla Barcelona, actualment en execucid i que
inclou la construccid de la tercera pista i d'una nova terminal de passatgers, la
capacitat de l'aeroport sera de 40 milions de viatgers/any, admetent fins a un
maxim de 90 operacions/ hora.



El transport public d’accés a |'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'accés 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 charter (Reus) i en
linies de baix cost8 (Girona). L'aeroport de Reus esta més focalitzat en el turisme
que visita la Costa Daurada (70% dels passatgers tenen com a destinacié 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 aeroports, cal esmentar els problemes de manca
d'infrastructures d’aparcament. L'aeroport de Reus té 340 places, que son
gratuites durant les primeres 24 h i passara a 700 places de pagament l'any
2006. L'aeroport de Girona té 1.578 places de turismes i 33 d’autobusos. Aquest
reduit nombre de places genera unes situacions de congestié molt significatives.

D’altra banda, I'oferta de transport public és insuficient. Girona rebra un impuls
amb la parada o llangadera de I’AVE, que caldra complementar amb una millora
de les linies d’autobls que van als diferents punts atractors de turistes, com
poden ser les principals poblacions costaneres. Reus també haura d’aprofitar el
pas de I’AVE per quedar ben connectat directament o amb llancadera.

De cara al futur:

- A l'aeroport del Prat, un cop es posi en funcionament la nova terminal de
passatgers l'lany 2007, s’esperen ratis de creixement superiors als actuals,
existint les previsions d‘arribar als 40 milions de passatgers l'any 2015,
gracies a un augment de les operacions de 52 a 90 avions per hora. Té per
davant seu el convertir-se definitivament en un veritable hub aeroportuari,
per la qual cosa, al marge de millorar I'accessibilitat i d'aquesta forma ampliar
la seva area d’influéncia, necessita desenvolupar connexions transoceaniques.

- La tendéncia de futur predominant als aeroports de Reus i Girona sera de fort
creixement, seguint la tendencia dels darrers anys. L'augment immediat
previst és de 1,1 (2004) a 1,4 milions de viatgers (2005) a Reus i de 2,9
(2004) a 3,5 milions de viatgers (2005) a Girona. Al primer semestre de 2005
ja s’ha incrementat en un 18 i 29% respecte el primer semestre de 2004 els
passatgers de Reus i Girona respectivament. En terminis més llargs, els
creixements previstos soOn igualment espectaculars: fins a 2 i 5 milions
respectivament a Reus i Girona a l'lany 2010, segons els plans del dos
aeroports. Aquest creixement implicara mantenir el mercat de vols charter,
consolidar les companyies de baix cost (Ryanair, Blue Air, Transavia i Air
Berlin a Reus i Ryanair i Transavia a Girona) i atraure companyies existents o
altres noves que puguin apareixer. El mercat d’expansié natural d’aquestes
companyies és I'ambit intern dins d’Espanya, donant connexions entre petits
aeroports.



El transport maritim

La mobilitat de viatgers en linies maritimes regulars es centra basicament al Port
de Barcelona tot i que els de Tarragona i Palaméds compten també amb alguns
moviments, encara que molt inferiors. Les companyies que operen al port donant
servei regular son les seglents:

e Transmediterranea:

o Barcelona - Palma de Mallorca diari en 8 hs i en 4 hs, segons el
tipus de vaixell

o Barcelona - Mad (Menorca) 3 cops per setmana en 9 hores

o Barcelona - Eivissa 3 cops per setmana en temporada baixa i
diariament a l'estiu, en 10 hores

o Barcelona - Civitavecchia (Roma), operada per la companyia
Grimaldi Ferries, en 19 hores.

e Balearia:
o Barcelona - Eivissa diariament en temporada alta en 9 hs.
o Barcelona - Ciutadella diariament en 4 hs.

e Iscomar

o Barcelona - Palma, amb sortides 6 dies a la setmana i durada de
9 hores.

e Grandi Navi Veloci

o Barcelona - Génova, de 3 cops a la setmana, amb una duracié
del trajecte de 17 hores.

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

Contrariament al cas de les linies regulars, que compten amb una demanda
estabilitzada, amb unes puntes estacionals molt marcades, corresponents als
moviments de connexié a l’'estiu amb les illes Balears, el sector dels creuers
presenta un gran dinamisme, de manera que les conc noves terminals en
construccié han de ser suficients per atendre les previsions existents per I'any
2010, amb un total de 1,8 milions/any, un 50% més que actualment.

La mobilitat en linies maritimes regulars presenta des de I'any 1999 un nombre
de viatges estabilitzat, al voltant de 800.000. Totes les linies tenen Barcelona
com a origen o destinacié i connecten amb les Illes Balears i, de forma més
minoritaria, amb Génova i Roma. La competéncia que tenen aquestes linies amb
les companyies aeries és molt forta, donat I'elevat temps de transit del transport
maritim. D’aquesta forma, 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 marginal per a les companyies
durant la major part de l'any.



Per contra, el sector dels creuers presenta un gran dinamisme als darrers anys
(25% d’augment de 2002 a 2003, on s’ha arribat a més d’1 milié de passatgers),
gracies al bon posicionament que ha aconseguit Barcelona en els circuits turistics
a nivell mundial.

El Port de Tarragona i el de Palamds han enregistrat només 2000 passatgers/any.

Es preveu que en futur continui el creixement actual, arribant a assolir una xifra
de 1,8 milions de viatgers al 2010 front als 1,2 milions actuals. Per aix0, es
construiran un total de cinc noves terminals de creuers, que permetran atendre
aquestes previsions.

La mobilitat associada als creuers comporta altres demandes complementaries de
mobilitat, en relaci6 a tots els turistes que arriben a Catalunya i realitzen
excursions d’un dia de duracio. Aquests circuits es realitzen majoritariament en
serveis discrecionals d’autobusos als tres o quatre llocs més emblematics de
Barcelona i voltants fonamentalment. La mobilitat associada als creuers té, a
més, una estacionalitat significativa, concentrada majoritariament entre els
mesos de maig i octubre.



2.2.3. Distribucié urbana de mercaderies

El problema principal a I'hora d’estimar el trafics de mercaderies en qualsevol
ciutat és l'escassa informacidé numerica fiable. El sector del transport de
mercaderies per carretera a Espanya no ha vingut considerant la DU com un
subsector de la seva industria. De fet, a Espanya existeixen varies revistes
especialitzades®® del sector del transport de mercaderies que contenen informacio
periodica sobre les activitats del sector de transport segons els tipus de transport
i les arees geografiques. Tanmateix cap d’elles conté una seccid sobre la
distribucié urbana.

Per tant no existeixen bancs de dades que mostren la importancia de l'activitat.
No existeixen llistats de companyies el qual el seu negoci es centri en la DU, ni
els ingressos generats per l'activitat, ni el nombre de vehicles utilitzats, etc.

Amb tot l'anterior, en I'actualitat només es possible presentar una visié global a
partir de la informacid existent sobre el transport de mercaderies. A continuacid
es presenta un treball que té com a objectiu obtenir una descripcié dels
moviments de mercaderies en quatre ciutats catalanes, (Barcelona, Santa
Coloma de Farners, Tortosa, i Mollerussa). Aix0 permetra coneixer la importancia
absoluta i relativa de cadascun dels fluxos sobre el viari.

TIPUS DE FLUXOS

El tipus de mercaderia relacionada més directament amb la DU és la
denominada mercaderia fraccionada. Existeix una classificacid generalment
acceptada en funcié dels diferents fluxos de mercaderia de DU, a partir de les
relacions entre consumidors i empreses, entre empreses i entre consumidors, tal
i com mostra la figura seglent:

RELACIONS DE
MERCADERIES EMPRESES CONSUMIDORS
ORIGEN - DESTINACIO

EMPRESES

CONSUMIDORS

Els principals impactes sobre el transport de mercaderies de DU s’originen a
traves de les relacions entre empreses i consumidors (B2C), i entre empreses
(B2B). Del primer grup destaca la inclusié del e_commerce o comerg electronic,
que es caracteritza per practiques com el just in time, zero stock, distribucié
personalitzada amb finestres de lliurament reduides que augmenten les
necessitats del transport.

Dins del grup del trafic B2B destaquen els aprovisionaments dels establiments
comercials i la indUstria manufacturera:

13 Transporte. European Transport Press ETP. Periddico quincenal. Bilbao. Espafia; y Logistica, Transporte y
Almacenaje. Madrid. Espaifa. ISSN 1576-0626.



Trafics B2B

e Aprovisionament de mercaderies en establiments de petit comerg.
e Aprovisionament de mercaderies en centres comercials.

e Aprovisionament de mercaderies en |I'hosteleria.

e Industria manufacturera.

e Transports especials: construccio.

e Transports especials: combustible.

e Transports especials: escombraries.

Trafics B2C

e Fast Food.
e Missatgeria i paqueteria.
e Articles per a la llar: mobles i electrodomestics.
e E_commerce i venta per cataleg.
e Mudances.
En els seglients apartats s’indiquen les fonts d’informacié i la metodologia

emprada per a estimar la importancia relativa de cada un dels fluxos anteriors en
la DU de mercaderies.

QUANTIFICACIO DELS TRAFICS

Trafics B2B (empreses a empreses):

Els principals paquet de trafics de mercaderies urbans, en termes de volums, sén
els que es realitzen entre empreses; a on destaquen els aprovisionaments dels
establiments comercials (petits, hostaleria i centres comercials), la industria
manufacturera, i els transports especials de construccié, automobils,
combustibles, escombraries, etc.

La sintesi de la distribucié urbana de mercaderies d’aquests trafics és la seglient:

Aprovisionament de mercaderies en petit comercg:

Per tal d’obtenir el nombre de moviments d’aprovisionament de mercaderies que
atrau el petit comerg s’ha partit del seglient index de lliuraments diaris rebuts per
cada un dels tipus d’establiments:

Establiments Lliuraments diaris



Productes alimentaris!* 5,3
Roba i calcat!® 0,4
Articles per la llar'® 1

Llibres i diaris®’ 3

Productes quimics!® 0,6
Material de transport!® 0,7
Comerg NCAA*° 0,7

Nombre estimat de lliuraments diaris rebuts per cada tipus d’establiments. Font:
Mufuzuri Sanz (2003).

Aleshores, aplicant I'index de lliuraments diaris al nombre d’establiments®! s’obté
el nombre moviments diaris d’aprovisionament de mercaderies que atrau el petit
comerg en cadascuna d’elles.

Ciutats Articles . . .
Productes  Roba Llibresi Productes Material Comer¢
per
alimentaris i calcat i diaris quimics transport NCAA
alallar

Barcelona

Santa Coloma de Farners

Tortosa

Mollerussa

Nombre d*establiments de petit comerg en les quatre ciutats seleccionades. Font: Idescat.

Ciutats Articles . : . .
Productes  Roba Llibresi Productes Material Comerg

per

alimentaris i calcat E diaris quimics transport NCAA

alallar

Barcelona

Santa Coloma de Farners

Tortosa

Mollerussa

Nombre de moviments d’aprovisionament de mercaderies que atrauen els establiments de petit comerg
en les quatre citats seleccionades, per tipus d’establiment. Font; Idescat.

4 Inclou establiments de: menjar i begudes, i altres.

5 Inclou establiments de: roba, llenceria, calcat, cuiro i pells.

6 Inclou establiments de: paraments i equipaments per la llar.

7 Inclou establiments de: llibres, premsa i revistes.

18 Inclou establiments com: farmacies, perfumeries i drogueries.

% Inclou establiments de: vehicles, pneumatics, peces de recanvi per a vehicles, i altres.
20 Tnclou establiments de: tabac, joguines, armes, joies i rellotges.

2! Font: Idescat (Institut d’Estadistica de Catalunya). Les dades que facilita Idescat sén a nivell municipal.



Ciutats Moviments diaris

Barcelona 61.627
Santa Coloma de Farners 344
Tortosa 1.442
Mollerussa 496

Nombre de moviments d’‘aprovisionament de mercaderies que atrauen els
establiments de petit comerc en les quatre ciutats seleccionades. Font: Idescat.

S’observa que el nombre de moviments d’aprovisionament per establiment de
petit comerg és aproximadament dos al dia en les quatre ciutats seleccionades.
La flota de medis d’encaminament principal d’aquest flux de mercaderies sén
furgonetes amb una carrega util de 1,5 Tones; i furgonetes compreses entre 3,5 i
14 tones de pes maxim autoritzat.

Aprovisionament de mercaderies en comerg a I’'engros:

Per tal d’‘obtenir el nombre de moviments diaris d’aprovisionament de
mercaderies que atrau el comer¢g a l'engros és parteix del segient index de
lliuraments diaris rebuts:

Establiments Lliuraments diaris
Comerc a l'engros 2

Nombre estimat de lliuraments diaris rebuts per establiment. Font:
Mufiuzuri Sanz (2003).

En les ciutats seleccionades tenim el seglient nombre d’establiments:

Ciutats Establiments

Barcelona 12.014
Santa Coloma de Farners 47
Tortosa 164
Mollerussa 70

Nombre d’establiments de comerg a I’'engros en les quatre ciutats seleccionades.
Font: Idescat.

Aleshores, aplicant l'index de lliuraments diaris per cada establiment s’obté el
nombre de moviments diaris d’aprovisionament de mercaderies que atrau el
comerg a |I'engros en cadascuna d’elles.

Ciutats Moviments diaris

Barcelona 24.028
Santa Coloma de Farners 94
Tortosa 328
Mollerussa 140

Nombre de moviments d‘aprovisionament de mercaderies que atrau el comer¢ a
I’engros en les quatre ciutats seleccionades. Font: Idescat.

Pel lliurament d’aquestes mercaderies s’empren, principalment, camions amb un

pes maxim autoritzat superior a 14 tones, i també camionetes d’entre 3,5 i 14
tones.

Aprovisionament de mercaderies a I’hostaleria:



Per tal d’obtenir el nhombre de moviments d’aprovisionament de mercaderies que
atrau I’'hostaleria es parteix del seglient index de lliuraments diaris:

Lliuraments diaris

Establiments
Hostaleria 2

Nombre estimat de lliuraments diaris rebuts per establiment. Font:
Mufuzuri Sanz et al (2003).

En les ciutats seleccionades tenim el seglient nombre d’establiments dedicats a
I’hostaleria:

Ciutats Establiments

Barcelona 10.646
Santa Coloma de Farners 41
Tortosa 181
Mollerussa 79

Nombre d’establiments dedicats a [|’hostaleria en les quatre ciutats
seleccionades. Font: Idescat.

Aleshores, aplicant l'index de lliuraments diaris per cada establiment de les
quatre ciutats seleccionades s‘obté el nombre de moviments diaris
d’aprovisionament de mercaderies que atrau I’'hostaleria en cadascuna d’elles.

Ciutats Moviments diaris

Barcelona 21.292
Santa Coloma de Farners 82
Tortosa 362
Mollerussa 158

Nombre de moviments d‘aprovisionament de mercaderies que atrau I’hostaleria en
les quatre ciutats seleccionades. Font: Idescat.

La flota de medis d’encaminament principal d’aquest flux de mercaderies sén
principalment furgonetes amb una carrega util de 1,5 Tones.

Transport especial: construccio
El nombre de moviments de la DU que genera la construccidé es parteix de dos

tipus de dades: Per un costat, la superficie total que esta en obres, i, per l'altra,
el nombre mig de moviments que genera cada m2 de construccié.

Edificis iniciats

Edifici iniciats Habitatges

Ciutats Residencial No Residencial rehabilitats
(milers de m2) (milers de m2) (milers de m2)
Barcelona 1.518 1.278 1.683
Santa Coloma de Farners 58 6 1
Tortosa 194 36 1
Mollerussa 64 36 1

Edificis iniciats en I'any 2003 en milers de metres quadrats i, habitatges en rehabilitacio iniciats en I'any 2003
en nombre d’actuacions, en les ciutats seleccionades. Font: Elaboracié propia a partir de les dades de la
Generalitat de Catalunya. Departament de Medi Ambient i Habitatge. Direccié General d'Habitatge.

El nombre mig d’unitats de transport que genera cada m2 de construccié s’obté a
partir d'una entrevista amb I'empresa constructora Riera. Segons les seves dades
historiques, una obra genera, principalment, tres tipus d’unitats de transport: les



cubes de formigd, els camions que lleven les runes, i els camions que
subministren els materials de construccid. Els indexs mitjos son els seglients:

e NO© Unitats de transport per runes/1.000 m2 construible/dia = 1,25
e NO Unitats de transport per formigdé/1.000 m2 construible/dia = 0,5

e NO Unitats de transport per material de la construccio/1.000 m2
construible/dia = 0,15

Ciutats Moviments diaris

Barcelona 7.112
Santa Coloma de Farners 92

Tortosa 429
Mollerussa 142

Nombre de moviments generats per la construccio en les quatre ciutats
seleccionades. Font: Idescat.

La capacitat dels vehicles (runes, formigd i material de la construccid) de cada un
dels trafics és, en mitjana, la seglient: 11 m3 dels camions de lleva runes, 7m3
de les cubes de formigd, i 11m3 dels camions que transporten el material de la
construccid.

Hi ha un altre trafic generat per la construccié no contemplat fins ara que és el
origina el muntatge de les grues. Aquests trafics son residuals i es presenten
durant els caps de setmana, ja que és necessari aturar la resta de trafics.

Transport especial: combustibles

El transport de combustibles en la DU té com a principal funcié aprovisionar les
gasolineres localitzades en les arees urbanes. Aleshores, per estimar el nombre
de moviments de DU que genera el transport de combustible es parteix del
nombre de gasolineres que hi ha en els centres urbans.

A la taula segient es mostra el nombre total de gasolineres que hi ha en
cadascuna de les ciutats seleccionades?:

Ciutats N° gasolineres

Barcelona 88
Santa Coloma de Farners 5
Tortosa 9
Mollerussa 6

Nombre de gasolineres urbanes en les quatre ciutats seleccionades. Font: varies
pagines web16.

Per tal d’obtenir el hombre total d’unitats de transport d’aprovisionament de
combustible que generen al dia les gasolineres es van realitzar unes enquestes a
una mostra d’elles. La informacidé que es va extreure és la seglient:

2 El nombre total de gasolineres s’ha calculat a partir de la informacié obtinguda de les segiients
pagines: www.dondellamo.com; www.barcelona.lanetro.com; www.cepsa.es; www.petrocat.com;
www.repsolypf.com; www.bpesp.com; www.shell.com.




e El 50% de les gasolineres sén petits (menys de quatres sortidors), i el
50% so6n grans (més de quatres sortidors).

e Les gasolineres petites s’aprovisionen dos cops per setmana; les grans, un
cop al dia.

e L’'horari d’aprovisionament és aleatori, encara que predominen els matins
i/o nocturns.

Ciutats Moviments diaris

Barcelona 57
Santa Coloma de Farners 3
Tortosa 6
Mollerussa 4

Moviments diaris de DU generats per les gasolineres urbanes en les quatre ciutats
seleccionades. Font:Elaboracié propia.

Per transportar els combustibles des de les plantes de despatx fins a les
gasolineres s’utilitzen camions cisterna, especialment dissenyat i equipats amb
les ultimes tecnologies. Els camions transporten aproximadament 40.000 litres
de combustible.

Transport especial: escombraries

El transport d’escombraries en la DU té com a principal funcié la gestié de la
recollida d’escombraries domestiques i de comerg en les arees urbanes.

Aleshores, per estimar el nombre de moviments de DU que genera el transport
d’escombraries es necessari saber quina és l'empresa encarregada de la seva
gestid.

Les empreses encarregades de gestionar el servei d’escombriaires a les ciutats
seleccionades han facilitat el nombre d’unitats de transport que ostenten per a
realitzar les tasques de recollida de les deixalles.

Les empreses seleccionades van indicar els horaris de recollida habituals, que sén
entre les 10 de la nit i les 6 del mati.

Ciutats Moviments diaris

Barcelona 477
Santa Coloma de Farners 3
Tortosa 9
Mollerussa 3

Moviments diaris de DU generats per les empreses encarregades de la recollida
d’escombraries en les ciutats seleccionades. Font: Elaboracié propia.

Els tipus de vehicles utilitzats tenen, aproximadament, una capacitat de 15
metres cubics, i realitzen els serveis en horaris nocturns. Encara que algunes
empreses de les esmentades anteriorment afirmen fer també recollides diaries
(matins i tardes).



Industria manufacturera

Tot i que en l'actualitat les empreses manufactureres es situen, principalment, en
poligons industrials allunyats dels nuclis urbans, a Catalunya trobem encara un
bon grapat de poligons ubicats en la xarxa urbana que generen i/o atrauen un
grapat de moviments de distribucié urbana de mercaderies.

La base de dades de I'Institut d’Estadistica de Catalunya classifica les empreses
industrials en set grups: (1) energia i aigua, (2) quimica i metalls, (3)
transformacié de metalls, (4) productes alimentaris, (5) teéxtil i confeccié, (6)
edicié i mobles i (7) altres indUstries. Els tres sectors que més destaquen a
Catalunya son per ordre: ediciéd i mobles, transformacié de metalls, i téxtil i
confeccid.

Per ciutats seleccionades, tenim que Barcelona concentra la majoria d’empreses:

Energiai Quimica Transf Productes Teéxtili Edici6i Altres

Ciutats aigua imetall Metalls alimentaris confeccié mobles indistries

Barcelona

Santa Coloma de Farners

Tortosa

Mollerussa

Nombre d’empreses industrials per branques d‘activitat en les quatre ciutats seleccionades. Font: IDESCAT

S’ha realitzat una campanya d’entrevistes a transportistes de la zona de
Barcelona per tal de poder estimar el nombre de moviments de DU de
mercaderies ocasionats per les empreses manufactureres a la ciutat Barcelona.

La informacid rebuda ha tingut molta dispersid, davant d’una tipologia
d’empreses tan diferents com sén, per exemple les de transformacié de metalls
i les d’energia i aigua. Un tractament conjunt d’ella ha permés extreure els
seglients indexs aproximatius, base per a l'extrapolacié del nombre de viatges
totals:

e El 50% de les empreses industrials per branques d’activitat de la ciutat
afecta a la xarxa viaria amb la distribucié de les seus enviaments.

e En mitjana, cada una de les empreses genera i/o atrau un viatge diari.

A partir de les aproximacions anteriors s’ha obtingut nombre de desplagaments
diaris en la DU de mercaderies causats per la industria manufacturera:

Ciutats Moviments diaris

Barcelona 5.570
Santa Coloma de Farners 57
Tortosa 86
Mollerussa 50

Moviments diaris de DU que genera la industria manufacturera. Font: Elaboracio
propia.



Trafics B2C (empreses a consumidors):

La cadena de distribucié dels trafics de mercaderies B2C ha vist com en els
darrers anys com la inclusié del e_commerce incrementava les necessitats del
transport urba de mercaderies.

Existeixen sectors com el del consum, en els que l'entrada de competidors
“punto.com” (nascuts a la xarxa) ha provocat una incursié desfermada
d’empreses e_tradicionals (nascudes en botigues fisiques) que vénen els seus
productes des de la xarxa com a part d'una estratégia de posicionament on_line.
En aquest escenari les decisions logistiques tenen importants repercussions
economiques i financeres sobre la cadena de subministrament. Amb |’anterior es
manifesten els seglients trafics B2C:

Fast food:

El transport que genera el fast food en la DU té com a funcid la distribucié de
menjar rapid en les arees urbanes. Aleshores, per estimar el nombre de
moviments de DU que genera la distribucié de fast food és necessari saber quin
tipus de restaurants ofereixen aquests serveis.

Aquests son principalment pizzeries i restaurants de cuina oriental. Per tal
d’obtenir el nombre total de pizzeries i restaurants de cuina oriental que hi ha en
les ciutats seleccionades, s'ha realitzat el recompte en una area determinada, per
després expandir-ho al total de les ciutats.

L'area escollida pel recompte correspon al barri de la Sagrada Familia del
districte Eixample de Barcelona. Un cop extrapolades les dades a la resta de les
ciutats, obtenim que el “fast food” genera el seglient nombre de desplagcaments
diaris en laDU de mercaderies:

Ciutats Moviments diaris

Barcelona 18.560
Santa Coloma de Farners 110
Tortosa 360
Mollerussa 110

Moviments diaris de DU que genera la distribucio de fast food. Font: Elaboracio propia.

El mitja de transport que s’utilitza per fer els repartiments es la motocicleta; i els
horaris habituals de repartiment sén al migdia (de 13:00 a 16:00 hores) i a la nit
(de les 19:30 fins a les 23:30).

Missatgeria i courier:

El fort accés en els Ultims anys de les noves tecnologies de la informacié amb
eines de comunicaci6 com el fax o el correu electronic no ha baldat que les
empreses de missatgeria i courier segueixin sent la primera opcié de les
empreses davant del transport urgent de lliuraments.



En aquests moments, a Espanya, l'activitat de missatgeria i paqueteria suma un
volum de negoci superior als 3.000 milions d’euros. El sector agrupa a més de
4.000 empreses de les quals 1.100 sén locals?.

Una de les principals caracteristiques d’aquest segment és el seu elevat index
d'atomitzacié, ja que el 80% del mercat esta format per petites i mitjanes
empreses, i el 20% restant, per grans firmes (destaquen com a principals
empreses, el Grup Seur, el Grup MRW, DHL i TNT). En ldltim any, els
enviaments urbans van suposar el 20% del total de la paqueteria empresarial.

Davant d’un mercat amb un nombre tan elevat d’empreses, la majoria de les
quals son petites i d’ambit local, s’'ha cregut convenient que la millor manera
d’estimar el nombre de desplagaments de DU dels fluxos de missatgeria i courier
és des del punt de vista de la demanda.

Es considera que els principals usuaris dels serveis de missatgeria i courier sén
les empreses de serveis.

Per tant, a partir de les estadistiques que facilita I'Institut d’Estadistica de
Catalunya, s’aconsegueix el nombre d’empreses de serveis que hi ha en les
quatre ciutats seleccionades, segregades per empreses de: Transports i
comunicacié, Mediacié financera, Serveis d’empresa, Serveis personals, i
Immobiliaries i d'altres.

Transporti Mediacié sServeis Serveis  Immobiliaries

Ciutats comunicacié financera eI presa personals i d’altres

Barcelona

Santa Coloma de Farners

Tortosa

Mollerussa

Nombre d’empreses de serveis que requereixen la prestacié de serveis de missatgeria i de courier. Font: IDESCAT

Després de realitzar un treball de camp a una mostra d’empreses de serveis per
saber el nombre de serveis de missatgeria que utilitzen, en mitjana, durant un
dia laboral, s’ha extret la segiient conclusié:

e El nombre de serveis requerits no només depén del tipus d’empresa, sigui
immobiliaria o de mediacié financera o de serveis personals, ni de la
superficie de l'empresa, sind que hi ha una casuistica molt important
dificilment modelitzable.

Amb aix0, i segons les respostes obtingudes, es suposa que en mitjana, cada una
de les empreses de serveis demana un servei de missatgeria cada dos dies.

Aixi, el nombre de viatges diaris urbans que genera el servei de missatgeria és el
seguent en les quatre ciutats seleccionades:

23 Font: Evolution and analisis of the market of Postal Services in Spain. Escribano et al; i DBK
Consulting.



Ciutats Moviments diaris

Barcelona 18.560
Santa Coloma de Farners 110
Tortosa 360
Mollerussa 110

Nombre de moviments de DU generada pel servei de missatgeria i courier. Font:
Elaboracié propia.

Articles per a la llar: mobles i electrodomestics

La distribucié dels articles per a la llar que va des de les botigues fins a les cases
dels consumidors requereix d‘una cadena de subministra particular,
principalment per aquells articles més voluminosos com els mobles i els
electrodomestics.

Es tracta d'una cadena de transport que té un clar impacte urba, ja que utilitza
unitats de transport de mides considerables, i a més, necessita d’'un temps elevat
per a la realitzacidé de les operacions de carrega i descarrega.

Segons dades de I'Institut d’Estadistica de Catalunya, a les ciutats seleccionades
hi ha el segient nombre de botigues d’articles per a la llar. Tanmateix, dins
d’aquesta categoria, hi ha establiments de diferents indoles en quan a la DU que
va des de les botigues fins a la casa dels consumidors.

Ciutats Articles per a la llar

Barcelona 4.046
Santa Coloma de Farners 27
Tortosa 73
Mollerussa 48

Nombre de botigues d‘articles per a la llar. Font: IDESCAT.

Aquest nombre inclou tendes com I'IKEA o Muebles la Fabrica, que generen cada
dia molts viatges de repartiment, i d’altres tendes més petites, com els basars de
barri, que no disposen de servei de repartiment.

Per tant, per calcular el nombre de viatges diaris que genera la distribucié dels
articles per a la llar, s’ha cregut convenient analitzar-ho des del punt de vista de
la demanda. Segons dades de I'Institut d’Estadistica de Catalunya, la despesa
mitjana d’una persona en “mobiliari i equipament per a la llar” suma 330 euros.
Per tant, la despesa en aquests articles en les ciutats seleccionades és la que
s’indica en la taula segulent:

Ciutats Despesa en mobiliari i
equipament per a llar
(milers d’euros)
Barcelona 522.303
Santa Coloma de Farners 3.214
Tortosa 10.284
Mollerussa 3.506

Despesa en mobiliari i equipament per a la llar en les quatre ciutats seleccionades.

Font: Elaboracié propia a partir de les dades de I'IDESCAT.



A partir d’entrevistes realitzades a tendes de mobiliari i equipament de la llar
s’han pres les segients hipotesis de treball per estimar el nombre viatges diaris
que genera la distribucid dels articles per a la llar:

e El 75% de la despesa en “mobiliari i equipament de llar” requereix d’'un
mode de transport per part del comerciant, per portar les compres des de
la botiga a la casa del consumidor.

e La mitjana de les compres és de 1.000 euros.

e Els repartiments es realitzen de dilluns a dissabte.
Aleshores, el nombre de viatges diaris que genera la distribucié dels articles per
a la llar és el seglient en les quatre ciutats seleccionades:

Ciutats Moviments diaris

Barcelona 1.306
Santa Coloma de Farners 8
Tortosa 26
Mollerussa 9

Nombre de moviments de DU generada per la distribucio dels articles per a la llar des
dels establiments fins a les llars. Font: Elaboracié propia.

La flota de medis d’encaminament principal d’aquest flux de mercaderies soén
furgonetes amb una carrega util de 1,5 Tones. El temps de carrega i descarrega
es diferent en funcié del tipus de l'article per la llar; en el cas dels mobles el
temps mig és d’una hora, i en el cas dels electrodomeéstics és de 30 minuts.

E_comerg i venta per cataleg.

El comerg electronic o “e_comerg” consisteix en un intercanvi de béns o serveis a
través d’'un mitja electronic; i per altra banda, la venta per cataleg es sosté,
principalment, a través del correu postal; pero els dos modes tenen en comu una
distribucié personalitzada amb finestres horaries reduides, i que incrementen les
necessitats del transport.

Segons la naturalesa del canal de distribucié es divideixen dos tipus d’intercanvi:
e Els intercanvis que utilitzen com a font de demanda l'espai viari.

e Els intercanvis que utilitzen canals de distribuci6 que no afecten,
directament, a l'espai viari, com la mateixa xarxa d’internet i el correu
postal.

Els primers intercanvis afecten a la DU de mercaderies i per tant son objecte
d’'aquest estudi, i engloba tot el que és la venda de productes i serveis al
consumidor final.

Actualment els habits de compra encara no han evolucionat suficientment com
per pensar que estem davant d'un mercat molt considerable. En general, els
sectors més importants en desenvolupar el comerg electronic han sigut el comerg
a I'engros i el comerg al detall.



Tot i la creixent penetracié d’internet en les llars catalanes, i el creixement del
comerg electronic detectat a Catalunya (entre abril i juny de 2004, un creixement
trimestral del 24%), els principals comercos que utilitzen aquest servei, com el
Caprabo, Corte Inglés, Condis, etc, veuen com la seva evolucié es lenta®*. Les
dades que quantitatives de que es disposa son:

e Caprabo és el lider del mercat espanyol de l'alimentacié a Internet. L'any
2002 va tancar amb una facturacié d’1,5 milions d’euros, xifra que el va
situar en ventes en la cinquena posicid d’entre els 431 supermercats del
grup. Aquesta firma aprovisiona les comandes d’internet des de les seves
tendes; al contrari d'altres marques com Condis o Carrefour.

e Tot i les xifres de Caprabo, el lider indiscutible de les ventes a la xarxa és
el Corte Inglés. L'any 2002 va facturar 20,11 milions d’euros. Els cotxes i
les flors han sigut els Ultims productes a incorporar-se a la xarxa.

e Condis, Carrefour i Mercadona obtenen facturacions de ventes per internet
proximes a les de Caprabo.

Segons dades de Alimarket®®, la quota de mercat d’aprovisionament a Espanya

de les empreses Mercadona, Corte Inglés, Caprabo i Condis suma un 46%.

Segons les dades anteriors, i suposant que el repartiment territorial de les
compres e_comerg és proporcional al nombre d’habitants de les poblacions®®, i
que la compra mitjana d'e_comerg és de 200 euros (segons una mostra, sense
significacié estadistica, a compradors per e_comerg), tenim que el nombre
d’operacions d’e_comerg en les quatre ciutats seleccionades:

Ciutats Moviments diaris

Barcelona 10.209
Santa Coloma de Farners 63
Tortosa 201
Mollerussa 69

Nombre de moviments de DU generada per I'e_comer¢ i la venta per cataleg. Font:
Elaboracio propia.

Mudances

El transport de les mudances té un clar impacte urba, en comparacié amb el petit
paper que juga en el transport de carretera de llarg recorregut.

En moltes ciutats, com per exemple a Barcelona, s’aconsella que aquelles
mudances que exigeixin ocupacié de les calcades es realitzaran principalment de
nit, durant el cap de setmana o en periodes i horaris de baixa intensitat de trafic.
Tanmateix, a la practica, aquestes es realitzen a qualsevol hora del dia, de
dilluns a dissabte.

24 Font: 5dias.com
25 Font: Alimarket, n® 171, Marg de 2004
26 A espanya hi ha gairebé 44 millons d’habitants, segons I'INE.



A partir d’entrevistes realitzades a una mostra d’empreses de mudances s’han
determinat els segients parametres que s’empraran per estimar el nombre
viatges diaris que generen les mudances:

e Les empreses tenen en mitjana tres grups de treball, formats per 3
operaris, i una unitat de transport (furgoneta o camio).

e Al dia, un grup de treball realitza dos moviments o serveis, un al mati i
I'altre per la tarda. La duraci6 de cada moviment és de quatre hores
aproximadament, i inclou, la carrega i la descarrega dels béns i el temps
de transport.

e Existeix una amplia flota de vehicles capacitats per cobrir qualsevol
necessitat en quan a mudances, tal com furgonetes, elevadors,

camions,....
Barcelona 768
Santa Coloma de Farners 6
Tortosa 12
Mollerussa 6

Nombre de moviments de DU generada per les mudances. Font: Elaboracié propia.

IMPORTANCIA DE CADA FLUX

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

BARCELONA SANTA COLOMA DE FARNERS

O Trafics B2B
B Trafics B2C

O Trafics B2B
B Trafics B2C

1% 69%

TORTOSA MOLLERUSSA

23%
O Trafics B2B O Trafics B2B
B Trafics B2C B Trafics B2C

0,
74% 7%
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CONCLUSIONS

L'analisi realitzada ha posat de manifest els problemes, les possibilitats i les
oportunitats existents en el camp de la Distribuci6 Urbana de mercaderies.
Caldria destacar els seglients:

e La problematica de la DU de Mercaderies és un tema molt contingent que
depen de multiples factors que varien en funcié de la situacié en concret i que
fan complicada la definicid de solucions estandards, igualment eficaces en tots
els casos. Els factors que determinen aquesta problematica tenen a veure amb la
morfologia i caracter funcional de la zona en questié, i amb la seva grandaria,
pero també, entre d’altres, en relacid al tipus de receptor de la mercaderia, a les
caracteristiques i estructura logistica dels operadors i a la existéncia de molts
interessos contraposats entre els agents implicats.

e Amb independéncia de l'anterior, i tenint en compte la dificultat de trobar
solucions estandards, les iniciatives a Catalunya en el camp de la DU de
mercaderies sOn poques, i per sota d'altres realitats espanyoles i europees, si es
repassen les actuacions portades a terme en els tres ambits on fins ara s’han
desenvolupat algunes actuacions: Normatiu, Planejament i Gestid.

e Tenint en compte que es tracta d'una problematica d’ambit local, I'Unica
normativa existent a Catalunya s’ha desenvolupat en aquest ambit, i només
alguns municipis (habitualment els més grans) presenten en les seves
Ordenances Municipals disposicions concretes referides a la gestio del viari i que
es limiten a tres aspectes: (1) restricci6 d’accés d’alguns vehicles a algunes
zones en funcid del periode de temps; (2) gestié de zones d’aparcament per a la
carrega i descarrega de mercaderies; (3) regim d’infraccions i sancions derivats
de I'incompliment de les ordenances. Cal afegir a aquestes ordenances algun cas
aillat de municipi que s’ocupa de la DU de mercaderies en la seva normativa
urbanistica.

e En el camp de la planificacid, les referencies, que es desenvolupen dins dels
Plans de Mobilitat de redaccié obligatoria pels municipis de més de 50.000
habitants, es troben en els Estudi sobre les Directrius Nacionals de Mobilitat:
Distribucié Urbana de Mercaderies mateixos municipis a on existeix la normativa
del punt anterior, i amb els temes objecte d‘aquesta normativa:
I'ordenacid/gestié de zones de carrega i descarrega, la creacié de centres de
transport, i 'alliberament de grans vehicles pesats del viari.

e En quant a actuacions concretes, les iniciatives s‘'emparen principalment en la
normativa i el planejament. Com a excepcid, I’Ajuntament més actiu en l'avang
d’actuacions és el de Barcelona, posant en marxa una mesura de implantacié de
carrils multids, mitjancant I'Gs de Sistemes Intel-ligents de Transports. En
d’altres ciutats es troben 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 vianants (altra cop els camps on es desenvolupen les iniciatives
normatives i de planejament).

e Encara que a Espanya i Europa la majoria d’actuacions en marxa que han
demostrat el seu provat exit, es corresponen amb les iniciatives desenvolupades
a Catalunya (zones de carrega i descarrega, i creacié 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, aixi com el caire de prova - pilot dins de
projectes europeus de molts d’ells. La creacid de city logistics; un major Us dels
sistemes intel-ligents de transport; la posada en marxa de mecanismes de
discriminacié positiva entre els agents que minimitzin l'impacte negatiu de les
seves actuacions; la implicacidé en projectes europeus amb altres ciutats, i la
creacié de grups de treballs amb aplicacié de técniques de consens per a la
solucié de problemes entre agents amb interessos contraposats, sén exemples
d’aquestes noves iniciatives.

e Si la situacié actual és preocupant, el futur no ho és menys. Algunes tendéencies
de futur lligades al comerg i a la logistica, com el desenvolupament del comerg
electronic, I'increment del nombre de comandes i la disminucié de la seva mida, i
altres relacionades amb la propia evolucié sociologica del pais (creixement i
densificacio/dispersio de la poblacio i les seves activitats), i amb els requeriments
de qualitat de vida per part de la poblacié (major nivell de renda) van a significar
nous problemes per la DU de mercaderies i reptes pels seus gestors i
administradors.



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

La gestié de la cadena logistica de subministrament ha experimentat en els
darrers temps uns cert canvis radicals:

Reduccié de magatzems i de volum d’estocs.
Augment de la subcontractacio de I'activitat logistica.
Concentracié d’operadors, amb constitucié de xarxes internacionals

Increment de la demanda de transport combinat amb més serveis
(emmagatzematge, picking, postponement, distribucio fisica).

Forta competitivitat que provoca la necessitat de reduir costos.

Increment de la importancia del nivell de servei, amb major exigéncia per
part dels clients.

Requeriments amb més complexitat: enviaments més petits, freqlents i
més adaptats al client.

Compressié de la variable temps a la cadena logistica, amb cadenes de
subministrament cada vegada més tensionades.

Desenvolupament de les tecnologies de la informacid i la comunicacio.

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

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

Pel que fa a la gestié de les cadenes de subministrament i distribucié, s’ha de
destacar la progressiva reestructuracio (iniciada a mitjans dels anys 80) a nivell
mundial dels principals grups empresarials i que ha derivat en:

La reubicacid i especialitzaci6 de factories a Europa, que implica el
transport de volums més grans, a distancies més grans i a costos unitaris
més baixos.

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

La concentracio i integracié d’operadors logistics.

Aquests canvis en la gestid de les cadenes de subministrament i distribucio
comporten, sobre les infraestructures de transport:

Més congestido a la xarxa viaria al centre d’Europa, accelerant l'impuls
institucional de suport al desenvolupament i competitivitat del transport
combinat (major quota de mercat del short-sea-shipping i del ferrocarril).

Major pressido sobre la distribucidé capil-lar a les grans ciutats o arees
metropolitanes degut a l'increment de les necessitats derivades del
desenvolupament de les tecnologies de la informacid, i en especial del
comerg electronic en les seves versions B2B i B2C.

Com a resultat, aquestes tendencies comporten un augment del volum de
transport mogut, augmentant la incidéncia del transport sobre el nivell de servei.
De fet, en els darrers anys, es creix en transport a un ritme el 50% superior a



I'increment del PIB. Catalunya no es l|'excepcid d’aquesta diferencia, si es
compara el ritme de creixement 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 transport de mercaderies per
carretera, amb un 79,3% del total, i maritim, 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 conseqlieéncies
sobre la congestié de la xarxa. En els darrers anys, es creix en transport a un
ritme el 50% superior a lI'increment del PIB.
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Pel que fa al transport per carretera de mercaderies, amb origen o destinacid a
Catalunya, encara que les distancies mitjanes de transport no han crescut de
forma notoria durant els darrers anys (excepte les recorregudes per mercaderies
importades des d’Europa), si que ho ha fet la quantitat de tones-km desplagades
per carretera, tant a les relacions amb la resta de l'estat espanyol com amb
Europa.

Transport de mercaderies per carretera. Distancia mitjana (km) per tona.
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A la segient 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:

TRANSPORT DE MERCADERIES (MILERS DE TONES)

MILERS DE VIATGES/ANY
1999 2000 2001 2002 2003 2004

Creixement  del  transport de | 13,4% | 10,0% |27,1% |3,5% 9,9%
mercaderies
Transport de mercaderies carretera | 169.789 | 194.594 |221.752 |297.751 |308.210 | 336.876
Transport de mercaderies | g 54 12,568 |11.095 |11.088 |[11.692 |13.723
ferrocarrils
Transport de mercaderies ports 55.926 59.879 60.946 64.653 66.705 74.376
Transport de mercaderies 86 88 77 76 70 82
aeroports
Total transport de mercaderies | 235.553 | 267.129 | 293.869 | 373.567 | 386.676 | 425.057

Font: Elaboracid propia a partir de les dades de I'Observatori catala de la Mobilitat DPTOP

El sistema logistic catala es basa fonamentalment en la carretera, de manera que
el creixement de la carretera entre els anys 1999 i 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, augmenta els seus requeriments
d’'intermodalitat, particularment amb el sistema ferroviari. Per la seva part, el
ferrocarril presenta deficiencies infraestructurals i de gestié que han limitat fins
ara la seva utilitzacid i competitivitat davant de la carretera.

El mercat de carrega aeria és més deébil i menys desenvolupat, amb manca
d'oferta de vols transoceanics (per portar carrega en la bodega dels avions de
passatgers) i falta de comercialitzacié d’avions carguers purs.



Repartiment modal del transport de mercaderies a Catalunya
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El sistema logistic catala ha de donar resposta, tenint en compte el sistema
global de mobilitat, als requeriments i necessitats de |'economia i societat
catalana, En aquest context, la intermodalitat és un element critic per tal de
garantir la competitivitat a mitja i llarg termini en un context europeu i mundial i
donar suport al conjunt de l'activitat empresarial catalana.

Catalunya és un territori densament poblat (208 hab/km?, any 2003) i amb una
distribucié de la poblacid concentrada al litoral, especialment al litoral central
(Ambit Metropolita: 1224 hab/km?, any 2003)

Aqguesta densitat de poblacié esdevé un condicionant important per a la logistica
ja que, d'una banda n’és un motor pero d’altra banda genera algunes
incompatibilitats; en relaci6 a la logistica de llarg recorregut, les arees
densament poblades poden restringir la localitzaci6 de nous espais logistics i
poden obstaculitzar els fluxos de mercaderies, i, paral-lelament seran les arees
més sensibles a les externalitats negatives de I'activitat logistica.

En aquest sentit cal destacar, precisament, el grau de complementarietat de la
logistica capil-lar en relacié a les arees urbanitzades, mentre que la logistica de
llarg recorregut tendeix i ha de tendir a desagregar-se’n.

Per la seva posicidé geoestrategica i per la seva historia economica, Catalunya és
un pais amb una gran activitat logistica. Aquesta activitat, tradicionalment ha
estat vinculada als espais de consum i produccid, i s’ha anat situant al voltant de
I'area metropolitana. Actualment, pero, hi ha activitats logistiques, que gracies al
desenvolupament de les noves tecnologies, sbn més autonomes en relacié als
centres de consum i produccid, i depenen més de les xarxes i dels centres que
concentren les funcions comercials i de decisié. Hi ha, perd0 un volum
irrenunciable i majoritari d’activitat logistica que seguira requerint de la
proximitat als espais de consum i produccid. I cal considerar, a més, que sovint
I'activitat logistica comparteix infraestructures amb altres activitats, com per
exemple els viatgers (aeroport, carreteres, etc.), tot i que es tendeixi a una
especialitzacié de nusos i xarxes.



Catalunya, doncs, pel fet de ser un pais dens, petit i amb una gran activitat
economica i social, és escenari d’'una gran competéncia pel sol. Aquesta situacid
requereix, doncs, d'un esforc important de planificacid territorial i urbanistica.

La logistica es configura com un dels elements clau del nou model de
desenvolupament territorial i economic, amb creixements en la darrera decada
per sobre del PIB, esdevenint una font de riquesa i de nous llocs de treball. El
mercat logistic europeu va experimentar un creixement del 20% entre 1996 i el
2002 i la subcontractacié de serveis logistics va experimentar un creixement del
40% (Font: Marketline International 2002).

Catalunya es troba en procés de desenvolupament d’infraestructures logistiques
mitjancant actuacions com l'ampliacié del port de Barcelona, la construccié de la
nova linia ferroviaria en ample internacional (UIC) i I'ampliacié del aeroport de
Barcelona.

Aquest desenvolupament, coherent amb els objectius de planificacié global del
territori, ha de permetre posicionar Catalunya com un dels nodes principals en les
xarxes de distribucié a escala europea i mundial.
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Font: Plan Estratégico de Infraestructuras y Transporte. Propuesta. Ministerio de Fomento. 2004.

Per tant, Catalunya es troba en un moment critic que pot determinar la seva
competitivitat logistica en els propers anys. Per tal de garantir un bon
posicionament de |‘economia catalana, coherent amb el model global de
mobilitat, el desenvolupament d’aquestes inversions s’ha de realitzar conformant
un sistema infraestructural logistic amb una elevada coordinacié entre totes les
unitats.



Dins del context europeu, Catalunya es constitueix com un espai logistic de
primer ordre degut a una série de factors claus com sén:

La seva posicié geoestrategica, a la costa mediterrania occidental i en la
cruilla dels corredors mediterrani i de I'Ebre.

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

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

Es constata, en general, que l'activitat logistica esta suposant dins de I'economia
general una activitat que genera una aportacié cada vegada més important al PIB
del pais.

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

Situacio estrategica entre la Peninsula Ibérica i la resta d’Europa

Substrat d’activitat industrial (26% respecte a l'estat espanyol) i
particularment exportador (les exportacions representen el 30% de les
vendes totals)

Sector emergent i estrategic per a I'economia catalana

Factor diferencial dels ports Les inversions en infraestructures de
transport (ferrocarril, ports) potencien el desenvolupament de l|'activitat
logistica

A Catalunya, la branca d’activitat de Transport i Comunicacions ocupa el 6,7%
del total de poblacié ocupada (Font: Idescat. Dades de I'any 2001), ocupant a
prop de 200.000 persones.

La taula segient reflecteix la participacioé del transport dintre del sector Serveis.

Volum de negoci del sector serveis a Catalunya. Participacioé dels diferents
subsectors.
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Obs.: La “resta de serveis” inclou immobiliaries i lloguers, serveis personals i activitats recreatives i d’oci.
Font: Elaboracié propia en base a dades de les Encuestas globales del sector servicios. Instituto Nacional de
Estadistica.



Amb dades de l'any 2002, de les primeres 1.000 empreses de transport 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 es situa, amb
dades de lI'any 2001, en l'ordre dels 1.900 milions d’euros, amb unes previsions
d’augment anuals en aquests anys per sobre del 10%.

La participacié de Catalunya en el conjunt de I'Estat es troba al voltant del 25%,
per la qual cosa el sector logistic a Catalunya té una estimacié de volum de
negoci, en l'actualitat, al voltant dels 700-800 milions d’euros.

En concret, I'any 2003, Catalunya va arribar a una xifra de negoci de 766,15
milions d’euros. Respecte a les 100 primeres empreses estatals, 33 sén
catalanes. Respecte les 10 primeres de I'estat, 3 sén de Catalunya.

El repartiment de nombre d’empreses, segons dades de I'any 2002, dedicades a
transport de mercaderies a Catalunya, per activitat és el seglient:

e Transitaris: 51,8%

e Operadors Logistics: 17,6%

e Missatgeria: 11,1%

e Consignataris: 9,3%

e Altres (navilieres, estibadores, ffcc, courier, etc.): 10,2%

(Font: Dpto. Estudios y Documentacion. Transporte XXI).

En concret, pel que fa al sector dels operadors logistics, atenent a dades de I'any
2004 (Font: Enquesta personalitzada a responsables d’empreses operadors
logistics. Abril. 2004. Transporte XXI), la seva activitat és la seglient:

e 54,55%: Operador Logistic és |"Unica activitat

e 30,0%: Es combina el negoci amb la prestacié6 de serveis de
transport per carretera

e 15,45%: Es comparteix l'activitat amb la de transitari

Pel que fa a la concentracié de capital, el 84,85% dels operadors catalans tenen
capital d'aqui, davant del 15,15% que és de capital estranger.

Pel que fa als 100 operadors logistics més grans de I’'Estat, a Catalunya només el
12,2% compta amb més de 500 treballadors, i el 27,27% ddna ocupacié a menys
de 50 treballadors (Font: Enquesta personalitzada a responsables d’empreses
operadors logistics. Abril. 2004. Transporte XXI).

L'oferta del sistema logistic esta constituida per la xarxa d’infraestructures que
donen servei a l'activitat logistica i de transport de Catalunya:



e Xarxa viaria i infraestructures nodals de carretera

e Xarxa de ferrocarril i terminals ferroviaries (unimodals i intermodals)
e Ports i terminals intermodals viaries i ferroviaries

e Aeroports

e Infraestructures energétiques

e Infraestructures de telecomunicacions (infoestructures)

La lIogica d’'un sistema logistic integrat exigeix que algunes de les infraestructures
de transport prestin servei a més d’'un mode, creant condicions d’intermodalitat.

Actualment la intermodalitat que garanteix la integracié de xarxes, es ddna
principalment als ports, a més de a les terminals ferroviaries intermodals i als
aeroports.

L'oferta infraestructural del sistema logistic catala es caracteritza, principalment,
per la presencia de dos ports d’alt nivell i per la importancia del paper logistic de
la xarxa viaria.
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El Ministeri de Foment, al seu document de proposta pel “Plan Estratégico de
Infraestructuras y Transporte” (PEIT) publicat al desembre del 2004, defineix
unes actuacions a nivell de transport de mercaderies basats en la intermodalitat
com element de racionalitzacid i millora del transport de mercaderies. El
document planteja la necessitat d’establir un “Plan Intermodal de Mercancias”
(sic) que contempli simultaniament:

° Actuacions infraestructurals: nodes i corredors.

o El marc de prestaci6 dels serveis.

Les prioritats del Pla es situen, per al periode 2005-2008, en obtenir la major
eficiencia a partir dels equipaments existents, estructurant el sistema mitjancant
actuacions de connexié entre modes i potenciacié d’alguns nodes clau, i sobre
tot, mitjancant I'impuls a nous operadors amb normativa adient acompanyada de
programes especifics de suport. Les prioritats es sintetitzen a continuacié:

A partir de I'any 2009, les prioritats del PEIT s’orienten a la descongestié dels
principals nodes (Barcelona i Madrid), la major atencié a les necessitats
especifiques de logistica urbana (per a la qual cal la creacié previa d'un marc
adient de concertacid) y el desenvolupament progressiu dels operadors nacionals
al ambit europeu.

A més llarg termini s’espera poder engegar mesures actives de gestio del trafic
de mercaderies, afavorint els modes més sostenibles en aquelles zones de major
sensibilitat ambiental, un cop es conti amb alternatives plenament competitives.

Els corredors intermodals de trafic combinat (contenidors) al ambit espanyol es
situen principalment al eix mediterrani, el corredor central (Asturias-Madrid, Pais
Basc-Madrid i d’aqui a Andalucia per Sevilla), I'eix de I'Ebre, i el corredor Madrid-
Llevant. Com punts claus cal també destacar els trafics als passos fronterers
d’Irdn i Portbou; i en menor mesura, Badajoz. Els principals corredors
intermodals al any 2002 s’ilelustren al grafic seglent.
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Font: Plan Estratégico de Infraestructuras y Transporte. Documento propuesta. Ministerio de Fomento. 2004.



Les actuacions prioritaris previstes al PEIT en aquests corredors sén la creacié o
consolidacié de plataformes logistiques vinculades a les terminals ferroviaries de
transport combinat actuals i planificades. La inserci6 del sistema en dels
corredors internacionals exigeix la solucié de les principals connexions
internacionals (pel que fa al trafic transpirineic, Portbou i Irin) tornant-se
imprescindible la interoperabilitat amb el sistema frances, incloent I'adopcié del
ample UIC.

Quant als nodes, que el PEIT considera “els punts critics del funcionament del
sistema de transports”, s‘estableix que en la intervencid radica I'éxit de la seva
eficiencia. Als nodes incideixen tres aspectes determinants: capacitat,
temps/termini i qualitat.

Pel que fa a la connexié amb la resta d’Europa, a I'any 2004 es va constituir
I'associacié6 FERRMED per a la promoci6 de |'eix ferroviari de mercaderies Rhin -
Rhone - Mediterrani Occidental, el tronc principal del qual uneix Algeciras i els
ports mediterranis amb Metz (Franca) i Duisburg (Alemanya).
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L'aposta per desenvolupar aquest eix parteix del seu potencial com itinerari de
connexié entre I'Europa del sud-oest i el centre i nord del continent. A nivell
espanyol, es tracta d'un corredor fonamental per a I'encaminament del comerg
per via terrestre de Catalunya, la Comunitat Valenciana, Mdudrcia i arees
d’Andalusia i de l'oest i centre peninsular.



Com s’ha comentat abans, el 35% de les tones mogudes per carretera i el 41%
de les que ho fan per ferrocarril, entre la peninsula i Europa, ja passen per
Catalunya. De l'altra banda dels Pirineus, I’'eix també resulta fonamental per a les
regions de Languedoc - Roussillon, Provence, Rhone - Alps, Bourgogne i
Lorraine, aixi com per a les relacions entre el Benelux i Alemanya i el Mediterrani
més occidental.

Quant al comerg maritim, es tracta d’un corredor critic per al desenvolupament
dels ports de la facana mediterrania i per al reequilibri portuari entre el nord i el
sud d’Europa, amb la possibilitat de convertir-se en un autentic “land bridge”. El
desviament dels trafics maritims provenints d’Asia cap al mar del Nord
(Rotterdam, Bremen, Hamburg) resulta en que aquesta zona mogui el 85% del
volum de mercaderies de Europa, tot i que la tercera part del comer¢c mundial
circula per la Mediterrania.

Funcionalitat del sistema logistic catala

Catalunya té les seglients potencialitats logistiques basiques:

e Pais amb una activitat de produccié / distribucidé i consum que garanteix
una capacitat logistica propia.

e Posicié geoestrategica, fonamentada en la seva condicié de nexe d’unié
entre els dos principals corredors ibérics (corredor de I'Ebre i corredor de la
Mediterrania) i la resta d’Europa.

e Situacié a la costa mediterrania occidental i que consta a més amb un
sistema portuari diferencial i competitiu.

Aquestes potencialitats resulten en un model de funcionament consistent en tres
tipus de dinamiques ben diferenciades:

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

2. La logistica amb origen o destinacioé Catalunya: relacions amb origen
o destinacid la Peninsula Ibérica, la resta d’Europa o el mdén, que aporten
algun tipus de valor afegit al sistema. En aquest tipus s’inclou la logistica
lligada a la mercaderia que entra o surt pels ports o aeroports catalans,
encara que el seu origen i destinacid sigui fora de Catalunya.

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

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

e El transport per carretera suposa el 99,5% del volum total de les
mercaderies que es mouen dins de l'ambit geografic catala. Les
infrastructures utilitzades per aquest proposit son les xarxes viaries d’alta
capacitat i les vies de connexié entre els origens i destinacions dels fluxos
interiors.

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



e 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

e Pel que fa al ferrocarril, el moviment de mercaderies no és globalment
significatiu (0,5%). Les relacions més rellevants corresponen al transport
de granels solids des del Bages a plantes quimiques de Martorell i Flix.

e No existeix un model global de gestid dels trafics interns de mercaderies,
la qual cosa afecta a les condicions de compatibilitat amb la mobilitat de
viatgers.

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

L'any 2002 la logistica amb origen o destinacié a Catalunya va moure un total de
139,5 MTn de mercaderies. D'aquests volums:

e 56,6 MTn es van intercanviar amb la Peninsula (18,3 MTn pel corredor de
la Mediterrania i 38,3 MTn pel corredor de I'Ebre).

e 18,3 MTn es van intercanviar amb Franca (és a dir, que basicament varen
entrar o sortir per la Jonquera).

e 64,5 MTn es va fer per via maritima (51,6 MTn amb destinacié Catalunya i
12,9 MTn fora de Catalunya).

e 89.000 Tn per via aéria.

Els principals trets que defineixen la logistica de pas sén els seglents:

e El volum de mercaderies anuals que es van moure en transits de pas lI'any
2002 a Catalunya van ser de 11,9 MTn, dels quals 11,3 van ser per
carretera (95% del total) i Unicament 0,6 per ferrocarril (5%).

e D’aquest 11,9 MTn, un volum de 7,3 MTn es va transportar pel corredor de
la Mediterrania i 4,6 pel corredor de I'Ebre. El corredor de la Mediterrania
té una penetracid sobre fluxos internacionals superior al de I’'Ebre, ja que
la proporcid del transit de pas internacional sobre el transit total del
corredor és del 30% davant del 10% en el cas del corredor de I'Ebre.

e Es important destacar en aquest punt que, donades les caracteristiques de
pas d'aquestes mercaderies, les plataformes logistiques de Catalunya no
aprofiten aquests fluxos.

e Els fluxos per ferrocarril (5% del total) correspon principalment a
importacions/exportacions de vehicles i components d’automocié.

El seglent planol il-lustra a mode de sintesi, els volums totals de mercaderies
que es van moure l'any 2002 per a cadascun dels models de funcionament.
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La taula seglent recull aquests resultats:

Fluxos Milions de tones anuals
{any 2002)
Peninsula (corredor de la Mediterrania) 18.3
Peninsula {corredor de I'Ebre) 38,3
Origen o destinacid | Amb Franca 18 3
Catalunya N 51,6 ()
Maritim 12.0 ()
Aeri 0,089
Subtotal 139,5
Intem 165,8
Subtotal 165,8
De pas Peninsula (corredor de la Mediterrania) 7.3
Peninsula {corredor de I'Ebre) 46
Subtotal 11,9
TOTAL 317,2

("} Mercaderia porfuaria gue 1é el seu origen o fa seva destinacié a Catalunya
(**} Mercaderia portuaria que té ef seu origen i la seva destinacio fora de Catalunya

Font: Pla del Sistema Logistic. 2003




2.3 Diagnostic i disfuncions

A) Introduccio

En les arees centrals de ciutats mitjanes i grans s’ha donat un procés de limitacid
de I'Gs de I'espai viari a vehicles en dues vessants:

a) d’una banda, s’ha passat d’'un Us de circulacié o aparcament generalitzat a
I"Gs per part de vianants, ciclistes o autobusos i taxis.

b) En segon lloc, s’ha dut a terme un nou repartiment de la superficie entre
els usos per a la circulacié i I'estacionament. El resultat és una tendéncia
cap a una menor disposicio d’espai per al transit privat.

En les zones urbanes de menors dimensions aquest efecte 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 urbanitzacid, I'espai dedicat al vehicle
és encara creixent o es manté. Aixd permet mantenir el creixement també dels
volums de transit i el total de quilometres conduits en vehicle privat.

Aqguesta tendencia cap a un nou repartiment de I'espai viari ha anat evolucionant
en paral-lel a una major sensibilitat cap 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 existeix ara per ara una relacié de proporcionalitat entre I'espai disponible per
a cada mode de transport i el volum de desplacaments que corresponen a cada
mitja.

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

e Major espai per a vianants, voreres més amples, carrers d’Us prioritari
per a vianants, major nombre de passos de vianants.

e Volum ambiental. La capacitat fisica de transit en un carrer no s’accepta
com el transit resultant en ell. S’esta definint un equilibri entre capacitat i
costos externs de la circulacié, amb el resultat d’una certa acceptacioé de
menors volums de transit.

e Espaii temps per al transport public. Augment del nombre de carrils bus i
dels sistemes de prioritat per als autobusos, encara que de forma lenta.

e En les ciutats mitjanes i grans s’ha iniciat en la darrera década
I'assignacié d’una part de I'espai viari a I’'Us exclusiu de bicicletes. Aquest
espai és relativament molt superior al que es dedica al transport public.

e Part de l'espai viari, que fins ara era destinat a I'aparcament de vehicles
turisme, ha passat a utilitzar-se per a l'estacionament de motocicletes -
vehicle amb majors costos socials, sobretot costos externs en soroll i
sinistralitat- perd0 que ocupa molt menys espai per a la circulacid i en
l'aparcament.



Pero la lluita es manté clarament per |'espai entre turismes i els destinats a la
distribucié urbana de mercaderies. Es ja tradicional i duradora la critica que posa
en els vehicles comercials indegudament estacionats part de la culpa de les
deficiencies en circulacié.

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 circulacid de vehicles privats i I'Us del
camié com a mitja de distribucid urbana i interurbana: la internalitzacié dels
costos externs del transport. Els darrers esdeveniments d’abast estatal (conflictes
en el transport, en l'agricultura, la pesca i el preu del combustible) indiquen una
manca 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
relacionat amb I'ambit urba:

e El Pla de Seguretat Viaria, amb una linia estratégica relacionada amb Ia
sinistralitat en zona urbana, i

e La planificacié d’actuacions en carrers per tal de pal-liar els nivells de
soroll i els seus efectes.

B) Distribucié modal
Viatgers

Hi ha punts de la xarxa viaria amb congestié a diari, on no només es donen
demores per als conductors i passatgers de vehicle privat, sind on, a més,
aquests usuaris alenteixen seriosament el temps de desplacament 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'Us del vehicle privat(dos tercgos) 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 laboral
fonamentalment. En els desplagaments quotidians cap a les escoles des de
residencies disperses hi ha una problematica de servei de transport escolar -
especialment dins dels termes municipals. Aquesta situacié augmenta igualment
en aquest tipus de viatges I’Us del vehicle privat.

Un servei escas de transport public a gran part del territori augmenta la pressio
de vehicles particulars en els accessos a totes les ciutats del pais.

La disfuncié principal en la decisid6 del mode de viatge radica en 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 en disposen de vehicle privat.

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



Transport de mercaderies

El transport de mercaderies interurba es coneix aproximadament en el nombre
d’operacions i en el volum de tones/km transportades. El problema apareix quan
es tracta de distribuci6 urbana de mercaderies, que no ha estat acotat,
complicant-se aixi la seva importancia respecte el 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 relativa poca
envergadura i depén no només de l|'oferta d’infraestructura en Catalunya
(connexio d’ample internacional al port i a I'aeroport), sin6 en gran mesura de les
millores en la gestid d’altres passos transfronterers a Europa. Es actualment en
aquestes fronteres que la velocitat comercial de les mercaderies baixa (Velocitat
a través de la UE=16 km/h). L'ample internacional, explotacié mixta i connexié
amb els principals ports és una necessitat de possible millora perd garanteix
millor oferta si Europa continua amb aquestes velocitats reduides per a les
mercaderies.

En zona urbana no hi ha possibilitat de canvi en la distribucié modal de les
mercaderies - ha de ser en vehicle. Les millores de la distribucié urbana han de
venir mitjancant altres actuacions (vehicles en buit, vehicles d’energia més neta,
etc.)

En el repartiment de mercaderies a Catalunya, amb distancies reduides, s’obren
unes limitades possibilitats de canvi modal en les decades vinents. L'oferta en
tren es 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 coordinacié del moviment i la carrega dels vehicles, i es
veu agreujada per l'alt percentatge d’operadors autonoms al sector.

Es important que hi hagi la suficient competitivitat per aconseguir un cost del
transport ajustat a la baixa, perd la individualitat d’empreses contractants i
transportistes oferents porta a qué es doni una optimitzacié 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, el que
augmenta el quilometratge total recorregut pels vehicles excepte quan es tracta
de carregues completes.

En 2003 el 80 % del volum de tones transportades a Catalunya ha va ser en
camid, i el 47% de les operacions dels camions va ser en buit. HI ha, aixi, un
potencial important de racionalitzacid del transport per carretera — un potencial
que de desenvolupar-se probablement donaria com a resultat un estalvi igual o
superior que el desitjat canvi modal cap al ferrocarril. Del total d'operacions de



camions amb origen o destinacié a Catalunya, el 85% son internes al pais, i, per
tant, susceptibles de veure’s modificades per politiques propies de coordinacio.

Hi va haver un intent anys enrere per dur a terme aquesta coordinacio, intent
gue no va tenir aleshores |'acceptacié esperada. Es probable que en la situacié
actual, amb una major conscienciacié ambiental i en el tema de costos es pugui
assolir un resultat més contundent.

Cotxes

En el transport particular de persones cal enfortir els estimuls des de la societat i
I’Administracido per fer més eficient I'Us del vehicle privat. L'ocupacié general
mitjana de viatges obligats es situa entorn del valor d'1,2 persones/vehicle, amb
similitud en la composicié en el motiu de desplagcament escola (pare/mare + poc
més d’1 fill per vehicle). Per a altres motius i, en especial, en mobilitat de cap de
setmana, |'ocupacié dels vehicles puja considerablement.

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

La distribucid6 modal de viatges d’entrada a la feina a Barcelona afavoreix el
transport public, perdo en sentit oposat, el vehicle privat supera amb escreix el
transport public en aquest Us. Aquest diferencial té relaci6 amb un nombre de
places d'aparcament limitat i d’alt cost economic al centre de I'area metropolitana
i la insuficiencia de cobertura del transport public per als llocs de treball a les
comarques venes.

Una estrategia de posta a disposicid d’un espai viari amb una major velocitat
comercial per a vehicles amb 3 o 4 ocupants (VAO) podria ajudar a l‘'usuari a
prendre consciencia de la necessitat d’'un Us més eficient del cotxe particular. Dit
aixo, la millora en la velocitat comercial no sera suficient de cara a obtenir un
canvi radical en l'ocupacié dels vehicles. També en aquesta estrategia caldra
aplicar una combinacié de mesures d’incentiu i penalitzacié.

L'augment de l'ocupacié del cotxe pot assolir-se mitjancant el foment del
Carpooling - cotxe compartit per a diferents motius de viatge, pero
fonamentalment de desplacaments de tipus quotidia a la feina. Amb aquesta
finalitat caldria obrir una linia de promocidé des dels gestors de la mobilitat de
grups d’empreses d’acord amb I’Administracié.

D) Seguretat viaria

La seguretat en el transit i el transport és una preocupacié que ha arrelat entre la
societat catalana. Es detecta una tendeéncia 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 estabilitzacié. El nombre de
victimes é un descriptor de com la societat i I’Administracié ha situat la seguretat
viaria en la seva llista de prioritats.



La seguretat és un tema transversal en la mobilitat; com ho son els factors
ambientals. En molts casos es produeix controversia entre un menor nombre de
victimes y la velocitat general/puntual en qué es desenvolupa la mobilitat.
Aqguesta paradoxa fa que diverses administracions i també operadors dubtin a
I’hnora de prendre decisions que afavoreixen inequivocament la consecucié d’una
major seguretat viaria.

Es ddéna actualment una tendéncia social cap a una major consideracié de la
seguretat i una menor exigéncia de velocitat instantania. Aquest fenomen social
facilita un propicia un major 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 soén les emissions de
gasos i els nivells de soroll.

El cost en morts i ferits a Catalunya i a Espanya es troba molt per sota de les
xifres utilitzades en altres paisos europeus. Aquest desfasament també afecta al
grau de prioritat que s'atorga a la seguretat viaria. A Catalunya el valor d’'una
vida perduda en accident de transit es valora entorn d’un quart de milié d’euros,
mentre que en Regne Unit aquest valor és d’1,8 milions i a Noruega, de 3,1
milions d’euros. Aquestes diferéncies i la subvaloracié dels danys personals en els
sinistres es reduira en els propers anys en paral-lel amb una major prioritat i
presencia dels temes de seguretat viaria en el nostre entorn social.

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

e La velocitat de conduccié en carretera. Menors velocitats punta en trams i
menors velocitats d’aproximacié a interseccions tenen una gran rellevancia
en l'augment de la seguretat viaria. No afecta especificament la velocitat
comercial de turismes o camions.

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

e 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.

e La distribuci6 modal a favor del transport col-lectiu. Conductors més
professionals, velocitats controlades i un major nombre de persones per
unitat a reduir la diferencia entre turisme i autobus en un factor 10 a favor
d’aquest ultim mitja de transport.

E) Emissions. Externalitats

El transport en la seva totalitat deixa una gran quantitat de contaminants en
I'atmosfera, sent els que més afecten el CO, i les particules. El primer pel canvi
climatic amb qué es relaciona i les segones, per I'efecte sobre la salut humana.

Les emissions continuen augmentant i Catalunya s’allunya del compliment dels
objectius de Kioto d’acostar-se a les emissions de l'any 1990. De la mateixa
manera que s’esta aconseguint canviar les tendéncies naturals d’augment en el



nombre de sinistres, cal aplicar accions de diversa indole per tal d'assolir una
reduccié al minim possible de les emissions.

Es donen certes coincidencies en accions relacionades amb la seguretat viaria i el
control de les emissions. Per exemple, la reduccié de la velocitat i la conduccié
defensiva i economica.

Per controlar les emissions i poder iniciar una aproximacié a I’‘objectiu de Kioto,
una part important de la societat ha de prendre consciencia i difondre de manera
continuada tot alldo relacionat amb aquest problema. Cal estalviar energia i
consumir amb responsabilitat. Els dubtes que sobre els objectius en emissions i
despesa energética es palesa a nivell politic (darrers enfrontaments pel preu del
carburant) creen confusidé entre els usuaris del vehicle privat.

F) Ocupacio de sol i inversions en transport privat

L'ocupacié de sol per a infraestructures de transport interurba (carreteres i
ferrocarril) es troba entorn de 1I'1,2% del territori nacional. En aquesta xifra no
s’inclou I0ocupacié en zones urbanes.

En zones urbanes, amb una major 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 major part del
territori, la tendéncia a l'ocupacié total amb finalitats de mobilitat esta en ple
auge.

La major part del nou soOl ocupat en poligons i urbanitzacions es destinen al
transit i al transport privat, amb voreres estretes i amb serveis de transport
public escassos. Aquesta situacido afavoreix la tendencia a l'augment I'Us de
vehicles turisme i camions per al desplacament de persones i mercaderies a costa
de la mobilitat a peu i en autobus.

La planificacié d’infraestructures de transport - en especial, carreteres i autovies
- hauria d’incorporar les actuacions en materia de transport public que garantis
el manteniment de I'equilibri entre transport privat i public o bé que situés el
transport public en millors condicions per competir que el que és actualment.

No n’hi ha prou amb la inversié en infraestructures, sind que cal crear també un
conjunt de serveis agils i rapids en transport col-lectiu. A aquestes actuacions
s’ha d’incorporar els trams de desplacament d’accés, sobretot els que es fan a
peu.

Un exemple de millora de transport public pot ser la creacié de carrils d’alta
ocupacié amb I'Us permeés per a vehicles amb 3 o més ocupants. Aquests sén els
camins per a crear condicions seéries de transvasament de desplacaments del
vehicle privat al transport public 0 a modes més sostenibles de transport.

G) Cobertura territorial. Planificacio urbanistica
Una condicid necessaria per assolir un major Us del transport public és que

aquest arribi als usuaris en el territori (residéncia, lloc de treball, escoles, lloc
d’oci, etc.). Es també es basic que la cobertura sigui amplia en I'espai temporal



(nits, caps de setmana, horari laboral, etc.). A més, és essencial que la
freqiiéncia d’aquesta cobertura serveixi a |'usuari per a dur a terme les seves
activitats quotidianes més enlla de les distancies que es cobreixen habitualment a
peu.

No queda clar si els residents en les diferents arees perifériques, viuen alla en
funcié de la seva disponibilitat de cotxe o adquireixen un vehicle perquée viuen en
arees de baixa densitat, amb un servei de transport public deficient o inexistent.
Les dades presentades en els estudis sectorials no desvetllen la cobertura
territorial en transport public, i es suposa que la cobertura és total per a
persones que disposen de vehicle particular.

La Llei de la Mobilitat preveu que una actuacié de densificacio de les zones
urbanes i peri-urbanes poden ajudar a millorar 'accessibilitat de la poblacié en
modes de transport sostenibles, aixi com la participaci6 de promotors i
empresaris en el financament del cost del transport 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.

H) Intermodalitat

La intermodalitat per a viatgers és escassa entre els diversos medis de transport
en I'ambit de Catalunya, malgrat l'esfor¢ adrecat a aquest fi i els importants
canvis experimentats els darrers anys.

Una millora notable se assolit amb la integracié tarifaria en I’Area Metropolitana
de Barcelona i les tasques d’'implantacio de les diverses Autoritats Metropolitanes
del Transport en l'entorn de les principals ciutats de Catalunya (Tarragona,
Girona i Lleida).

Una altra millora es deriva de la definicid6 i I'inici de construccié
d’intercomunicadors de transport public (Catalunya - Passeig de Gracia, Torrassa
- Collblanch), perd sén aquestes millores puntuals en una xarxa existent i no
ofereixen noves i clares possibilitats d’accessibilitat al transport public.

Hi ha avencgos en la intermodalitat bicicleta - FGC, tot i que aquesta millora afecta
a una poblacié encara reduida.

Els aspectes de més calada en mobilitat quotidiana i la intermodalitat necessaria
es centren en una extensié del sistema de Park & Ride, tant pel que fa ales
relacions cotxe - tren, cotxe - bus i bus - bus.

Hi ha , daltra banda una sensacié de rebuig prou estés de |'usuari de transport
public per a realitzar més d’'un transbordament. Aquest condicionant ha de ser
contemplat en el disseny del sistema global de transport.



3. ESCENARIS DE FUTUR



El procés de canvi en les bases de la mobilitat és lent, degut a que s’assumeix
gue la situacié actual de la mobilitat és fruit de decisions es justificades al llarg
del temps. La situacié actual es troba en una pugna de forces derivada d’una
banda del creixement de la motoritzacié i, de I'altra de la demanda de mobilitat -
fonamentalment en vehicle privat (cotxes i camions) en un marc de llibertat
d’elecci6 del mode de transport i amb escassa consideracié cap als efectes
negatius d’aquest transport privat. La situacidé actual troba un pilar en I'efectivitat
economica dels particulars en el desplacament i en 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 seguretat viaria, integracié social, salut
i medi ambient acceptable sorgeixen amb forga entre els valors associats als
sistemes de transport junt amb els tradicionals de cost i eficacia per a les
empreses i operadors.

S’esta enfrontant dos models de realitzacié de desplagcaments, 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 l'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 l'economia social del transport
(recollida en la Llei de la Mobilitat), en el que prima la reduccié dels costos socials
de la mobilitat (econdmics i ambientals) sobre la reduccié dels costos econdomics
individuals.

El canvi d’'un model a l'altre requereix que els individus (persones que trien com
viatjar i empresaris que decideixen el mode de transport de les seves
mercaderies) prenguin decisions no només en funcid d’'una economia limitada
personal de despesa immediata, sin6 també que inclogui valors d’economia social
a I'hora de triar el sistema adequat de transport que utilitza. Es, per aixo,
aconsellable que I’Administracié incorpori part del cost social directament sobre el
preu que la persona individual haura de pagar pel seu transport.

El model que prima l’economia social implica I'establiment d’un limit de cost
social (exemple Kioto, Pla de Seguretat Viaria). El sistema de transport ha de
reorganitzar-se per no superar aquest limit. Els costos privats es veuran afectats
(augment o reduccid) en funcié de I'eficiencia de cada mode.

El transport no és un bé en si mateix; és un servei a la societat, exercit per un
nombre determinat de persones. Es aixi convenient que la societat intenti reduir
els costos socials i ambientals, especialment si I'esquema de primar l'individual
ha de tenir un cost superior i insostenible en el futur. Es necessari buscar un
canvi entre ambdds sistemes amb els minim efectes per a I'economia individual -
perd pressionant des de la societat per aconseguir el canvi.

Es pot fer referéncia a la publicacié Sense and Sustainability (Smart thinking to
restart European transport policy (T&E, Brussel-les, Oct. 2004) de la qual s’inclou
un resum en aquest capitol.



3.1 El creixement demografic

Catalunya ha experimentat al llarg del segle una dinamica d’important
creixement demografic, passant dels practicament 2 milions d’habitants a inicis
del segle XX, als més de 6 milions a inicis del present segle XXI.
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Evolucié de la poblacié de Catalunya (1857-2004). Font: Elaboracié propia a partir de I'IDESCAT.

Ara bé, aquesta dinamica expansiva ha tingut lloc mitjancant I'establiment d’uns
ritmes marcadament diferenciats, essent possible identificar tres grans periodes
evolutius:

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

o Entre els anys 1950 i 1981 el creixement demografic va ser molt intens i la
poblacié va passar de 3,2 milions a 5,9 milions, amb una taxa mitjana anual
del 20%o0. La migracié exterior, provinent majoritariament de la resta de
I’Estat espanyol, va ser el principal component d’aquest creixement.

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

A l'inici del present 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 catalana al llarg del passat segle XX, amb
taxes mitjanes del 7%o i amb un ritme més alt al final que al comencament del
periode (16,4%o0 |I'any 2001).

Aquesta represa del dinamisme demografic, clarament reflectida al darrer Cens
del 2001, es considera que constitueix una tendencia forta i que la xifra de
poblacid experimentara de nou un cicle de creixement alt. El nivell d’aquest
creixement i la seva durada son, pero, qlestions més incertes.

En aquest sentit, les projeccions de poblacid realitzades per I'Institut d’Estadistica
de Catalunya plantegen com a evolucid més probable el ventall dels escenaris
mitja alt i mitja baix, que en I'horitzé 2015 va de 7,3 a 7,7 milions d’habitants,
amb un creixement anual mitja del 9%o i del 12,9%o0 respectivament. En I'horitzé



2030 les poblacions intermedies sén de 7,5 i de 8,4 milions d’habitants, pero la
incertesa en aquest horitzé és molt més gran.

Per la seva banda, el Centre d'Estudis Demografics (CED) de la Universitat
Autonoma de Barcelona, estima que la poblacié a Catalunya continuara creixent a
ritme accelerat durant els proxims 10 anys, podent arribar als 8 milions
d'habitants el 2015, per posteriorment entrar en una fase de estabilitzacido que
arribaria fins als 8,5 milions d'habitants el 2030.

De la mateixa manera el Departament de Politica Territorial i Obres Publiques de
la Generalitat de Catalunya, utilitza també diferents escenaris del creixement de
la poblacidé. L'escenari que considera que l'entrada d’immigrants no s’aturara
estima que al 2011 Catalunya tindra una poblacié d’uns 7 milions d’habitants.

Aixi doncs, sigui quina sigui la font considerada sembla obvi que s’esta entrant en
una nova etapa expansiva si més no a curt i llarg termini.

Evolucio del contingent demografic

Aixi, al finalitzar el segle XX i en l'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 tendencia 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 tendéncia de fort creixement del periode 1999-2002 (taxa mitjana anual de
13,6%o0), s’ha extrapolat a curt termini i ha situat el creixement mitja dels anys
2003-2006 en un interval que va d’un minim del 7,0%o0 a un maxim del 25,8%eo.
Els creixements considerats més probables son els dels escenaris mitja baix
(15,4%o0) i mitja alt (19,1%o0), uns nivells de creixement que sén equivalents als
registrats als anys seixanta.
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D’acord amb els resultats de l'escenari mitja alt, Catalunya podria tenir una
poblacié de 7 milions d’habitants I'any 2006, o de 6,9 milions segons |'escenari



mitja baix. El ventall de poblacidé és donat per l'escenari 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 projeccid, enllacant amb I’'estimat el periode 1999-2002 (12,4%o). Es
considera el creixement migratori més probable el dels escenaris mitja baix
(12,7%o0) i mitja alt (15,5%o).

Tots els escenaris preveuen un creixement sostingut a curt termini dels
naixements. L'any 2006 la xifra de naixements se situaria entre 74.200 i 97.700,
en qué el valor més probable seria de 88.300. En canvi, pot esperar-se que la
xifra de defuncions es mantingui en valors molt semblants als actuals.

El creixement tindra un efecte directe en I'ampliacio dels efectius de poblacié de
0 a 15 anys, gracies a l'augment dels naixements i de la immigracié en edats
escolars. L'impacte sera més important en la poblacié de menys de 6 anys.
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Per la seva banda, la poblacié en edat laboral, de 16 a 64 anys, creixera a curt
termini, com a resultat dels elevats nivells d‘immigracié. El grup de més
creixement correspon als joves adults, de 25 a 44 anys. En la migracié actual, el
pes de les generacions nascudes als anys setanta és molt important i, per tant,
els fluxos estan tenint un efecte “prociclic” en la piramide, que amplien encara
més els efectius de les generacions del baby boom.

La poblacié de 65 i més anys creixera amb tota seguretat, amb un ritme lent,
pero sostingut. En termes relatius el creixement més intens correspondra al grup
de 85 anys i més

En I'horitzé de I'any 2015 la poblacié de Catalunya tindra un creixement molt alt
perqué se suposa que la migracid sera persistentment alta en el mitja termini.
Tanmateix, s'espera que els valors actuals, considerats extrems, es moderaran i
s’estabilitzaran, a partir del 2010. Com 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 intermeéedies, de 7,3 milions
(escenari mitja baix) i 7,7 milions d’habitants (escenari mitja alt).

Pel que fa a l'escenari tendencial plantejat per I'IDESCAT (escenari mitja alt),
s’estima que el creixement de la poblacid sera més intens a principi del periode
de projeccié, 2003-2006, amb taxes mitjanes anuals del 19,1%o0, que es
moderaran després, cap a taxes mitjanes anuals del 8,5%o0 els anys 2011-2015.
Soén creixements molt importants, resultat basicament d’un saldo migratori total
de 857.000 persones per al periode 2003-2015.

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.
Aquest fet i I'alt nivell de la immigracié suposara una ampliacié de la base de la
piramide, amb un increment del 47% de la poblaci6 de 0 a 15 anys, entre el
2002 i el 2015.

La poblacié en edat activa (de 16 a 64 anys) també creixera, pero el creixement
es concentrara en la poblaci6 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 probablement registrara un minim historic cap al 2010. La
consequliencia de I'evolucié contraposada dels efectius d’edat jove i d’edat madura
es traduira en un envelliment accelerat de la poblacié en edat laboral: I'edat
mitjana de la poblacié de 16 a 64 anys passaria de 39,1 anys el 2002 a 41,6
anys el 2015.

L'augment rapid de l'esperanca de vida que s’ha projectat té com a conseqiiéncia
un creixement baix de la xifra de defuncions i un augment 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 poblacié de més edat, de 85 anys i més, tindria un
creixement relatiu més gran, i gairebé podria doblar els seus efectius actuals.

Pel que fa als altres escenaris:

o L’escenari mitja baix déna uns resultats semblants als de I'escenari mitja alt,
excepte per a l'efectiu de poblacié de 65 anys i més, per al qual se suposa un
creixement del 14%, com a conseqliencia d’un suposit de creixement baix de
I'esperanca de vida.



o L'escenari alt (o jove), que inclou un augment de la natalitat i de la
immigracié més important que a la resta d’escenaris, té un creixement més
alt de la poblacio6 total, del 25%. Aquest creixement se centra en l'efectiu de
poblaciéo de 0 a 15 anys, del qual se’'n preveu un augment del 69%, i de la
poblacié en edat laboral, amb un augment del 17%. Aquest és |'escenari amb
una menor proporcié de poblacié de 65 anys i més (grafic 16).

o L’escenari baix (o vell) permet avaluar la poblacié que resultaria d’'uns nivells
de fecunditat persistentment baixos i d'un retorn de la migracié a uns nivells
com els observats en el primer quinquenni dels anys noranta. La poblacié a la
base de la piramide creixeria un 14% respecte als valors actuals pero, en
canvi, la poblacié en edat laboral tindria una disminucié de 1'1% respecte a les
xifres de l'any 2002. Aquest és l'escenari amb una major proporcié de
poblacié de 65 anys i més
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2001 2010 2015
milers % milers % milers %
De 0 a 15 anys 935 | 14,7 1.282 17,4 1.413 18,4
De 0 a 2 anys 188 3,0 274 3,7 248 3,2
De 3 a 5 anys 169 2,7 273 3,7 274 3,6
De 6 a 11 anys 338 5,3 468 6,4 566 7,4
De 12 a 15 anys 240 3,8 266 3,6 324 4,2
De 16 a 64 anys 4.305 | 67,9 4.804 65,3 4.859 63,3
De 16 a 24 anys 761 | 12,0 615 8,4 639 8,3
De 25 a 44 anys 2.061 | 32,5 2.347 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 5,9 480 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

Evolucié de la poblacié de Catalunya per grans grups d’edat (2001-2015) (escenari mitja-alt
o tendencial). Font: Elaboracié propia a partir d’IDESCAT.

Aixi doncs, la xifra d’habitants projectada per 'IDESCAT a I'horitzé 2015 pel 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 respectivament.

La xifra dels escenaris intermedis és de 7,3 milions segons I'escenari mitja baix i
de 7,7 milions d’acord amb els resultats de I'escenari mitja alt. Respecte als
valors de partida aquestes xifres suposen un creixement minim del 5% i maxim
del 25%, mentre que els escenaris intermedis suposen un creixement del 12% i
del 18%.

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 depenen 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 migracié exterior. El creixement migratori recent ve acompanyat
d’'una incertesa sobre la seva magnitud, incertesa que s’ha traslladat a la xifra
actual de poblacié. La projeccid de la variable migratoria és en aquestes
condicions extremadament dificil.

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

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



Naixements | Defuncions Crei)l(‘:‘Tuergil: migf:tlgﬂ CreixeToetr;il:
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

Creixement de la poblacié de Catalunya (1986-2001). Font: elaboracié propia a partir de I'IDESCAT.

Els escenaris mitja baix i mitja alt defineixen el ventall de poblacié més probable i
permeten fer una serie d’afirmacions amb forca seguretat. Els naixements
continuaran creixent, i assoliran el seu valor maxim abans del 2010. L'increment
de la natalitat i la immigracié fara que la poblacid en edat escolar (de 0 a 15
anys) sigui molt més alta que l'actual en tot el periode de projeccid, amb un

Creixement natural |Saldo migratori
1986-1991 54,87 45,13
1991-1996 46,61 53,39
1996-2001 9,20 90,80

Creixement de la poblacio a Catalunya (1986-2001) segons
component del creixement (en %). Font: elaboracidé propia a
partir de I'IDESCAT.
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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 poblacié de 16 a 44
anys es mantindra a curt termini per sobre dels valors actuals, pero perdent pes
dins de la poblacié potencialment activa, i disminuint a llarg termini. Per la seva
banda, la poblaci6 de 45 a 64 anys augmentara de forma continuada i
progressiva.

Les xifres de defuncions creixeran moderadament durant tot el periode de
projeccié. Els efectius de poblacid de 65 anys i més creixeran continuadament, i
assoliran maxims historics. El ritme de creixement sera més intens en el grup de
85 anys i més.

Territorialment, en I’'horitzé 2015 els territoris amb més creixement sén el Camp
de Tarragona i la resta de les comarques metropolitanes (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 Barcelonés. La resta
d’ambits tindria un creixement total semblant a la mitjana catalana, en que I'Alt
Pirineu i Aran registrarien els valors més baixos.

El diferent ritme de creixement a l'interior del territori catala es tradueix en
modificacions moderades de la distribucié actual de la poblacié en el territori. Es
preveu que la redistribuci6 major de poblacid s’‘operara a linterior de I'’Ambit
Metropolita, amb una pérdua 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 tendéencia dels darrers anys, el conjunt 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 constant el seu pes relatiu dins la
poblacié de Catalunya al final del periode de projeccid.

Les diferencies en les estructures demografiques dels ambits territorials 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 Metropolita es
caracteritzaran per tenir creixements molt alts i la proporcié més alta de poblacié
de 0 a 15 anys. Les Terres de |'Ebre, I’Ambit de Ponent i I’Alt Pirineu i Aran
registraran creixements moderats i disminucié de la proporcié de poblacié de 65
anys i més. Les Comarques Centrals ocuparan una posicié intermedia entre
aquests dos grups, amb creixements alts i disminucié de la proporcié de poblacié
vella. Finalment, Barcelona i la resta de municipis del Barcelonés constitueixen un
grup molt diferenciat respecte als altres ambits, amb un estancament de la seva
poblacidé, augment de la proporcid de joves de 0 a 15 anys i forta reduccié de la
proporcié de poblacié en edat de treballar. La resta del Barcelones augmentara
notablement el seu envelliment, passant a ser, junt amb el municipi de
Barcelona, un dels territoris amb més proporcié de poblacié de 65 anys i més.

L’ocupacio del sol i la distribucio de la poblacio

Si bé des de mitjans de la decada 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 creixement de tant sols 400.000 habitants,
mentre que en els 30 anys precedents Catalunya havia duplicat la seva poblacid),
a l'interior del territori del pais s’hi ha experimentat un intens procés de
redistribucié de la poblacid.

Aixi, si durant els tres primers quarts de segle XX la dinamica demografica
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 en resposta a motivacions de caracter laboral, en el darrer quart de segle
son les migracions de curta distancia, a linterior del territori catala i per
motivacions de caracter residencial, les que permeten explicar I'evolucid
demografica catalana.

Dues grans tipologies de fenomens migratoris amb caracteristiques clarament
diferenciades des del punt de vista de motivacions que els inciten i per la
traduccio territorial que acaben tenint en termes de poblament (assentament de
la poblacié6 damunt del territori):

o Les migracions a llarga distancia: a la recerca d’oportunitats laborals i de
I'obtencié de recursos econdmics que assegurin la subsisténcia que
territorialment s’expressen mitjancant el poder d’atraccié de les grans ciutats
catalanes de base industrial on s’hi concentren les oportunitats de feina. Les
periferies d’aquestes ciutats, especialment les de la regid metropolitana de
Barcelona i sobretot les del cor d’aquest sistema metropolita, experimentaran
un creixement sense precedents, I'expressié més clara del qual esdevindran
els poligons d’habitatges.

o Les migracions de curta distancia: a la recerca d’'unes millors condicions
d’habitatge a un preu més assequible que el demanat en els centres urbans i
a la recerca d’'una millor qualitat ambiental. Expressades territorialment
mitjancant una marcada tendencia desconcentracionaria, d‘una banda,
mitjancant 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 aquells municipis més petits (moviments de dalt a

baix).
1975 1981 1986 1991 1996 2001
Barcelona 30,9% 29,4% 28,5% 27,1% 24,8% 23,7%
Resta area metropolitana 21,7% 22,6% 22,2% 22,1% 22,0% 21,2%
Total area metropolitana 52,6% 52,0% 50,7% 49,2% 46,8% 44,8%
Resta regié metropolitana| 18,4% 19,2% 20,0% 21,2% 22,7% 24,2%
Total regié metropolitana 71,0% 71,2% 70,7% 70,4% 69,4% 69,0%
Resta Catalunya 29,0% 28,8% 29,3% 29,6% 30,6% 31,0%
Catalunya 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0%

Distribucié de la poblacio en I'ambit metropolita de Barcelona (1975-2001). Font: elaboracié propia a partir de
I'IDESCAT i Nel-lo (2001).

Creixement
1981 1.991 2001 1981-2001
NL.'m' N”.”?' . | Habitants Nu_n'_\. .| Habitants Nu'rr'1. . Habitants | Habitants %
Habitants  |Municipis Municipis Municipis
< 5.000 807 800.235 798 790.780 772 776.699 -23.536 | -2,94%
5.000 - 10.000 50 332.914 61 403.917 76 510.777 177.863 |53,43%
10.000 -
25.000 42 565.924 47 666.515 59 908.875 342.951 |60,60%
25.000 -
50.000 20 675.907 19 650.360 18 608.435 -67.472 | -9,98%
50.000 -
100.000 8 605.677 9 608.716 12 787.344 181.667 |29,99%
> 100.000 8 |2.975.757 9 12.939.206 9 | 2.750.980 | -224.777 | -7,55%
Catalunya 935 |5.956.414 943 |6.059.494 946 | 6.343.110 386.696 6,49%

Evolucié de la distribucié de la poblacio a Catalunya segons tamany dels municipis (1981-2001). Font:
elaboracié propia a partir de I'IDESCAT.

Els indexs de Gini i les corbes de Lorenz per aquest periode de 20 anys, de 1981
a 2001, mostren clarament aquesta tendencia a la redistribucié i dispersid de la
poblacié damunt del territori catala®.

Aixi, malgrat que els indexs denoten una concentracié de la poblacié catalana
important al voltant de les grans ciutats, i en especial les entitats urbanes de
I’'ambit metropolita barceloni, observi’s que el procés de desconcentracié sembla
experimentar un procés d’acceleracié en aquesta segona década, 1991-2001, en
relacio a la primera, 1981-1991.

Cal tenir present que aquest no és un procés exclusiu de la metropoli catalana,
sind tot el contrari, es tracta d'un fenomen perfectament estudiat i analitzat i que
previament s’ha experimentat en les metropolis nord-americanes i nord-
europees. D’aquesta manera les dinamiques d’evoluci6 metropolitana tenen al
seu darrera una extensa bibliografia, és d’aquesta manera que alguns autors han
modelitzat aquestes diferents etapes evolutives que van des d’un procés inicial

' Sén dos indicadors que permeten mesurar el grau de concentracié d’una determinada distribucio (o sigui, en mesura
el grau d’uniformitat) i, en aquest cas, determinar-ne la seva evolucio. L’index, entre 0 i 1, és igual al quocient de
I’area compresa entre la corba de Lorenz (expressa graficament la distribuci6é d’una variable, en aquest cas la poblacid
de Catalunya per als periodes considerats, en relacio a una altra, el territori) i la diagonal que representa la distribuciod
equilibrada entre les dues variables. Aixi, l'index de Gini esta entre 01 1, essent 0 si la concentracié és minima
(repartiment uniforme) i 1quant la concentracio és maxima.



marcadament concentracionari fins a iniciar aquest procés de desconcentracio i
distribucié des del centre metropolita vers a les diferents corones metropolitanes
(primer cap a les immediates al centre per posteriorment concentrar les
dinamiques positives de creixement a les més allunyades?.

En aquest sentit, després de passar per tots els estadis evolutius descrits, de la
concentracid relativa a la desconcentracié absoluta, el debat es centra en quina
és |'etapa seglent. Alguns autors aposten per un reinici del procés, en aquest
sentit els processos de gentrificacid podrien reforcar aquesta hipotesis, de tota
manera sembla clar que a Catalunya [I|'exhauriment d’aquesta etapa
desconcentracionaria no tindra lloc a curt termini

% Acumulat de municipis

% Acumulat de poblacid

‘ —— Distribucié equitativa —— 2001 1991 1981 ‘

Distribucié de la poblacié a Catalunya (1981-2001) (Corbes de Lorenz). Font:
elaboracié propia a partir de 'IDESCAT.

Any Index de Gini
1981 0,874
1991 0,868
2001 0,854

Grau de concentracié/dispersié de la poblacié de
Catalunya (1981-2001). Font: elaboracié propia
a partir de I'IDESCAT.

En aquest sentit, i repescant el punt anterior sobre |'evoluci6 del component
demografic i les tendéncies futures projectades, I'escala de treball sén els ambits
del Pla Territorial General de Catalunya.

2Vegi's per al cas catald I'article de SAU | REVENTOS, ELISABET (1995), “El creixement del sistema urbd
de Catalunya (1950-1991): de la concentracid a la desconcentracié metropolitana™ a Documents
d'Andlisi Geogrdfica, 27, pdg. 93-113. Per al cas espanyol: MALLARACH ISERN, JORDI; VILAGRASA IBARZ,
JOAN “Los procesos de desconcentracidon urbana en las ciudades medias espanolas” a Eria, 57,

pag. 57-70.



1981 1986 1991 1996 2004

Ambit Metropolita 4.238.876 | 4.229.527 | 4.264.422 | 4.228.048 | 4.673.648
Comarques Gironines 456.888 477.995 499.114 519.941 622.936
Camp de Tarragona 358.809 368.305 387.052 419.006 505.351

Terres de I'Ebre 154.241 155.578 154.952 155.670 168.793
Ambit de Ponent 289.799 290.481 292.746 294.058 317.183
Comarqgues Centrals 396.399 396.746 401.826 412.250 457.022
Alt Pirineu i Aran 61.402 60.006 59.382 61.067 68.386
Catalunya 5.956.414 | 5.978.638 | 6.059.494 | 6.090.040 | 6.813.319

Distribucié de la poblacié en el territori (1981-2004) (Ambits del Pla Territorial). Font:
elaboracié propia a partir de I'IDESCAT.

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

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

1981 1986 1991 1996 2004
Ambit Metropolita 71,16% 70,74% 70,38% 69,43% 68,60%
Comarques Gironines| 7,67% 8,00% 8,24% 8,54% 9,14%
Camp de Tarragona 6,02% 6,16% 6,39% 6,88% 7,42%
Terres de I'Ebre 2,59% 2,60% 2,56% 2,56% 2,48%
Ambit de Ponent 4,87% 4,86% 4,83% 4,83% 4,66%
Comargues Centrals 6,65% 6,64% 6,63% 6,77% 6,71%
Alt Pirineu i Aran 1,03% 1,00% 0,98% 1,00% 1,00%
Catalunya 100,00% 100,00% 100,00% 100,00% 100,00%

Distribucié de la poblacié en el territori (1981-2004) (Ambits del Pla Territorial). Font:
elaboracié propia a partir de I'IDESCAT.
L'ambit de les Comarques Centrals és I'altra ambit territorial catala que creix per
damunt de la mitjana nacional (un 15,3%), esdevenint un tercer ambit de
recepcio de poblacié en aquest procés de redistribucié del poblament catala.

La projeccié per a I'horitz6 2015 confirma el manteniment d’aquesta tendeéncia,
amb tres grans ambits receptors de poblacié en aquest procés redistributiu: a un
primer nivell les Comarques Gironines i el Camp de Tarragona, a molta distancia
I’'ambit de les Comarques Centrals.

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



2015
2002 Baix | Mitja-baix (tr':;’:nz:';l) Alt
Ambit Metropolita 69,1% 68,52% 68,20% 67,91% 67,54%
Barcelona 23,7% 21,31% 20,62% 20,60% 20,05%
Resta Barcelonés 9,1% 8,39% 8,03% 8,01% 7,63%
Resta Metropolita 36,3% 38,82% 39,56% 39,31% 39,86%
Comargues 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%

Distribucié de la poblacié en el territori (2002-2015) (Ambits del Pla Territorial). Font:
elaboracié propia a partir de I'IDESCAT.
Es tracta d'un nou model d'Us extensiu de l'espai que necessita dels
desplacaments quotidians de la poblacié cada vegada més abundants i més llargs
per satisfer aquelles mateixes necessitats que décades anteriors es resolien amb
desplacaments més curts i amb caracter urba.

Si ens fixem en el cas de la Regidé Metropolitana de Barcelona podem veure com
a partir de 1975 el ritmes de creixement del consum de sol i la poblacié mostren
comportaments divergents. Observi’s com mentre la poblacié entrava en una
etapa de relativa atonia, a mitjans de la decada dels setanta del segle passat, el
consum de sol ha seguit una tendéencia clarament expansiva que tot i sembla
mitigar-se no hi ha indicis que facin pensar que s’hagi d’aturar a curt termini.

L'Unic periode de cert estancament del creixement del consum de sol és el que va
des de 1976 fins a principis de la década dels setanta degut a la crisis economica
general i a I'entrada en funcionament dels ajuntaments democratics que van
establir un control més ferri de l'activitat urbanistica que en les époques
precedents.
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Evolucié de la poblacié i de I'ocupacié urbana de sol a la regié metropolitana de Barcelona
(1880-1996). Font: elaboracié propia a partir de Solans (2002), Folch (1999), i IDESCAT.



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 consumit el mateix volum de sol que
durant totes les eépoques precedents. Destacant especialment el periode que va
des de 1972 a 1980 quan la previsié de I'entrada en vigor de certs instruments
de regulacido (com el Pla General Metropolita de I'any 1976) va desfermar una
febre constructiva caracteritzada per la construccié de poligons d’habitatges 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 l'ocupacié de sol torna a mostrar una
clara tendéncia alcista amb unes intensitats equivalents a les de la década dels
60 amb 656 ha/any. Aix0 suposa que actualment, cada any s’urbanitza una
superficie equivalent a tot el terme municipal de Cornella de Llobregat i en 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.
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Evolucié de l'ocupaciéo urbana en la regié metropolitana de
Barcelona (1400-1979). Font: Font: Solans (2002)



SOTE A L pQ:}ZZe ocsuupgzr;i((:i:a) Ri(tl?:;::;l)al ascuupn‘::lflt::-; Poblacio
Medieval 1400 - 218 - 218 70.000
S. XVI-XVII 1700 300 229 1 447
Fi XVII-XVIII 1800 100 579 6 1.026
Fins al 1880 1880 80 1.653 21 2.679 644.000
Fins al 1920 1920 40 2.741 69 5.420
Fins al 1956 1956 36 5.985 166 11.405 [2.267.000
Fins al 1972 1972 16 9.417 589 20.822 |4.019.713
Fins al 1980 1980 8 14.817 1.852 35.639 |4.238.876
Fins al 1986 1986 6 3.590 598 39.229 |4.229.527
Fins al 1992 1992 6 3.742 624 42.971 4.264.422
Fins al 1997 1997 5 3.258 652 46.229 [4.228.047

Evolucié de I'ocupacié urbana a la regié metropolitana de Barcelona (1400-1996). Font: Solans (2002)
i IDESCAT.
Aquests ritmes de creixement estan fonamentats en el procés

de

descentralitzacié dels espais centrals producte de l'‘organitzacié del territori en
xarxes jerarquitzades funcionalment.

Aix0 trenca amb les formes d’extensié urbanes continues en forma de “taca d’oli”
i genera noves formes de creixent no basades tant en la distancia a les
localitzacions centrals com en l|‘accessibilitat a la xarxa distribuidora del sistema
(xarxa viaria, transport public, telecomunicacions...).

D’aquesta manera, els territoris tendeixen a organitzar-se en xarxes a diferents

nivells®:

Q Primer nivell (Infrastructural ):
telecomunicacions, energia...

Xarxa viaria,

o Segon nivell: Xarxes logistiques de produccié i consum.

de transport col-lectiu,

o Tercer nivell: Xarxes personals formades per tots els nodes que utilitza cada
persona en la vida quotidiana.

Els tres nivells de les xarxes que reorganitzen l’'espai urba. Font: Dupuy ,1992.
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3 Dupuy, G .L'urbanisme des réseaux, 1992

Opersdor de terver nivel:




Es en aquest sentit, que les relacions entre els territoris passen a dependre del
primer nivell de les xarxes ( Infraestructural) i en la mesura que es van
reticularitzant aquestes es van fent més complexes i inclouen territoris més
extensos. Aix0 detemina l'evolucid dels sistemes urbans des de les antigues
relacions centre-periféria ,passant pels models d’arees metropolitanes
policentriques fins a arribar a les regions urbanes ( unié d’arees metropolitanes)

Evolucié de les xarxes logistiques: Districte marshalia
(1), Arees de complementarietat (2) i Arees de
sinergia(3). Font: Magrinya (2002)

Si analitzem aquests processos d’extensié urbana i creacié de regions urbanes a
nivell europeu podem comprovar com els sistemes urbans tendeixen a
aglutinar-se al voltant de grans regions urbanes de escala continental amb
tendéncia a la integracid economica funcional com és el cas de I'anomenada
“"Banana Blava” que es correspon amb [I'eix central europeu que va des de
Londres fins a Mila o Sun Belt que és el corredor de ciutats mediterranies.

Hargale

B Deperdin:es
2 Rerd u Sial

assinilis

Sinslterraz

Suidls

Esquema dels processos d’integracié de la xarxa europea de ciutats. Font:
Reclus-Dakar (1989). Les villes europénne.



En el cas catala, I'efecte d’aquestes processos de metropolinitzacio i creacié de
regions urbanes és forca notable en els casos de I'eix mediterrani on les arees
metropolitanes de Girona, Tarragona i Barcelona tendeixen a integrar-se en una
Unica regié urbana degut a I'extensié funcional d’aquesta ultima que a l'actualitat
ja comparteix ambits d’influéncia reciproca amb Tarragona (Baix Penedés) i
Girona (La Selva).

En un nivell més embrionari trobem els fenomens de metropolinitzacié de les
comarques centrals de ciutats com Vic o Manresa i de Lleida a Ponent.

Aquestes primeres també formen un eix urba juntament amb Igualada unit per la
C-25 (Eix transversal) que esta molt vinculat a la Regidé Metropolitana a través de
3 grans punts de sutura que al mateix temps, es corresponen amb els eixos
d’extensid dels processos d’urbanitzacid cap al Nord i Ponent. Sén l'eix Ter-
Congost, I'eix del Llobregat i I'eix de la N-2.

Un altre sistema en fase de metropolinitzacid és el de Ponent basat en l'area
d’influencia de la ciutat de Lleida i I'eix de desenvolupament de la N-2 que es
perllonga cap a la Catalunya central a través de |'eix transversal i cap al corredor
mediterrani a través de la Conca de Barbera i Igualada.

Per ultim, tenim el cas del sistema Tortosa-Amposta que degut a la seva
localitzacié (al punt intermig entre Barcelona i Valéncia ) pot fer de pont per la
connexié definitiva entre Catalunya i el Pais Valencia i la integracié definitiva
d’aquest ultim en el Sun belt europeu (sistema de ciutats mediterranies que va
des de Valéencia fins a Génova ).

Llegenda
Principals aglomeracions urbanes

. < 1'000'000 Hab

@ 200000 -1'000'000 Hab

@® 100°000-200°000 Hab

e 50'000-100'000 Hab
10°000-50°000 Hab

B Eix Mediterrani

Eixos secundaris
<+—— Eixos de desenvolupament

—&_ Finisterres urbans

Esquema dels processos d’ integracio i desenvolupament urba de Catalunya. Font :

IDESCAT i elaboracid 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 creacid de nous eixos
viaris podria generar nous eixos de desenvolupament urba.



Aix0 va passar en el seu moment amb |’eix transversal que avui dia es presenta
com la gran alternativa per fa que a disponibilitat de sol del corredor mediterrani
degut al procés de saturacid i d’augment de |'entropia d’aquest sistema urba.

Un altre fenomen que pot modificar els eixos de desenvolupament urba és
I'arribada del TGV.

Aquest 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 I'arribada del TGV és la definitiva integracié de la xarxa
de ciutats catalana amb la xarxa de ciutats europea.

& localisation des villes de I'érude

s localization des villes de I'éude

a) Train 1987

(Données : matrice symétrisée des temps de trajer)

&) TGV 2015

{Données : matrice sumérrinne des remae de trainel

Comparativa de les matrius simétriques de temps de desplacament en transport ferroviari a Europa abans de la
l'arribada del TGV (1987) i després (2015).Font: C.Cauvin (1989)

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

D’aquesta manera, els municipis on s’espera un major creixement en els propers
anys son:

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

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

= Espais d’extensié dels eixos urbans (Eix del Llobregat, Eix Ter-Congost...)
* Espais de segones residencies (Cerdanya, Alt Urgell, Val d’Aran...)
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Potencial de creixement (sol urbanitzable/sol urba)

[ | Potencial de creixement beix (<25%

[ | rotendal de creixement mitja-beix (25-50%
P rotendial de creixement mitjardit (50-75%)
- Potendial de creixement Alt (>75%)

Potencial de creixement dels municipis catalans (sol urbanitzable/ sol urba).Font: DPTOP.

Factors condicionants de I'augment de I’'ocupacié del sol

No resulta facil

poder explicar aquesta aparent contradiccid (estancament de

poblacié i augment del consum de sol ) degut a la multiplicitat de factors de
diferent ordre que hi intervenen. No obstant, cal destacar, entre d’altres, factors

com .

Factors estructurals

a Canvi cultural

Un dels factors que permeten explicar millor els nous parametres d’ocupacid del
sol per part del nous usos residencials és el canvi en les preferéncies de la

poblacié a I’hora de triar un habitatge .

Antics parametres basics de valoracié de
I’habitatge

Nous parametres basics de valoracié de
I’'habitatge

Distancia al lloc de treball

Accessibilitat a la xarxa viaria

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

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

Preu total

Preu/m?

Canvi de valors al voltant de I’habitatge.

Aquest canvi cultural cal emmarcar-ho en el procés de canvi global de les
relacions socioespacials. Com assenyala Castells® : E/ canvi cultural a les ciutats
passa per estar connectades globalment | desconnectades localment tant

fisicament com socialment.

4 Castells .La era de la informacidn, 2001




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 compacitat urbana,
cosa que afavoria les relacions socials, comercials... al voltant de I'espai public,
el nou model que s‘imposa a l'actualitat és el de ciutat jardi monofuncional
caracteristic de paisos com els Estats Units.

Les consequéncies d’aquest procés son, entre d’altres, I'augment de la superficie
mitjana dels habitatges fins a dimensions superiors als 90 m?.

D’aquesta manera, cal destacar que, per exemple, en el cas de la Regid
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’habitatge ja representen actualment el 36 % del
total d’habitatges d’aquest ambit.

Superficie (m2)

30 - 120 -
<30 59 |60-89|90-119 149 |150-179/>180| Total
Ambit Metropolita -23,28 | -4,79 | 14,65 36,25 39,53 43,17 [35,07] 18,14
Comarqgues Gironines 40,77 | 6,87 11,86 46,52 49,01 52,65 |38,41| 30,59
Camp de Tarragona 30,45 (11,81 | 15,47 47,39 57,06 75,37 |65,72| 33,95
Terres de I'Ebre 6,71 |-24,85| -3,37 31,10 26,75 29,83 |12,03] 12,69
Ambit de Ponent 44,09 |-17,98| -7,08 23,08 22,88 35,21 |52,71] 12,38
Comargues Centrals 64,03 | -1,13 6,30 25,80 38,22 57,18 |52,18]| 19,81
Alt Pirineu i Aran 92,16 | 4,04 6,78 30,62 32,90 60,44 |35,89| 22,94
Catalunya -13,76 | -4,29 | 12,94 36,05 39,83 47,35 39,10 19,92

Variacié de la superficie util per habitatge a Catalunya (1991-2001) (en percentatge). Font: elaboracié
propia a partir de I'IDESCAT.

Barcelona L Sl Total RMB Re§ta_ ToFaI_
corona corona provincia | provincia
Pis 95,7 87,3 62,4 82,1 50,6 79,6
Casa unifamiliar
entremitgera o
adosada 3,2 8,5 25,8 12,3 37,2 14,3
Casa unifamiliar
aillada 0,8 4,0 10,8 5,1 9,6 5,5
Altres 0,2 0,2 1 0,4 2,6 0,6
Poblacié de la provincia de Barcelona segons la tipologia de I’habitatge on resideix (2000) (en percentatge).
Font: IERMB.
Primera Segona Resta Total
Barcelona corona corona provincia | provincia

Pis 95,5 79,3 52,1 35,7 64,7
Casa unifamiliar entremitgera o
adosada 2,3 13,1 27,1 44,6 21
Casa unifamiliar aillada 0 7,6 20,6 17,9 13,8
Altres 2,3 0 0,3 1,8 0,5

Poblacié de la provincia de Barcelona arribada al seu municipi de residencia en els darrers 15 anys segons
tipologia de I’'habitatge on resideix (2000) (en percentatge). Font: IERMB.




o Importancia creixent del sector de la construccidé en el global de I'economia fa
que existeixi una pressio sobre la construccié de nous habitatges.

Una de les caracteristiques més destacables de |'economia actual catalana és
I'augment dels pes especific del sector de la construccid respecte al total de
I'’economia. Només cal dir que, entre 1981 i 2001 el sector de la construccid ha
crescut prop d'un 3% del seu pes especific dintre de I'economia superant, per
exemple, en contribucié al PIB catala a d'altres sectors en retrocés com el
primari. No obstant, cal fer constar que aquest sector econdomic a diferéncia
d’altres depen d’un bé francament escas com és el sol urbanitzable i per tant, no
es pot mantenir en els ritmes actuals de creixement durant molts anys.

13 _
125 |
12 |
115
11
105
10 |
95 |

1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003

Aportacio del sector de la construccio al PIB

Contribucié del sector de la construccié al PIB (1995-2003).Font:
IDESCAT.

o Importancia dels ingressos derivats de [‘activitat urbanistica en els
pressupostos municipals

Una de les conseqliencies que més propicien I'augment en el consum de sol és el
deficitari sistema de financament dels ajuntaments que provoca que s’utilitzi la
politica de sol com a mesura de finangcament. Aix0 es degut a que 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 ...) o sobre la mobilitat en vehicle privat
(Impost sobre els vehicles de traccié mecanica, multes..).

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

Consequentment, en el cas de |'Estat Espanyol, per exemple, un 40% dels
ingressos de mitjana prové de l|'activitat urbanistica i arriba en els casos dels
municipis de tipus residencial a superar el 60%.>

5 FEMP.Informe sobre la situacién actual de los ayuntamientos: carencias econdmicas y
problemas de gestion. 2005



Es per aquest motiu que es considera prioritari en qualsevol politica destinada a
apostar per un model de desenvolupament urba sostenible el canvi en el model
de finangament de les hisendes locals.

Factors conjunturals

o El Procés d’emancipacié de les generacions del baby-boom nascudes entre el
els anys 60 i 80 fa augmentar la pressio constructiva.

Durant els darrers anys s’esta produint el procés d’emancipacid de les
generacions del baby-boom nascudes entre el 1960-80. A partir de mitjans dels
anys 80, aquest grup va passar a ser el més nombros per sobre del grup de 0-20
anys, que ha passat de ser el grup més nombrés I'any 1981 a ser el que té
menys efectius I'any 2001 degut als baixos indexos de fertilitat que caracteritzen
el moviment natural de la poblacié actual.

No obstant, cal tenir en compte que en els propers anys aquest grup d’edats
passara a formar part del grup 40-60, i que l'actual grup de 0-20 anys amb
generacions més buides pel descens de natalitat, passara a formar part de la
poblacid en edat d’emancipacié disminuint-se la pressid sobre el mercat de
I’'habitatge motivada per la conjuntura demografica.
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Evolucié del pes demografic de cada grup d’edat (1981-2001).Font IDESCAT.

o Tipus d’interes baixos afavoreixen l'endeutament en l'accés a I’habitatge.

Un dels factors que clarament incideixen a I’'hora de accedir a un habitatge és la
facilitat per obtenir una hipoteca. Aquesta, deriva del baix nivell de tipus d’interés
que caracteritza la situacid econdmica actual que propicia I'endeutament de les
families en I'accés a I'habitatge.

D’aguesta manera, podem comprovar com, per exemple, entre 1995 i 2000 el
nivell d’'endeutament de les families catalanes va créixer prop d’'un 5% mentre la
seva capacitat de fiangament ha disminuit prop d'un 10%.
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Situacio economica de les families catalanes (1995-2000). Font: Cambra de comerg

o Augment dels preus del sol com a factor incentivador per al canvi d’habitage

Un altre factor a tenir en compte és |'efecte que provoca la tendencia alcista dels
ultims anys dels preus de I'habitatge en la demanda. Aquesta tendencia provoca
un efecte diferent en funcié del tipus de demanda, ja que, mentre que pel
segment que pretén accedir per primer cop a un habitatge la seva carestia és un
factor clarament desincentivador 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 perifériques aprofitant el diferencial de preus/m?
existent entre aquests ambits.

Un altre fenomen relacionat que beneficia a les persones que posseeixen
immobles en les localitzacions centrals i segones residéncies a la periféria és el
canvi de residéncia de primera a segona residencia.

Aguest fenomen és caracteristic d’aquells segments de la poblacid que surten del
mercat laboral i per tant, el factor distancia al lloc de treball no és tant important.

3.2 El creixement economic

Un dels principals objectius de la politica de transport de la Unidé Europea aquests
Gltims 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,
a l'actualitat i amb una taxa al voltant del 2%, el transport de passatgers esta
creixent al mateix ritme que el PIB i mentre que el de mercaderies per sobre
d’aquest amb un 3% anual.



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

Cal destacar doncs, la igualtat de comportaments de |'evolucié del PIB i de la
demanda de mobilitat de manera que, quan s’experimenta un periode de
creixement economic com és el cas del periode 1996-2001, aixd també porta
associat un creixement de la demanda de mobilitat.
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-50

PB - D emanda de mobilitat

Evolucié del PIB i la demanda de mobilitat (nombre de viatges realitzats )
entre 1991-2001.Font: IDESCAT

D’altra banda, també cal destacar que lI'augment del nivell de renda ha portat
associat un augment de la motoritzacié de la poblacié degut a que actualment,
resulta més facil accedir a un vehicle privat per a capes de la societat que, abans,
per el seu nivell de renda no podien fer-ho.

Si ens fixem en el cas de Catalunya podem comprovar com els comportaments
de l'index de motoritzaci6 guarden una important relacié tant amb la Renda
Familiar Disponible com amb el PIB per capita.

Cal fer constar, que aquesta relacid és la caracteristica dels territoris que tenen
uns patrons de mobilitat basats en el vehicle privat motoritzat i que, per tant, en
periodes de creixement economic, es propicia el creixement de la mobilitat
basada en el vehicle privat motoritzat.
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Evolucié de I'lndex de motoritzacié i el PIB per capita a Catalunya (1991-
2001).Font: Idescat.
Si analitzem territorialment aguest augment de l'index de motoritzacié podem
comprovar com, en general, entre 1991 i 2001 hi ha un augment generalitzat de
la motoritzacié al voltant d'un10-30% a gairebé tots els municipis.

No obstant, cal destacar que els municipis que tenen indexos de motoritzacid
més alts sén els ambits rurals degut a I'augment de la mecanitzacié del camp.

Finalment, els ambits que tenen creixements de l'index de motoritzacid menys
poc importants sén:

o Ambits centrals amb una important oferta de transport public.

o Ambits periférics molt dependents del vehicle privat on s’ha millorat I'oferta
de transport col-lectiu

o Ambits periférics que han passat a formar part de I'espai funcional d’una gran
ciutat gracies a I'existencia d’'un mitja de transport col-lectiu d’alta qualitat.



Sembla doncs, poc probable que a mig-curt termini es produeixi un fre en el
creixement de l'index de motoritzacid mentre aquest estigui tant intimament
lligat al creixement economic.

D’aquesta manera, com hem pogut comprovat en l'analisi de la distribucié de
I'index de motoritzacid, la solucié que es perfila com més adient frenar aquest
creixement de la motoritzacidé i dissaciociar-ho del creixement economic és la
implantacié de politiques destinades a millorar I'oferta de transport col-lectiu de
qualitat.

Increment de la motoritzacié (1991-2001)
l:l creixement negatiu (<0%)

I:l 0-10%

[ 10-20%

[ 20-30%

I s0-40%

B o-50%

B s cei 50%

Variacié de Iindex de motoritzacié (1991-2001). Font: IDESCAT



3.3 Objectius, canvis possibles. Sostenibilitat/seguretat

En una seérie de sectors productius, al llarg dels darrers segles, s’han hagut
d’afrontar canvis estructurals de gran envergadura. La manca de previsid ha
obligat la societat a absorbir els costos d’aquestes reconversions amb factures
sovint molt elevades.

Sectors com l'agricultura, la industria pesant o les drassanes sén exemples que
després d’aquests processos encara arrosseguen una part important de recursos
publics en forma de subvencions estatals o supranacionals per la seva
reconversié o liquidacié. Es important valorar i estudiar els sistemes de transport
i l'automocié per tal d’evitar que passin a sumar-se a la llista de sectors
economics a subvencionar en un intent de manteniment de llocs de treball no
assimilables per I'economia.

Una via per a crear un escenari futur que s’ajusti de manera natural i eficag a les
exigencies de mobilitat sostenible i segura és un lent perd decidit procés de
reduccid i internalitzacid dels costos externs o socials en els costos dels diversos
modes de transport. Com a subobjectiu, ha d’establir-se en escenaris futurs que
en cada etapa d’evolucidé cap a la mobilitat sostenible i segura hi seran presents
els valors d’eficacia i competitivitat en els modes de transport.

% de viatges, tendencial

en cotxe, » M

en transport public T~ o . apeu
T i - |- L ’ 1
Fa 1 década Actual Horitzo pla anys

Distribucié de mobilitat futura, tendéncia

En molts casos la planificacié de la mobilitat futura s’elabora com un mer exercici
de projeccioé tendencial, sense valorar allo que la societat globalment necessita.
Aix0 pot portar a situacions on tan sols es planifiqui per al transport privat si no
es preveu la importancia futura del desplagcament a peu i del transport public.

Tenint clar quines son les demandes socials respecte la mobilitat futura desitjada
- per exemple, més sostenible - és aconsellable definir un objectiu en un
escenari amb un horitzé de 6 o 12 anys.
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Objectius de mobilitat futura dirigits

Els objectius es proposen aixi a mig termini i per tal d’adrecar 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 publics (socials) del transport
i la mobilitat.

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

Aquest escenari cal que sigui plantejat de partida com a contraposicié al
desenvolupament tendencial, que imposa frens de base als canvis en la
explotacio.

S’ha de tenir present que la incorporacié de canvis en els objectius i en els
sistemes de avaluacid no signifiqguen un canvi brusc en les economies de les
empreses operadores o en la seva manera d’actuar. Permet un canvi socialment
acceptat amb possibilitats d’adaptacié no traumatica.

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

Es doncs necessari actuar amb urgencia i, per tant donar prioritat a les mesures
que poden mostrar resultats a curt termini, que fonamentalment sén aquelles
gue no precisen de grans infraestructures per a la seva aplicacio.



Externalitats
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Els primers anys tan sols es produeixen canvis menors, en haver un nombre
reduit d’operadors que incorporara nous valors economics-ambientals i també
degut a la possibilitat que possible legislacié vigent sobre els aspectes que
desenvolupen les Directrius Nacionals i/o el Protocol de Kioto requereixin de
terminis més llargs per a la seva modificacié i adaptacié al procés..

Cal avaluar i i comparar els costos i beneficis combinats de |'actuacié particular i
la publica-social per arribar a un escenari futur recomanable.

3.4 Els desplacaments no quotidians

Més del 70% dels desplacaments interurbans i de llarg recorregut que es
realitzen a Catalunya (tant per part dels residents com dels visitants) en relacié a
mobilitat no quotidiana (vacances, oci, turisme, segona residéncia, 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 a 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 l'oferta de transport public
existent haurien de millorar significativament per tal de configurar una possible
alternativa suficientment atractiva per 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 a determinats dies i hores
de I'any. Tanmateix, es detecta principalment un déficit de serveis de transport
public per accedir a determinats punts del territori, aixi com una urgent



necessitat de millora de la informacid i de la intermodalitat per tal de oferir un
servei integral a l'usuari.

D’acord amb el plantejament i els objectius de la Llei 9/2003 de Mobilitat, les
actuacions a portar a terme haurien de corregir els déeficits detectats en relacié a
aquest tipus de desplagcaments, possibilitant I'assoliment d’un escenari desitjable,
en un marc de millora de la competitivitat, de la qualitat de vida, de la seguretat
i del medi ambient. D’aquesta forma, les actuacions a portar a terme en aquest
ambit s’han orientat en quatre linies complementaries:

- Planificacio
- Noves infraestructures
- Gestid i explotacio

- Millora de l'oferta de transport public

Pel que fa a la planificacid, s’hauria d’avancar en el desenvolupament de
mecanismes que assegurin la introduccidé de I'accessibilitat en transport public als
nous desenvolupaments urbanistics, ja siguin residencials, comercials o de lleure,
com a element fonamental en el procés de planificacid. En efecte, al marge
d’afavorir la polaritzacid i la compacitat dels sistemes d’assentaments, potenciant
la cohesid territorial, s’ha de facilitar I'accés en transport public a tots els
segments de la poblacid, als nous desenvolupaments, implicant als promotors i
gestors en l'assoliment d’aquest objectiu.

En relacié al desenvolupament de noves infraestructures, es proposa fomentar de
forma especial les relacionades amb el ferrocarril, donada la insuficiencia de
I'oferta existent tant a nivell metropolita com de serveis de llarg recorregut.

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

Resulta prioritari configurar una oferta ferroviaria atractiva que possibiliti
I'augment de la quota corresponent a aquest mitja, donat que és un mitja de
transport sostenible, que genera unes externalitats molt inferiors a la resta de
mitjans.

Tot i aix0, es proposen actuacions de millora de la gestié i de I'explotacid i de
I'oferta de transport public, per davant del desenvolupament de noves
infraestructures:

- Pel que fa al transport per carretera, el dimensionament de la xarxa viaria
de Catalunya ha de ser el necessari per tal de donar un bon nivell de
servei; tot i aix0, no es pot pretendre eliminar qualsevol periode de
congestié durant les 24 hores dels 365 dies de I'lany a totes les carreteres
de Catalunya. En efecte, la mobilitat no quotidiana presenta uns periodes
de demanda maxima que es concentren a determinades vies durant un
nombre molt reduit d’hores l'any, de manera que no seria raonable
afrontar les inversions necessaries per poder desenvolupar infraestructures
amb capacitat suficient per respondre a aquestes puntes estacionals. En
definitiva, s'ha d’admetre aquesta situacié i desenvolupar mesures
complementaries (informacié i control del transit, gestié de la demanda,



itineraris alternatius, peatges flexibles, etc) que ajudin a millorar les
condicions de la circulacié.

La millora de la seguretat viaria, amb la reduccié definitiva del nombre
d’accidents i de victimes a les carreteres de Catalunya ha de ser un
objectiu central a assolir.

Finalment, s’haura de fomentar el car-sharing (flota compartida) i el car-
pooling (viatge compartit) com alternatives sostenibles i economiques al
vehicle en propietat i als desplagaments individuals, per a mobilitat no
guotidiana, en relacié tant als viatges professionals com els de turisme,
lleure, etc.

En relacié al transport public, s’han de realitzar les millores necessaries
(mitjancant la utilitzaciéd de les noves tecnologies de la comunicacid) per
tal de facilitar al potencial usuari tota la informacidé necessaria en relacié a
les possibles alternatives existents, en relacié 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 altre banda, i amb l'objectiu de potenciar la quota del transport public,
s’hauria d’avancar en els processos d’integracid tarifaria a d’altres zones
del pais i fins i tot a nivell de tot el territori de Catalunya, seguint la bona
experiéncia de I’Area Metropolitana de Barcelona.

En referéncia al transport ferroviari, i al marge de la millora de les
infraestructures per tal de augmentar la capacitat de la xarxa i poder oferir
serveis avui dia inexistents, s’haurien d’establir els mecanismes de gestid
adequats, incloent politiques comercials especifiques, amb |‘objectiu de
situar aquest mitja de transport en situacié competitiva en relacié als
mitjans competidors, en particular per als desplacaments de mig i llarg
recorregut.

Per altre banda, resultara necessari desenvolupar al maxim la
intermodalitat dels serveis ferroviaris amb la resta de mitjans de transport
publics i privats (park & ride i connexidé amb serveis de transport public per
carretera).

Per tal de no hipotecar la continua millora de la competitivitat del nostre
pais, s’hauran de oferir les millors connexions amb I’exterior, mitjancant el
desenvolupament de la millor oferta possible de transport 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 gestié, que haurien de comptar amb la
participacio de la Generalitat de Catalunya i de la societat civil catalana.

S’ha d’'aconseguir posicionar I'aeroport de Barcelona com un aeroport hub
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 charter)
s’ha de millorar l'accessibilitat en sistemes de transport public col-lectiu,
facilitant les connexions amb [I'entorn immediat i augmentant les
respectives arees d’influéncia.

El transport regular de passatgers per via maritima resulta ser minoritari
en relacié amb la resta de mitjans, centrant la major part dels moviments



en les relacions amb les Illes Balears, situacié que no experimentara canvis
significatius, tenint en compte l'augment constant de la competéncia
resultant del transport aeri. Per contra, el segment dels creuers és un
sector de gran dinamisme, que experimentara creixements significatius en
el futur: s’ha de millorar I'entrada i sortida dels recintes portuari, aixi com
la gestid de la circulacid dels visitants que arriben al nostre pais.

- Finalment, s’ha de potenciar la utilitzacié dels mitjans de transport més
sostenibles, facilitant en particular la utilitzacid de la bicicleta en les
adequades condicions de seguretat.

3.5 La distribucié urbana de mercaderies
Existeixen una serie de factors que influeixen d’'una forma directa en la demanda
del transport urba de mercaderies, els principals sén:
e Creixement de la poblacié urbana.
e Utilitzacié del comerg electronic.
e Increment del poder adquisitiu de les families.
¢ Nous desenvolupaments urbans.
¢ Nous models de distribucio.
e La participacio del transport particular en la DU de mercaderies.
Aquests factors que influeixen en la demanda del transport urba de mercaderies

generen al seu torn una reaccid per part de l'oferta, que en definitiva es tradueix
en un augment en el volum de transport:

- Creix el nombre de vehicles.

- Necessitat de disposar d'una xarxa de distribucid6 urbana cada cop més
capil-lar.

- Disminueix la mida dels bultos de les entregues.

- Augmenten els enviaments de curta distancia.

- Creix la utilitzacié de vehicles lleugers de menor mida.
CREIXEMENT DE LA POBLACIO URBANA

Entre 1999 i 2003, la poblaciéo de Catalunya va créixer en 495.329 habitants, un
8%. Les provincies que van acumular un major creixement percentual van ser
Girona i Tarragona, que van créixer un 11,7% i 11,2% respectivament. La
provincia de Lleida és la que presenta un creixement més lent de la seva
poblacid, un 5%, i la provincia de Barcelona va veure augmentar la seva poblacid
en un 7%.

Les comarques que han experimentat un major creixement de poblacié soén les
costaneres localitzades en un entorn ampli, principalment costaner, al voltant de
I'area metropolitana de Barcelona (Baix Penedes, Garraf, Maresme, Vallés
Oriental, La Selva, etc.).



Per arees estadistiques establertes en el

Pla d'Orientacidé del

territori

de

Catalunya, s’observa la concentracié de poblacié en les Comarques Gironines i en

el Camp de Tarragona.
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Variacié poblacional per arees establertes en el Pla d’Ordenacid del Territori de Catalunya. Font: Idescat.

Les dades de projeccions de poblacid per a Catalunya aportades per |'Idescat
estableixen els majors creixements en el Camp de Tarragona, i en les comarques

gironines.
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2003

2015

Escenari baix E scenar mig baix Escenan rmigy alt Escenar alt
& mbit metropolita 4. 604, 451 4. 677 651 5.008 087 5.245.0038 5522 505
Comargues dironines 503,055 620822 683,068 723775 773,024
Camp de Tarragona 483,525 523003 571.284 612055 658,500
Temas de 'Ebre 163,705 162762 176232 187.278 189,328
A mbit de Ponert 308,701 207745 331.644 251,504 375,898
Comargues Centrals 447,445 461,370 503,225 530767 570.029
Alt Pifneus i Aran 64,903 64,335 58.896 73267 7ariaz2
TOTAL 6667 685 6,826 638 7343218 7.723.744 8.176.976

Projeccions de la poblacio catalana. Font: Idescat.

UTILITZACIO DEL COMERC ELECTRONIC
El comerg electronic i la seva relacié amb la distribucié urbana

El comerc electronic és un mercat que esta experimentant un rapid creixement.
Esta revolucionant no només el moén dels negocis sind també els patrons de vida
quotidians.

Tot i que aquest tipus de comerc ja fa més de 20 anys que s'utilitza per
I'Intercanvi de Dades Electroniques (en endavant, EDI), va ser durant la década
dels noranta quan realment es van descobrir les possibilitats que ofereix Internet
de substituir les practiques de comerc habituals amb solucions per altres
sistemes més oberts i estendre la practica del comerg electronic.

En els nostres dies la informacié esta canviant |'estil de vida dels ciutadans, i en
alguns casos els mecanismes de |'economia.

En el cas concret del transport urba de mercaderies

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 degut a les
practiques del comerg electronic. Aquests canvis influiran principalment en
I'estructura de distribuciod 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.
Aix0 constitueix un augment del transit de mercaderies que resulta especialment
sensible en les arees residencials.

Per altra banda, el transit de viatgers que es desplaca amb motiu de compres
especifiques i el nombre de viatges comercials a establiments o comercos hauria
de disminuir.

D’aquesta manera s’‘observa com principalment existeixen dos efectes amb signe
diferent sobre la DU de mercaderies. La forma de gestionar els lliuraments de les
comandes és determinant a I’'hora de definir si I'efecte de I'e-commerce resulta
positiu sobre per la DU de mercaderies.

Amb el comerg electronic apareixen avantatges pel transport i la logistica, pero al
mateix temps poden apareixer nous problemes que requeriran innovar en
solucions i en diferents condicions de treball.



Avantatges pel transport i la logistica com a conseqiiéncia de I'Gs del
comerg electronic

- Trobar subcontractistes depenent dels criteris establerts (tals com sortides
i arribades a determinades zones geografiques, temps de lliurament, pes
de la mercaderia, tipus de mercaderia...).

- Oferta d’altres serveis electronics com és informacié d’esdeveniments,
aplicacions financeres, pagines web, etc.

- Un exemple d’exit d'intercanvis de transport és l'ofert per
www.teleroute.com, que compta amb més de 35.000 usuaris professionals
en temps real i diariament 56.000 ofertes entregades.

Problemes pel transport i la logistica com a conseqiiéncia d'as del
comerg electronic

- Carregues que son dificils d’estandaritzar.

- Proveidors de serveis logistics poc formals o que no ofereixen confianga ni
seguretat.

- Desconfianga entre els agents del mercat.

- Reticencia a compartir el coneixement.

- Falta de neutralitat entre los proveidors dels intercanvis.

- Problemes per a trobar els mecanismes de preu més apropiats, etc.

- A les entregues efectuades té que estar present el perceptor de
I’enviament, bé per a firmar el rebut o bé per una manca de facilitats
d’emmagatzematge. Els lliuraments als llocs de treball o recollides en
punts destinats a aquest fi com puguin ser magatzems, estacions,
restaurants, podrien ser una solucié al problema plantejat pels enviaments
realitzats a cases particulars.

El Comerc Electronic a Europa: el seu desenvolupament i les seves
previsions

Encara que el futur del comerg electronic esta en perill des que I'any 2000 es va
produir I'esfondrament de les empreses “punto.com”, diferents estudis elaborats
en els Ultims anys mostren proves d’exit comercial.

L'4ltim any s’ha vist com importants empreses “punto.com” han registrat
seriosos contratemps, el que ha dut a pensar en el futur del comerg electronic
amb cert pessimisme. De tota manera, els estudis publicats senyalen proves
d’exit del comerg electronic a I'actualitat i un fort compromis de futur.

La majoria d’'empreses de mida considerable han incorporat el comerg electronic
a les seves activitats i casi totes elles preveuen que el ritme de canvi sigui rapid.
S’observa una nova tendéncia de prestacié de serveis innovadors que s’adapten a
les necessitats del client.



Les empreses indiquen que el comerg electronic esta penetrant en la organitzacio
aconseguint majors implicacions, anant més enlla de les ventes i el marketing per
a assolir arees internes com son les compres, logistica i recursos humans.

S’espera que aquesta tendéncia continui doncs les empreses seguiran
incrementant la seva inversié en el comerg electronic al llarg de I'any. La inversid
es dedicara principalment a arees internes on el comerg electronic podria enfortir
el negoci mitjancant la millora de I'eficiencia de la cadena de subministres.

El comerg electronic a Catalunya

Encara que en l'actualitat, practicament el 100% de les empreses catalanes
compten amb correu electronic, i gairebé el 95% amb pagina web, Catalunya
ocupa, a nivell estatal, el vuité lloc en quan a percentatge d’internautes que
realitzen compres a través de la xarxa.

Tanmateix, atenent al nombre d’operacions de comerg electronic que es realitza a
Espanya, el 35% es dur a terme a Catalunya.

Les conseqgliéncies que aquest comerg pot acabar tenint en la societat actual sén
desconegudes pero tot indica que la consolidaci6 del comerg electronic és ja
gairebé una realitat i per tant podra canviar les formes tradicionals de comerg.

Es molt important diferenciar entre el comerg electronic entre empreses (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 mitjancant sistema informatic.

Realment el més important des del punt de vista de lI'impacte en I'estructura
comercial és el comerg B2C. Pero l'evolucid d’aquest és una incognita ja que
moltes vegades les prediccions son contradictories i la situacid del pais va
canviant continuament.

En el quadre seglent s’observa com l'evolucid del comerg electronic B2C ve
representada pels internautes compradors espanyols, que en 4 anys s’han
duplicat, passant del 12% al 23% respecte al total de navegants.
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El comerg B2B té també molta importancia i la seva evolucié és espectacular en
els ultims anys (segons dades de la Direccié General de Comerg).
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Evolucié del comer¢ electronic B2B a Espanta. Font: Direccié General de Comersg.
Perspectives de creixement

Segons es desprén de l'enquesta formulada entre les empreses espanyoles per
IBM Consulting Services, el volum de transaccions realitzades per les empreses
avui a través d'Internet segueix sent baix. El 66% de les empreses espanyoles
manifesta realitzar entre I'l i el 10% de les transaccions utilitzant el canal
d’'Internet.

Volum de transaccions realitzades per Internet en I'actualitat

Segons la mateixa enquesta, el volum de les transaccions realitzades a través
d'Internet anira augmentant al llarg dels proxims anys. Casi el 50% de les
empreses enquestades preveu realitzar a través de la xarxa almenys el 20% de
les seves transaccions en els propers tres anys.
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Previsid del nombre de transaccions d’e-comerce que realitzaran les empreses espanyoles dintre de tres anys.
Font: IBM Consulting Services.



INCREMENT DEL PODER ADQUISITIU DE LES FAMILIES

El poder adquisitiu s’explica pel nivell de renda que disposen les economies
domeéstiques per a gastar i estalviar, i és equivalent a la suma de tots els
ingressos efectivament percebuts per una llar durant un periode: salaris, rendes
de capital, prestacions socials i transferéncies, després de resta’ls-hi els impostos
directes que paguen les families i les quotes abonades a la Seguretat Social.
L'increment del poder adquisitiu de les families és un dels factors que influeixen
en la demanda del transport urba de mercaderies, ja que quanta més renda
posseeixin aquestes quantitats més qualitat de compres podran realitzar i la
necessitat de distribuci6 de mercaderies augmentara, és a dir augmentara el
volum del transport.

En el seglient grafic es compara la variacidé de la renda disponible en les
provincies catalanes.

Variacié Renda Disponible 1997-2002
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Variacié de la renda disponible, de 1997 a 2000. Font: Anuari de la Caixa.

La variacié de la mitja de la renda anual familiar disponible a Catalunya és similar
a la mitjana espanyola en el periode 1997-2002, si ve les provincies de Girona i
Tarragona despunten en el seu creixement, el que les situa com a provincies més
dinamiques.

NOUS DESENVOLUPAMENTS URBANS

El model de creixement urba, suburba o metropolita porta amb ell un
considerable augment de la mobilitat, tant de la poblacié com de les mercaderies.

A Catalunya, I'area metropolitana de Barcelona esta en l'actualitat superpoblada i
dispersa, sent el vehicle privat el mitja més utilitzat de transport. La tendéncia
dominant definida pels elements basics de la nova “cultura territorial” (velocitat,
creixement i rendibilitat) I'empeny cap a altres aglomeracions: Matard, Sabadell,
Reus, Mollerussa, Blanes, etc., estenent cada cop més els problemes cap a la
periferia.



Bona part de les transformacions socioeconomiques i territorials viscudes en la
Ultima decada a Catalunya te el seu origen en la dinamica d’integracid
metropolitana.

Es tracta d'un procés de descentralitzacié urbana en qué la poblacié de les grans
ciutats emigra cap a nuclis urbans més petits de I'entorn, on els costos de vida
sOn menors, el que comporta a la integracid metropolitana de diferents espais
urbans.

Aqguests nous centres metropolitans fomenten I'aparicié de centres comercials
gue a la vegada provoquen l'increment del transit urba, no només de transport
sind també el privat, perqué la gent es desplaca per consumir.

A l'actualitat, I’'area d’influéncia de Barcelona, es va estenent de manera gradual,
ja quasi avarca les set comarques (Barcelonés, Baix Llobregat, Garraf, Maresme,
Vallés Oriental i Occident) que envolten aquesta ciutat i que constitueixen una
regid metropolitana. Tal com es desprén de la Ultima enquesta de la regié de
Barcelona, elaborada per I'Institut d'Estudis Regionals i Metropolitans (IERM), i
dels treballs del Pacte per la Mobilitat, el desplacament diari de cents de milers
de persones per raons de treball, estudi o oci s 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’atraccid.

e Avantatges de l'aparicié de nous centres metropolitans
- Disminucié del transit en el centre urba.
- Augment de la eficacia dels transports publics.

- Disminucio de la contaminacié acustica i ambiental

- Millora distribucié de les mercaderies en el centre urba

e Inconvenients de l'aparicié de nous centres metropolitans:
- Trasllat dels problemes de transit a la periferia de la c

- Periféria no te tan bon transport public com la ciutat, pel que augmenta
el transport privat.

- Falta d’'infrastructures per absorbir aquest creixement.

Aixi mateix assistim al desenvolupament de nous creixements urbans en altres
Comarques, principalment aquelles vinculades a les capitals provincials, on es
comenca a assistir a fenomens de suburbanitzacid, Aixi com a noves arees
vinculades al desenvolupament turistic en les comarques costaneres.

NOUS MODELS DE DISTRIBUCIO

La tendéncia observada en els Ultims anys en la DU de mercaderies, tant per
fabricants com per comerciants, és la disminucid de la mida dels bultos i
l'augment de la frequéncia dels lliuraments. Aix0 provoca un augment dol
nombre de desplagaments originats per aquest motiu.



Les noves practiques comercials busquen disminuir la superficie d’establiments
comercials dedicada a I'stock de mercaderies, i aprofitar aquesta per destinar-la a
la venda. La disminucid de I'stock obliga ha augmentar la freqiéencia dels
lliuraments i a disminuir la seva mida, i aix0 es tradueix en la necessitat
d’'incrementar el nombre de viatges des dels seus magatzems fins als clients
finals.

A la mesura en qué incideixi aquest factor, amb normatives que regulin la
superficie minima dedicada a emmagatzematge dels establiments comercials, o
mitjancant incentius fiscals que premiin els establiments que disposin de major
superficie, s’aconseguira reduir el nombre de desplacaments necessaris i en
definitiva el nombre de vehicles de DU de mercaderies.

LA PARTICIPACIO DEL TRANSPORT PARTICULAR EN LA DU DE
MERCADERIES

Una altra tendencia que es manifesta en la DU de mercaderies és la participacié
dels vehicles particulars (turismes).

En efecte, en els Ultims anys s’ha detectat un auge de centres comercials de gran
superficie, outlets, i centres comercials especialitzats (IKEA, Leroy Merlin,
Decatléon, etc), normalment situats a la periferia de les grans ciutats. Aquest
auge ha originat noves pautes en la mobilitat de les persones.

L'autoconsum ha comportat una major participacié del transport privat en la DU
de mercaderies, entenent aquesta com el nombre de desplagaments que fan els
clients des dels establiments comercials fins a les seves llars per transportar els
productes que han comprat.

Encara que aquest factor no té una incidéncia clara en la DU de mercaderies, en
tant que elimina un nombre important de desplagaments de distribucié comercial,
cal abordar-lo des de la perspectiva de la mobilitat urbana de persones.

Encara no és possible en tots els casos quantificar els diferents factors que
afecten a la DU de Mercaderies, i més dificil encara estimar en quina mida pot
afectar a la demanda o la reaccié que produeix del costat de |'oferta, s’ha tractat
de definir, encara de forma més qualitativa, quins poden ser els escenaris
possibles en el futur.

Aquests escenaris es plantegen sense tenir en compte els efectes positius de les
possibles quotes que es poden implementar en el futur, és a dir, s’han definit
sobre la base que les politiques en matéria de mobilitat urbana es mantenen en
els nivells de desenvolupament actuals.

ESCENARIS DE FUTUR
Aixi, en funcié de l'evolucid en els proxims anys dels factors analitzats en el

primer apartat, basicament poblacid i evolucié del comerg electronic, s’han definit
tres possibles escenaris futurs de la DU de Mercaderies en Catalunya.



Estable: Aquest escenari es caracteritza per una ralentitzacio, a curt termini, del
creixement dels factors abans senyalats que afecten a la DU de Mercaderies, i
per tant, la problematica es mantindria en els nivells actuals.

Tendencial: Aquest escenari suposa que en els proxims anys continuara la
tendéncia que s’ha manifestat durant els Ultims anys, conservant similars
increments percentuals. Suposaria a mig termini, un empitjorament de la situacid
actual.

Exponencial: En aquest Ultim escenari es preveu un creixement molt significatiu
de les variables analitzades, qué es traduira en un fort augment en la demanda
de distribucié i en definitiva en un grau deteriorament a curt termini de la
problematica actual.
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Escenaris de futur de la DU de mercaderies a Catalunya. Font: Elaboracié propia.

Escenari estable

Segons les projeccions de creixement de poblacié elaborades per I'ldescat en el
periode 2003-2015, en aquest escenari ens situariem en el nivell més baix
creixement. L'ambit metropolita de Barcelona i la major part de las comarques
mantindrien la poblacié i tan sols les Comarques gironines i de Camp de
Tarragona, notarien un lleuger creixement entorn al 10 % (veure taula pagina
226).

Si es té en compte factors com, que Catalunya presenta un percentatge de sol
urba i urbanitzable superior a la mitja nacional (6,5% de la superficie total
davant al 4,2% de la mitja nacional); que la construccié a Catalunya continuara
en augment, com ho demostra el nombre d’habitatges comencats durant I'dltim
any; i que el major creixement demografic de Catalunya entre 1996 i 2004 s’han
degut en bona mesura a la recepcié de immigracié estrangera, es molt possible
que aquest situacié es mantingui en els propers anys.

Per una altra part si atenem a les previsions de creixement del comerg electronic,
aquest escenari suposaria una estabilitzacié del volum de ventes electroniques



entorn a les xifres actuals, cosa que en principi és contrari a les previsions
efectuades per la Associacié Espanyola de Comerg Electronic.

Escenari tendencial

En aquest escenari les projeccions de creixements de la poblacid es situen en un
nivell baix-mig/mig-alt. L'ambit metropolita de Barcelona creixeria entorn al 10%
en el periode 2003-2015, i les comarques més actives, gironines i Camp de
Tarragona, entorn el 25%.

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

Si atenem a l'avaluacido del comerg electronic, i en hipotesi d’'un creixement
tendencial, el volum de vendes per a I'any 2010 es podria situar proxim als 2.500
milions d’euros.

Sobre la base d’aquest estudi podem considerar que un 54,4% de les vendes de
productes requereixen d’un lliurament en domicili/empresa, distribuint-se de la
seglent manera:

Llibres, DVD, VHS: 23,1%
Electronica: 10,3%
Compra domestica: 5,8%
Hardware: 7,2%
Roba: 3,9%
Altres (Articles esportius, joguines, flors, perfumeria): 4,1%

Si suposem les seglients comandes mitjanes per productes son

Llibres, DVD, VHS: 20 €
Electronica: 400 €
Compra domestica: 90 €
Hardware: 450 €
Roba: 100 €
Altres (Articles esportius, joguines , flors, perfumeria): 90 €

I, suposant que la participacié de Catalunya es manté en els nivells actuals
(35%), s’obté aproximadament que per I'any 2010 es produirien a Catalunya 12
milions de lliuraments a domicili a I'any, degut al comerg electronic, front dels 7
milions que s’estarien produint actualment.

D’aquests, a prop de 10 milions, correspondran a lliuraments de productes de
petita dimensidé (llibre, DVD, ...), el que perjudica significativament el problema
logistic.



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

Escenari exponencial

Aquest escenari es situa en el nivell alt de les projeccions de creixement de
poblacid, com forts increments en I'ambit metropolita (20%) i creixements que es
situen entre 25-35% en la resta de les comarques.

Com aquesta hipotesis, el fort creixement de I'ambit metropolita de Barcelona en
pocs anys, motivat principalment pel flux de immigracid, es traduira en un rapid
augment dels principals nuclis colindant.

Aquesta situacid provocara un increment molt significatiu dels desplagcaments en
vehicles particulars, augmentant en conseqiiéncia la congestio, dificultat el
aprovisionament del centre de la ciutat, (que perdria competitivitat com area
comercial) i en conseqliéncia un major desenvolupament comercial dels
extrarradios (grans superficies, supermercats...)

A aquest factor s’hauria de sumar el fort increment en la demanda de DU degut
al comerg electronic, que segons aquest escenari podria arribar per I'any 2010 la
xifra de 3.500 milions d’ euros en vendes.

Repetint el mateix exercici que lI'escenari tendencial, sobre la base de la mateixa
hipotesis, s’obtindra un nombre de lliuraments a domicili de aproximadament
16,5 milions, és a dir més del doble de les que es produeixen en la actualitat.

POSSIBLE EVOLUCIO DE LES VENTES DE COMERG
ELECTRONIC A ESPANYA. ESCENARI EXPONENCIAL
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3.6 El sistema logistic

En aquest apartat s’identifiquen, a partir de I'analisi realitzada, les disfuncions
presents sobre el sistema logistic catala i s’aporten les reflexions estratégiques
gue es consideren oportunes sobre I’'enfoc de la seva evolucié futura.

Ferrocarril

¢ Si tenim en compte que el transport ferroviari de mercaderies és rentable en
les llargues distancies, i que el mercat per a aquest sector es concentra en el
nord, centre i, en el futur, est d’Europa, es conclou que un dels principals
detonants del desenvolupament del transport ferroviari a Catalunya ha de ser
la capacitat de relacionar-nos ferroviariament amb d‘altres paisos europeus
sense obstacles en la frontera que penalitzin la seva rentabilitat. 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
ferroviaries transpirinenques com a alternativa al pas de Portbou,
congestionat i sense possibilitat d’ampliacié. D’altra banda, es requereix
unificar els factors de l'‘operativa ferroviaria dels diversos paisos europeus:
des de les diferencies d’ample de via, fins a les condicions laborals dels
ferroviaris, passant pels sistemes d’electrificacié i senyalitzacio.

¢ Actualment prop del 80% dels fluxos ferroviaris de mercaderies passen pels
corredors de I'Ebre i del Mediterrani en relacio amb la resta de la Peninsula
Ibérica. A més, les relacions economiques més consolidades a la Peninsula
Iberica son 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
saturacid, sobretot viaria, que s’agreujaran amb l'augment del transport de
viatgers. Cal dotar de major capacitat i diversitat modal els eixos que
connecten Catalunya amb la resta d’Espanya a través del Mediterrani i I’'Ebre.

¢ 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 pels eixos de
relacid intercontinentals: Africa, Asia i Ameérica del Sud amb Europa.
D’aquests transits de mercaderies n’hi ha que aporten valor afegit perque
s’aturen a Catalunya per rebre determinats 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 un valor perque passen sense aturar-
se provinents, sobretot, de la resta de la Peninsula Iberica. Especialment en el
cas d’aquestes darreres, no hi ha, doncs, contraprestacid al seu possible
impacte territorial i de congestid. No cal dir, que si en el futur s’executés un
tunel ferroviari a Gibraltar, la pressié d’aquests transits de pas seria major, ja
que s’hi canalitzarien els creixents fluxos de mercaderies provinents d’Africa
que actualment utilitzen els ports mediterranis. Davant d’aquest fet cal donar
alternatives de pas a aquests fluxos evitant el seu impacte sobre el territori i
evitant la seva incidencia negativa sobre aquelles infraestructures i sistemes
de transport que donen servei a les propies necessitats de Catalunya.

¢ El Sistema Logistic Catala té un fet que el particularitza en relacié a altres
sistemes logistics: la preséncia de dos ports importants com sén Barcelona i



Tarragona que entre els dos mouen més de 60 milions de tones. Els ports
catalans tenen un paper fonamental en I'economia catalana, perque
proveeixen serveis logistics a la propia activitat productiva pero,
especialment, perqué tenen una projeccid que sobrepassa |'ambit catala,
esdevenint nusos logistics de primer ordre per a les relacions internacionals i
intercontinentals, reforcant el paper de la logistica com a sector econdmic de
gran dinamisme al nostre pais. El paper predominant dels ports catalans, tot i
tenir una posicid geografica idonia per a actuar com a porta d’entrada de
mercaderies a Europa, és actualment el de servir essencialment l'activitat
productiva i comercial de Catalunya. Un dels punts febles respecte d’altres
ports europeus és la seva manca de connexié ferroviaria amb Europa. El
creixement del trafic intercontinental amb Asia i el nord d’Africa esdevé una
oportunitat per estendre el hinterland dels ports de Barcelona i Tarragona cap
al centre d’Europa i el nord i centre de la Peninsula Ibérica, i aquesta
oportunitat passa per tenir una connexio ferroviaria eficient amb Europa.

La xarxa ferroviaria espanyola i catalana té unes caracteristiques
infraestructurals que condicionen la rendibilitat de I'operativa, al no permetre
el pas de determinades composicions ferroviaries. El disseny de la xarxa no
permet, per exemple, la circulacid6 de composicions ferroviaries llargues:
mentre que a Europa la tendéncia consisteix 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 500 m. Aquest fet obliga a compondre trens curts i,
per tant, menys rentables, i obliga a dividir els trens provinents d’Europa.
Altres condicionants com el pes per eix admissible, els galibs i els pendents,
impedeixen la circulacié de determinats formats de carrega, de contenidors,
de vagons .... El futur del ferrocarril passa per la capacitat de fer enviaments
massius (trens llargs) i de fer viables nous sistemes de carrega que facilitin la
intermodalitat (semirremolcs o camions sobre plataformes), sense considerar
altres sistemes desenvolupats en altres continents (EUA, Canada,...) com és
el doble pis de contenidors.

L'explotacié de la circulacié ferroviaria, tradicionalment ha atorgat un paper
secundari al transport de mercaderies davant del transport de viatgers. Els
combois de mercaderies han hagut d‘acomodar-se en els solcs de menys
intensitat de transit (ex. circulacid nocturna) i, a més, la seva lentitud fa que,
sovint siguin enretirats de les vies per donar pas a combois de viatgers. Les
dificultats de pas s’agreugen en aquells trams més congestionats pel transport
de viatgers, que corresponen a les arees metropolitanes, on les mercaderies
han de conviure amb el sistema ferroviari de rodalies. Aquests factors fan que
el transport ferroviari de mercaderies sigui més lent i, sobretot, menys fiable.
Per a determinats trams molt congestionats (ex. pas de colls d’ampolla en
ambits urbans o metropolitans), o per a determinades relacions prioritaries
(ex. connexié d'un port amb el seu hinterland prioritari), caldria establir
corredors en els quals les mercaderies no estiguessin subjectes a les
incidéncies del transport de viatgers.

La capacitat de la xarxa ferroviaria és limitada. L'ampliacié d’aquesta xarxa
exigeix grans inversions que es projecten, a més, a un horitzé a llarg termini.
Cal doncs complementar una politica de creixement de les infraestructures
amb mesures de gestid que multipliquin la capacitat i I’eficiencia de la xarxa.



Aquestes mesures han de focalitzar-se tant en I'eficiencia de I'explotacié de
les infraestructures tant de xarxa com de nusos (personal, equips, horaris,
etc.) com en la implementacié de sistemes que permeten augmentar la
intensitat de transit sobre una mateixa infraestructura (sistemes de
senyalitzacio, apartadors, etc.)

Tot i que els factors de gesti6 han estat importants per a la manca de
desenvolupament del transport ferroviari, més ho ha estat la insuficiencia del
sistema infraestructural. La inversié en infraestructures ferroviaries a
Catalunya i Espanya ha estat molt baixa en els darrers anys (exceptuant les
linies del TGV), especialment si ho comparem amb |I'ampliacid que s’ha fet de
la xarxa viaria. També és simptomatic que mentre si que s’han redactat plans
sectorials de carreteres, no s’ha afrontat una planificacié territorial especifica
de la xarxa i els nusos ferroviaris.

El transport ferroviari ha tingut grans dificultats per donar un nivell de servei
competitiu als carregadors i operadors. Comparant-se amb el transport per
carretera, que ofereix un servei flexible, agil i porta-porta, el transport
ferroviari ha esdevingut un transport rigid, lent i poc fiable.

En contrast amb alguns paisos del centre i nord d’Europa, una de les
deficiencies de la xarxa ferroviaria catalana és la seva manca de capil-laritat,
amb la qual cosa el sistema ferroviari no arriba a punts amb una massa critica
de demanda com sén les grans plantes productives, els poligons industrials i
els nusos logistics. Aquesta desconnexié obliga la gran majoria de carregadors
que volen utilitzar el ferrocarril, a assumir un carreteig en camié de la planta
productiva a la terminal ferroviaria que encareix el transport i allarga el temps
de viatge. La planificacid ferroviaria i la planificacié dels centres industrials i
logistics, hauria de considerar la connectivitat ferroviaria de la mateixa
manera que es pren en consideracié obvia la connectivitat viaria.

Paral-lelament al déficit infraestructural, el transport ferroviari s’ha ressentit
del model monopolistic tradicional que integrava en una sola empresa
(publica) l'operador (Unic en el mercat) i el propietari i gestor de les
infraestructures. La transposici6 de les Directives Europees del sector
ferroviari al sistema juridic espanyol (donant lloc a la Llei, Reglament i Ordres
ministerials corresponents) ha establert les bases per a la liberalitzacié del
mercat. No obstant, les incerteses que es desprenen d’alguns textos
legislatius i de les noves regles de joc, juntament amb factors estructurals del
sistema ferroviari (infraestructura, demanda, interoperativitat, etc.) fan que el
desenvolupament del mercat liberalitzat estigui essent molt lenta. Un dels
factors claus és generar confianca entre els potencials operadors en relacié a
la liberalitzacid real del mercat, en relacié a la independeéencia dels dorgans
arbitris (ADIF, Ministerio, etc.) i en relacié a la inexisténcia de privilegis entre
operadors, especialment per al principal operador (RENFE) que compta (per
bé i per mal) amb I'heréncia d’una estructura de capital i de dret publics.

L'estrategia dels operadors ferroviaris europeus és la de crear aliances
estrategiques que cobreixin els diferents Estats. Aquest moviment pretén
facilitar I'accés als mercats europeus en un sector de transport on la major
part de fluxos sén actualment (i ho seran encara més en el futur) de llarg
recorregut i transfronterers. Al marge d’optimitzar la proximitat a la demanda,
el principal detonant de la creacid d’aliances entre operadors de diversos



Estats és la necessitat de superar els entrebancs d’operabilitat entre diversos
paisos: sistemes de senyalitzacio i electrificacid, amplada de via, condicionats
legislatius 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 liberalitzacié encara no ha comencat.

¢ La liberalitzacié del mercat ferroviari ha de suposar una millora de la
competitivitat del servei ferroviari i, conseqlientment, un augment de la seva
participacié en el transport de mercaderies. No obstant, la liberalitzacié d'un
sector estrategic i d’interes public, - considerant la seva repercussié directa
sobre el compliment de les politiques de transport, territori i mediambient -,
requereix una atencid especial de l'administracié. Des d’una perspectiva de
politica publica i des d’una concepcié de pais, pot ser interessant, doncs,
mantenir una certa capacitat d’intervencio en el sector a través d’un operador
amb capital public, la qual cosa permetria cobrir relacions ferroviaries
estrategiques que no estiguessin ben cobertes pels operadors privats i incidir
en determinats factors de l'operativa ferroviaria: preus, innovacié tecnologica,
organitzacio, etc.

Plataformes logistiques intermodals

¢ Un dels grans objectius de les politiques de transport és el de potenciar el
transport ferroviari i la intermodalitat. Aquest objectiu passa per tenir una
bona infraestructura tant en xarxa com en terminals i plataformes. Les
plataformes esdevenen els nusos que permeten l‘operativa ferroviaria i
permeten posar en contacte el servei ferroviari amb la demanda i fer més
capil-lar el seu abast sobre el territori.
Les plataformes intermodals requereixen d’una superficie de sol important
(platja de vies, espai per a carrega i descarrega, diposit de contenidors,
edificis de serveis, etc.) i la necessitat de connectar-les a la xarxa ferroviaria i
viaria - i preferiblement també als ports- complica la seva localitzacié optima.
Cal doncs fer una planificacié i reserva de sol a llarg i mig termini, des d’una
visié integral del sistema logistic i territorial, per tal de no hipotecar les
localitzacions optimes de sol logistic intermodal.

+ El transport ferroviari ha de competir amb un sistema de transport (carretera)

que ofereix un servei porta a porta. Cal, doncs, que el transport ferroviari es
complementi de forma 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 destinacié i, molt especialment, en les fases de
trencament de carrega i les operacions que es desenvolupen en les
plataformes logistiques.
Per a fer competitiu el transport ferroviari cal, doncs, una xarxa de
plataformes intermodals que ofereixin un servei eficient amb el minim cost. El
desenvolupament de plataformes logistiques s’ha de fer, doncs, tenint en
compte els requeriments infraestructurals de les noves tendencies del
transport ferroviari (apartadors, espais de maniobres, diposit de contenidors,
equips de carrega i descarrega, etc.) i tenint en compte els requeriments de
la demanda pel que fa a la gestid i la qualitat dels serveis.



Serveis i gestio

¢ Els sistemes d’informacid i telecomunicacié s’han anat introduint a les
empreses del sector logistic per fer funcions de gesti6 de magatzems,
transaccions comercials, tramits administratius, gestié de flotes, etc. La
generalitzacié de la tecnologia permet reduir costos i millorar la qualitat del
servei. En un sistema logistic cada vegada més obert com és el catala, en el
qual les cadenes es fan més complexes i els serveis s’externalitzen, la
tracabilitat dels productes es presenta com a sistema de control, seguretat i
informaciéd de les mercaderies per a les empreses i els consumidors. La
generalitzacié d’aquests sistemes requereix formacié i desenvolupament de
tecnologies a les empreses

¢ La competitivitat del sistema logistic catala depéen de l'oferta infraestructural
pero també de la gestid d’aquestes infraestructures i de la qualitat dels
serveis que s’hi presten. Catalunya té la vocacié d’exercir funcions de porta
sud d’Europa, aprofitant el seu posicionament geoestrategic i I'existéncia de
dos ports consolidats i d'un aeroport amb capacitat per a créixer en
mercaderies. El potencial d’aquestes infraestructures per a esdevenir nusos
logistics d’escala intercontinental passa per oferir uns serveis eficients. La
capacitat de creixement de ports i aeroports es ressent de la manca d’agilitat
en els tramits fronterers, especialment aquells que sén d’inspeccid
fitosanitaria, ja que pateixen de manca d’instal-lacions, falta d’espai, horaris
restrictius, ...

¢ La permeabilitat entre paisos europeus, i l'augment de lintercanvi de
mercaderies, ha generalitzat I'actuacié de transportistes de diversos paisos en
qualsevol altre pais. Les diferéencies de legislacié laboral en termes de temps
de conduccid d'un pais a un altre, genera situacions de desigualtat,
d'incertesa i inseguretat. La integracid dels paisos de l'est podia aguditzar
aquestes diferéncies per I'augment de transportistes amb menors restriccions
i requeriments de circulacié. En el transport ferroviari, la situacié laboral del
personal ferroviari és un dels principals obstacles que dificulten la
interoperabilitat transfronterera (hores de conduccid, nombre de maquinistes,
homologacié de titulacions,...)

¢ La planificacié d’infraestructures és una activitat que es projecta en el llarg
termini, i requereix d’una visié prospectiva. Al seu torn, la gestio del sistema
logistic repercuteix en la diversitat d’actors de la cadena logistica
(administracid, carregadors, operadors, consumidors,...). Aquests factors
exigeixen, per tant, d'un coneixement acurat de la demanda i del nivell de
servei de les infraestructures logistiques.
No obstant, el sector del transport de mercaderies ha estat tradicionalment un
sector opac i poc estudiat si el comparem amb el sector del transport de
viatgers. D’altra banda, és un sector molt atomitzat, d’'una gran complexitat i
sotmeés al dinamisme i l'incertesa que imprimeix |'acceleracié dels canvis
socioeconomics i geopolitics: desenvolupament asiatic, desenvolupament
paisos de l'est d'Europa, desenvolupament dels paisos del nord d’Africa,
processos de deslocalitzacid, noves tendéncies de produccié i consum, efecte
de les tecnologies, etc. Es requereix, doncs, la realitzacié d’estudis i eines



d'observacié amb un caracter estable i que donin respostes a les necessitats
dels planificadors, dels gestors i dels usuaris del Sistema Logistic.

¢ El marc en el que es desenvolupen les decisions i les accions logitiques i de
transport ha anat estenent-se fins a correspondre avui a una escala
intercontinental. Aquest fet ha desencadenat una situaci6 de competéncia
entre territoris, entre plataformes logistiques regionals, per intentar
concentrar la polaritat dels fluxos, les empreses i els agents logistics
mundials. Catalunya, ajudada per la seva localitzaci6 geografica i la seva
oferta infraestructural es posiciona com una d’aquestes plataformes, entrant
en competéncia amb altres ambits peninsulars (Valéncia, Zaragoza, Madrid,
etc.) i europeus (Geénova, Marsella, Rotterdam, etc....) per esdevenir porta
d’entrada i sortida a Europa i node logistic amb funcionalitat de hub
intercontinental. Aquesta vocacioé requereix una projeccid exterior (promocio,
comercialitzacid, col-laboracié, etc.) i duna estratégia Unica de
desenvolupament del sistema logistic.
Cal doncs, aglutinar la diversitat d’agents publics i privats que prenen
decisions sobre el sistema logistic, per tal de crear un organisme que integri
les estrategies i la planificacidé logistica, infraestructural i territorial, i que
permeti potenciar una plataforma Unica per competir en el mercat
intercontinental.

Carretera

¢ La construccié de noves infraestructures viaries, alla on la demanda de
transport terrestre s’apropa a la capacitat de les actuals vies, significa
disposar de soOl i provocar un impacte sobre un territori que ha patit ja una
forta ocupacid 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
conseqliencia una alta sensibilitzacid sobre una part de la poblacié afectada, i
impactes socials i ambientals que és necessari minimitzar. En aquesta linia,
cal optimitzar la capacitat de les infraestructures viaries, incidint tant sobre
aspectes de gestid del transit que permetin augmentar la capacitat efectiva
de les vies, com aplicant politiques sobre els habits de mobilitat, en la linia de
fer-la més sostenible i segura.

¢ Tradicionalment s’han desenvolupat les infraestructures viaries atenent a
criteris que no han tingut en compte |I'impacte ambiental i sobre el territori.
Aquesta manera de fer, amparada en legislacions anteriors, ha de ser
renovada, d'acord amb la sensibilitat de la societat, contemplant de manera
efectiva, dintre de les variables de decisié sobre la millor alternativa
d’actuacio sobre l'oferta d’'infraestructura viaria, els aspectes mediambientals i
d'ordenacié del territori.

¢ Un factor essencial d’eficiencia dels nusos logistics és la seva capacitat de
connexi6 amb el territori al qual serveix, i de fet la competitivitat i
potencialitat d’aquest nus passa per I'augment de la seva area d’influencia
(hinterland). 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, superant situacions previsibles de manca
d’accessibilitat terrestre a infraestructures logistiques clau, com ara els



principals ports catalans, i que poden afectar de manera molt important a la
seva competitivitat dintre d’un context logistic globalitzat.

¢+ La compatibilitat entre la demanda de viatgers i de mercaderies, per canals
Unics de transport per carretera, provoca en determinades ocasions efectes no
volguts sobre la funcionalitat de les vies. Una millora d’aquesta passa per
I'especialitzacid de transits, que permet tenir condicions més homogeénies de
circulacié. En determinats casos, com ara |'accés a grans ports comercials, el
transport terrestre de mercaderies hauria de desvincular-se del transit
metropolita, amb trams viaris amb prioritat per al transit de mercaderies.

¢ L'objectiu de reduir I'accidentalitat implica, entre altres, I'adopcié de mesures
especifiques 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’accidents i per tant
calen actuacions especifiques sobre aquesta questio, incidint tant en aspectes
de senyalitzacid, disseny viari per a vehicles pesants, seguretat dels vehicles,
arees de descans, com en les qlestions relatives especificament al transport
de mercaderies perilloses.

¢ Una part important de l'activitat logistica relacionada amb les mercaderies de
llarga distancia es desenvolupa dintre de 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 existents no tenen accés ferroviari. Cal
superar aquesta situacid dotant el pais de centres de transport per carretera,
preferiblement amb accés ferroviari, i que amb condicions apropiades per al
transport de mercaderies, permetin una gestié eficagc en el punt
d’interconnexié entre la llarga distancia i la distribucié urbana.

¢ L'activitat del transport de mercaderies a llarga distancia per carretera es
realitza amb uns vehicles de grans dimensions, que necessiten un lloc
d’aparcament apropiat. Actualment, la mancanca d’aquests llocs apropiats
provoca que en periodes de caps de setmana els vehicles restin aparcats en
vials urbans, prop del lloc de residencia del conductor, afectant a la fluidesa
del transit urba. Per tal de millorar aquesta situacid, 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 que requereixen.

Ports

¢+ Els serveis portuaris constitueixen un aspecte molt important per a la
competitivitat del port, i cal garantir que aquests es desenvolupen en
condicions competitives respecte als altres ports del mediterrani, dotant de
I'equipament necessari (per exemple, PIF on hi sigui necessari) i
promovent la liberalitzaci6 d‘altres serveis (especialment aquells
relacionats amb l'estiba i el transport).

¢ La millora de les infraestructures portuaries passa també per la disposicid
de sol per a activitats logistiques associades, que pot desenvolupar-se en
zones interiors perd sempre amb bona connexié amb el port.



*

Els serveis de transport maritim de curta distancia requereixen, per tal de
ser competitius respecte la carretera (competint en velocitat comercial),
d’instal-lacions especials per tal de poder carregar i descarregar vehicles
pesants i mercaderies de manera rapida i eficient, i de procediments
administratius que no retardin el transit time. Tradicionalment els ports no
s’han centrat en aquests tipus de serveis i no estan dotats de Ia
infraestructura i organitzacié adients per a aquests nous requeriments, que
signifiquen una oportunitat de negoci afavorida pel progressiu suport al
transport en mitjans més sostenibles.

Els serveis de transport maritim de curta distancia s’'han de fomentar
sobretot alla on les condicions de competitivitat respecte a transports
menys sostenibles (transport per carretera) estan més proximes, i per tant
el suport al TMCD i la internalitzacid dels costos externs pot fer variar les
decisions sobre l’encaminament de la carrega. En aquest sentit, les
relacions des de Catalunya respecte Italia sén les més oportunes.

Les relacions dels ports catalans respecte als del nord de I’Africa han estat
tradicionalment molt baixes, degut a la baixa activitat economica del
continent africa i a la baixa interrelacié comercial amb aquests paisos,
sobretot en comparacié amb Franga. Per aquest motiu, els serveis de
TMCD als ports catalans amb el nord d’Africa sén molt menors que entre
aquests i els ports mediterranis francesos. La globalitzacié de I'economia,
el desenvolupament economic del Magreb i la progressiva desaparicidé de
I'efecte frontera entre Catalunya i Franga comporta una gran potencialitat
per als serveis de TMCD als ports catalans amb relacio als ports del nord
d’Africa.

Aeroports

*

El sistema aeroportuari catala ha de dotar-se de les instal:-lacions
necessaries per respondre a les necessitats de lI'economia catalana. En
aquest sentit, per a transits de carrega aeéria concrets, els aeroports de
Girona i Reus, i en un futur proper Alguaire, tenen l'oportunitat de poder
captar mercaderies, sobretot de productes peribles. Per a aquesta funcio,
és necessari contemplar la dotacié de PIF als diferents aeroports, i les
instal-lacions adients per al tractament especific de la carrega aeéria,
sobretot de productes peribles.

El desenvolupament de la carrega aeria en aeroports que no tenen vols
transoceanics passa per la prestacid d’'un servei competitiu, amb dotacio
d’instal-lacions adients i funcionament 24 hores.

Als grans aeroports europeus, la carrega aéria es transporta en la bodega
dels avions de passatgers en vols transoceanics. L'aeroport de Barcelona
té la potencialitat de ser un aeroport hub a nivell europeu, que passa per
atreure companyies que prestin des de Barcelona vols transoceanics.
Aqguest desenvolupament necessita una politica comercial i de qualitat en
el servei que permeti atraure companyies aéries emergents (les de
“bandera” europees dificilment traslladaran el seu aeroport hub actual) i
incentivar el desenvolupament d’activitats entorn del Centre de Carrega
Aeéria.



3.7 Distribucié modal (Actual-futura) (Viatgers - Mercaderies)

En les manifestacions sobre el futur dels diversos sectors de la societat queda
patent una acceptacié/desig de poder contar amb una distribuci6 modal amb
major Us del transport public/col-lectiu que en que es doéna en l'actualitat.
L'objectiu a llarg termini esta clar, pero no tant la manera com arribar-hi.

Des d’uns sectors es sosté que creant oferta alternativa (en temps entre O/D) en
transport public/col-lectiu és suficient, mentre que altres consideren que es
necessari ajudar més directament el la decisid del canvi del transport privat al
public/col-lectiu. Aquest ultim es defineix com “push and pull” (col-loquialment
pal i pastanaga). Dada la inércia en la societat i I'elasticitat respecte a canvis bé
per sota d’'1 (entorn de 0,3) queda clar que amb un sol tipus d’actuacions no hi
ha possibilitat d’assolir I'objectiu de millorar substancialment en l'impacte negatiu
que té el sistema de transport sobre la societat.

Una conviccié molt assentada és que el transport en tots els seus modes ha de
ser el més barat i competitiu possible. Un altre és que un transport massa barat
crea un excés de demanda que fa tot el sistema insostenible.

Grans actuacions

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

e Posta a disposicié de la societat les grans infraestructures necessaries per
poder assolir els objectius

e Actuacions de gestié de la mobilitat (econdmic, marc reglamentari,
millores en l'oferta, actuacions menors ...)

e Canvis en la conscienciacid dels usuaris individuals (empreses, persones).

Les grans infraestructures sdn base necessaria perd0 no suficient. Les grans
infraestructures tarden anys/décades en arribar a entrar en servei, i entre tant és
imprescindible que els altres dos tipus d’‘actuacions s’exerceixin i posin a
disposicid dels usuaris els modes de transport desitjats i a un cost sosteniblement
adequat.

Aix0 implica que, amb la vista posada en la inércia del sistema, sigui prioritari
iniciar, en el termini més curt possible, els ajustos en l'oferta de modes
sostenibles arreu del territori de Catalunya. Com a segona prioritat, i en paral-lel,
es podra treballar en les grans infraestructures.

Una valoracié important dins de les DNM, com escenari, és: 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 millor circulacié.

Aqguesta reduccio seria possible amb oferta a velocitat acceptable d’autobusos en
itineraris amb demanda i, en especial, cap a punts en les principals ciutats de
Catalunya. L'oferta en autobus és en general a curt, mig i llarg termini més
avantatjosa per a la societat que més quilometres de autopistes.



El principi europeu de deslligar economia (creacié de llocs de treball) d’inversio
en infraestructures és important en aquest debat. No queda clar quines
infraestructures creen més ocupacid que I’'Us dels recursos en la creacid de
serveis. Es necessiten tots dos i, per tant, cal impulsar millores en |'oferta a
disposicié del ciutada a curt i mig termini.

Control del transport per carretera

L'objectiu genéric d'assolir un Us del ferrocarril en el transport de mercaderies del
15 %, requereix actuacions concretes del tipus push and pull.

L'escenari del 15% precisara d’acords i convenis entre I’Administracid, els
empresaris productor/receptors i els operadors. El debat actual sobre el cost del
combustible i la seva repercussid en els preus del transport de mercaderies no
dibuixa perd una perspectiva d’avenc en aquest aspecte. En aquests moments es
planteja com a solucié I'augment de |'oferta de ferrocarril i millores intermodals.

Per internalitzar els costos externs en el transport, cal primer de tot ser capacgos
d’absorbir un canvi relativament petit com I'augment del preu del combustible.
En aquest sentit no hi ha declaracions publigues de I’Administracié sobre la
necessitat de limitar el consum, la de limitar el nombre de quilometres conduits o
d’ajustar els preus del transport a valors de mercat i als costos socials.

Oferta de transport public fora de nuclis urbans

Molts usuaris intenten sovint justificar el seu Us del vehicle privat amb I'argument
de la manca d'oferta de transport public o la insuficiencia de I'existent.
L'’Administracié indica que s’esta treballant en la millora dels serveis basics i
pesats (ferrocarril i metro), perd aquests mitjans no arriben a una part important
del territori on es localitzen un gran volum de llocs de treball i habitatge.

Un escenari important a treballar és, per tant, augmentar l'oferta a arees de
baixa densitat i a desplacaments no quotidians. Perd l'augment de l'oferta i
I'oferta existent ha d’explicar-se i difondre’s d’una manera permanent als usuaris
potencials. Per a viatges no quotidians no s’utilitza el transport public (autocar) si
resulta complicat disposar d’informacié sobre |'oferta existent. Es encara un
petita part de la poblacié que pot consultar fonts d‘informacié disponibles a
través de pagina web.

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



Control del transit privat

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'is compartit
dels vehicles amb un augment de I'ocupacié d’'un 20% eliminarien una part de la
congestid en la xarxa viaria en hores punta. Aquest canvi d’habits pot
aconseguir-se amb |'Us de diverses mesures actuant sobre eixos viaris (definint
carrils per a vehicles de alta ocupacid) i en origen/destinacié (facilitats per a
estacionar vehicles que han transportat 2 o més persones).

Es podria treballar amb major detall en plans regionals o municipals en un
escenari de col-laboracié entre Administraci6 i empreses en =zones de
concentracid de llocs de treball, establint acords per facilitar aparcament només a
vehicles que transportin 2 o més usuaris, i en llocs amb un nivell acceptable de
servei en transport public.

Aixi, es proposa introduir una directriu per a un augment del 15% en 10 anys de
vehicles compartits amb un indicador doble: ocupacié genérica d'Us del cotxe
(augment 10 % en 10 anys) i ocupacié d’accés a agrupacions de llocs de treball
(incloent poligons industrials) en un 20 % en els propers 10 anys.

Sistema d’internalitzacio de costos externs

Dels 6 principis fonamentals (competitivitat, integracié social, qualitat de vida,
salut, seguretat i sostenibilitat) només el primer es basa en l'efectivitat dels
sistemes de transport i en la economia empresarial directament aplicada
individualment als operadors. La resta de principis fan referencia a factores
socials a escala humana. Aquest repartiment dels principis indica una inclinacié
cap a una societat futura sostenible, possibilitant un canvi gradual de la societat
en aquesta direccid.

Es possible prendre mesures progressives que incideixin en la distribucié de
costos entre operadors, tal com s’ha anat fent al llarg de les uUltimes decades:
e Canvis en I’homologacié de vehicles respecte a la qlestié de les emissions,
e canvis en la qualitat dels combustibles,
e control en hores conduides, periodes de descans i velocitats maximes,
e incorporacio de sistemes i aparells de control en els vehicles, i
e itineraris i horaris per a la circulaci6é de mercaderies en general i de

materials perillosos en particular.

Es pot pensar en altres millores en relacié als 5 principis relacionats amb la
mobilitat sostenible i segura:

e Exigir I'Us del cintur6 de seguretat en tots els vehicles i places de
passatgers (incloent autocars, camions i furgonetes).

e Definir horaris per a diferents tipus de circulacié segons categoria de la via
urbana e interurbana. (hi ha exemples de prohibici6 de dues rodes amb
motor en horaris i espais especifics).



3.8 Escenaris principals (2010-2016)

Un escenari general a valorar sera:

e Una estabilitzacid del volum total de mobilitat en la societat amb una
tendéncia cap a final de la década d’una reducci6 del 5 % en 2012.

e Reducci6 a la meitat del nombre de morts en accidents de transit I'any
2010 en relacié al 2000.

e Quota del ferrocarril en el transport de mercaderies internes a Catalunya
I'any 2010: augment del 10 %. Transport extern augment a una quota de
10 % el 2010.

e Augment en un 20 % de la quota del transport public en la Regid
Metropolitana de Barcelona, un 15 % en les recentment creades zones
dependents d’altres autoritats metropolitanes del transport (Lleida,
Tarragona, Girona) i un 5 % en la resta del territori catala.

e Augment d’'un 10 % en l'ocupacié de persones en vehicle privat el 2010
respecte el 2004 (1,18 persones/vehicle).

e Mantenir al mateix nivell els quildbmetres conduits en vehicle privat en
zones urbanes I'any 2010 que el 2005.

e Acceptar un augmento d'un 1,5 % el sol ocupat per les infraestructures del
transport.

e Acostament als objectius de Kioto, amb una disminucié d’'un 20 % les
emissions de CO2 per al 2012.
Per assolir aquest objectiu de canvi en els sistemes de transport es requereix:

Escenari actual i futur.

El valor resultant de la situaci®é de la mobilitat, expressat com una
funcié{principis i objectius de Mobilitat} es pot visualitzar i representar com un
vector (en el grafic seglient color verd en situacié actual) en l'espai de n+2
dimensions.

On n és el nombre de parametres considerats com a representatius de la
mobilitat (sinistralitat, distribuci6 modal, cost del carburant, grau d’emissions
dels cotxes, etc.).

Les dues variables addicionals representen el valor resultant i el temps en anys.
A I'hora de definir els diferents escenaris futurs de combinacions de parametres,
es podra formar un vector de l'escenari (en el grafic, vector blau) que indica la
nova situacié general.

El vector de color vermell expressa el canvi experimentat.
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3.9 Els comptes del transport

Dades de I'estudi INFRAS (Alemanya) i IWW (Suissa) (2000)
Estudi de la Comissié Europea (Dades de I'any 2000)

7.3 % del PIB
9.6 % del PIB

Externalitats a Europa:
Externalitats a Espafa:

Externalitats per 1.000 passatgers-quildometre o per 1.000 tones-quilometre.
(Buscar en font. Espafia?)

Mode Transport Passatger Mercaderies
Tren 23 € 18 €

Cotxe 76 €

Camid 71 €
Furgoneta, repartiment 250 €

Moto 226 €

Avié 53 € 271 €

Cost total Espanya 58.162 M €

Dades de I'estudi Comptes del transport ATM - UPC - UB. (2000)
3.10 Les cadenes de mobilitat. Optimitzacio dels sistemes

El sistema més ineficagc per a la societat i per als empresaris (fabricants o
receptores de mercaderies) és un sistema multiorigen-multidestinacié.
Connectant, per a viatgers, directament cada origen amb la seva destinacio, cada
viatge es realitza de mode individual amb una ocupacié d'una persona per
vehicle.

Compartir part del trajecte pot reduir el total de vehicle quildbmetres conduits,
I’energia utilitzada i els efectes externs del transport fins quasi un tergc (36%) de
I'anterior de caracter individual.



El potencial d’‘optimitzaci6 del sistema general de transport (Viatgers,
mercaderies) es aixi considerable, tenint en compte que I'ocupacié dels vehicles
privats per a viatges de feina es 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 vehicle en buit.

Un escenari futur que canvia aquests dos parametres cap a una major ocupacio
i menys quildbmetres en buit reduiria els costos directes d’operacidé, 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.

Els viatges en cadena impliquen pérdues de temps en els punts de ruptura de la
carrega.

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

e Mercaderies: temps de durada de l'operacié 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-
quildometre conduits en els trajectes indicats: reduccié de 25 a 9 v-km. No s’ha
valorat el temps o el retorn en buit en cas de tractar-se de mercaderies.

Si es calcula el temps invertit por les 5 persones que viatgen, segons I'exemple,
s'obté que es gasta 62,5 minuts amb cotxe i 99,5 minuts a peu i bus. Aix0
significa un augment en temps del 60 %.

Hi ha aixi un equilibri basic entre més temps i menys distancia, que sén els dos
parametres que molt sovint s’utilitza. Si es pren en consideracio les externalitats
dels desplagaments, resulta:

Multiorigen = Multidesti directe

Junts O O
O O Cotxe a 40 km/h + 5 min.
carpool O O d’aparcar
O O Total
O O 5*5veh*km =25vKm
5 Km

>
»

Utilitzant estacio intermodal

4 min.
d’espera
4 Km Externalitat
O Q Total

Bus a 20 km/h 25+4+25=9vkm

A

Apeud,5 Kmh —” 2 extrems

0,5 Km 0,5 Km
Cadenes de viatges i/o transport



3.11 Extracte informe Smart Thinking to restart European transport

policy

Apunts de I'Informe de T&E (European Federation of Transport and Environment)
Sense and Sustainability (Smart Thinking to restart European transport
policy). (Brussel-les, Oct., 2004).

Resum Executiu:

Situa tots els ciutadans europeus, no sols usuaris del transport, en el cor de
la politica de transport.

Situa les metes d’emissions del transport de gasos hivernacle (GHG) com una
promesa continguda al 6e Pla d’Acci6 Ambiental (UE).

Estimular el Consell per a acordar una Directiva d’Eurovignette sana des del
punt de vista ambiental i economic. Deslligament entre la inversid en
transport i els preus del transport.

Esmenes a la Directiva 2003/96 sobre impostos de I|'energia, per a
augmentar el nivell i posar-los en termes d’equiparaci6 amb els del diesel i
gasolina per a mobilitat per carretera. Prendre mesures equivalents per a
aviacidé, navegacio i ferrocarril.

Definir taxes fixes sobre emissions de CO.

Presentar una molt ferma posicié de la UE en el ICAO per a treballar sobre
I'impacte en l’'escalfament global del planeta. Incloent compromis d‘aplicar
taxes sobre emissions de carburants en vols europeus.

Introduir estandards de maquines i carburants per a vaixells.

Supeditar els projectes de transport per la UE a analisis independents de
cost-benefici

Introduccio:

Un

Els danys sobre el clima a Europa pugen aproximadament a 100 mil M $
entre 1999 i 2003 - el doble comparat amb periodes anteriors.

El transport és culpable d’aproximadament un terg de |'escalfament d’origen
huma en la UE. Les emissions de gasos del transport han crescut un 2 %
anual des de 90.

El transport mata més de 50.000 persones/any en la UE i el nombre de morts
prematures relacionades amb la contaminacié de |'aire procedent del transit
supera aquesta xifra.

Hi ha millores en les emissions dels vehicles per quilometre respecte fa una
decada, pero l'augment de pes, poténcia de maquina i aire condicionat ha
resultat en I'augment global.

Malgrat que alguns paisos intenten fer pagar el transport als preus de costos
reals, la carrega de taxes sobre el transport de mercaderies en la UE
disminueix. A més, el combustible és, en termes reals, encara més barat que
a l'inicio de la decada dels 80.

dels temes més impactants del sector del transport és la seva ineficiéncia.

Aix0 es relaciona principalment amb els preus artificialment baixos del transport.



No tots els elements del cost s’inclouen a I'hora de decidir sobre el transport (fer
el transport o el mode). Aix0 és aixi perque el cost de I'usuari de transport cau en
altres i no s’ha inclos en el preu del viatge. La conseqliencia és un transport
artificialment barato i per aix0, utilitzat de manera excessiva.

e Un vehicle turisme actual pot tenir un rendiment de 27 milles per galé de
combustible. Un vehicle del tipus 4X4 o (SUV Sport Utility Vehicle) rendeix la
meitat. Canviant del turisme al 4X4 un any, pot ser com deixar la porta de la
nevera oberta durant 6 anys. Un exemple molt il-lustratiu per a la reflexio.

e Estem parcialment seduits pel transport. Imatges de llocs llunyans, anuncis
de vehicles circulant en paisatges no coneguts... inciten a desitjar i reclamar
llibertat per a moure’s arreu i a totes hores, i augmenta aixi la mobilitat.
L'efecte és el d'un major cost energétic i el trasllat de la factura a
generacions futures.

e Una bona politica de transport, que inclogui taxes, no és un dilema social - és
una situacio potencial de guanyar-guanyar (expressié anglesa: win-win).

e L'emissido de CO, del transport augmenta en termes absoluts, neutralitzant
quasi per complet les millores aconseguides en altres sector socials.

e Ha de quedar clar que altres combustibles (hidrogen, etc.) es poden produir i
utilitzar amb un menor consum total d’energia fossil. La viabilitat ambiental
del bio-diesel depen principalment dels sistemes que s’utilitzen en la seva
produccié i trasllat al mercat.

TENDENCIES DE LES EMISSIONS DE CO2 DEL
TRANSPORT I ALTRES SECTORS A LA UNIO EUROPEA (UE15)
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4.- ESTRATEGIA



4.1 Principis orientadors de les Directrius nacionals de mobilitat

Les presents Directrius Nacionals de Mobilitat estableixen una estrategia
fonamentada en la integracié dels seglients sis criteris:

a) Competitivitat.
b) Integracio social.
c) Qualitat de vida.
d) Salut.

e) Seguretat.

f) Sostenibilitat.

Aqguests 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 transport ha de donar lloc al
balang més positiu entre aquestes aportacions i sostraccions. Les presents
Directrius estableixen les mesures que, partint de la configuracié actual,
maximitzen el saldo positiu d’aquest balang, i per tant:

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

b) Augmenten la integracié social tot aportant una accessibilitat més
universal.

c) Incrementen la qualitat de vida dels ciutadans.

d) Milloren les condicions de salut dels ciutadans.

e) Aporten una major seguretat en els desplagaments.

f) Estableixen unes pautes de mobilitat més sostenibles.

A) Competitivitat

La competitivitat del sistema productiu esta molt vinculada a l'existéncia
d’un sistema de transport que funcioni en condicions optimes, o sigui, que
aporti la maxima funcionalitat amb el menor cost global possible. Per
cost global s’entén la suma dels costos individuals i els socials.

Per tant, la competitivitat i el desenvolupament del sistema productiu
nacional s’han de bastir sobre un sistema de transport eficag i cost-eficient.
Sota aquesta premissa, incidir sobre el preu del transport no ha de ser
l'objectiu de les pol[tiques de transport, sind 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), traduint-se en una degradacié de la seva
funcionalitat que al seu torn reverteix en el balan¢c de costos dels seus
usuaris. Per tant, cal fugir de la fal-lacia de que un sistema de transport
barat constitueix per se una millora en la competitivitat. Per la seva part, un



sistema de transport excessivament car pot esdevenir també un llast per a
la competitivitat del teixit productiu.

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

a) L’'encariment constant del petroli, combustible del qual el sistema de
transport en depen en un 98%.

b) L'establiment de politiques europees dirigides a forcar una
progressiva internalitzacié dels costos externs del transport.

c) La previsié d’'una creixent congestié en els principals colls d’ampolla
de la xarxa viaria i ferroviaria europea.

Amb l'escenari futur que es planteja, marcat per lI'increment indefugible del
preu i la degradacié de la funcionalitat, millorar I’eficiencia del sistema
de transport esdevé l'element clau de la competitivitat. Es pot
resumir aquest concepte com assegurar-se que cada desplacament es fa
amb el mitja més adient. Tanmateix, les practiques actuals queden encara
llunyanes d’aquest objectiu, i aix0 és degut en bona part al fet que el
sistema de transport no és concebut, planificat ni gestionat com un sistema
integral. Adoptar aquesta perspectiva és una fita fonamental que les
Directrius Nacionals de Mobilitat pretenen assolir amb I|'‘establiment de
mesures de prioritzacid, coordinacié i complementarietat entre modes,
infraestructures i serveis.

Incidint en aquesta linia, |'estratégia que desenvolupen les Directius
requereix que s’actui dintre del mateix sistema de transport per millorar la
competitivitat d’aquells mitjans que es defineixin com a prioritaris, implicant
quan sigui necessari la transferencia de recursos entre diferents modes que
entren en competencia. Prioritzar la internalitzacié dels costos externs dels
mitjans de major impacte és un mecanisme adequat per modificar les
condicions d’aquesta competéncia, i pot ajudar a evitar algunes situacions
paradoxals que es produeixen en l'‘actualitat. Per exemple, malgrat que
genera unes emissions de CO, per unitat de treball molt menors que altres
mitjans, el ferrocarril propulsat amb motor eléctric internalitza part d’aquest
cost extern perque el sector de produccid eléctrica participa en el mercat de
permisos d’emissio derivat del Protocol de Kioto..

Al mateix temps, la recerca i la implantacié de noves tecnologies de gestid i
explotacid han de ser un factor fonamental per a aconseguir una major
eficiencia interna de cada mode de transport.

B) Integracio social

Quan l'accessibilitat no és universal esdevé un element generador d’exclusié
social. Aquells ciutadans que per motius diversos tenen dificultats per
accedir als espais funcionals basics del territori veuen reduides les seves
possibilitats de desenvolupament personal, social i laboral. Aquesta
incidencia tendeix a concentrar-se sobre els sectors socials de menor renda,
de manera que s’accentuen encara més els fenomens de divergéncia social.



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

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

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

Vetllar perque l'accessibilitat no esdevingui un factor d’exclusié social
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 |'assignacié de recursos
als diferents modes de transport i territoris. A més, cal posar un especial
emfasi en universalitzar l'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 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
també un dret) pero no és una finalitat en si mateix (tret de casos
molt particulars), sind una activitat “pont” entre altres que realment
es desitja dur a terme. Per tant, s'espera realitzar els desplacaments
de la forma més rapida i comoda possible; i al mateix temps, amb
una incertesa minima, és a dir, tenint la seguretat que els serveis de
transport funcionen de la forma prevista (en termes d’'horaris,
freqliencia, seguretat, etc.).

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

Per tot el que s’ha exposat cal que en la planificacié 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 contraposicid de tots dos aspectes ha de servir per determinar
el punt d’equilibri optim, i aixd comporta indefugiblement que s’enforteixi la
participacio, el dialeg i el consens de tots els sectors socials implicats.

Tanmateix, la millora de la qualitat dels serveis ja implantats ha
d’esdevenir una linia d’accié prioritaria, ja que és I'opcié que comporta
la menor addicié 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 nexes d’intercanvi modal.

D) Salut

El funcionament dels mitjans de transport motoritzats produeix emissions
gasoses i sonores que poden ser nocives per a la salut de les persones.
Malgrat que les persones afectades per malalties imputables a Ia
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 malalties que poden afectar a tota la poblacié, amb
independéncia de la seva condicié 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 la major pressiod
sobre el sistema sanitari que es deriva, fan completament necessari que
s’abordi la reducci6 de les emissions del transport. Aquesta linia d'accié
s’ha de constituir com un important mecanisme de reduccié 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 conveniencia de
promoure i protegir aquests modes.

E) Seguretat

Els accidents de transit sén a dia d‘avui un cost social de primer ordre,
malgrat que a Espanya encara es valoren economicament molt per sota que
a la resta de paisos de la UE. La reduccié de l'accidentalitat ha esdevingut
una linia d’accié prioritaria, tal com es fa palés en el Pla de Seguretat Viaria
de Catalunya, i de fet el Llibre Blanc del transport de la Unié Europea es
marca l’'objectiu d’aconseguir una reduccié del 50% del nombre de victimes
d’accidents de transit en el periode 2001-2010.

El nombre d’accidents imputables a un mitja de transport és directament
proporcional al nombre d’usuaris-quildbmetre. En canvi, la gravetat dels
accidents és inversament proporcional a la velocitat, és a dir, al nombre
d’usuaris-quildmetre en el cas de les carreteres (la velocitat augmenta quan
hi ha menys vehicles). Aquesta constatacié perfila les dues linies d’accid
possibles per reduir I'accidentabilitat dels mitjans de transport:

— La primera implica el traspas de desplacaments cap a mitjans
amb una menor accidentabilitat, o sigui, cap al transport col-lectiu
i els mitjans no motoritzats.

- La segona es fonamenta en I'adequacio de la velocitat i la millora
de les condicions de seguretat intrinseques de cada mitja i
d'aquells punts on conflueix 1I'Gs de diferents mitjans.
Principalment consisteix en I'eliminacié dels punts negres del sistema
viari, la segregacid i prioritzacié de l'espai dels diferents mitjans on
els seus usos conflueixen, l'increment de la tasca pedagogica sobre
els usuaris, l'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 sén integrats pel Llibre Blanc del transport de la
UE emfasitzant la necessitat d’aconseguir que el creixement de
I'economia es desacobli de l'increment paral-lel dels fluxos del
transport que actualment s’experimenta. Aixd permetria assolir un sistema
de transport més cost-eficient, és a dir, que aconsegueixi un major
rendiment per unitat d’extraccid6 de recursos i deposicid de contaminants
materials i energetics. Al mateix temps, aquest desacoblament aportaria al
teixit productiu nacional un avantatge competitiu en el marc d’un escenari
economic proper marcat per l'increment dels costos del transport.

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

Per convergir cap als objectius apuntats (desacoblament d’economia i
transport, reduccié d’emissions) és necessari que es prioritzi de 1I'Us dels
modes de transport de menor intensitat energética, menor emissié de
contaminants, i menor ocupacio de territori.

4.2 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.

A partir de la integracié dels esmentats principis i requisits, les Directrius
Nacionals de Mobilitat estableixen la seva estratégia, consistent en millorar
I'accessibilitat dels diferents ambits funcionals del territori, reduint
els costos socials i ambientals que s6n imputables a la mobilitat
generada per la configuracio del territori.

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

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 menor distancia per satisfer totes les
funcions socials i economiques:

Reduir p*km, t*km.?

' p*km = passatger-quilometre, t*km = tona-quildmetre.



b) Traspassar desplacaments als mitjans de transport més adients a
cada ambit, entenent que sén 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 l'eficiéncia propia de cada mitja de transport, o sigui,
reduir els seus costos externs unitaris:

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

El desenvolupament d’aquesta estrategia requereix |'aplicacio d’instruments
d’ambits diversos. Seguint les recomanacions del Llibre Blanc del transport
de la UE, es desenvolupen mesures que combinen:

— la tarificacio.
— la revitalitzacié dels mitjans de transport alternatius a la carretera.

— inversions puntuals en la xarxa transeuropea viaria i ferroviaria.

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

La mobilitat és intrinsecament positiva perque és un element indispensable
per satisfer les necessitats dels ciutadans, atesa la segregacio i
especialitzacio funcional del territori. Tanmateix, també existeixen impactes
negatius associats a la mobilitat, que depenen fonamentalment dels mitjans
motoritzats emprats i la distancia recorreguda.

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

D’aqui que calgui prioritzar aquelles formes d’organitzacio territorial i
del sistema de transport que permetin satisfer més funcions socials
i economiques tot reduint les distancies que cal recorrer amb mitjans
motoritzats, especialment els privats.

L'aplicacié eficac d’aquest criteri requereix un conjunt de mesures que es
poden definir basicament a partir de tres linies d’accié:

a) Afavorir una localitzacid 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 transport
capil-lars per reduir la distancia dels desplagcaments.

c) Afavorir els sistemes d’emmagatzematge, distribucié i lliurament de
mercaderies que requereixin la realitzaci6 de menys desplagcaments i
distancia, i que permetin realitzar els desplagaments amb un major
aprofitament de la capacitat de carrega dels vehicles.



B) Traspassar desplacaments als mitjans de transport més adients a
cada ambit.

Es possible establir una prioritzacié en I'is dels diferents modes de
transport segons:

— L'ambit dels desplacaments.
— La universalitat d'accés a cada mode de transport.

— Els impactes associats a cada mode de transport.

En funcié d'aquests criteris es perfila un escenari optim d’utilitzacié de

cada mitja de transport. Les Directrius estableixen les mesures

necessaries per afavorir el traspas dels desplacaments de persones i béns

cap al mitja optim:

a) Condicionar la millora d’infraestructures de transports complementaris a
I'existencia previa d’un servei de transport basic de qualitat en I'ambit
corresponent.

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

c) Prioritzar la internalitzacid dels costos socials i ambientals dels mitjans
de transport de major impacte i de caracter complementari, i revertir els
ingressos a la millora dels mitjans de transport de baix impacte i
caracter basic quan sigui necessari.

C. Millorar I'eficiencia propia de cada mitja de transport.

Aixi com les dues linies estratégiques anteriors es fonamenten en la
reduccié dels impactes globals del sistema de transport, en aquesta seccid
es fa referencia al conjunt de mesures dirigides a la millora de I'eficiencia
propia i la reduccié dels costos economics, socials i ambientals
unitaris de cada mitja de transport. Per avancar cap a aquesta fita és
necessari desenvolupar dues linies basiques d’accié:

a) Afavorir la implantaci6 de formes d’organitzacié i funcionament que
optimitzin les condicions d’operacié del transport.

b) Estendre I'Us de tecnologies per a la reduccid dels impactes del
transport.



5.- DIRECTRIUS
NACIONALS
DE MOBILITAT



5.1 De l'estrategia als objectius i directrius

L'estrategia descrita en el capitol anterior es pot resumir amb la idea “més
accessibilitat, menys impactes”, tot establint una marcada diferenciacié
entre elements a maximitzar (accessibilitat, i per extensié qualitat) i
elements a minimitzar (impactes). Assolir simultaniament aquestes fites
requereix que es desenvolupin les eines adients, que no sén només les
infrastructures i serveis de transport (les eines “fisiques”) sind també els
processos de planificacié i gestidé (les eines “ldgiques”). Tot plegat es pot
descriure en la forma d’un quadre de comandament integral:

Quadre de comandament integral: estrategia

Perspectiva de processos

Elements a minimitzar Elements a maximitzar

; . Estratégia Perspectiva
Perspectiva d "impactes d” usuaris/clients

Perspectiva d’infrastructures i serveis

Al mateix temps, l'estratégia és desenvolupada amb major precisié per un
conjunt de 27 directrius. Tanmateix aquestes directrius no tenen un
caracter homogeni, havent-n’hi de caire general i d'altres molt especifiques,
de manera que poden respondre a un nombre molt variable de proposits.
Per aquest motiu s’ha establert una agrupacié de les directrius en funcid
dels objectius comuns als que responen:

e Millorar lI'accessibilitat en transport col-lectiu i mitjans no motoritzats.

e Millorar la qualitat del transport col-lectiu mitjancant I'augment de la
seva comoditat i accessibilitat.

e Millorar la qualitat del transport col:lectiu mitjancant lI'increment de la
seva velocitat comercial.

e Reduir els impactes socials de la mobilitat i el transport.
e Reduir els impactes ambientals de la mobilitat i el transport.
e Reduir els impactes territorials de la mobilitat i el transport.
e Millorar el coneixement sobre la mobilitat i el transport.

e Elaborar i implantar instruments especifics de planificacio de la
mobilitat.

e Incrementar relativament la inversi6 en mitjans de transport
col-lectiu i no motoritzats.



e Incrementar i millorar els nodes d’intermodalitat del sistema de
transport.

e Millorar l'eficiencia energetica de cada mitja de transport.

e Millorar l'eficiéncia de carrega del transport de mercaderies.
Els objectius que agrupen les directrius també guarden una relaci6 amb els
elements que l'estratégia identifica com maximitzables, minimitzables i
eines. Aixi, els objectius estableixen el vincle ldgic entre I'estrategia i les

directrius. El grafic i les taules seglients mostren aquesta derivacié de
I'estrategia en objectius i directrius.

Quadre de comandament integral: relacié entre estrategia i
objectius

Perspectiva de processos

I 7. Millorar el coneixement de la mobilitat l

I 8. Elaborar instruments de planificacié de la mobilitat l

I 9. Reequilibrar la inversié en transport l

Perspectiva d “impactes {} Perspectiva d’usuaris/clients

4. Reduir I'impacte social

1. Millorar I'accessibilitat territorial

Estratégia
< + Accessibilitat > R N
2. Millorar la qualitat:

. . -1 "
5. Reduir I'impacte ambiental mpactes Comoditat i accessibilitat

6. Reduir I'impacte territorial 4 b 3. Millorar la qualitat: Velocitat

Perspectiva d “infrastructures i serveis

I 10. Incrementar els nodes d’intermodalitat l

I 11. Millorar I’eficiéncia energeética l

I 12. Millorar I'eficiéncia de carrega de mercaderies l




Estrategia global:

Millorar I'accessibilitat dels diferents ambits funcionals del territori,

reduint els costos socials i

ambientals que s6n imputables a la

mobilitat generada per la configuracioé del territori.

Objectiu

Directrius

Millorar 'accessibilitat en
transport col-lectiu i
mitjans no motoritzats.

16

19

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

Desenvolupar els diferents instruments de planificacié de
la mobilitat, considerant I'accés en transport public a les
arees allunyades dels ambits urbans, particularment per a
la poblacid en edat escolar, la gent gran i les persones de
mobilitat reduida.

Fomentar I’Us del transport public als ambits urbans i
metropolitans.

Aplicacié de les noves tecnologies en la millora de la
informacidé en temps real per als usuaris del vehicle privat i
del transport public.

Assegurar l'accessibilitat als centres de treball i estudi,
evitant I'exclusid social en la incorporacié al mén laboral i
academic.

Fomentar l'accés en transport public als aeroports de
Catalunya.

Reduir els impactes socials
de la mobilitat i el
transport

11

14

15

25

Racionalitzar I'Us del vehicle privat en els desplacaments
urbans i metropolitans.

Establir plans de millora de la seguretat viaria adregats a
la reduccié del nombre d’accidents i del nombre de
victimes mortals en les vies urbanes.

Promoure I'Us dels desplagaments per mitjans no mecanics
en recorreguts dins la trama urbana augmentant la
seguretat i la comoditat dels vianants i ciclistes.

Millorar la qualitat de vida dels ciutadans i reduir l'impacte
a associat a la mobilitat.

Reduir els impactes
ambientals de la mobilitat i
el transport

11

25

Racionalitzar I'Us del vehicle privat en els desplacaments
urbans i metropolitans.

Millorar la qualitat de vida dels ciutadans i reduir I'impacte
a associat a la mobilitat.

Reduir els impactes
territorials de la mobilitat i
el transport

25

Introduir I'accessibilitat en transport public, a peu i en
bicicleta en el procés de planificacio dels nous
desenvolupaments urbanistics i en els ambits urbans
consolidats.

Millorar la qualitat de vida dels ciutadans i reduir l'impacte
a associat a la mobilitat.

Millorar el coneixement
sobre la mobilitat i el
transport

26

Aprofundir en el coneixement sobre la mobilitat a
Catalunya.




Linia estrategia 1:

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

Objectiu Directrius

Elaborar i implantar 1 Introduir I'accessibilitat en transport public, a peu i en

instruments especifics de bicicleta en el procés de planificacié dels nous

planificacié de la mobilitat desenvolupaments urbanistics i en els ambits urbans
consolidats.

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

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

27 Promoure la participacid publica i la gestié integrada de la
mobilitat a Catalunya

Incrementar i millorar els 6 Col-locar el transport ferroviari en situacié competitiva en

nodes d’intermodalitat del relacio a d’altres alternatives menys sostenibles.

sistema de transport 7 Dotar el sistema logistic de Catalunya d’una xarxa
ferroviaria adequada per a mercaderies com a mode
alternatiu al transport per carretera.

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

9 Dotar Catalunya d’un sistema de plataformes logistiques
intermodals adaptades a les necessitats dels ambits
territorials.

18 Dotar al sistema aeroportuari catala de les infrastructures
per a la carrega aeria adaptades als requeriments de
produccio6 i consum de Catalunya.

21 Potenciar el transport maritim de curta distancia.

Millorar I'eficiéncia de 13 Promoure infraestructures logistiques que racionalitzin i
carrega del transport de optimitzin el sistema de transport de mercaderies per
mercaderies carretera.

18 Dotar al sistema aeroportuari catala de les infrastructures
per a la carrega aéria adaptades als requeriments de
produccio i consum de Catalunya.

21 Potenciar el transport maritim de curta distancia.

23 Promoure actuacions orientades als operadors per
aconseguir una distribucié urbana de mercaderies més
sostenible, tant en la seva planificacié com en I'operativa
diaria, sempre adaptades i en coheréncia amb les seves
necessitats logistiques.

24  Establir mesures que garanteixin la tragabilitat i la
qualitat del servei de transport de mercaderies.




Linia estrategica 2:

Traspassar desplacaments als mitjans de transport més adients a
cada ambit.

Objectiu Directrius

Millorar la qualitat del 4 Fomentar I’Us del transport public als ambits urbans i
transport col-lectiu metropolitans.

mitjangant 'augment de la 10 Millora de la qualitat, fiabilitat i seguretat del transport
seva comoditat i public de superficie.

accessibilitat

Millorar la qualitat del 10 Millora de la qualitat, fiabilitat i seguretat del transport
transport col-lectiu public de superficie.

mitjangant l'increment de
la seva velocitat comercial

Incrementar relativament 6 Col-locar el transport ferroviari en situacié competitiva en

la inversié en mitjans de relacio a d'altres alternatives menys sostenibles.
transport col-lectiu i no 7 Dotar el sistema logistic de Catalunya d’una xarxa
motoritzats ferroviaria adequada per a mercaderies com a mode

alternatiu al transport per carretera.

17 Augment de la xarxa d'influéncia dels aeroports de
Catalunya, complementant una oferta atractiva de
destinacions amb les adequades connexions amb la xarxa
ferroviaria d'alta velocitat.

19 Fomentar l'accés en transport public als aeroports de
Catalunya.

20 Millorar les infraestructures i la qualitat dels serveis
portuaris, assegurant I'adequada connexid intermodal,
davant una demanda que registra un important procés de

creixement.
Incrementar i millorar els 6 Col-locar el transport ferroviari en situacié competitiva en
nodes d’intermodalitat del relacio a d’altres alternatives menys sostenibles.
sistema de transport 7 Dotar el sistema logistic de Catalunya d’una xarxa

ferroviaria adequada per a mercaderies com a mode
alternatiu al transport per carretera.

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

9 Dotar Catalunya d’un sistema de plataformes logistiques
intermodals adaptades a les necessitats dels ambits
territorials.

18 Dotar al sistema aeroportuari catala de les infrastructures
per a la carrega aéeria adaptades als requeriments de
produccio6 i consum de Catalunya.

21 Potenciar el transport maritim de curta distancia.




Subestrategia 3:

Millorar I'eficiéncia propia de cada mitja de transport.

Objectiu

Directrius

Millorar la qualitat del 10
transport col-lectiu

mitjangant I'increment de

la seva velocitat comercial

Millora de la qualitat, fiabilitat i seguretat del transport
public de superficie.

Millorar I'eficiéncia 11
energeética de cada mitja de
transport 12

Racionalitzar I'Us del vehicle privat en els desplacaments
urbans i interurbans.

Assegurar un nivell minim de servei a les vies
interurbanes de la xarxa viaria de Catalunya, amb el
desenvolupament de mesures de gestid del transit,
construccié de noves infraestructures i millora de
|'accessibilitat al territori.




5.2 Directrius nacionals de mobilitat

Cada directriu té vinculades diverses accions que les desenvolupen amb
major precisio.

Tot seguit s’exposen les 27 Directrius nacionals de mobilitat:

1.- Introduir I'accessibilitat en transport public, a peu i en bicicleta
en el procés de planificacié dels nous desenvolupaments urbanistics
i en els ambits urbans consolidats..

Analisi de la mobilitat generada pels usos de la nova planificacié
urbanistica (residencial, industrial, de serveis), amb condicionaments
especifics sobre l'accés al transport public i als mitjans més
sostenibles de transport.

Avaluacié de l'impacte de les noves implantacions singulars com a
centres generadors de mobilitat no quotidiana (lleure, comerg, etc),
amb el desenvolupament de solucions que afavoreixin |'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, fent
més facil I’'accés a peu, en bicicleta i en transport public.

Fomentar els d’usos del sol mixtos i establir densitats minimes
d’urbanitzacio en la planificacid urbanistica com a eina per a reduir la
mobilitat dels ciutadans.

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

Impulsar mesures de redistribucid de la calcada pels diferents usos,
vianants, ciclistes, transport public, transit, aparcament, carrega i
descarrega,......

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

1.

Integrar la distribucié urbana de mercaderies en la nova planificacié
urbanistica, amb condicionaments especifics en funcid de les
caracteristiques de la zona i el seu entorn.

Elaborar de normes, criteris i recomanacions en el disseny dels nous
desenvolupaments urbans adaptant-les a les normatives locals de
carrega i decarrega de mercaderies.

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



Millorar els sistemes de distribucié6 de mercaderies en els ambits
urbans consolidats, en la mesura que sigui possible, mitjancant la
normativa urbanistica, la redistribucié de la calcada per als diferents
usos, el mobiliari urba apropiat,........

Establir mecanismes de discriminacid positiva per als establiments
que compleixin les recomanacions i d’‘aquesta manera, millor
contribueixin a I'optimitzacié de la distribucié urbana de mercaderies.

Definir sistemes de regulacid urbanistica en nous edificis amb
activitats comercials establint zones de lliurament de mercaderies
interiors o temps de repartiment autoritzats.

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

Considerar en el procés de planificacid les reserves precises de sol
per a la possible instal-lacié de zones i centres especialitzats (centres
de distribuci6 en zones periferiques, zones de repartiment de
proximitat, magatzems de barri, arees de carrega i descarrega,.....)
en aquells nous desenvolupaments aptes pel seu funcionament amb
criteris d’eficacia i eficiencia.

Definir estratégies de densificaci6 de les activitats comercials als
centres urbans.

3.- Desenvolupar els diferents instruments de planificaciéo de la
mobilitat, considerant |'accés en transport puablic a les arees
allunyades dels ambits urbans, particularment per a la poblacié en
edat escolar, la gent gran i les persones de mobilitat reduida

1.

2.

Millora de l'accés, en transport public, entre els diferents nuclis de
poblacié aillats i les capitals municipals, comarcals i els 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 demanda de la mobilitat del mén rural
(cotxe compartit, intermodalitat,..).

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

Millora de l'accés als centres generadors de mobilitat no quotidiana al
mon rural (comerg, sanitari, lleure, etc.), amb el desenvolupament de
solucions que afavoreixin I'accés en transport public de qualitat.

Implicacié dels promotors i gestors de centres atractors de mobilitat
no quotidiana (lleure / comercg) en el desenvolupament de solucions
que afavoreixin I'accés en transport public



4.-

Fomentar 1'Gs del transport public als ambits urbans i

metropolitans.

. Integracié tarifaria dels transports publics en tot el territori de

Catalunya com a eina indispensable per oferir un servei porta eficag
que pugui competir amb el vehicle privat.

Establiment de politiques tarifaries atractives que afavoreixin la
utilitzacié del transport public en els desplagaments.

. Establiment de targetes per al transport public atractives per a captar

els desplacaments de caps de setmana.

Adaptar els serveis de transport public a les necessitats especifiques
del lleure, especialment pel que fa referéncia las desplacaments
esporadics d’'un nombre elevat de persones, amb el disseny de
serveis especials de transport public adaptats a la demanda, en
relaci6 a 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 mecanismes de
fidelitzacid, ofertes,....... i politiques de gestid orientades al client.

Aplicaciéo de noves tecnologies que integrin el billetatge en processos
electronics de pagament (targetes intel-ligents, venda per
internet,....) integrant les xarxes de transport public amb altres
serveis ( peatges, hotels, teatres,..... )

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

Assegurar la connexio 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.

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

10.Proporcionar informacié de freqliéncies i de retards en temps real

tant a les parades de transport public com mitjancant sistemes
telematics d’accés directe per part dels usuaris.

5.- Aplicacio de les noves tecnologies en la millora de la informacio
en temps real per als usuaris del vehicle privat i del transport
public.

1.

2.

Desenvolupament d’'un Centre d’Informacié i de Control de la
Mobilitat que abasti tot I'ambit de Catalunya i que englobi el vehicle
privat i els diferents mitjans de transport public

Establiments de sistemes de recopilacié i actualitzacio de la
informacidé en temps real dels diferents modes de transport.



3. Millora de la difusié de la informacidé amb mitjans telematics
accessibles a la poblacié abans i durant el viatge (web, wap, pannells
a estacions i parades, pannells de missatge variable a carreteres,
etc.)

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

6.- Col-locar el transport ferroviari en situaciéo competitiva en relacioé
a d’altres alternatives menys sostenibles.

1. Augment de l'oferta de serveis ferroviaris, amb increment de la
freqiiencia de pas i de la capacitat, especialment a les hores punta.

2. Augment de l'oferta de serveis ferroviaris (Rodalies, Regionals i Llarg
Recorregut), amb increment de la freqliiencia de pas en dies i hores
de especial de mobilitat no quotidiana (festius, ponts, vacances, etc)

3. Eliminar els colls d’ampolla a la xarxa ferroviaria actual, per tal de
possibilitar l'augment de serveis ferroviaris, necessari per donar
resposta a la demanda actual i futura, amb la construccié de noves
infrastructures ferroviaries i la utilitzacid de la xarxa d’alta velocitat
pels serveis regionals.

4. Millora del material mobil i de la qualitat de servei del transport
ferroviari, amb una nova Optica d’adaptacié a les necessitats
especifiques dels diferents segments d’usuaris:

a. Professionals: accés a les noves tecnologies a bord:
alimentacié de PC’s portatils, connexié a internet, telefonia

mobil, ....
b. Families: adaptacié a les necessitats dels infants i de la gent
gran.
c. Persones de mobilitat reduida: accessibilitat, espais
reservats,.....
5. Planificacié d’una xarxa intermodal bus - ferrocarril, amb una

freqlieéncia atractiva en dissabtes i festius per a les excursions de cap
de setmana i les segones residéncies.

6. Organitzar adequadament la prestacid dels serveis ferroviaris de
rodalies, regionals i de llarg recorregut, assegurant un nivell de servei
suficient, i afavorint la intermodalitat amb la resta de mitjans de
transport publics i privats, establint com a autoritat organitzadora
dels serveis ferroviaris regionals i de rodalies a la Generalitat de
Catalunya

7. Permeabilitzar el pas pels Pirineus i integrar a la xarxa catalana els
criteris d’interoperabilitat que permeten convergir amb el transport
ferroviari europeu (amplada de via, electrificacid, senyalitzacié, etc.)
tal com estableixen les Directives europees.



8. Desenvolupar els corredors ferroviaris del Mediterrani i de I'Ebre per
tal de millorar la relacié amb la resta de la peninsula.

9. Establir corredors ferroviaris que permetin el flux de mercaderies de
pas per Catalunya sense entrar en conflicte amb usos i activitats
sensibles a aquest tipus de transit.

10.Connectar els ports de Barcelona i Tarragona a la xarxa ferroviaria
d’ample europeu.

7.- Dotar el sistema logistic de Catalunya d’'una xarxa ferroviaria
adequada per a mercaderies com a mode alternatiu al transport per
carretera.

1. Adaptar la xarxa ferroviaria als requeriments especifics de les noves
tendeéncies del transport ferroviari de mercaderies (pendents, pes per
eix, galibs, longitud apartadors de via, etc.).

2. Promoure un millor aprofitament de les infrastructures ferroviaries
amb el desenvolupament de mesures de gestid i control.

3. Desenvolupament de plans de creixement de les infrastructures
ferroviaries per tal de satisfer la demanda potencial de transport de
mercaderies.

4. Promoure les terminals i derivacions ferroviaries particulars als
principals centres productius i centres logistics

5. Facilitar I'accés al mercat a nous operadors ferroviaris garantint els
mecanismes d’independencia i de lliure competéncia

6. Facilitar la creacié d‘aliances estrategiques entre empreses
ferroviaries que operen a Catalunya i de la resta d’Europa.

7. Promoure un operador ferroviari amb participacié de capital public
catala per afavorir un servei ferroviari d’acord amb les necessitats
territorials

8.- Integrar la xarxa del transport public dins el sistema intermodal
de transport.

1. Optimitzar la localitzacié dels intercanviadors mitjancant I'analisi dels
fluxos de transport als diferents modes.

2. Assegurar la connexio de les estacions de ferrocarril amb el transport
per superficie, establint sistemes de coordinacié d’horaris i
freqlieéncies per tal de reduir els temps d’espera.

3. Reduir el nombre de transbords entre els diferents modes i linies i
facilitar-los millorant I'accessibilitat i orientant als viatgers.

4. Complementar la connexié de les xarxes de transport public alla on
calgui i d’aquestes amb els medis de transport individual.



5. Dissenyar serveis de connexié del transport public per carretera amb
els sistemes urbans de transport public, establint sistemes de
coordinacié d’horaris i freqliencies.

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

9.- Dotar Catalunya d'un sistema de plataformes logistiques
intermodals adaptades a les necessitats dels ambits territorials

1. Dissenyar les terminals seguint els requeriments de competitivitat del
transport ferroviari de mercaderies que maximitzin l'agilitat de les
operacions.

2. Garantir la disponibilitat de sol per a infraestructures logistiques
intermodals.

3. Augmentar la qualitat de servei (balan¢ servei-cost) a les terminals
intermodals

10.- Millora de la qualitat, fiabilitat i seguretat del transport public
de superficie.

1. Establir un sistema Unic de gestidé de les estacions d’autobusos
interurbans de Catalunya amb participacid dels operadors del
transport public per carretera i integracié en un Unic agent de la
gestio, coordinacioé i manteniment d’estacions i parades de BUS.

2. Augmentar la velocitat comercial del transport public de superficie
mitjancant la prioritzacié dels vehicles de transport col-lectiu sobre
els de transport privat (Carrils BUS, prioritat semaforica,....)

3. Establiment de sistemes segurs de carrega i descarrega de viatgers a
les parades de BUS, segregant els vehicles de la calgada principal i
facilitant I'accés dels usuaris al vehicle.

4. Ampliar el radi de cobertura de la xarxa de transport mitjancant
sistemes de facilitacié de P&R, bicicletes, car-pooling,....

5. Afavorir la implantacié de carrils BUS a la xarxa viaria amb freqlents
problemes de congestio.

6. Millorar les parades del transport public i terminals de viatgers, amb
espais funcionals i confortables ben mantinguts que proporcionin
informacid actualitzada de recorreguts i freqiencies.

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



8. Integrar serveis addicionals als viatgers del transport public durant
els temps d’espera i de viatge ( possibilitat de llegir, escriure, veure
la televisio, escoltar noticies, fer compres,.....).

9. Desenvolupament d’aparcaments per a autobusos i d’espais destinats
a la carrega i descarrega de viatgers en els principals centres
d’atraccid turistica.

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

11.Augment de la seguretat ciutadana a la xarxa de transport public, per
a col-lectius especific com a dones, nens i persones grans, amb la
presencia de personal de seguretat als vehicles.

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

11.- Racionalitzar I'Gs del vehicle privat en els desplacaments
urbans i metropolitans.

1. Augmentar l'ocupaciéo mitjana dels vehicles amb mesures de foment
del car-pooling (viatge compartit), cotxe multiusuari, taxi
compartit,.... com a carrils de vehicles d’alta ocupacid, aparcament
reservat a cotxes compartits,....

2. Promoure un millor aprofitament de les infrastructures viaries amb el
desenvolupament de mesures de gestid, control i informacié del
transit

3. Ordenar i reorganitzar la xarxa viaria i moderar la circulelacio
establint diferents tipologies de carrers

4. Tarificacid dels peatges com a instrument regulador del transit.
Peatges flexibles adaptats a la gestié del transit (hores punta / hores
vall, dies punta / dies vall )

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

6. Restringir l'estacionament de vehicles als centres urbans com a
mesura dissuassoria de |'Us del vehicle privat en els desplagaments,
sense causar prejudicis als residents i comerciants.

7. Gestionar els aparcaments de forma dinamica amb programes de
senyalitzacié variable, sistemes de preus dissuasoris, amb reserves
per a persones amb discapacitats,.....

8. Augment de la repercussid en l'usuari de les externalitats associades
a la utilitzacié del vehicle privat (peatges inteleligents flexibles)

9. Foment del car-sharing (flota compartida de cotxes) com a
alternativa sostenible i economica al vehicle en propietat.



10.Foment del car-pooling (viatge compartit) com a possible alternativa
per a determinat tipus de desplacament.

12.- Assegurar un nivell minim de servei a les vies interurbanes de
la xarxa viaria de Catalunya, amb el desenvolupament de mesures
de gestio de transit, construccié de noves infrastructures i millora
de l'accessibilitat al territori.

1. Prioritzar les actuacions de gestié del transit al creixement de les
infraestructures

2. Promoure un millor aprofitament de la xarxa viaria interurbana amb
el desenvolupament de mesures de gestid, control i informacié del
transit

3. Desenvolupament de plans sostenibles de creixement de les
infrastructures viaries, amb respecte pel medi ambient i per a
I’'estructura del territori.

13.- Promoure infraestructures logistiques racionalitzin i optimitzin
el sistema de transport de mercaderies per carretera.

1. Promoure centres de transport per carretera a les principals arees de
produccioé i consum de Catalunya

2. Promoure un sistema d’aparcaments de vehicles pesants i serveis
associats als grans corredors de transport i a I'entorn dels ambits
urbans.

14.- Establir plans de millora de la seguretat viaria adrecats a la
reduccio del nombre d’accidents i del nhombre de victimes mortals
en les vies urbanes.

1. Elaboraci6 del Pla de Seguretat Viaria de Catalunya com a eina per a
la millora de la seguretat en els desplacaments en vehicle privat i
definici6 d’actuacions en materia d’infrastructures, educacid i
disciplina viaria.

2. Millora de la senyalitzacié estatica i dinamica, amb |‘objectiu de
facilitar una circulacié comoda i segura tant als vehicles dels residents
a Catalunya com als dels turistes i visitants

3. Desenvolupament d’accions puntuals especifiques adrecades al servei
dels vehicles, dels ciclistes i dels vianants que circulen per la xarxa
urbana per tal d’afavorir condicions de seguretat i de comoditat
(millora de la xarxa viaria, supressi6 de punts d’elevada
accidentabilitat,....... ).

4. Promoure la realitzacié de campanyes de seguretat viaria i assegurar
I'educacié viaria a les escoles. eRealitzar un disseny acurat de Ila



xarxa viaria interurbana tenint en compte els requeriments del transit
de mercaderies quant a comoditat i seguretat

5. Desenvolupar accions puntuals especifiques adrecades al servei dels
vehicles destinats al transport de mercaderies que circulen de pas per
la xarxa viaria catalana, per tal d’afavorir condicions de seguretat i de
comoditat per a ells i per a la resta d’usuaris de la xarxa viaria.

6. Promoure un sistema d’estacionaments per a vehicles de transport de
mercaderies perilloses.

7. Promoure i incentivar I'Us de vehicles pesants segurs

Establir i condicionar corredors segurs per al transport de
mercaderies perilloses.

9. Garantir el seguiment dels recorreguts dels vehicles destinats al
transport de mercaderies perilloses per carretera.

15.- Promoure I'Us dels desplacaments per mitjans no mecanics
augmentant la seguretat i la comoditat dels vianants i ciclistes.

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

2. Condicionament d’una xarxa urbana d’itineraris per bicicletes
connectada amb la resta del territori i amb les rutes Eurovelo

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

4. Fomentar la creacio d'itineris segurs per a escolars.

5. Incrementar la seguretat dels vianants amb una iluminacié nocturna
adequada i un disseny urbanistic apropiat.

6. Establiment de carrers de convivéncia i zones 30 i altres mesures de
moderacié del transit.

7. Assegurar |'aplicacid del codi d'accessibilitat de Catalunya.

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

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

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

11.Condicionament d’una xarxa de rutes verdes interconnectades a tot el
territori catala, connectades amb les rutes Eurovelo

12.Millora de la seguretat viaria de la bicicleta



16.- Assegurar l'accessibilitat als centres de treball i estudi, evitant
I’exclusio social en la incorporacioé al mén laboral i académic.

. Impulsar I'elaboracié de plans de mobilitat als centres d'activitat 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 xarxa urbana de
transport.

Promoure noves formes d'Us dels mitjans de transport col-lectius com
transport a la demanda o el cotxe compartit, especialment en zones
de baixa densitat de poblacié y al mén rural.

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

. Promoure i incentivar I'ls de mitjans no motoritzats en aquells

centres propers als nuclis urbans

17.- Augment de l'area d’influéncia dels aeroports de Catalunya,
complementant una oferta atractiva de destinacions amb les
adequades connexions amb la xarxa ferroviaria d’alta velocitat.

1.

3.

4.

Desenvolupament d’accions adregades a posicionar |‘aeroport de
Barcelona com aeroport “hub” amb una oferta significativa de vols
intercontinentals, consolidant I'aeroport de Barcelona com el principal
nus aeroportuari del mediterrani

Impulsar la gestio comercial dels organismes gestors dels aeroports
de Catalunya, per tal d’atraure companyies aéries que centralitzin les
seves operacions a |'aeroport de Barcelona

Assegurar que la solucié definitiva del tracat i de la ubicacié de les
estacions de la nova linia d’ample UIC contempli 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

18.- Dotar al sistema aeroportuari catala de les infraestructures per
a la carrega aeéria adaptades als requeriments de producciéo i
consum de Catalunya.

LN

Dotar d’equipament especific per al tractament de productes peribles
Dotar de PIF als aeroports de Girona i Reus
Elaborar plans de comercialitzacié per a la captacié de carrega aéria

Incentivar el desenvolupament d’infraestructures per a activitats de
carrega aeria de primera i segona linia aeroportuaria

Elaborar plans de millora de la qualitat dels serveis a la carrega aéria



19.-

Fomentar l'accés en transport public als aeroports de

Catalunya.

1.

Millora dels serveis de transport public per I'accés als aeroports, amb
serveis complementaris atractius (opcié de facturacié a distancia,
informacid sobre arribades i sortides, etc)

Establiment de mesures per a la dissuasié de la utilitzacié del vehicle
privat com a mitja habitual d’accés, mitjancant un sistema de preus
dissuasiu per als aparcaments als aeroports.

Implicacié dels operadors de transport en la resolucido de la
problematica relacionada amb la intermodalitat (accessibilitat als
aeroports), especialment en els aeroports de segon nivell

Establiment de nusos intermodals als aeroports amb freqliéncies de
serveis adaptades a la demanda en temps real.

20.- Millorar les infraestructures i la qualitat dels serveis portuaris,
assegurant l'adequada connexié intermodal, davant una demanda
que registra un important procés de creixement

Dotar a les terminals maritimes de passatgers de les zones
d’aparcament necessaries per a l'estacionament de taxis i d’autocars

Coordinar amb els Ajuntaments |'entrada i sortida d’autocars als
recintes portuaris, aixi com la circulacié i accés a les principals
destinacions turistiques, especialment en époques punta de creuers

Potenciar la lliure competéncia en els serveis portuaris, especialment
aquells relacionats amb |’estiba i el transport

Garantir la disponibilitat de sol per a infraestructures logistiques de
suport a l'activitat portuaria

21.- Potenciar el transport maritim de curta distancia

1.

Adequar les instalelacions portuaries especifiques que requereixen els
serveis de short-sea-shipping

Elaborar plans de comercialitzaci6 per a la captacié d’operadors
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



22.- Desenvolupar els diferents instruments de planificacio de la
mobilitat, integrant la distribucio urbana de mercaderies en la
planificacié general del transport urba i en les normatives locals
especifiques.

1. Identificar i millorar la relacié entre les activitats relacionades amb la
distribucié urbana de mercaderies i els costos socials i ambientals
(contaminacié, soroll, congestid, seguretat viaria), optimitzant
I’eficacia del sistema i la convivéncia amb la resta dels modes de
transport.

2. Donar solucions adaptades a les diferents tipologies de les zones
objectiu en la organitzacié de la distribuci6 de mercaderies (centres
historics, zones d’alta densitat, zones residencials,...... ).

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

4. Controlar l'accés a determinades arees pels vehicles de distribucid
urbana de mercaderies.

5. Dissenyar arees especifiques per a la realitzacié de les operacions de
carrega i decarrega amb horaris especifics.

6. Gestid dinamica de les zones de carrega i descarrega amb la
implantacié de noves tecnologies.

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

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

9. Promoure I'Us de noves tecnologies per a l'optimitzacié de la gestid
de la Distribucid Urbana de mercaderies i dels seus recorreguts dins
de la trama urbana.

23.- Promoure actuacions orientades als operadors per aconseguir
una distribucié urbana de mercaderies més sostenible, tant en la
seva planificacio com en l'operativa diaria, sempre adaptades i en
coheréncia amb les seves necessitats logistiques.

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

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

3. Informar al sector sobre la nova normativa, mitjancant la difusio
d’aquesta informacié entre els operadors.



4. Informar al sector peridodicament sobre les possibilitats de les noves
tecnologies per aconseguir-ho i establir mecanismes de promocidé en
el seu us.

5. Promoure llocs de trobada entre operadors i entre aquests i
I'administracio per tal de facilitar la difusié de la informacié anterior i
la colelaboracio entre els agents per minimitzar I'impacte de la DU de
mercaderies.

6. Establir mecanismes de discriminacid positiva pels operadors que
adoptin mesures que redueixin |'impacte ambiental de la seva
operativa (Us de vehicles menys contaminats o menys sorollosos,
minimitzacié dels recorreguts en buit, Us de modes alternatius,...)

7. Promoure |'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.

8. Promoure la realitzacié de la DU en horaris nocturns i/o caps de
setmana i/o diferents horaris depenent dels productes i de les arees

9. Potenciar l'adopcid i/o Us de mecanismes/procediments que
minimitzin el temps de carrega - descarrega de les mercaderies(
evitar la preparaci6 de les comandes a la zona de repartiment,
utilitzar embalatges adequats per a cada comanda, concertacié dels
horaris i condicions de lliurament, agilitzaci6 al procés de
recepcio,.....)

10.Realitzar una campanya de difusidé a nivell municipal entre els
principals operadors i comerciants per donar a coneixer la nova
normativa i, en especial, les recomanacions potencialment objecte de
discriminacid positiva.

24.- Establir mesures que garanteixin la tracgabilitat i la qualitat del
servei de transport de mercaderies.

1. Aprofitar les tecnologies de la informacié incentivant el seu Us i
incorporant-les als sistemes de les empreses

2. Desenvolupar la infoestructura (xarxa telematica) i de gestidé de la
informacid a tots els agents del sistema

3. Homogeneitzar i simplificar els tramits administratius del transport
internacional de mercaderies

4. Millorar els serveis duaners i d'inspeccidé fronterera adaptant-los a les
necessitats dels usuaris

5. Homologar la situacid laboral del sector del transport amb la resta de
paisos europeus.

6. Flexibilitzar i ampliar I'horari de servei de les infraestructures
logistiques d’acord amb els requeriments de la demanda



25.- Millorar la qualitat de vida dels ciutadans i reduir I'impacte
associat a la mobilitat

1. Disminuir l'impacte energetic de la mobilitat, amb mesures de
discriminacio6 positiva cap als vehicles de baix consum energétic.

2. Disminuir la contaminacio atmosféerica associada a la mobilitat.

3. Disminuir la contaminacié acustica associada a la mobilitat, amb el
desenvolupament de mesures de reduccid i control del soroll, com
paviments especials, barreres acustiques, vigilancia i sancié,.... que
permetin assolir els parametres de moléstia acustica admissible.

4. Disminuir la sinistralitat i I'accidentalitat associada a la mobilitat.

5. Assolir la internalitzacié dels costos socials i ambientals associats al
model de mobilitat actual.

6. Promoure la realitzacid de campanyes de sensibilitzacid vers una
mobilitat sostenible

7. Introduir en l'estructura de costos de les empreses la quantificacid
economica dels costos externs

8. Promoure i incentivar I'Us de vehicles de baix impacte ambiental .

26.- Aprofundir en el coneixement sobre la mobilitat a Catalunya.

1. Realitzacié d’enquestes de mobilitat quotidiana, particularment sobre
aquells publics objectiu dels quals no es disposen de dades en
I'actualitat.

2. Realitzacié d’estudis sobre la mobilitat quotidiana al mén rural amb
criteris diferenciats dels que es determinin als ambits urbans i
metropolitans.

3. Aprofundir en el coneixement de la valoracié de la mobilitat per part
dels ciutadans

4. Promoure la creacié d'observatoris locals i supramunicipals de la
mobilitat

5. Realitzacié d’enquestes de mobilitat no obligada, particularment
sobre aquells publics objectiu dels quals no es disposen de dades en
I'actualitat:

a. Excursionisme intern i extern

b. Mobilitat associada a la segona residencia

c. Mobilitat interna dels turistes que visiten Catalunya
d. Mobilitat de pas per Catalunya

6. Realitzaci6 d’estudis de mercat, amb la col-laboracié de les
associacions del sector, per tal de coneixer les particularitats i
necessitats del transport discrecional de viatgers a Catalunya

7. Realitzacié d’estudis de demanda i oferta de transport de mercaderies
de llarg recorregut i de pas



8. Realitzacié d’estudis sobre cost i nivell de servei de les diverses
alternatives modals i multimodals de transport

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

1. Establir la creacié d'organs gestors de la mobilitat locals i
supramunicipals.

2. Implantar les autoritats territorials de la mobililtat (art. 20 llei
mobilitat) i els consells territorials de la mobilitat (art 23 llei
mobilitat).

3. Participacid dels gestors de la mobilitat en forums d'intercanvi, difusio
i seguiment d'experiéncies sobre mobilitat sostenible.

4. Definir noves relacions entre els diferents responsables del transport
public amb l'objectiu d’establir sistemes de financament i repartiment
d'ingressos, planificacié d’horaris, informacio al viatger i gestid de la
qualitat.

5. Dotar a I'administracié els recursos i procediments per a una eficac
gestido de les normatives de planificacié de nous desenvolupaments
urbans aixi com el compliment de la normativa.

6. Coordinar la normativa d’aplicacido i de control entre les diverses
administracions publiques que tenen competéncia en mateéeria de
mobilitat.

7. Crear un ens per a la promocié de Catalunya com a plataforma
logistica integrada

8. Involucrar les diferents administracions, els gestors de les
infrastructures i els operadors del transport de mercaderies i demés
actors de la Comunitat Logistica en la gestid i explotacio
d’'infraestructures logistiques.



