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Sobre la propuesta

Diversas organizaciones sociales hemos elaborado este proyecto para transformar el actual modelo de
movilidad insostenible e injusto del area metropolitana de Barcelona.

La propuesta, que también ha contado con el apoyo otros expertos, sigue el rigor técnico y la metodologia
habitual en este tipo de proyectos, contiene medidas de bajo coste y gran impacto para lograr cambios
estructurales en un plazo de dos anos.

El objetivo de las organizaciones es interpelar a las administraciones competentes (Ayuntamiento de
Barcelona, Area Metropolitana de Barcelona y Generalitat) y los grupos politicos que forman parte, para
gue consideren la implementacion del proyecto y abandonen falsas soluciones o medidas parciales que,
a pesar de que algunas pueden ser positivas, no dan respuesta en la dimension y urgencia a los retos
actuales. Con el fin de conseguir una ciudad saludable, con una movilidad sostenible y justa, y que
respeta el planeta, el proyecto plantea lograr los siguientes objetivos:

e Aire limpio
e Emergencia climatica
Justicia social en la movilidad
e Recuperacion del espacio publico

e Reduccion del consumo energético, el ruido y la siniestralidad

Plataforma por la Calidad del Aire (PQA), Asociacion para la Promocién del Transporte Publico (PTP),
Ecologistas en Accion de Cataluna, Eixample Respira, Bicicleta Club de Cataluna (BACC), Red de Justicia
Climatica, Cataluna Camina, Asociacion de Prevencion de Accidentes de Trafico.
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Organizaciones sociales del ambito vecinal, de defensa del transporte publico, la bicicleta, ecologista,
educativo y de defensa de la salud publica hace afnos que nos movilizamos y presentamos propuestas
a las administraciones para transformar el actual modelo de movilidad insostenible e injusto en el area
metropolitana de Barcelona.

La medida mas efectival que reclamamos para conseguir un cambio profundo y rapido de este modelo
es la implantacion de un peaje urbano como evolucion de la Zona de Bajas Emisiones Rondas de
Barcelona, junto con un plan de choque complementario para dar prioridad a los modos de transporte
mas sostenibles. Es la actuacion que con mas intensidad y rapidez disuade el sobreuso del vehiculo
privado, puesto que permite lograr grandes reducciones de trafico y fomenta el cambio modal. Asi lo
demuestran tanto las 19 ciudades de los 8 paises europeos que lo han aplicado, grandes ciudades
como Londres, Milan o Estocolmo, como las propuestas especificas que se han hecho para Barcelona.
El peaje urbano es también defendido por expertos cientificos y técnicos del ambito de la movilidad
sostenible.

Se trata de una medida que de inicio es poco popular, como fue la Ley del Tabaco o el carné por puntos;
pero que gana el apoyo social al ejecutarse, cuando se ven los beneficios para el conjunto de la
poblacion, cosa que ha ido sucediendo en todas las ciudades donde se ha aplicado. Asi lo demuestran
las encuestas previas realizadas en ciudades que lo han implementado. En cambio, en Barcelona el
peaje cuenta con suficiente apoyo social de partida, como lo demuestra la encuesta que hemos
encargado al GESOP.

Hace tiempo que el peaje urbano esta en el debate publico, politico y mediatico. Si bien desde las
administraciones implicadas responden que lo prevén y que lo estan estudiando; la realidad es que
mas alla de las declaraciones, no han presentado ninguna propuesta.

Ante esta situacion, las organizaciones hemos decidido elaborar el siguiente proyecto, con un esquema
inédito, que supera los déficits de las experiencias realizadas en otras ciudades y que amplia sus
objetivos a cinco retos urgentes:

e Aire limpio
e Emergencia climatica
Justicia social en la mobilidad
e Recuperacion del espacio publico
e Reduccion del consumo energético, el ruido y la siniestralidad

1 A dozen effective interventions to reduce car use in European cities: Lessons learned from a meta-analysis and Transition Management.
Case studies on Transport Policy (2022).



https://drive.google.com/file/d/1C-mT7UG8qZjbKL-9HWdK2JkAkOC0_Um8/view
https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S2213624X22000281

1. Introduccion

Las politicas de movilidad en el area metropolitana de Barcelona han privilegiado el uso del vehiculo
privado (coches y motos) generando un modelo insostenible e injusto, con grandes impactos y costes
ambientales y sociales, sobre la salud y el bienestar del conjunto de la poblacion.

Los datos son contundentes: Barcelona es la ciudad de Europa con mas densidad de vehiculos por
km2 (casi 6.000 coches circulante por km2), mas del doble que Madrid o Valencia y mas del triple que
capitales como Londres, Paris, Berlin o Amsterdam. Si, ademas, contabilizamos las motos, las cifras
se elevan a los 9.000 vehiculos. Esto hace que sea una de las ciudades mas contaminadas de Europa,
y la sexta con mas muertes atribuibles a la contaminacion por diéxido de nitrégeno seglin un estudio
recientemente publicado por el ISGlobal2, a pesar de disfrutar del mejor servicio de transporte publico
del pais, asi como de otras alternativas sostenibles.

Barcelona es la ciudad de Europa con mas densidad de
vehiculos por km2 y una de les mas contaminadas

A pesar de tener nodos metropolitanos altamente densos, con una buena mezcla de usos e
intensamente conectados con Barcelona, la continuidad del predominio del vehiculo privado es visible
tanto en el elevado nimero de desplazamientos diarios como en la desproporcionada cantidad de
espacio publico que se dedica a su circulaciéon y aparcamiento. Diariamente se hacen 1,65 millones
de desplazamientos en vehiculo privado con origen y/o destino Barcelona, de los cuales, el 44% se
hacen dentro de la misma ciudad (EMEF 2019). El modelo de ciudades compactas que tenemos es
una ventaja para tener un modelo de movilidad sostenible y equitativa frente a metrépolis mas
dispersas, pero se convierte en un problema cuando se mantienen las politicas en favor del vehiculo
privado.

Movilidad insostenible e injusta

El transporte es el responsable del 50% de los contaminantes atmosféricos, del 30% de las emisiones
de gases invernadero3 (GEI) y del 42,8% de la energia consumida en Barcelona.

El transporte es el responsable del 50% de los contaminantes,
del 30% de los GEl y del 42,8% del consumo de energia de Barcelona

El vehiculo privado representa solo el 25% de los desplazamientos que se hacen en la metropoli de
Barcelona, pero, en cambio, ocupa mas del 65% del espacio publico (vias de circulacion y
aparcamientos). La tasa de ocupacion media por vehiculo es de 1,2 persones/coche en el ambito del
Sistema Integrado de Movilidad Metropolitana de Barcelona (SIMMB), donde vive el 74% de la
poblacion de Cataluna. Una situacion absurda con enormes impactos que con el peaje queremos
erradicar: mover un coche de 1 a 2 toneladas que lleva 80 kg de persona.

2 Premature mortality due to air pollution in European cities. The Lancet Planetary Health, 2021.
3 Declaracié d’Emergéncia Climatica de Barcelona. 15 de gener de 2020.
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El vehiculo privado representa solo el 25%

de los desplazamientos y la tasa de ocupacion
media por vehiculo es de 1,2 persones/coche
al SIMMB: mover un coche de 1 a 2 toneladas
para llevar 80 kg de persona

12 COMARCAS

Sistema Integrado de Movilidad
Metropolitana de Barcelona (SIMMB),
donde vive el 74% de la poblacion de
Catalufia

El principal problema radica, por lo tanto, en el uso habitual

individual del vehiculo privado. Un uso irracional que hace una parte de la poblacién injustificable
desde el punto de vista ambiental y social, y que esta vinculado al poder adquisitivo, al géneroy en la
edad; asi como con la disponibilidad de aparcamiento y flexibilidad horaria.

El principal problema: el uso habitual individual
del vehiculo privado. Un uso irracional vinculado al
poder adquisitivo, al género y la edad

Hay que recordar ademas que el 40% de la poblaciéon no conduce nunca, porque no tiene carnet de
conducir (un porcentaje que es mas grande en el caso de las mujeres y de las personas jovenes). Y
entre las personas con carnet de conducir, no todas disponen de un vehiculo a su alcance. La relacién
entre la movilidad privada y los principales parametros de desigualdad social es clara como
exponemos con mas detalle mas adelante del documento, en el punto 5.1. Los analisis sobre la
movilidad actual muestran como la distribucién de frecuencias de uso del vehiculo privado es
proporcionalmente mucho mas alta en los estratos superiores de renta y lo mismo pasa cuando se
analizan los municipios con rentas familiares mas altas. Esta diferenciacion también esta marcada por
el géneroy la edad. A pesar de estas cifras, las politicas en favor del vehiculo privado han sido el centro
de la movilidad durante mucho de tiempo, y las vias de la ciudad han llegado a niveles insostenibles
de tréafico. Esto demuestra, claramente, que el uso del vehiculo privado esta claramente vinculado al
individualismo y no al interés colectivo de la sociedad.

Figura 1. Poblacion con permiso de conducir. Gréafica elaborada por la Asociacion para la
promocién del Transporte Publico (Fuente: Direccion General de Transito 2016).

Mas del 40% de la poblacion no conduce nunca
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Aunque las politicas vienen privilegiado el vehiculo privado, con enormes impactos y costes, esta
situacion puede revertirse de manera rapida y econémica, con politicas activas de reduccion de
vehiculos y de impulso a los modos mas sostenibles y justos, como las que presentamos con esta
propuesta. Un cambio que la siguiente imagen ilustra con toda claridad.

mas alta més bajo
PRIORIDAD

bicicleta

transporte publico

mas baja més alto

vehiculo privado

Alta concienciacion publica sobre los problemas que genera la movilidad privada

En los Ultimos anos, la preocupacion y la conciencia publica sobre el problema de la contaminacion
del aire, la emergencia climatica, la insostenibilidad y la inequidad del modelo de movilidad privada ha
aumentado significativamente. La llamada cultura del coche, que se ha construido durante anos con
la constante avalancha publicitaria y las politicas a favor de los intereses vinculados a la industria del
motor, esta en cuestion. El imaginario creado alrededor del vehiculo privado como si fuera un “bien de
primera necesidad” no se corresponde con la realidad en términos de acceso y uso habitual del
vehiculo privado por parte del conjunto de la poblacion, y son evidentes los privilegios y los impactos
directos que el actual modelo tiene en la vulneracion de derechos ambientales, sociales y econémicos.

Las encuestas de poblacion muestran como este imaginario no es real. El elevado nivel de
concienciacion de la poblacion de Barcelona y de Cataluna en relacion con el problema de la
contaminacion, del cambio climatico y a favor de medidas directas de restriccion al trafico, ha
aumentado de forma contundente durante los Ultimos anos (ver Anexo 1).




Las Gltimas encuestas en Barcelona# indican que el 89% de los residentes de Barcelona estan
preocupados por el cambio climatico. Durante el confinamiento por la COVID-19, el 74% de la
poblacion no queria volver a los niveles de contaminacion atmosférica de antes del confinamiento en
Barcelona, segln un estudio europeo5 . EI 87% de los catalanes esta a favor que se restrinja el trafico
para evitar la contaminacion, y el 90%, a favor de ganar espacio publico para las bicicletas, los
peatones y el transporte publico, segin la encuesta Omnibus de la Generalitat de Catalufia 20206. En
Barcelona, al contrario del que puede sugerir la opinidn mas visibilizada en los medios, el Ultimo
barémetro municipal indica que solo un 9% de la poblacion cree que las medidas sobre sostenibilidad
del Ayuntamiento son excesivas. La opinion mas extendida, con diferencia, es la contraria: que son
adecuadas pero insuficientes (47%). También indica que el 65,2% de la poblacion esta bastante o muy
dispuesta a reducir el uso del vehiculo privado.

El 87% de los catalanes esta a favor que se
restrinja el trafico privado y el 90% a favor
de ganar espacio publico para las bicicletas,
peatones y transporte publico

Donde hay confusion entre la poblacion es sobre las medidas eficaces para reducir las emisiones del
transporte. Esta confusion ha sido generada por ainos de planes y actuaciones ejecutadas por las
administraciones sin resultados, ineficaces y/o con falsas soluciones, asi como por las campanas de
contrainformacion de ciertos lobbies vinculados a los intereses del motor. A pesar de esto, la encuesta
especifica que hemos encargado al GESOP en el ambito metropolitano muestra como resultado un
apoyo favorable de partida al peaje urbano, como explicamos mas adelante en el punto 4.1.10.

4 Barémetro Semestral de Barcelona. Diciembre 2019.

5 European public opinion on air pollution in the Covid-19 era. Transport & Environment. Junio 2020.

6 Encuesta Omnibus de la Generalitat de Catalufia 2020.



https://ajuntament.barcelona.cat/premsa/wp-content/uploads/2021/12/barometre_resum.pdf
https://ajuntament.barcelona.cat/premsa/wp-content/uploads/2019/12/r19024_Barometre_Semestral_Desembre_Resum_v1_0.pdf
https://www.transportenvironment.org/publications/no-going-back-european-public-opinion-air-pollution-covid-19-era
https://ceo.gencat.cat/ca/estudis/registre-estudis-dopinio/estudis-dopinio-ceo/omnibus/detall/index.html?id=7748

2. Antecedentes

La experiencia internacional demuestra que los peajes urbanos son la herramienta mas eficiente para
disuadir el uso habitual del vehiculo privado (coches y motos), con resultados inmediatos en la
reduccion del volumen del trafico global y en el traspaso modal hacia modas mas sostenibles y
saludables. Al mismo tiempo, permite reconfigurar de forma rapida el espacio piblico para impulsar
la movilidad peatonal, el desarrollo de infraestructura ciclista y para el transporte publico, propiciando
la mejora de frecuencias e intermodalidad de este Gltimo. Se trata de una medida fiscal redistributiva,
coherente con la piramide de la movilidad sostenible y justa.

Actualmente, se encuentra en funcionamiento en 19 ciudades de 8 paises europeos, como Londres,
Milan o Estocolmo. Los resultados son rapidos y contundentes, y repercuten en una reduccion del
volumen de trafico en la zona tarifada entre un 12% y un 34% en funcién de los esquemas aplicados
y las caracteristicas de cada ciudad’. Junto con medidas complementarias como el fomento de la
bicicleta y la intermodalidad, la aplicacion de un peaje urbano ha conseguido incidir en el cambio de
los habitos de movilidad de la poblacion, de forma que se han potenciado los modos de movilidad mas
sostenibles y sociales. Los analisis de coste-beneficio de los peajes urbanos concluyen que, ademas
de las ventajas sociales y ambientales, genera ingresos econémicos netos que pueden destinarse a la
mejora de la movilidad activa y del transporte publico, para beneficio del conjunto de la ciudadania,
especialmente los estratos socioecondmicos mas vulnerables.

La experiencia internacional demuestra que
los peajes urbanos son la herramienta mas eficaz
para disuadir el uso habitual del vehiculo privado

A partir del analisis de estudios existentes sobre los peajes urbanos implementados en otras ciudades,
de propuestas especificas para Barcelona y de los informes sobre la movilidad metropolitana de
Barcelona, hemos elaborado un proyecto de peaje urbano con foco principal en disuadir el uso habitual
individual de los vehiculos con un plan de choque para potenciar el caminar, el transporte piblico y
colectivo, y la bicicleta. Una medida eficaz por una ciudad saludable, con una movilidad sostenible y
justa, y que respeta el planeta.

Hemos tenido en cuenta las lecciones aprendidas en experiencias previas que han sido
implementadas en varias ciudades desde hace anos, en contextos y con objetivos diferentes. Se han
identificado beneficios y también deficiencias como, por ejemplo, la aplicaciéon de esquemas que se
dirigian a un Unico propdsito, como podria ser la mejora de calidad del aire, pero que afectaban
negativamente otros parametros socioambientales.

Por eso, el proyecto que presentamos se plantea desde un enfoque holistico sobre las externalidades
provocadas por el actual modelo de movilidad insostenible y en base a parametros de equidad del
sistema, para lograr los siguientes 5 objetivos urgentes.

7 Estudio de implementacion de peajes urbanos para ciudades de Espafa. IdenCity. Desembre 2018.
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Presentamos un proyecto transformador para lograr 5 objetivos urgentes

OB1. AIRE LIMPIO

Reduccién de las emisiones a la atmésfera procedentes del trafico rodado para conseguir los
niveles maximos recomendados por la Organizaciéon Mundial de la Salud (OMS) y legales.

En el area metropolitana de Barcelona, el trafico es el principal responsable de la contaminacion
del aire y el principal riesgo ambiental para la salud. Numerosos estudios evidencian la relacion
directa con enfermedades respiratorias, cardiovasculares, neurodegenerativas y canceres.
Ademas de afectar la salud y reducir la esperanza de vida, la mala calidad del aire también causa
pérdidas econdémicas, por ejemplo, a través de un incremento del gasto sanitario, menores
rendimientos de la agricultura y la silvicultura, y una menor productividad de la mano de obra.

Barcelona supera sistematicamente los niveles guia de la OMS para los contaminantes NOz2,
material particulado (PM1o y PM2,5), benceno, ozono y benzo(a)pireno. Desde el ano 2010
incumple ano tras ano la normativa europea (Directiva 2008/50/CE del Parlamento Europeo sobre
la calidad del aire ambiente y el aire mas limpio para Europa).

Segln la Agencia de Salud Publica de Barcelona8, si la ciudad no superara las concentraciones
recomendadas por la OMS, evitaria cada afo unas 1.000 muertes, 1 de cada 10 de los casos
nuevos de cancer de pulmén y 1 de cada 3 de los casos nuevos de asma infantil. Un informe
europeo reciente? cifra el coste de la contaminacion del orden de 2.000 millones euros anuales,
1.256 euros per capita.

Evitaremos anualmente 2.100 muertes prematuras,
210 casos de cancer y 950 nuevos casos de asma infantil.
Ahorraremos 2.000 millones euros anuales

Para cumplir la normativa legal de calidad del aire, hace falta una reduccion del vehiculo privado del
30%, segun indica el Pla de Movilidad Urbana de Barcelona 2024, y con esto, todavia estariamos lejos
de proteger la salud de la poblacion. Hay que recordar que los niveles que establece actualmente la
OMS son mucho mas estrictos que los que establece la normativa legal, normativa que actualmente
esta en revision para adaptarse en las recomendaciones de la OMS y que la UE tiene previsto aprobar

durante el tercer trimestre del 2022.

Solo para hacernos una idea de la diferencia entre el que establece la OMS y la normativa legal, en la
siguiente tabla mostramos el comparativo entre los valores anuales maximos de tres de los principales

contaminantes del aire:

Valor limite anual para la

proteccién de la salud Organizacion Mundial | Normativa europea
humana de la Salud y catalana

NO2 10 yg/m3 40 pyg/ms3

PM10 15 pg/m3 40 pyg/ms3

PM2,5 5 ug/ms3 25 ug/ms3

8 La salud en Barcelona 2019. Agencia de Salud Publica de Barcelona (ASPB).

9 How much is air pollution costing our health?. European Public Health Alliance | Oct 21, 2020.
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0B2. EMERGENCIA CLIMATICA

Reduccién de emisiones de gases invernadero derivadas de la movilidad (GEI).

Los efectos devastadores de la crisis climatica y ecolégica son ya evidentes. De hecho, los sucesivos
informes del Grupo Intergubernamental de Expertos sobre el Cambio Climatico (IPCC) no paran de
reclamar en los gobiernos politicas drasticas y urgentes para reducir anualmente las emisiones en un
7,6%, valor minimo necesario para frenar el calentamiento global a 1,5 °Cy evitar consecuencias que
ya seran irreversibles.

La UE se ha comprometido a reducir un 55% las emisiones de CO, el 2030 (respeto el 1990), nivel
inferior al que reclamo el Parlamento Europeo (60%) y la comunidad cientifica (65%). El 15 de enero
de 2020, el Ayuntamiento de Barcelona declaraba la Emergencia Climéatica poniendo como hito la
reduccion en 2030 de un 50% de las emisiones de GEI respecto a los valores del 1992. Esto implica
reducir alrededor de 1.950.000 toneladas de GEI.

El transporte rodado es responsable del 30% de los GEI de la ciudad.
Es uno de los principales sectores donde es necesario actuar

En el caso de Barcelona, el transporte rodado es responsable del 30% de los GEIl que se imputan a la
ciudad1o. Por lo tanto, es uno de los principales sectores donde es necesario actuar. Las emisiones de
GEI junto con los contaminantes del aire tienen, ademas, enormes impactos sobre la pérdida de los
ecosistemas terrestres y marinos, y la biodiversidad, criticos para el sostenimiento de la vida en el
planeta.

OB3. JUSTICIA SOCIAL EN LA MOVILIDAD

Un transporte sostenible es aquel que resuelve las necesidades de movilidad de las personas con el
minimo impacto ambiental y sin crear exclusiones de ningln tipo (sociales, econémicas, de género...).

El vehiculo privado es el medio de transporte que mas suelo publico ocupa (65%) y que mas impactos
genera también en cuanto a siniestros, ruido y congestion por pasajero y kilometro recorrido. Este
modelo insostenible perjudica a su vez al 6ptimo funcionamiento y potenciacion de los modos de
transporte mas sostenibles, saludables e inclusivos, los modos utilizados de forma habitual por la
mayoria de la poblacién y que las administraciones tienen la obligacion de garantizar?. El peaje urbano
reducira el trafico global que puede permitir transformar el viario para dar prioridad a los modos de
movilidad mas sostenibles y justos en superficie, e implementar un plan de choque para el transporte
publico y la bicicleta con los ingresos que generara. Hay que aumentar y fidelizar el nimero de
pasajeros y desplazamientos en transporte publico, a pie, bicicleta y en vehiculo de movilidad personal
(VMP); 'y  huir del modelo de ciudad dominado por el vehiculo privado.

Un transporte sostenible es aquel que resuelve las necesidades
de movilidad de las personas con el minimo impacto ambiental
y sin crear exclusiones (sociales, econémicas, de género...)

10 Declaracion de emergencia climatica de Barcelona. Ayuntamiento de Barcelona. 15 de enero de 2020.
11 Ley 9/2003, de 13 de junio, de movilidad. Parlamento de Cataluna.



https://www.barcelona.cat/emergenciaclimatica/sites/default/files/2020-07/Declaracion_emergencia_climatica_es_1.pdf
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Es necesario que la metrépoli potencie la intermodalidad y dote el transporte pulblico en superficie del
espacio necesario que permita un aumento de la velocidad comercial, asi como de la frecuencia media
en toda la red. Hay que fomentar la intermodalidad no solo con el transporte publico, sino también con
las redes de vias ciclables mas alla de la ciudad central, promoviendo vias interurbanas al area
metropolitana.

Se tiene que poner en el centro de la movilidad al ciudadano y repercutir al vehiculo privado el coste
de las externalidades que genera.

OB4. RECUPERACION DEL ESPACIO PUBLICO

Al analizar el reparto de la ocupacion del espacio publico por tipo de uso, se obtiene que la superficie
de espacio publico destinada al vehiculo motorizado representa el 49,2% de la superficie de espacio
publico total (sin contar los aparcamientos en superficie), la destinada al transporte puUblico en
superficie (carril bus) es el 3,0%, la destinada en exclusiva a la bicicleta y otros widgets (carril bici) es
tan solo el 1,8%, y las zonas con preferencia para peatones representan el 46,0%12. Numerosos
estudios demuestran que la reduccién del trafico privado con medidas de pacificacion viaria y de
impulso a la bicicleta, hace aumentar las ventas comerciales y la actividad econémica local, y comporta
la creacion directa de nuevos puestos de trabajo (ver punto 5.2).

El vehiculo motorizado ocupa el 65% del
Espacio publico (carriles y aparcamientos
en superficie)

Hay que transformar el espacio publico hoy dominado por el vehiculo privado (65%, si contamos
ademas del viario los aparcamientos) para recuperar la vertiente de su uso social; se tienen que
priorizar los medios mas sostenibles, saludables y seguros como son ir a pie, con transporte publico,
bicicleta y/o VMP, y hay que potenciar el comercio de proximidad.

La reduccion del trafico potencia los modos
mas sostenibles y la actividad econémica de los barrios

OB5. REDUCCION DEL CONSUMO ENERGETICO, LA CONTAMINACION ACUSTICA Y LA
SINIESTRALIDAD

En Barcelona, el consumo de energia final del sector del transporte se calcula en 3.399 GWh/anho
(datos 2017). En Cataluna, el transporte depende en un 95% de productos derivados del petrdleo. La
crisis energética nos obliga inevitablemente a reducir de forma drastica la intensidad energética del
actual modelo de movilidad. Esto pasa por el cambio modal y la compactacion del transporte (alta
ocupacion), objetivos que estan en el centro de la propuesta de peaje y plan de choque
complementario que presentamos a continuacion.

La crisis energética nos obliga a reducir de forma
drastica el consumo energético

12 Plan de Movilidad Urbana de Barcelona 2024. Ayuntamiento de Barcelona.



https://www.barcelona.cat/mobilitat/sites/default/files/documentacio/pmu_bcn_2024_per_ceuim_20201214_compressed.pdf

Nos encontramos en una situacion de emergencia también en cuanto al nivel de contaminacion
acuUstica que causa el vehiculo privado en la ciudad. Segun el Informe de la Agencia de Salud Publica
de Barcelona 2019, un 57% de la poblacion de Barcelona esta sometida a valores de ruido por encima
del limite recomendado por la OMS, y el trafico es la principal fuente de ruido en la ciudad.

La alta siniestralidad y la contaminacién acustica
de la ciudad estan relacionadas con el alto
volumen de vehiculos

Mantener un alto nimero de vehiculos privados es sindbnimo, ademas del alto consumo energético, de
mantener altas cifras de siniestralidad y mortalidad, que se suman a las afectaciones de la salud. El
ano 2019 hubo 9.251 accidentes de trafico en Barcelona, alrededor de 25 en el dia, con 22 victimas
mortales, la mayoria de las cuales fueron motoristas. El 85% de los 18.975 vehiculos implicados en
los accidentes fueron coches, motocicletas, furgonetas o taxis13.

13 Analisis de la siniestralidad en la ciudad de Barcelona 2019. Ayuntamiento de Barcelona.
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3. Propuesta

El proyecto de peaje y plan de choque complementario que presentamos tiene como objetivo principal
la transformacion del actual modelo de movilidad insostenible e injusto de la metropolis de Barcelona,
basado en el vehiculo privado (coches y motos).

El foco principal esta en disuadir el uso habitual e individual de los vehiculos, especialmente en
aquellos casos donde hay alternativas, y potenciar el cambio modal hacia modos de movilidad mas
sostenibles. Se presenta una propuesta con un esquema de peaje urbano que supera los déficits de
las experiencias en otras ciudades, ampliando sus objetivos especificos a cinco retos urgentes:

e Aire limpio
e Emergencia climatica
Justicia social en la movilidad
e Recuperacion del espacio publico
e Reduccion del consumo energético, el ruido y la siniestralidad

Para estimular el cambio modal hay que acompafnar la aplicacion del peaje con
un Plan de choque 2022-2023

Para estimular el cambio modal hay que acompanar la aplicacion del peaje con un Plan de choque
2022-2023 de medidas complementarias y simultaneas. Un plan con actuaciones de bajo coste, de
rapida implementacién y gran impacto, y que citamos aqui y desarrollamos en puntos posteriores del
documento.

e Conversion viaria con la eliminacién de las autovias urbanas (vias con tres o mas
carriles de circulacion) para dar prioridad a los modos mas sostenibles y equitativos:
carril BUS, carril VAO, carril bici y pacificaciones.

e Plan de choque para el transporte ptblico.

e Incremento de la oferta de transporte plblico de conexién de las principales
ciudades de Cataluna y capitales de comarca con Barcelona.

e Carriles bus de entrada en las ciudades y mejora de los principales
intercambiadores de transporte publico de la Barcelona.

e Extension del sistema tarifario integrado en todo Cataluna y creaciéon de un
abono anual de transporte publico en Cataluia.

e Plan bici en Barcelona y area metropolitana para lograr una cuota modal de los
desplazamientos en bicicleta del 10% el 2023.

Los ingresos netos recaudados por el peaje urbano y las sanciones derivadas se destinaran a
incrementar la financiacion de la movilidad activa y el transporte publico, y el 10%, al sistema publico
de salud. Se trata de una medida fiscal redistributiva, que repercutira en el conjunto de la ciudadania
y especialmente en las clases populares, que son las que utilizan de forma habitual los modos mas
sostenibles.

Los ingresos netos se destinaran a incrementar

la financiacion de la movilidad activa y el transporte

publico, y el 10%, al sistema publico de salud
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4. Medidas

4.1. Peaje urbano el 2022

4.1.1. ;Qué es el peaje urbano?

Se trata de un pago diario de 4 euros que se tendra que pagar para conducir dentro de las Rondas de
Barcelona de 7.00 a 20.00 horas, todos los dias de la semana.

4.1.2. Area de aplicacion

El peaje urbano aplicara en la actual area de la Zona de Bajas Emisiones (ZBE), delimitada por la
Ronda de Arriba y la Ronda Litoral. Las rondas estan excluidas. De este modo, se ve afectada toda la
ciudad de Barcelona, a excepcion de la Zona franca y los barrios de Vallvidrera, Tibidabo y las Planas.
También quedan incluidos Hospitalet y aquella parte de los municipios de Esplugas, Cornella y Sant
Adria de Besos que se encuentra incluida dentro de las rondas.

Collserola
SANT FELIU Coliserola

SANT CUGAT CERDANYOLA

SANT JUST
DESVERN

4.1.3. Vehiculos afectados

El peaje afectara los vehiculos al entrar, salir o circular dentro de la zona tarifada, a excepcion de los
vehiculos de alta ocupacion (3 o mas ocupantes) y grupos especificos que se describen en el siguiente
punto.

El peaje se aplicara tanto a los vehiculos de personas residentes como de personas no residentes
(incluidos los vehiculos con matricula extranjera), sin distincion por tipo de vehiculo (motor, peso o
edad), en estas categorias:

e Turismos (M1).

e Motos y ciclomotores (L).

e Transporte de mercancias (furgonetas N1y camiones N2 i N3).

Todos los vehiculos tendran una autorizacion de 10 dias de circulacién gratuita por ano, y en el caso
de los vehiculos eléctricos, contaran con una bonificaciéon temporal del 50% durante dos anos (ver el
punto 5.4.).
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4.1.4. Exenciones

Se establecen 5 grupos a los cuales se aplicaran exenciones:

Vehiculos de alta ocupacion (3 o mas ocupantes).

Vehiculos para personas con movilidad reducida (VPMR) y vehiculos dedicados al transporte
de personas con una enfermedad que les impide el uso del transporte publico.

Vehiculos de servicios de emergencias (policia, bomberos, ambulancias, proteccion civil) y
servicios esenciales (servicios médicos y funerarios).

Transporte publico, colectivo (autocares y autobuses M2 y M3) y taxis.

Personas con ingresos econémicos inferiores al doble del indicador publico de renta de efectos
multiples (IPREM) vigente y que necesiten el vehiculo para el ejercicio de su actividad
profesional.

4.1.5. Destino del dinero recaudado por el peaje urbano

Los ingresos netos recaudados por el peaje urbano y las sanciones derivadas se destinaran a
incrementar la financiacion de la movilidad activa y el transporte publico, y el 10%, al sistema publico
de salud.

4.1.6. Sistema de gestioén y control

El peaje urbano sera de gestion publica.

Exenciones. Para poder gestionar las exenciones de circulacion descritas anteriormente y las
autorizaciones diarias gratuitas, se adaptara la plataforma existente de Registro de
Autorizaciones de la AMB creada para la actual ZBE14, donde los conductores se dan de alta
para no ser sancionados.

Pago del peaje. La comunicacion y pago del peaje se podra efectuar con los mecanismos
publicos creados a la ZBE Rondas por los diferentes canales existentes (telematico, presencial,
gremio de gestores, correos, etc.). Se podra efectuar el pago diario o para el periodo escogido,
siempre que se haga antes de las 23.59 horas del dia anterior al cual se quiera acceder en la
zona tarifada.

Sistema de control y sanciones. No hay barreras ni casetas de peaje. El control se llevara a
cabo a través del actual sistema metropolitano de camaras de la ZBE, las cuales controlan las
matriculas, en combinacién con un sistema de control aleatorio con puntos de vigilancia in situ,
a los carriles VAO y con el dispositivo de control de la Guardia Urbana de Barcelona y del
conjunto de policias locales del ambito. Actualmente, el sistema de control de la ZBE por parte
de la AMB y los ayuntamientos de la ZBE Rondas de Barcelona dispone de:

e 150 camaras y 20 puntos de vigilancia -en calles muy transitadas- situados en su
mayoria en el interior de los municipios de la ZBE Rondas (Barcelona, I'Hospitalet de
Llobregat, Esplugues de Llobregat, Sant Adria de Besos y Cornella de Llobregat) y en las
entradas en la ciudad.

e Un coche con lector de matriculas que circula por la ZBE.

e Agentes de las policias locales que también pueden imponer multas si localizan
vehiculos no autorizados circulando en el horario establecido por la ZBE.

14 Registro y autorizacién de vehiculos para circular dentro de la ZBE. Area Metropolitana de Barcelona.
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4.1.7. Sanciones

Se impondran tres grupos de multas:
e Multas de 200 euros por circulacion por la ZBE de vehiculos de las categorias M1, N1y L
(coches, furgonetas y motos) que no han pagado el peaje urbano y no exentos.

e Multas de 600 euros por circulacion por la ZBE de vehiculos de las categorias M2, M3, N2 y N3
que no han pagado el peaje urbano y no exentos.

e Las sanciones se incrementaran en un 40% en caso de reincidencia del vehiculo a partir de

tres incumplimientos.

4.1.8. Analisis costo-beneficio

Presentamos a continuacion el analisis coste-beneficio para la propuesta de peaje que promovemos
siguiendo el modelo de calculo del trabajo final de master de la Escuela Técnica Superior de Ingenieria
de Caminos, Canals y Puertos de la UPC "Anélisis coste-beneficio de una propuesta de peaje urbano
en el &mbito de la ciudad de Barcelona™, realizado por Jaume Reixach Escutia y dirigido por Alvar

Garola Crespo, y que sigue la metodologia habitual en este tipo de proyectos.

ANO

1 2 3 | a4 | s | 6 | 1 8 9 10 11
Valor de los ahorros o pérdidas de tiempos (€)
M°"°;?Jgt::n"(z)"p° de 48526523 47865347 | 47215523 46576.798 45948923 | 45331658 | 44724770 | 44128031 | 43541219 | 42064121 | 42396525
Incremento de! tiempo de 43822.820 43801822 | 43954048 | 44103182 | 44249272 | 44392366 | 44532511 | 44660751 | 44804132 | 44035606 | 45064485
desplazamiento por cambio modal
Valor del coste de siniestralidad (€)
Repercusion econdmica de la 13.889.491 13880491 | 13889491 13889491 | 13880491 | 13880401 | 13880491 | 13880401 | 13889491 | 13880401 | 13880.401
accidentalidad evitada
Valor del coste de cambio climético (€)
Coste asociado a las emisiones 2356549 2356549 2356549 2356549 2.356.549 2356549 2356549 2.356.549 2356549 2356549 2356549
de CO, evitadas
Valor del coste de impacto salud (€)
Costeiascciao.a & erwslones 485267 485267 485.267 485.267 485.267 485267 485.267 485267 485.267 485267 485.267
de NOx evitadas
o 354.289 354289 354.289 354.289 354.289 354.289 354.289 354289 354.289 354.289 354.289
de PM10 evitadas
Valor del coste de impacto actstico (€)
Coste maaciado al impacto 2768205 2768205 2768205 2768205 2.768.205 2.768.205 2768205 2.768.205 2768205 2768205 2768205
acustico evitado
Balance financiero
'"g'esig::x:’;a"“a'“ 302976717 | 388769669 | 384600624 | 380469234 | 376375150 | 372318031 | 368207535 | 364313327 | 360365073 | 356452442 | 352575106
Coste econdmico anuel de 14.025.951 13933396 | 13841677 | 13750786 | -13660717 | 13571460 | 13483009 | 13395356 | 13308495 | 13222417 | 13137116
operacién y mantenimiento (€)
) 0 ) 0 0 0 ) 0 0 0 0
Coste de inversion inicial (€)
BALANCE TOTAL DE COSTES E INGRESOS
I ial I
"g'eszzniz::s(:)"“a s 68380324 67719148 | 67.069324 66430508 | 65802724 | 65185450 | 64578571 | 3981832 | 63395020 | 62817921 | 62250326
c“":ex:': (aen)“a'es 43822820 43801822 | 43954048 | 44103182 | 44249272 | 44392366 | 44532511 | 44669751 | 44804132 | 44935696 | 45064.485
'"g'esi:::";mcfé)a"“a'es 302076717 | 388760669 | 384600624 | 380460234 | 376375150 | 372318031 | 368207535 | 364313327 | 360365073 | 3856452442 | 352575106
6 I
Coetes econdmnicos anisies 14,025,951 13933396 | 43841677 | -13750786 | 13660717 | 13571460 | -13483009 | 13395356 | -13308495 | 13222417 | -13137.116

generados (€)
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Principales resultados:
e Reduccion del 30% del trafico interno y del 17% del trafico de conexion, en total un 21,5%

menos de trafico.

e Tasa interna de retorno (TIR) positiva. Contempla a la vez todos los impactos econdmicos,
ambientales y sociales: ademas del propio coste del proyecto computa los ahorros o pérdidas
de tiempos de viaje, los costes asociados a la siniestralidad, los del cambio climatico, los de la
salud (ligados a las emisiones de NOx y de particulas) y los del impacto acuUstico. La propuesta
globalmente es positiva, con una TIR del 11,1%.

e 370 millones de euros anuales en ingresos netos del peaje, que se destinaran a la movilidad
activa y el transporte publico, y el 10%, al sistema publico de salud.

4.1.9. Tramitacion

El peaje urbano se tiene que regular con la aprobaciéon de dos normas, una tramitacion que implica
diferentes administraciones del ambito local, de forma analoga a como se hizo con la ZBE:
e Ordenanza del area Metropolitana de Barcelona con el sistema de tarifas y sanciones.
e Ordenanza municipal en Barcelona y al resto de municipios que tienen parte de su término
municipal dentro de la zona donde operaria el peaje.

4.1.10. Apoyo social: encuesta publica realizada por el GESOP

El peaje urbano acostumbra a ser una medida poco popular, como lo fueron la Ley del Tabaco, el carné
por puntos o las peatonalizaciones de calles. La resistencia al cambio y la imposicién de politicas
“restrictivas” no tienen una gran acogida social de entrada, pero reciben un apoyo amplio una vez
implantadas.

Las politicas de movilidad y la influencia de la industria del motor, de las constructoras y del sector de
las energias fosiles en favor del vehiculo privado han generado una cultura de “necesidad” del vehiculo
gue no se corresponde con la realidad del uso que hace el conjunto de la poblacién. Esta falsa
necesidad topa con los derechos a la movilidad publica y sostenible, a la salud, al clima y al espacio
pUblico, derechos que tienen que garantizar los responsables publicos.

A la “cultura” del vehiculo privado se suma el hecho que es muy dificil para las personas juzgar el
impacto de una cosa que nunca han experimentado. Esta situaciéon es aprovechada por los lobbies
privados, que impulsan campanas para mantener el statu quo, hasta el punto de tergiversar la
realidad, llegando a desacreditar, en algunos casos, el transporte publico, y presionando para
conseguir ayudas publicas para la compra de vehiculos privados.

Las experiencias de las ciudades europeas que han aplicado el peaje demuestran, en cambio, que el
apoyo social se gana al ejecutarse la medida. Es en este momento cuando se ven los beneficios para
el conjunto de la poblacion y se constata que los impactos negativos anunciados por las campanas
contrarias no se producen.

El peaje urbano acostumbra a ser una medida poco popular, como
lo fue la Ley del Tabaco. El apoyo social se gana al ejecutarse
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La mayor o menor aceptabilidad de la medida, asi como su irreversibilidad, esta vinculada a los
resultados que consiga. En la tabla siguiente mostramos los resultados de las encuestas de opinién
plUblica sobre los peajes urbanos antes y después de su implementacién en varias ciudades
europeasts;

Tabla 1. Evolucién de la aceptacion publica del peaje urbano en ciudades que lo han aplicado.

Ciudad Antes de | Después de | Incremento | Incremento
implementar el | implementar el | relativo absoluto
peaje peaje

Stockholm 21% 67% 46% 69%

Bergen 19% 58% 39% 67%

Oslo 30% 41% 11% 27%

Trondheim 9% 47% 38% 81%

London 39% 54% 15% 28%

Para conocer la situacion previa en Barcelona, hemos encargado una encuesta publica al Gabinete de
Estudios Sociales y Opinién Publica (GESOP) en el ambito metropolitano sobre el uso del coche o la
moto los dias laborables y sobre la valoracion del peaje urbano. Los resultados muestran una posicion
de partida favorable al peaje urbano en Barcelona, con un 51% de los encuestados a favor.

Seglin una encuesta publica realizada por el GESOP
en el ambito metropolitano, el 51% de la poblacion es
favorable al peaje urbano

Un resultado muy favorable para la decision politica, si lo comparamos con el obtenido en las encuestas
previas realizadas en otras ciudades que han implementado el peaje. Ademas, hay que tener en cuenta
también que la encuesta se ha hecho sin una campana comunicativa sobre los beneficios que el
esquema planteado espera lograr para el conjunto de la poblacion.

Figura 2. Division de opiniones sobre la aplicacion de una tasa anticontaminacion.en Barcelona.
Encuesta publica en el ambito metropolitano de Barcelona (GESOP 2021).

DIVISIO D'OPINIONS SOBRE L'APLICACIO D'UNA TAXA ANTICONTAMINACIO
PER REDUIR EL TRANSIT | MILLORAR LA QUALITAT DE L'AIRE A LA CIUTAT DE BARCELONA

Moltes ciutats europees cobren una taxa anticontaminacié per circular-hi en cotxe o moto. Per exemple, a Mils s'ha de pagar ols dies laborables de 7:30 del
mati a 7:30 de la tarda. Estaria a favor d'aplicar una taxa com aquesta a la ciutat de Barcelona per reduir el transit | millorar la qualitat de 'aire?

Si
51,5

15 Introduction to Congestion Charging, Dirk van Amelsfort, Viktoria Swedish ICT - extracto de la pagina 11.
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Otros resultados a destacar:

e Entre los usuarios diarios del coche y de la moto, 4 de cada 10 personas estan a favor del peaje
urbano.

e Solo el 22% de la poblacion del area metropolitans utiliza diariamente o a menudo el coche o
la moto.

e Los usuarios mas frecuentes en el uso del coche y la moto para entrar, salir o circular por
Barcelona son: los hombres, las personas de hasta 45 anos, las que tienen un mayor nivel de
estudios y las ocupadas.

Figura 3. Usuarios mas frecuentes en el uso del coche y la moto.
Encuesta publica en el ambito metropolitano de Barcelona (GESOP 2021).
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Estos resultados estan en linea con el alto nivel de concienciaciéon de la poblaciéon de Barcelona y de
Cataluna, tanto en cuanto a la preocupaciéon sobre el problema de la contaminacion y del cambio
climatico, como en la demanda de medidas directas de restriccion del trafico, tal como muestran las
encuestas de los Ultimos afnos (ver Anexo 1). Una de las mas recientes indica que el 87% de los
catalanes esta a favor que se restrinja el trafico para evitar la contaminacion, y el 90%, a favor de
ganar espacio publico para las bicicletas, peatones y transporte publico (Omnibus de la Generalitat de
Cataluna 2020).

Este contexto de exigencia social para hacer frente a estos retos y a la mejora de la calidad de vida de
las ciudades, asi como la popularidad creciente de los medios de transporte pulblico, colectivos y de
movilidad activa, supone una fuerza transversal de apoyo presente en mayor 0 menor grado en todos
los partidos politicos. Con decision y liderazgo politico, se puede encontrar el consenso mas amplio
para facilitar la implantacion del peaje urbano.
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4.1.11. Base legal

Las bases de la competencia material municipal sobre el peaje urbano son numerosas, y solo faltaria
la creacion de una figura especifica por esta tasa que ya esta prevista. A continuacion, hacemos
referencia tanto a la legislacion estatal y autonémica general, como la especifica de la ciudad de
Barcelona, en términos de medio ambiente urbano, prevencién y control de la contaminacion
atmosférica, infraestructura viaria, trafico, movilidad, prevencion y proteccion de la salud publica

4.1.11.1. Marco normativo estatal

El articulo 45.1 de la Constitucién espainola reconoce que todo el mundo tiene el derecho a disponer
de un medio ambiente adecuado para el desarrollo de la persona, asi como el deber de conservarlo.
Asi mismo, en el articulo 43.1, reconoce el derecho a la proteccion de su salud. En este mismo sentido,
el articulo 27 del Estatuto de autonomia de Cataluna establece el derecho de todas las personas a
vivir en un medio equilibrado, sostenible y respetuoso con la salud, y también el derecho a la proteccion
ante las diferentes formas de contaminacion. A la vez, establece el deber de todas las personas de
colaborar en las actuaciones que tiendan a eliminar las diferentes formas de contaminacién, con el
objetivo de mantenerlo y conservarlo para las generaciones futuras. El articulo 84.2 del Estatuto prevé
gue los gobiernos locales de Cataluna tienen competencias propias en los términos que determinen
las leyes, sobre la circulacién y los servicios de movilidad (letra h) y sobre la formulacion y la gestion
de politicas para la proteccion del medio ambiente (letra j).

En cuanto al régimen general, el articulo 25.2 de la Ley 7/1985, de 2 de abril, reguladora de las bases
del régimen local, asi como el articulo 66.3 del Decreto Legislativo 2/2003, de 28 de abril, por el cual
se aprueba el texto refundido de la Ley municipal y de régimen local de Cataluina, establecen que los
municipios tienen que ejercer competencias, en los términos de la legislacion del Estado y de las
comunidades autbnomas, en las materias de medio ambiente urbano, y especificamente de proteccion
contra la contaminacion atmosférica en las zonas urbanas, y de trafico y estacionamiento de vehiculos
y movilidad, que incluye la ordenacion del trafico de vehiculos y personas en las vias urbanas.

El articulo 27.2 de la Ley del Estado 33/2011, de 4 de octubre, general de salud publica, dispone que
las administraciones publicas, en el ambito de sus competencias, tienen que proteger la salud de la
poblacion mediante actividades y servicios que actlen sobre los riesgos presentes en el medio y en los
alimentos, a efectos de desplegar los servicios y las actividades que permitan la gestion de los riesgos
para la salud que puedan afectar la poblacion.

La Ley 7/2021 de Cambio Climatico y Transicién Energética espanola obliga en todos los municipios
de mas de 50.000 habitantes y los territorios insulares a decretar Zonas de Bajas Emisiones antes de
2023 en el marco de los planes de movilidad urbana. Asi mismo, las directrices aprobadas como guia
para las entidades locales para implementar ZBE incluyen la aplicacion del peaje urbano como una de
las medidas de restriccion aplicables?e.

Recientemente, el anteproyecto de Llei de mobilitat sostenible del Estado abre la puerta al hecho que
los ayuntamientos apliquen una tasa municipal para circular por el ambito de las ZBE, cosa que
representa una mejora relevante respeto el marco normativo vigente.

16 Directrices para la Creacién de Zonas de Bajas Emisiones. Ministerio para la Transicion Ecolégica y el Reto Demografico (MITECO).
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4.1.11.2.Marco normativo catalan

En Cataluna, el articulo 6.3 de la Ley 18/2009, del 22 de octubre, de salud publica, establece que las
administraciones publicas competentes en materia de salud publica tienen que proporcionar las
prestaciones en esta materia. Entre las prestaciones hay la promocién y protecciéon de la salud y la
prevencion de los factores de riesgo derivados del aire y el agua y de los aspectos medioambientales
gue puedan repercutir en la salud de las personas (letra a). El articulo 68.1 de la Ley 15/1990, de 9
de julio, de ordenacion sanitaria de Cataluna, otorga competencias a los ayuntamientos para prestar
los servicios sanitarios necesarios para dar cumplimiento a sus responsabilidades en relacion con el
obligado cumplimiento de las normas y los planes sanitarios relativos al control sanitario del medio
ambiente, que incluye en primer término la contaminacion atmosférica (letra b). Por su parte, el articulo
16.4 de la Ley 34/2007, de 15 de noviembre, de calidad del aire y proteccion de la atmésfera,
establece que las entidades locales, en el ambito de sus competencias, pueden elaborar sus propios
planes y programas, con el fin de cumplir los niveles establecidos en la normativa correspondiente, y
los permite de adoptar medidas de restriccion total o parcial del trafico, entre las cuales se incluyen
las restricciones en los vehiculos mas contaminantes, a ciertas matriculas, en ciertas horas o en
ciertas zonas, entre otras. El articulo 7 del Real decreto legislativo 6/2015, de 30 de octubre, por el
cual se aprueba el texto refundido de la Ley sobre trafico, circulacion de vehiculos de motory seguridad
viaria, otorga a los municipios la competencia de restringir la circulacién a determinados vehiculos en
vias urbanas por motivos medioambientales (letra g); y el articulo 18 de acordar por los mismos
motivos la prohibicién total o parcial de acceso a partes de la via, a todos los efectos, o para
determinados vehiculos, o el cierre de determinadas vias.

4.1.11.3. Marco normativo municipal

En cuanto al régimen especial de Barcelona, el articulo 103 primero de la Carta municipal de Barcelona
establece, a su vez, que la adopcion de medidas de prevencion, control y correccion de la
contaminacion atmosférica es un area de actuacion propia del Ayuntamiento de Barcelona (letra a).
Ademas, el articulo 93 dispone que es competencia propia del Ayuntamiento de Barcelona la
ordenaciéon del trafico de personas y vehiculos, y esto incluye la vigilancia y la sancién de las
infracciones a todas las vias urbanas. A su vez, el articulo 18.1 de la Ley 1/2006, de 13 de marzo, por
la cual se regula el régimen especial del municipio de Barcelona, dispone que el Ayuntamiento regula,
mediante las ordenanzas municipales correspondientes, los diferentes usos de las vias y establece las
modalidades y los procedimientos para la ordenacion, vigilancia, control del trafico de personas,
animales y vehiculos, con el fin de armonizar los diferentes usos y hacerlos compatibles de forma
equilibrada con la garantia de la seguridad viaria, la movilidad y fluidez del trafico, la proteccién del
medio ambiente y la proteccion de la integridad de los espacios publicos y privados.

En conclusién. Ahora mismo, de acuerdo con el marco normativo vigente, los municipios no tienen
competencias para establecer este tipo de tasa, a pesar de que las bases para su desarrollo son
numerosas. Pero en este momento, la futura Ley estatal de movilidad sostenible que se encuentra en
fase de consulta publica acaba de abrir la puerta a esta cuestion y, como se ha visto, prevé que los
municipios puedan aplicar una tasa por circular por las ZBE. Con esta férmula, se garantiza que las
condiciones béasicas sean homogéneas en todo el territorio y que cada municipio pueda decidir si
implementa el peaje o no. Por lo tanto, cuando se produzca la aprobacion definitiva, los ayuntamientos
estaran habilitados para establecer un gravamen sobre la circulacion de vehiculos por motivos
ambientales. No hace falta, si embargo, una ley para hacerlo, también se podria crear una habilitacion
fiscal para que los municipios puedan realizar el cobro, de tramite mucho mas sencillo. En todo caso,
esta ley es un marco politico idéneo para exigirlo y, ademas, para dotar de rango de ley a los
mecanismos de financiacion cruzada y darles un contexto amplio.
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4.2. Plan de choque para potenciar la movilidad mas
sostenible y justa 2022-2023

Para dificultar el uso habitual del vehiculo privado, existen dos medidas de disuasion efectivas:
encarecer el uso de circulacion (peaje urbano) y la restriccion fisica con la eliminacion de las autovias
urbanas, que son las grandes arterias viarias que aportan flujos de trafico del orden de 20.000 a
80.000 vehiculos diarios. Con estas actuaciones directas, se consigue reducir el volumen global de
trafico y a la vez potenciar los modos de movilidad mas sostenibles y equitativos.

En las siguientes figuras, dos imagenes explican de forma sencilla como hemos llegado al actual
modelo insostenible basado en el vehiculo privado (izquierda) y como lo podemos revertir (derecha).

Figura 4. El circulo vicioso de las politicas en favor del vehiculo privado. Figura 5. El cambio de modelo implica dificultar el
uso del vehiculo privado e impulsar los modos mas
sostenibles.

Traffic Planning for Liveable Cities
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Se trata de recuperar las ciudades para las personas y el planeta, revirtiendo el modelo de ciudad-
coche que se ha impuesto como resultado de politicas sometidas a los intereses privados creados
alrededor de la sobredimensionada industria del motor (fabricacion de vehiculos, constructoras,
concesionarios, sectores de las energias fésiles, parkings, bancos...). Politicas que han proyectado el
vehiculo privado como una “necesidad basica”, para convertirlo en un bien de consumo masivo, y asi
se ha apropiado del espacio publico, de los fondos publicos y de las familias, ha bloqueado el impulso
a los modos mas sostenibles y se ha convertido en uno de los principales responsables de la crisis de
contaminacion, climatica y ecologica.
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Por ello presentamos el siguiente Plan de choque complementario al peaje
urbano

4.2.1. Conversion viaria con la eliminacion de las autovias urbanas

Planteamos llevar a cabo actuaciones de bajo coste y rapida implementacion para la transformacion
de las autovias urbanas en ejes saludables y de movilidad sostenible, con prioridad para peatones,
ciclistas, transporte publico y colectivo, VMP y vehiculos de alta ocupacion: carril BUS, carril VAO, carril
bici y pacificaciones viarias.

i ]
) —

Eliminacion de las autovias urbanas. Conversion prioritaria:
carril BUS, carril VAO, carril bici y pacificaciones viarias

Las autovias urbanas son las arterias viarias que aportan los grandes flujos de trafico en la ciudad, del
orden de 20.000 a 80.000 vehiculos diarios (calle Aragén, Diagonal, Travessera de Dalt, Via Augusta,
Gran Via, Meridiana, etc.). La reducciéon del volumen global de trafico y la mejora en la oferta y la
competitividad de la movilidad sostenible no son posibles sin la conversion de estas autovias urbanas.
Las actuaciones en vias secundarias tienen sentido para recuperar el espacio publico, pero
acostumbran a derivar el trafico en otras calles.

Figura 6. Grafica elaborada por Eixample Respira.
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4.2.2. Plan de mejora del transporte publico 2022-2023

Barcelona cuenta con un buen sistema de transporte publico interno y radial, de conexién con los
municipios del area metropolitana. Un sistema que puede aumentar en capacidad y competitividad
con mejoras de gestion e inversiones moderadas. En este ambito, el uso del transporte pUblico supera
claramente el uso del transporte privado y va en aumento.

En el ambito del Sistema Tarifario Integrado, el nimero de viajes en transporte publico logré un récord
historico en 2019. Asi, mientras que en 2002 las validaciones fueron de 932 millones, en 2019 se
llegd a los 1.056 millones de validaciones. La irrupcion de la pandemia por la COVID-19, sin embargo,
ha supuesto un descenso de viajes en transporte publico sin precedentes (-46%, 2020/2019). El afo
2021, sin embargo, se ha constatado una recuperacion notable de los viajeros y se ha llegado a los
718 millones de validaciones (+27% 2021/2020).

Barcelona cuenta con un buen sistema de transporte puiblico
interno y radial, de conexion con los municipios del area
metropolitana

Un sistema que puede aumentar su capacidad
con inversiones moderadas

En cuanto a los datos de demanda de la movilidad cotidiana, la Encuesta de Movilidad en Dia
Laborable de la ATM (EMEF 2019) recoge que el transporte publico y la movilidad activa representan
la mayoria de los desplazamientos. En cuanto al vehiculo privado, Barcelona continla concentrando
una buena parte de los desplazamientos en el conjunto de su provincia.

El transporte publico y la movilidad activa
representan la mayoria de los desplazamientos.
El vehiculo privado representa solo el 25%

de los desplazamientos

Asi, por ejemplo, diariamente se hacen 1,65 millones de desplazamientos en vehiculo privado con
origen y/o destino Barcelona. Ahora bien, de este total de vehiculos que circulan por Barcelona, el 44%
corresponden a viajes que se hacen dentro de la misma ciudad, y un 25% adicional, a viajes entre
Barcelona y las ciudades de la primera corona del area metropolitana, aquellas donde llega la red de
metro y tranvia, ademas de los trenes de Ferrocarriles de la Generalitat de Catalufia (FGC) y Cercanias,
y los servicios de autobls urbano e interurbano. Es decir, el 69% de los vehiculos que circulan por
Barcelona vienen del ambito donde llega el metro.
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Del total de vehiculos que circulan por Barcelona, el 44% corresponden a viajes con inicio y
fin dentro de la ciudad, y el 69% se hacen dentro de la primera corona metropolitana: entre
barrios y ciudades proximas dotadas de metro y tranvia, ademas de trenes de FGCy cercanias,

y buses.
Figura 7. Fuente: Estudio Impacto sobre la Movilidad de vehiculos privados motorizados 2023.
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En este ambito donde llega el metro, consideramos que tenemos un buen sistema de transporte
publico, con capacidad para absorber gran parte del trafico motorizado privado urbano e interurbano
con la ciudad de Barcelona y que puede multiplicar su capacidad actual y dar un servicio competitivo
con mejora de la gestion e inversiones moderadas.

En este ambito urbano/metropolitano, la principal problematica actual es la baja velocidad comercial,
muy especialmente la velocidad del bus en los accesos y dentro de Barcelona. La figura siguiente,
extraida del Barémetro del transporte pulblico en las areas metropolitanas europeas -EMTA 2020,
muestra el comparativo de velocidades entre ciudades europeas, y Barcelona queda en Ultima
posicién en cuanto al bus:

Figura 8. Barometro EMTA 2020 (basado en datos 2018).
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En el ambito metropolitano, donde encontramos carencias es en las conexiones no radiales, es decir,
aquellas que no pasan por Barcelonay que, por lo tanto, no seran afectadas por la aplicacion del peaje
urbano que presentamos.

Aun asi, es mas alla del area metropolitana donde las opciones de movilidad activa son poco
adecuadasy el transporte publico sale menos muy parado en relacion con el uso del vehiculo privado:
en velocidad comercial, en amplitud horaria (hora del primero y Gltimo tren o autobds) y en frecuencias.
Estos hechos se ven agraviados si, ademas, nos encontramos fuera del Sistema Tarifario Integrado
del area de Barcelona y muy especialmente desde la desaparicion de los peajes en las principales vias
de alta capacidad donde, ademas, encontramos una gran diferencia en precio respecto a las tarifas
del transporte plblico metropolitano.

Por este motivo, el plan de choque para el transporte publico que presentamos para complementar la
aplicacion del peaje urbano se enfoca principalmente en mejorar la oferta de transporte piblico entre
Barcelonay su entorno, especialmente la conexién entre la region metropolitanay el resto de Cataluna.
De entre todas las posibles medidas de mejora de la oferta de transporte publico, se proponen aquellas
gue se podrian implementar ya desde el primer dia de entrada en funcionamiento del peaje, y con un
coste moderado. Por lo tanto, se centran en la mejora del servicio (frecuencias, horarios y velocidades),
en el precio del transporte publico, en la intermodalidad y en inversiones en infraestructura rapidas de
ejecutar.

En este sentido, la mejora de la red de Cercanias, con el cumplimiento de las inversiones propuestas
en el Plan de Cercanias 2020-2030, y los proyectos reclamados por la PTP en el documento Objectiu
tren 2024 son una mejora troncal muy necesaria que, a pesar de que se ha empezado a poner
timidamente en marcha, no es realista contar con que estaran acabadas a corto plazo. A pesar de
esto, no podemos hipotecar las medidas de movilidad sostenible a esta mejora, sino que hay
soluciones a corto plazo que se pueden implementar precisamente gracias al dinero recaudado con el
peaje urbano. Por eso hay que plantear de forma inmediata la mejora del transporte publico a través
del fortalecimiento de lineas de autobls que, combinadas con la actual red ferroviaria (en forma de
buses de aportacion o para cubrir corredores no servidos o poco competitivos actualmente en tren),
permitan un transporte publico atractivo, fiable y competitivo frente al vehiculo privado.

Por todo esto, presentamos el siguiente Plan de choque para el transporte publico 2022-2023, con
las actuaciones de bajo coste y gran impacto que detallamos a continuacion y dividimos en tres ejes.
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Eje 1. Incremento de la oferta de transporte publico

Se propone destinar los ingresos netos recaudados por el peaje urbano y las sanciones derivadas a
un aumento de la oferta de transporte piblico que permita hacer un salto cualitativo, desde el primer
dia de puesta en marcha del peaje, en los servicios de transporte plblico por carretera (autobus)
vinculados a todas las capitales de comarca y ciudades con méas de 30.000 habitantes de Cataluia:

Unos criterios de frecuencia en hora punta y en hora valle de acuerdo con el volumen de poblacion y
la distancia a Barcelona.
e Untiempo de viaje competitivo y atractivo para los usuarios.
e Refuerzo de las conexiones con Barcelona para garantizar la llegada y salida en transporte
publico antes de las 7 de la manana y hasta las 8 del anochecer (horarios de aplicacion del
peaje).

En aquellos corredores donde exista un servicio ferroviario, se propone priorizar el disefio de los
servicios de autobls como lineas de aportacion al sistema ferroviario, para conseguir trayectos
multimodales con los criterios mencionados, siempre que esto sea posible segun las posibilidades de
la red ferroviaria. Esto permite concentrar la oferta en aquellos corredores peor servidos por el sistema
ferroviario y evita duplicar recursos en corredores donde funcionan satisfactoriamente.

Por otro lado, se plantea desarrollar un plan de mejora del servicio en aquellos tipos en trayectos no
cubiertos directamente por los puntos anteriores, desarrollando:

e Un programa de financiacion de proyectos de acceso sostenible en los centros de trabajo (bus
de empresa) con un sistema multiempresa.

e Lineas de transporte comarcales (de capital de comarca a pueblos), urbanas/suburbanas (de
centro de ciudades a barrios), sea en modo clasico o a demanda, coordinadas con los servicios
troncales.

e Servicios de transporte nocturno de larga distancia, cubriendo como minimo la red ferroviaria
diurna.

Eje 2. Mejoras tarifarias

También se propone destinar los ingresos netos recaudados por el peaje urbano y las sanciones
derivadas a introducir mejoras en el sistema tarifario global:

e Extension del sistema tarifario integrado en todo Cataluia, generalizando el sistema de abonos
de las 4 ATM actuales (T-MES/T-usual, T-Trimestre, etc.) a todas las lineas de transporte publico
interurbano de Cataluna. Hace falta, ademas, establecer que el precio de los trayectos mas
largos sea proporcional al coste actual de las 6 zonas del Sistema Tarifario Integrado de
Barcelona, para corregir la situacion actual en la cual los trayectos fuera de estas zonas tienen
un precio por km sensiblemente mas elevado.

e Abono anual de transporte plblico en Cataluiia, con las caracteristicas siguientes:
e Aun precio determinado para el transporte de todo Cataluna.
e Con posibilidad que, quien disponga de este abono para un ambito geografico menor
(sea con las actuales zonas tarifarias o con modelos futuros), tenga un descuento del
50% en el resto de los billetes que no entren dentro del ambito geografico para el cual
tiene el abono.
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Hay que recalcar que esta financiacion extra puede contribuir a la sostenibilidad del actual sistema
tarifario integrado al ambito de Barcelona, pero en ningln caso no tiene que servir como fuente para
reducir las aportaciones de las administraciones a la financiacion del transporte publico en general ni
de la tarificacion social.

Eje 3. Mejoras de infraestructura

Finalmente, se propone destinar los ingresos netos recaudados por el peaje urbano a infraestructuras
gue permitan una mayor velocidad y fiabilidad de los servicios de transporte publico descritos al Eje 1,
asi como a la extension de la red tranviaria, que permite la conexién de Barcelona con municipios del
Baix Llobregat y del Barcelonés Norte.

e Carriles bus’:
- Carriles bus de entrada en las ciudades (B-23, C-31 sur y norte, C-32, C-31-C, C-33 y B-20),
segregado de los carriles VAO.
- Carriles bus segregados y con prioridad semaforica dentro de la ciudad para evitar invasiones
y mejorar la velocidad comercial de todos los servicios, tanto los urbanos como los
interurbanos.

e Estaciones de autobuses de media y larga distancia en la ciudad que permitan una carga y
descarga comoda y rapida para los pasajeros, y que tengan un espacio para la regulacion de
horarios, intermodalidad con el transporte publico urbano (tren, metro, bus urbano), y un
espacio para comprar billetes, lavabos, etc. Se propone disenar los principales
intercambiadores a partir de los siguientes puntos:

e Reordenacion del espacio en Sagrera Meridiana y reorganizacion de los recorridos con
la inclusion de Sagrera TAV.

e Creacion de un intercambiador en Zona Universitaria/Diagonal: reordenacion de la zona
como un hub intermodal (L9, L10, L3, red tranviaria y bus urbano e interurbano).

e Potenciacién (y no desmantelamiento) de la estacién de Sants como estacion
intermodal tren-autobus, consolidandola como el principal punto de llegada y salida en
Barcelona.

e Mantenimiento de la estacion de Arco de Triunfo.

e Establecimiento de una estacién de buses metropolitanos en Plaza Espana
aprovechando antiguos pabellones de la Feria de Montjuic.

e Extension de la red de tranvia: tanto de forma externa, hacia el Baix Llobregat y el Barcelonés
Norte, como interna dentro de la ciudad, con nuevos ejes como la Gran Via, y con vias que
mejoren el tiempo de recorrido, como el paso directo por Laurea Mird, en Esplugues.

e Plan de intercambiadores modales en las estaciones de tren/autobus, asi como aparcamientos
seguros de bicicletas, para disuadir el uso del vehiculo privado hasta Barcelona.
Posteriormente, una vez funcione el intercambiador, se puede iniciar el planteamiento de un
servicio de aportacion de bus discrecional o a la demanda que recoja personas de las
poblaciones y las acerque a la estacion pertinente.

17 Proposta d'actuacions tactiques prioritaries PTP. Detall de les actuacions.

26


https://transportpublic.org/estacio-bus-fira/
https://transportpublic.org/actuacionstactiques-covid19/

4.2.3. Plan bici en Barcelona y area metropolitana para conseguir una cuota
modal del 10% el 2023

La mayoria de los desplazamientos de nuestra movilidad tienen una distancia inferior a los 8 km, y en
estas distancias es donde la bicicleta es muy competitiva en cuanto a tiempo y espacio respecto del
resto de medios y del vehiculo privado. Una bicicleta puede ocupar aproximadamente de 6 a 8 veces
menos de superficie que un vehiculo privado, y aparcada representa hasta 10 veces menos el espacio
necesario para estacionar un coche. Los beneficios también son evidentes como sector econémico y
por su repercusion en la recuperacion y potenciacion del comercio de proximidad, como lo demuestran
numerosos estudios?s.

Segln los resultados del Barometre de la bicicleta 2019, el 95% de la poblacion de Cataluna es
partidaria de que las administraciones fomenten el uso de la bicicleta. Mas del 75% de los ciudadanos
consideran que hay que invertir mas en sus municipios para adaptarlos a la bicicleta, porcentaje que
aumenta entre los jovenes y en municipios de 10 mil a 500 mil habitantes. Casi el 90% de la poblacion
de entre 12y 79 afos sabe ir en bicicleta, y mas de la mitad (54,2%) tiene bicicleta para uso personal,
a pesar de que poco mas del 4% la usa para desplazamientos cotidianos.

Casi dos tercios de los usuarios que realizan desplazamientos cotidianos en bicicleta antes usaban
otros medios de transporte, entre los cuales destacan el vehiculo propio (coche y moto) y el transporte
plblico. En Barcelona, este Ultimo grupo tiene mas representaciéon, mientras que en municipios
pequenos se ha podido observar mas cambio respecto al uso de vehiculos privados. Ver en la siguiente
imagen.

Figura 9. Encuesta Barémetro de la Bicicleta 2019.
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Por todo esto y para impulsar el uso de la bicicleta, presentamos el siguiente Plan de choque 2022-
2023 para lograr una cuota modal del 10% de los desplazamientos en bicicleta en Barcelonay el area
metropolitana (la cuota actual es del 2%), en dos ejes principales.

18 CYCLING WORKS. Jobs and Job Creation in the Cycling Economy. European Cyclists’ Federation.
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Eje 1. Infraestructura

Segln el Barometro de la Bicicleta 2015, los principales motivos para no utilizar la bicicleta son la falta
de seguridad (28%) y la falta de infraestructura (17%). Es necesario, pues, crear una red de bicicleta
mallada y conectada en el area metropolitana, con especial incidencia en la primera corona, donde se
encuentra la densidad mas grande de poblacién y donde las distancias entre cascos urbanos son
menores y, por lo tanto, idoneas para los desplazamientos en bicicleta.

Asi pues, la propuesta de red para potenciar los viajes en bicicleta, tanto urbanos como interurbanos,
es la complecion de la red de Bicivia metropolitana, una red de bicicleta vertebradora entre los diversos
municipios metropolitanos. Es capital la ejecucion de los diferentes tramos incompletos, empezando
por los diferentes puntos criticos que se identifican en el siguiente plano. Estos puntos se consideran
estratégicos en términos de desplazamientos que en la actualidad no se pueden hacer en bicicleta o
por la conexion entre la infraestructura existente.

Figura 10. Propuesta de red de Bicivia metropolitana. Plano elaborado por el BACC (Bicicleta Club de Catalunya).
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Hay que mencionar varios puntos de especial importancia metropolitana como la conexion entre Sant
Boi y Cornelld, la conexién entre Barcelona y Sant Adria y Badalona, la conexion entre Barcelona y
Montcada o la conexién Papiol-Sant Cugat-Rubi, para los movimientos no radiales.
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Se pone especial énfasis en el hecho de que también se tiene que ejecutar la infraestructura ciclable
prevista en los diferentes planes de movilidad de cada municipio, asi como en otros planes
existentes, con el fin de potenciar la movilidad interna de los municipios en bicicleta.

Adicionalmente, hay que complementar la complecion de la infraestructura ciclable con otras
actuaciones que ayuden a configurar una red segura e inducir el uso de la bici:

Eje 2.

Ampliacion de carriles existentes que actualmente tienen una demanda elevada y sufren de
saturacion en ciertas horas del dia, como por ejemplo los carriles bici de Provenza, Diagonal o
Consejo de Ciento/Diputacion.

Sustitucion progresiva de los carriles bidireccionales convirtiéndolos en unidireccionales en el
sentido de circulacion de la calle y mejorandolos en seguridad y anchura, para garantizar
distancias laterales seguras que contribuyan a la sensacion de confort y seguridad, y
reubicacion de los carriles unidireccionales situados a la izquierda en algunas vias.

Reducir y controlar la velocidad. Establecer zonas 30 en las areas urbanas, con mas controles
de velocidad, puesto que dentro de las ciudades algunos vehiculos circulan a mas velocidad
de la permitida.

En las calles con mas de un carril, reservar espacio para carril bici segregado alla donde sean
necesarios (por temas de intensidad del trafico, continuidad de corredor bici...).

Priorizacién semafdrica para los modos de transporte mas sostenibles, para reducir al minimo
las aglomeraciones y las esperas en desplazamientos a pie, en bicicleta o en bus.

Abordar el tema del aparcamiento seguro y practico. Garantizar espacios de aparcamiento
seguro y gratuito para bicicletas, temporal o no: adaptacion de plazas en garajes existentes, en
la red de aparcamientos publicos, ayudas para comunidades de vecinos para adaptar camaras
de instalaciones o0 espacios comunes.

Politicas

El otro eje que es capital para apuntalar y consolidar el crecimiento de los viajes en bicicleta son las
politicas de promocion de la bicicleta, entre las cuales podemos sefnalar:

Campanas y presencia institucional, que comuniquen de forma activa, clara y continua la
bicicleta como opcién de movilidad comoda, practica, econémica, agradable y segura.
Fomentar la policia de proximidad en bicicleta, formando los cuerpos policiales y habilitando
patrullas ciclistas. El uso de bicicleta proporciona proximidad en la poblacién y un conocimiento
de primera mano de la problematica ciclista, que permite sugerir medidas para mejorar los
desplazamientos y la seguridad en bicicleta.

Programa de ayudas para la adquisicién de bicicletas, cargobici y bicicletas eléctricas en
convenio con el sector y las tiendas de bicicletas.

Programas de fiscalidad positiva, creando descuentos en impuestos sobre el uso de la bicicleta
por parte de particulares y profesionales, eliminacion del IVA, etc.

Promover el transporte de mercancias en bici. Creacidén de centros de consolidacion para la
distribucién urbana de mercancias (DUM), para ejecutar la Gltima parte de las entregas en
vehiculos mas ligeros en lugar de furgonetas. La ciclologistica de ultima milla en centros
urbanos aporta todos los beneficios de la bicicleta en el campo de la distribucion de
mercancias, pero hace falta un impulso decidido de la administracion para que sea relevante.
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5. Preguntas frecuentes

5.1. ¢El peaje urbano es una medida injusta?

Cémo hemos visto anteriormente, el uso habitual del vehiculo privado es un privilegio, no un derecho.
Solo el 25% de los desplazamientos se hacen en vehiculo privado, y el uso habitual esta vinculado al
poder adquisitivo, al géneroy en la edad; asi como a la disponibilidad de aparcamiento y a la flexibilidad
horaria laboral.

Mas del 40% de la poblacién no conduce nunca porque no tiene carnet de conducir, porcentaje que es
mayor en el caso de las mujeres y de las personas jovenes. Y entre las personas con carnet de conducir,
no todas disponen de un vehiculo a su alcance: el coste promedio de un vehiculo esta calculado
alrededor de los 4000-5000 euros anuales?® (considerando una vida Gtil de 12 anos). Por lo tanto, nos
encontramos en la situacion en que la mayor parte de la poblacién, y especialmente las clases
populares, utilizan de forma habitual el transporte pulblico y los modos mas sostenibles (andar, bici y
VMP). En este colectivo ademas vemos que, cuando optan por la movilidad privada, hacen un uso
racional, en casos puntuales y/o procurando la ocupacion maxima del vehiculo.

Hay que abrir el “zoom™ por no caer en el relato creado de los “conductores ricos y pobres”, y darse
cuenta de que el modelo de movilidad actual basado en el vehiculo privado es un “lujo” con grandes
impactos y costes inaceptables para el conjunto de la poblacion y del planeta (contaminacion, clima,
ruido, ocupacién del espacio publico, costes publicos y sanitarios, consumo energético, etc.), y que
condiciona el impulso de los modos mas sostenibles. Hay que centrar la problematica real para revertir
los privilegios otorgados al vehiculo privado y poner en el centro el derecho a la movilidad mas
sostenible y justa, que es el que tienen que garantizar las administraciones publicas.

En los siguientes puntos, analizamos la relacion entre la movilidad privada y los principales parametros
de desigualdad social.

19 Las cuentas ecolégicas del transporte. Ecologistas en Accion.
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5.1.1. Movilidad privada y poder adquisitivo

La distribucion de frecuencias de uso del vehiculo privado es proporcionalmente mucho mas alta en
los estratos superiores de renta, como se puede ver en la siguiente figura.

Figura 11. Distribucion modal de los desplazamientos segun renta media por persona.
Fuente: Encuesta de movilidad en dia laborable 2018 (ATM, Ayuntamiento de Barcelona y AMB) e INE.
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Se puede observar también como los municipios con una renta familiar menor presentan patrones de
movilidad claramente favorables al uso del transporte publico y de la movilidad activa. Este es el caso
de Badalona, I'Hospitalet de Llobregat, Sant Adria de Besos y Santa Coloma de Gramenet, donde la
cuota modal de la movilidad activa y del transporte publico supera el 80% de su movilidad diaria.
Begues, Tiana, Sant Just Desvern o Palleja, con rentas mas elevadas, presentan tasas de motorizacion
y usos mas intensivos del vehiculo privado. En el ambito del AMB, solo hay disociacion entre renta y
movilidad en el caso de Barcelona en su conjunto, y aqui hay que analizar por barrios para ver esta
relacion de rentas elevadas y mayor uso del vehiculo privado.

Figura 12. Cuota modal de la movilidad activa y del transporte publico. Renta familiar disponible bruta por
habitante (base 2010), 2013. Fuente: Base de datos de movilidad metropolitana 2011/2013 (AMB) e Idescat.
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El otro elemento critico, en cuanto al uso habitual del vehiculo privado, es la baja tasa de ocupacion
media por vehiculo, también injustificable desde el punto de vista social y ambiental.

La tasa de ocupacion media es de 1,2 persones/vehiculo en el &mbito del Sistema Integrado de
Movilidad Metropolitana de Barcelona (SIMMB)29, donde vive el 74% de la poblacion de Cataluna. Una
absurdidad con enormes impactos que queremos erradicar con el peaje: mover un coche de 1 a 2
toneladas que lleva 80 kg de persona. Este es un vector central del cambio de modelo que abordamos
con el peaje urbano, con la gratuidad para los vehiculos de alta ocupacion y con carril preferente en
las autovias urbanas (a parte del carril bus).

5.1.2. Movilidad privada y género

Las mujeres se caracterizan por una movilidad mas sostenible, son las que tienen los porcentajes mas
elevados en el uso del transporte publico y de los modos activos, incluyendo desplazamientos a pie y
en bicicleta.

Figura 13. Cuota modal de los desplazamientos en vehiculo privado segtn sexo (%). Residentes en la region metropolitana
de Barcelona, 2004 - 2018. Fuente: Encuesta de movilidad en dia laboral (ATM, Ayuntamiento de Barcelona y AMB).
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5.1.3. Movilidad privada y edad

La expedicion de licencias de conducir va disminuyendo en los Ultimos anos, y especialmente entre las
generaciones mas jovenes. Las razones principales suelen ser: porque consideran que existen
numerosas alternativas de movilidad mas sostenible para desplazarse por su ciudad, por la
amaxofobia o miedo a conducir, y por el elevado coste del coche o el coste del carné. Si ponemos el
foco en las opciones de movilidad preferidas por los usuarios para desplazarse a su centro de trabajo
o de estudios, el coche propio (52%) predomina entre la poblacion de mayor edad, mientras que los
menores de cuarenta anos se inclinan por el metro y el autobls21.

20 Enquesta de mobilitat en dia feiner EMEF 2019.
21 Noticia de EUROPAPRESS. Juny 2021.
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5.2. ¢Reducir la movilidad privada puede afectar el comercio
local?

Numerosos estudios demuestran que la reduccion del trafico privado con medidas de pacificacion y de
impulso a la bicicleta, aumenta las ventas comerciales y la actividad econémica local, con creacion
directa de nuevos puestos de trabajo22.

Segln un estudio elaborado por la consultora Laborde Marcet, las tiendas ubicadas en calles
pacificadas en Barcelona facturan un 30% mas que los comercios de las calles adyacentes, con aceras
mas estrechas y mas protagonismo para el coche23,

5.3. ¢Faltan Park & Ride?

El uso habitual del vehiculo privado estad relacionado, entre otros, con la disponibilidad de
aparcamiento, sobre todo en la movilidad ocupacional o de estudios. De hecho, los parkings privados
y pUblicos constituyen un elemento de incentivacion del uso del vehiculo (ver la figura siguiente).

Figura 14. Distribucion de los desplazamientos seglin modo de transporte y disponibilidad de

aparcamiento en el trabajo. Poblacién ocupada residente en la segunda corona metropolitana de Barcelona. Afio 2013.
Fuente: IERMB a partir de la Encuesta de movilidad en los municipios de la segunda corona metropolitana 2013 (AMB).
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22 Good for Busine$$ The benefits of making streets more walking and cycling friendly. Heart Foundation.

Walking and Cycling. The economic benefits. Transport for London analysis.
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B:SM dispone de aparcamientos disuasivos tipos Park & Ride para automoviles, situados en la periferia
de la ciudad, y de 44 aparcamientos dentro de la ciudad; ademas estan el resto de aparcamientos
fuera de calzada que son propiedad otros operadores.
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Si comparamos ciudades con un modelo de movilidad sostenible completo y competitivo (Copenhague
o0 Amsterdam), o ciudades como Londres y Estocolmo que han implementado peajes; se puede
comprobar que, para lograr esta estrategia, no les ha sido necesaria una politica expansiva de los Park

& Ride.
Figura 15. Baroémetro EMTA 2020 (basado en datos del 2018).
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En conclusién, el incremento del aparcamiento no solo no es necesario para implementar politicas de
movilidad sostenible, sino que ademas es parte del problema. La facilidad para aparcar que
proporciona un aparcamiento acostumbra a tener el efecto contrario, el de atraer mas coches, también
del mismo municipio donde se ubica. De hecho, la reduccion de los aparcamientos es una de las
medidas que se esta aplicando en las grandes ciudades para reducir el volumen global de trafico.

Hay que recordar ademas que un coche aparcado consume de media 20 m2 (area de aparcamiento y
espacio de maniobrabilidad minima). Como ejemplo, para cargar completamente un tren con 800
personas que han hecho Park & Ride individualmente, haria falta una superficie de aparcamiento de
16.000 m2, el equivalente a un campo y medio de fitbol. Un espacio y una inversion inasumible para
buena parte de los municipios del AMB, teniendo en cuenta la falta de suelo y su precio. Para el Park
& Ride hay que explorar opciones como por ejemplo el aprovechamiento de aparcamientos existentes
en zonas proximas a estaciones ferroviarias y de autobuses, dando prioridad en el acceso a las
personas con movilidad reducida y a los vehiculos de alta ocupacion.
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Donde realmente hay un déficit absoluto es en la cantidad de aparcamientos seguros para bicicletas.
Una medida inmediata, y sin mucho coste, seria la reconversion para bicicletas de parte del espacio
de los parkings municipales, especialmente en estaciones préximas de transporte publico de conexion
para impulsar la intermodalidad, asi como en centros universitarios y grandes centros de afluencia de
personas.

5.4. ¢ Pero la solucion no era el vehiculo eléctrico?

Los diferentes gobiernos y medios de comunicacion han presentado el vehiculo privado eléctrico como
la solucion idénea para combatir la contaminacion atmosférica y el cambio climatico. Que un coche
sea eléctrico no quiere decir que no contamine. Es cierto que no emite gases de combustion por el
tubo de escape, pero genera particulas contaminantes (PM1o y PM2,5) altamente nocivas para la salud,
asi como emisiones asociadas a la fabricacion y desmantelamiento del vehiculo, y a la produccién del
combustible. Ademas, el vehiculo eléctrico no soluciona los problemas asociados a la congestion y la
ocupacion del espacio publico, que podria ser destinado a otras finalidades centradas en la movilidad
sostenible y/o el peaton.

Del mismo modo que hace unos anos los vehiculos diésel, a gas o los que usan biocombustibles se
posicionaron como via de “solucion” a la contaminacion y ante el cambio climatico, actualmente la
solucion se presenta con los vehiculos hibridos y eléctricos, como alternativas “"sostenibles™ a los
vehiculos actuales.

Nuevamente, nos encontramos con un juego de “trileros™ para distraernos del objetivo principal, que
tiene que ser el cambio modal. Bajo el eslogan de la “no contaminacion” de los vehiculos eléctricos,
se esconde la voluntad de evitar medidas activas de reduccién de los vehiculos para mantener el statu
quo, con las politicas de apoyo a la movilidad privada: ampliaciéon de infraestructuras viarias, rescates
pUblicos de autopistas, subvenciones a la industria del motor24 y sucesivos planes “renove”, con
ayudas publicas a la compra de vehiculos privados. Esto nos lleva a una situacién en que nos quieren
hacer creer que la solucién pasa por cambiar los vehiculos, no por reducirlos ni cambiar el modelo
actual.

24 Plan Estratégico de Apoyo Integral al Sector de Automocion. 515 M€ para los dos primeros anos (2019-2020) y 2.634 M€ para el
conjunto del periodo 2019-2025.
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A continuacion, se muestran los datos que hacen insostenibles e inviables los planes de los gobiernos
para impulsar el vehiculo privado eléctrico en el actual modelo.

Emisiones de contaminantes atmosféricos. La fuente dominante de las particulas contaminantes
(PM1o y PM2,5) de los vehiculos se producen a partir del desgaste de frenos, de los neumaticos y del
firme de rodamiento. Estas emisiones representan mas del 90% de las emisiones de PM1oy el 85% de
las emisiones de PM2.5 del trafico. Las emisiones de PM de los vehiculos eléctricos son comparables a
las de los vehiculos convencionales25.

Ademas, la relacion positiva entre el peso y los factores de emision de estas particulas hace que las
emisiones sean mas altas cuando comparamos un vehiculo eléctrico y su equivalente en combustion
interna, dado que los vehiculos eléctricos son 24% mas pesados por el peso de las baterias. Las
politicas efectivas para reducir estas emisiones pasan por la reduccion del niimero total de vehiculos
y de los kildmetros que recorren?6,

Emisiones de GEI. En relacion con la pregunta sobre cuanto

CO, emite un coche, tienen que considerarse no solo las EMISIONES DE C02 ORIGINADAS
emisiones generadas durante el uso del vehiculo, sino POR EL TRANSPORTE EN LA UE

también las causadas por su fabricacion y eliminacion. Las
emisiones de GEIl producidas en la fabricacion de cada
automovil -sea de combustion o eléctrico- equivalen a
conducirlo durante 150.000 km. Es decir, antes de salir de
fabrica ya ha contaminado tanto como conducirlo, por 10 e e &

Ciclo de vida de las emisiones de (02
para distintos tipos de vehiculos
y tipos de combustible

cual es mas ecolégico mantener el vehiculo el maximo de e B Ly
— O
su vida util que comprar uno nuevo, en cuanto a la huella -
de carbono o
- Bectriddad mixta (en base a la media de b UE)

™y Ehy:
Ademas, el nivel de emisiones de los vehiculos eléctricos — Faiesmimeses !
varia segun lafuente de electricidad de lacual se alimentan, & % % % % % % o
como muestra la imagen. Si la electricidad que consumen = ‘ o

Produccény P mitkdn de gases de (02
no proviene de energia limpia y renovable, no reduce las
emisiones. =
Foente: Agencia Europea de Medio Amblente: TNO @

Por otro lado, el despliegue de energias renovables llevara

muchos anos y como mucho podra cubrir un 30-50% de la demanda energética actual basada en
combustibles fésiles. Esto impone una reduccion drastica del consumo energético y gestionar la
demanda para dar prioridad a los usos esenciales (domiciliario, servicios publicos, alimentacion, etc.),
lo cual deja fuera al vehiculo privado.

Huella ecolégica. La produccion y el desecho de un automévil eléctrico son menos respetuosas con el
medio ambiente que las de un automévil con motor de combustion interna, especialmente por las
baterias.

25 Non-exhaust PM emissions from electric vehicles. VRJH Timmers. 2016.

26 Non-exhaust Particulate Emissions from Road Transport. AN IGNORED ENVIRONMENTAL POLICY CHALLENGE. OECD 2020.

36


http://www.soliftec.com/NonExhaust%20PMs.pdf
https://www.oecd.org/env/Non-Exhaust%20Emissions%20Policy%20Highlights.pdf

Impactos sociales y escasez de minerales. El aumento en las ventas de vehiculos eléctricos ha
generado una carrera por minerales escasos como el litio, el cobre o el cobalto, y esto esta causando
impactos devastadores en regiones y paises con enormes problemas sociales, ambientales y politicos.
Estos minerales se encuentran en pocos yacimientos situados en regiones muy inestables y que en su
mayor parte estan controlados por China. Minerales que estan también presentes en productos
electronicos y que son necesarios para la fabricacion de placas solares y aerogeneradores, y que estan
llegando a suyo pico de extraccién, lo cual hace inviable la produccion en escala que se ha ido
anunciando, aparte de los impactos senalados. Solo un dato: si las actuales 71.000 toneladas de litio
metalico que se producen anualmente en el mundo se destinaran de forma exclusiva a la automocion
(ni a las renovables ni a otros productos), se podrian construir unos 8 millones de coches eléctricos en
el ano. Se necesitarian 175 anos para sustituir los 1.400 millones de coches que hay en el mundo,
esto sin considerar otros materiales requeridos, como el cobalto o el neodimio, todavia mas limitados.
Actualmente, ya estamos viendo los problemas de escasez y de capacidad de produccion de
semiconductores con la crisis de los microchips, que esta obligando a parar las fabricas de vehiculos
durante meses.

Consumo energético. El uso generalizado del vehiculo eléctrico en el actual modelo plantearia retos
para la red eléctrica por el aumento en la demanda de electricidad. Ya se estan viendo problemas en
el Reino Unido, donde se esta estudiando establecer un horario para la recarga de los vehiculos, y eso
qgue estan lejos de los hitos de crecimiento marcados para el 2050, cuando calculan que seran
necesarios 18GW de potencia extra para cubrir la demandaZ?”.

Freno al cambio modal. Plantear el actual modelo de
movilidad privada en eléctrico representaria seguir con el
mismo modelo de ocupacion del espacio publico, y esto
obstaculizaria la mejora y el impulso de los modos mas
sostenibles y equitativos.

Lite without electric cars

En conclusion, la promocién masiva del vehiculo privado
eléctrico no responde a ninguna razén ambiental, social ni Life with electrio cars
econdmica. Se trata de una soluciébn pensada para
beneficiar al sector del motor que, a gran escala, planteada
como sustitucion del parque circulante actual, es
insostenible e inviable. Aun asi, los gobiernos contindian
transfiriendo fondos publicos a la movilidad privada. El
actual Plan Moves lll subvenciona con 7.000 euros la compra de un vehiculo eléctrico y con 9.000
euros la compra de furgonetas eléctricas, una transferencia de fondos publicos en beneficio de
particulares, grandes empresas y personas con el poder adquisitivo mas alto. El pasado diciembre de
2021, el Gobierno aprobd un total de 4.295 millones de euros publicos destinados al Proyecto
Estratégico para la Recuperacion y Transformacion Econémica del Vehiculo Eléctrico y Conectado
(PERTE_VEC)28 durante el periodo 2021-2023, financiado en parte por los fondos europeos Next
Generation. Mientras tanto, las empresas ferroviarias no estan recibiendo el impulso que les haria falta
de los fondos europeos.

27 "El Reino Unido estudia prohibir la recarga doméstica del coche eléctrico a ciertas horas ". Noticia de El Confidencial. Setembre de 2021.

28 Luz verde de Bruselas al PERTE del Vehiculo Eléctrico y Conectado. Nota de premsa de la Moncloa. 4.295 millones d’euros publics:
3.000 milions de suport a la part industrial del PERTE i la resta, correspon a les ajudes del Plan Moves, el Programa Moves Proyectos
singulares, i altres.
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& COémo se tendria que orientar el apoyo a la electrificacion de vehiculos?

Las politicas de apoyo a la electrificacion del transporte tienen que orientarse exclusivamente al
transporte plblico y a los vehiculos de flota compartida, con prioridad en la mejora del sistema
ferroviario y el despliegue del tranvia, modos para desplazamientos masivos de personas y que se
alimentan directamente via catenaria.

Para el transporte de mercancias, la prioridad esta en la organizacion de la logistica y la distribucion
con medidas de optimizacion del sistema que eviten desplazamientos ineficientes, como la creacion
de centros de consolidacion para la distribucién urbana de mercancias (DUM) y la ciclologistica de
dltima milla en centros urbanos; asi como la creacion de una tasa que grabe el comercio electrénico y
la gran distribucion.

5.5. ¢Qué NO es el peaje urbano que proponemos?

NO es una tarifa por congestion, que normalmente aplica en horas punta y a determinados vehiculos,
y trata de resolver el problema que genera el trafico sobre su propio funcionamiento, sin variar el
modelo basado en el vehiculo privado ni abordar el resto de los impactos que genera.

NO es una medida para incentivar la renovacion de los vehiculos, sino para que se reduzca el nimero,
independientemente de que el motor sea de combustién o eléctrico.

NO es una medida con finalidad exclusivamente recaudatoria. Su finalidad es disuadir el uso habitual
del vehiculo privado, especialmente individual, y promover el cambio modal. Por eso consideramos la
tasa modulable y transitoria, que podria finalizar una vez se haya consolidado el cambio a un modelo
de movilidad sostenible y justa.
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Anexo |

Encuestas de opinion publica sobre la contaminaclon, el camblo
climatico y las restricclones al trafico privado

Barémetro semestral Ayuntamiento de Barcelona. Diciembre 2021

El 74% de la poblacion esta a favor de reducir el trafico privado, y la opinidbn mayoritaria sobre las
politicas de sostenibilidad del Ayuntamiento es que son adecuadas pero insuficientes.

Encuesta electoral Parlamento de Cataluina 2021. Centro de Estudios de Opinion

Una amplia mayoria de la poblacién catalana considera que “las propuestas de cada partido para dar
respuesta al cambio climatico son muy importantes para escoger su voto. Pagina 36.

Encuesta Omnibus de la Generalitat de Catalufia 2020

El 87% de los catalanes esta a favor que se restrinja el trafico para evitar la contaminacién. El 90% de
los catalanes esta a favor de ganar espacio publico para las bicicletas, peatones y transporte publico.

Barémetro semestral Ayuntamiento de Barcelona. Julio 2020

El 95% de la ciudadania de Barcelona esta a favor de mas transporte publico, y cerca de un 80%, de
mas espacio peatonal.

Encuesta plblica europea sobre la contaminacion del aire en la era de la COVID-19. Junio 2020

El 74% de la poblacién de Madrid y Barcelona no quiere devolver a la polucion del aire previa a la crisis
de la COVID-19.

Barémetro semestral Ayuntamiento de Barcelona. Diciembre 2019

El 89% de la ciudadania de Barcelona se declara preocupada por el cambio climatico. 9 de cada 10
ciudadanos y ciudadanas se declaran mucho o bastante preocupados por la emergencia climatica. Se
considera prioritario gestionar aspectos relacionados con las emisiones del transporte terrestre.

Barémetro semestral Ayuntamiento de Barcelona. Diciembre 2016

El 70% de los barceloneses, a favor de limitar el trafico por la contaminacion. Ocho de cada manantial
ciudadanos creen que la polucion perjudica considerablemente su salud.
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