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Sobre la proposta

Diverses organitzacions socials hem elaborat aquest projecte per a transformar l'actual model de
mobilitat insostenible i injust de I'area metropolitana de Barcelona.

La proposta, que també ha comptat amb el suport d'altres experts, segueix el rigor técnic i la metodologia
habitual en aquest tipus de projectes, conté mesures de baix cost i gran impacte per assolir canvis
estructurals en un termini de dos anys.

L'objectiu de les organitzacions és interpellar a les administracions competents (Ajuntament de
Barcelona, Area Metropolitana de Barcelona i Generalitat) i els grups politics que en formen part, perqué
considerin la implementaci6 del projecte i abandonin falses solucions o mesures parcials que, tot i que
algunes poden ser positives, no donen resposta en la dimensio i urgéncia als reptes actuals. Amb la
finalitat d’aconseguir una ciutat saludable, amb una mobilitat sostenible i justa, i que respecta el planeta,
el projecte planteja assolir els seglents objectius:

e Aire net

e Emergéncia climatica

Justicia social a la mobilitat
e Recuperacié de I'espai public

e Reduccié del consum energétic, el soroll i la sinistralitat

Organitzacions promotores

Plataforma per la Qualitat de I'Aire (PQA), Associacié per a la Promocié del Transport Public (PTP),
Ecologistes en Acci6 de Catalunya, Eixample Respira, Bicicleta Club de Catalunya (BACC), Xarxa per la
Justicia Climatica, Catalunya Camina, Associacio de Prevencié d'Accidents de Transit.

Agraiments

A més de les persones de les organitzacions promotores, altres professionals han participat com a
assessors en I'elaboracié d'aquest projecte:

Alvar Garola Crespo, professor del Departament d'Enginyeria Civil i Ambiental de la Universitat Politécnica
de Catalunya (UPC). Xavier Querol Carceller, investigador de I'Institut de Diagnostic Ambiental i Estudis
de I'Aigua (IDAEA-CSIC). Albert Soret Miravet, cap del grup de Serveis del Sistema Terra del BSC-UPC
(Barcelona Supercomputing Center). Pablo Martinez Diez, arquitecte urbanista, codirector de
300.000Km/s.

Visita la web Barcelona22.net



index de continguts

211 ] o S 1
A INEFOOUCCIO. e e ueurururnrnnnnnnnnnnnnnnnnnsnsnsnsnsnsnsnsnsnsnsnsnsnsnsnsnsnsnsnsnsnsnsnsnsnsnsnsnsnsnsnsnsnsnsnsnsnsnsnsnsnsnsnsnsnsnnnnnsssnsssnnnnnanan 2
D A 1 (=Y o= 0 =Y o 6
B (0 oL T= - S 11
Y = > 12
4.1. Peatge Urba €1 2022 .......coiicceceirreisseeerssssssresssssssessssssnessssssnnsesssssssessssssnessasssnnsessnsnnnesssnsannensssssnnnensns 12
4.1.1. QUE €S €l PEALEE UMDAT oo 12

I V== Yo = T o) o= o3 o T 12

T G T VY o o] 1= = | (=Y = | (S 12

g O =T Y o3 [0 1RSSR 13

4.1.5. Desti dels diners recaptats pel PEALEE UIDA......uecuiecie it et a e e e neeenee s 13

I S A Y153 (=Y g g = e L= = oSy o I oo L SO 13

o S 7= T o] o 1= RO 14

S T Vg 1T I oo o o oY= a1 o] PSR SRR 14

S TR =T g1 = o3 [0 TSROSO 15
4.1.10. Suport social: enquesta publica realitzada Pel GESOP .......c.eeceeciieeiiecieccee et e et ee e reeeneeenee s 15
I I I T ToY oY e | SRR 18
0 e O I = Y (o o T = LU =) = 1= | 18

4.1.11.2. Marc NOrMALiU CALAIA .eveueeereeiieeeecceeceee et et et e et e et e e e et e e e e e ae e sreeene e saseeeaeeeaseesseeenneenneesnennneesn 19

4.1.11.3. Marc NOrmMatiu MUNICIPAI ceuuureeeeeeiireeieeeccirreeeeeesiareeeseesirsreesseesssseeessesssseeesesassssseessesssnneesssesnnnenens 19

4.2. Pla de xoc per potenciar la mobilitat més sostenible i justa 2022-2023.........cccccveerecccrvmrereeeeeee e, 20
4.2.1. Conversio viaria amb I'eliminacid de 1€S aUtOVIES UIMDANES .....cc.veeeeeeeeeeieeeeeee et e e e e e 21

4.2.2. Pla de millora del transport pUbIic 2022-2023.......occeieeeeeeeieeeeereeeeseeeesseesesseeesesesssseessssseesasseesssssssessseesanns 22

4.2.3. Pla bici a Barcelona i area metropolitana per assolir una quota modal del 10% el 2023 .......ccccccveveennenn. 27

LT o (= W =TS (Yo [0 1= | 30
B.1. El peatge urba és Una MeSUra iNJUSTA?......cccccveiieiecicesmrireressese e msreeeeesssssssmssmseeeeeessesssssmnsnseneseesnnen 30

Lo 304 W0 R \V/ oY o i = Yl o T AVZ=To = N oL L= = To Lo LU T 1= 1 L0 S 31

LT N2 |V oY o 1T e= 1 o T A= Lo b= TE 1= LT =Y = OSSR 32

L300 G TR 1Y/ T o 1 L= Ll o1 A= T = =0 - | 32

5.2. Reduir la mobilitat privada pot afectar el comerg l0cal?..........cooiiiiccirccc e e e 33
B5.3. MANQUEN PAIK & RIGE? ....ceeeeee e ieicierciesise s s s s s s s s s s s s s s s s s s s s s s s n s s s s s s s e s e e e e n e e 33
5.4. Pero |a solucio no era €l VENICIE EIEGLICT ...ucvvvvrrrrrrrrrrrrrrrsrrsrssssssssssssssssssssssssssssssssssssnsnsnsnsnsnsnsnsnsnees 35
5.5. Qué NO és el peatge Urba qUE ProPOSEM?.......ccieeccciermrerereeeesssssmnrereresesssassnssnseeeeessassssssnnsnsenesssssass 37

Y Y11= 38



Organitzacions socials de I'ambit veinal, de defensa del transport public, la bicicleta, ecologista,
educatiu i de defensa de la salut publica fa anys que ens mobilitzem i presentem propostes a les
administracions per a transformar I'actual model de mobilitat insostenible i injust a I'area
metropolitana de Barcelona.

La mesura més efectival que reclamem per aconseguir un canvi profund i rapid d’aquest model és la
implantacié d’un peatge urba com a evolucié de la Zona de Baixes Emissions Rondes de Barcelona,
juntament amb un pla de xoc complementari per a donar prioritat als modes de transport més
sostenibles. Es I'actuacié que amb més intensitat i rapidesa dissuadeix el sobrels del vehicle privat,
ja que permet assolir grans reduccions de transit i fomenta el canvi modal. Aixi ho demostren tant les
19 ciutats dels 8 paisos europeus que I’han aplicat, grans ciutats com Londres, Mila o Estocolm, com
les propostes especifiques que s’han fet per a Barcelona. El peatge urba és també defensat per experts
cientifics i técnics de I'ambit de la mobilitat sostenible.

Es tracta d'una mesura que d'inici és poc popular, com va ser la Llei del Tabac o el carnet per punts;
perd que guanya el suport social en executar-se, quan es veuen els beneficis per al conjunt de la
poblacid, cosa que ha anat succeint a totes les ciutats on s'ha aplicat. Aixi ho demostren les enquestes
prévies realitzades en ciutats que I'nan implementat. En canvi, a Barcelona el peatge compta amb prou
suport social de partida, com ho demostra I"enquesta que hem encarregat al GESOP.

Fa temps que el peatge urba esta en el debat public, politic i mediatic. Si bé des de les administracions
implicades responen que el preveuen i que l'estan estudiant; la realitat és que més enlla de les
declaracions, no han presentat cap proposta.

Davant d’aquesta situacio, les organitzacions hem decidit elaborar el seglient projecte, amb un
esquema inédit, que supera els déficits de les experiéncies realitzades a altres ciutats i que amplia els
seus objectius a cinc reptes urgents:

e Aire net
e Emergéncia climatica
Justicia social a la mobilitat
e Recuperaci6 de I'espai public
e Reducci6 del consum energetic, el soroll i la sinistralitat

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).
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1. Introduccio

Les politiques de mobilitat a I'area metropolitana de Barcelona han privilegiat I'is del vehicle privat
(cotxes i motos) generant un model insostenible i injust, amb grans impactes i costos ambientals i
socials, sobre la salut i el benestar del conjunt de la poblacio.

Les dades s6n contundents: Barcelona és la ciutat d'Europa amb més densitat de vehicles per km?2
(gairebé 6.000 cotxes circulant per km2), més del doble que Madrid o Valéncia i més del triple que
capitals com Londres, Paris, Berlin o Amsterdam. Si, a més a més, hi comptabilitzem les motos, les
xifres s'eleven als 9.000 vehicles. Aixo fa que sigui una de les ciutats més contaminades d’Europa, i la
sisena amb més morts atribuibles a la contaminacié per dioxid de nitrogen segons un estudi
recentment publicat per I'lSGlobal2, malgrat gaudir del millor servei de transport public del pais, aixi
com d’altres alternatives sostenibles.

Barcelona és la ciutat d'Europa amb més densitat de
vehicles per km2 i una de les més contaminades

Tot i tenir nodes metropolitans altament densos, amb bona barreja d’usos i intensament connectats
amb Barcelona, la continuitat del predomini del vehicle privat és visible tant en I'elevat nombre de
desplacaments diaris com en la desproporcionada quantitat d’espai public que es dedica a la seva
circulacié i aparcament. Diariament es fan 1,65 milions de desplacaments en vehicle privat amb origen
i/o destinaci6 Barcelona, dels quals, el 44% es fan dintre de la mateixa ciutat (EMEF 2019). El model
de ciutats compactes que tenim és un avantatge per tenir un model de mobilitat sostenible i equitativa
enfront de metropolis més disperses, perd es converteix en un problema quan es mantenen les
politiques en favor del vehicle privat.

Mobilitat insostenible i injusta

El transport és el responsable del 50% dels contaminants atmosférics, del 30% de les emissions de
gasos amb efecte d'hivernacle3 (GEH) i del 42,8% de I'energia consumida a Barcelona.

El transport és el responsable del 50% dels contaminants,
del 30% dels GEH i del 42,8% de I'’energia consumida a Barcelona

El vehicle privat representa només el 25% dels desplacaments que es fan a la metropoli de Barcelona,
perd, en canvi, ocupa més del 65% de I'espai public (vies de circulacié i aparcaments). La taxa
d’ocupacioé mitjana per vehicle és d’1,2 persones/cotxe a I'ambit del Sistema Integrat de Mobilitat
Metropolitana de Barcelona (SIMMB), on viu el 74% de la poblacié de Catalunya. Una situaci6 absurda
amb enormes impactes que amb el peatge volem erradicar: moure un cotxe d'1 a 2 tones que porta
80 kg de persona.

2 Premature mortality due to air pollution in European cities. The Lancet Planetary Health, 2021.

3 Declaracié d’Emergencia Climatica de Barcelona. 15 de gener de 2020.
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El vehicle privat representa només el 25%
dels desplacaments i la taxa d’ocupaci6
mitjana per vehicle és d’1,2 persones/cotxe
al SIMMB. Moure un cotxe d’1 a 2 tones
per portar 80 kg de persona

12 COMARQUES

Sistema Integrat de Mobilitat
Metropolitana de Barcelona (SIMMB), on
viu el 74% de la poblacié de Catalunya

El principal problema radica, per tant, en I’s habitual

individual del vehicle privat. Un Us irracional que fa una part de la poblacio injustificable des del punt
de vista ambiental i social, i que esta vinculat al poder adquisitiu, al génere i a I'edat; aixi com amb la
disponibilitat d’aparcament i flexibilitat horaria.

El principal problema: I'is habitual individual
del vehicle privat. Un Us irracional vinculat al
poder adquisitiu, al génere i I'edat

Cal recordar que més del 40% de la poblacié no condueix mai, perqué no té permis de conduir (un
percentatge que és més gran en el cas de les dones i de les persones joves). | entre les persones amb
permis de conduir, no totes disposen d'un vehicle al seu abast. La relacié entre la mobilitat privada i
els principals parametres de desigualtat social és clara com exposem amb més detall més endavant
del document, en el punt 5.1. Els analisis sobre la mobilitat actual mostren com la distribucié de
freqléncies d'Us del vehicle privat és proporcionalment molt més alta en els estrats superiors de renda
i el mateix passa quan s'analitzen els municipis amb rendes familiars més altes. Aquesta diferenciacio
també esta marcada pel génere i I'edat. Malgrat aquestes xifres, pero, les politiques vers el vehicle
privat han estat el centre de la mobilitat durant molt de temps, i les vies de la ciutat han arribat a
nivells insostenibles de transit. Aixd demostra, clarament, que I'Us del vehicle privat esta clarament
vinculat a l'individualisme i no a l'interés col-lectiu de la societat.

Figura 1. Poblacié amb permis de conduir. Grafica elaborada per I'Associacié per a la
promocio del Transport Public (Font dades: Direccio General de Transit 2016).
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Tot i que les politiques venen privilegiat el vehicle privat, amb enormes impactes i costos, aquesta
situacio pot revertir-se de manera rapida i economica, amb politiques actives de reduccié de vehicles
i d'impuls a les maneres més sostenibles i justos, com les que presentem amb aquesta proposta. Un
canvi que la seguent imatge illustra amb tota claredat.

més alta *.k més baix
PRIORITAT

vianant

o>

bicicleta

=

transport pablic

=

vehicle privat

més baixa

Alta conscienciacio publica sobre els problemes que genera la mobilitat privada

En els Gltims anys, la preocupacié i la consciéncia publica sobre el problema de la contaminacié de
l'aire, I'emergéncia climatica, la insostenibilitat i la inequitat del model de mobilitat privada ha
augmentat significativament. L'anomenada cultura del cotxe, que s’ha construit durant anys amb la
constant allau publicitaria i les politiques a favor dels interessos vinculats a la indUstria del motor, esta
en qglesti6. L'imaginari creat al voltant del vehicle privat com si fos un “bé de primera necessitat” no
es correspon amb la realitat en termes d’accés i Us habitual del vehicle privat per part del conjunt de
la poblacion, i sén evidents els privilegis i els impactes directes que I'actual model té en la vulneracio
de drets ambientals, socials i economics.

Les enquestes de poblacié mostren com aquest imaginari no és real. L’elevat nivell de conscienciacio
de la poblacio de Barcelona i de Catalunya en relacido amb el problema de la contaminacié, del canvi
climatic i a favor de mesures directes de restriccié al transit, ha augmentat de forma contundent durant
els Gltims anys (vegeu Annex 1).
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Les Ultimes enquestes a Barcelona* indiqguen que el 89% dels residents de Barcelona estan
preocupats pel canvi climatic. Durant el confinament per la COVID-19, el 74% de la poblacié no volia
tornar als nivells de contaminacié atmosférica d’abans del confinament a Barcelona, segons un estudi
europeu®. El 87% dels catalans esta a favor que es restringeixi el transit per evitar la contaminacio, i
el 90%, a favor de guanyar espai public per a les bicicletes, vianants i transport pUblic, segons
I'enquesta Omnibus de la Generalitat de Catalunya 2020¢. A Barcelona, al contrari del que pot
suggerir I'opinié més visibilitzada als mitjans, el darrer barometre municipal indica que només un 9%
de la poblacié creu que les mesures sobre sostenibilitat de I'Ajuntament sén excessives. L'opinié més
estesa, amb diferéncia, és la contraria: que son adequades pero insuficients (47%). També indica que
el 65,2% de la poblaci6 esta bastant o molt disposada a reduir I'Gs del vehicle privat.

El 87% dels catalans esta a favor que es
restringeixi el transit privat i el 90% a favor
de guanyar espai public per a les bicicletes,
vianants i transport public

On hi ha confusio entre la poblacio és sobre les mesures eficaces per reduir les emissions del transport.
Aquesta confusio ha estat generada per anys de plans i actuacions executats per les administracions
sense resultats, ineficacos i/o amb falses solucions, aixi com per les campanyes de contrainformacio
de certs lobbies vinculats als interessos del motor. Malgrat aix0, l'enquesta especifica que hem
encarregat al GESOP en I'ambit metropolita mostra com a resultat un suport favorable de partida al
peatge urba, com expliguem més endavant en el punt 4.1.10.

4 Barometre Semestral de Barcelona. Desembre 2019.

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

6 Enquesta Omnibus de la Generalitat de Catalunya. 2020.
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2. Antecedents

L'experiéncia internacional demostra que els peatges urbans son I'eina més eficient per a dissuadir
I’Gs habitual del vehicle privat (cotxes i motos), amb resultats immediats en la reducci6 del volum del
transit global i en el traspas modal cap a modes més sostenibles i saludables. Al mateix temps, permet
reconfigurar de forma rapida I'espai public per a impulsar la mobilitat per als vianants, el
desenvolupament d'infraestructura ciclista i per al transport pUblic, propiciant la millora de freqiiéncies
i intermodalitat d’aquest darrer. Es tracta d’'una mesura fiscal redistributiva, coherent amb la piramide
de la mobilitat sostenible i justa.

Actualment, es troba en funcionament a 19 ciutats de 8 paisos europeus, com Londres, Mila o
Estocolm. Els resultats son rapids i contundents, i repercuteixen en una reducci6 del volum de transit
en la zona tarifada entre un 12% i un 34% en funcié dels esquemes aplicats i les caracteristiques de
cada ciutat’”. Juntament amb mesures complementaries com el foment de la bicicleta i la
intermodalitat, I'aplicacié d’un peatge urba ha aconseguit incidir en el canvi dels habits de mobilitat
de la poblacié, de manera que s'han potenciat els modes de mobilitat més sostenibles i socials. Les
analisis de cost-benefici dels peatges urbans conclouen que, a més dels avantatges socials i
ambientals, genera ingressos economics nets que poden destinar-se a la millora de la mobilitat activa
i del transport public, per a benefici del conjunt de la ciutadania, especialment els estrats
socioeconomics més vulnerables.

L'experiéncia internacional demostra que
els peatges urbans son I'eina més eficag
per a dissuadir I'Gs habitual del vehicle privat

A partir de I'analisi d’estudis existents sobre els peatges urbans implementats en altres ciutats, de
propostes especifiques per a Barcelona i dels informes sobre la mobilitat metropolitana de Barcelona,
hem elaborat un projecte de peatge urba amb focus principal a dissuadir I'is habitual individual dels
vehicles amb un pla de xoc per potenciar el vianant, el transport piblic i collectiu, i la bicicleta. Una
mesura efica¢ per una ciutat saludable, amb una mobilitat sostenible i justa, i que respecta el planeta.

Hem tingut en compte les llicons apreses en experiéncies prévies que han estat implementades en
diverses ciutats des de fa anys, en contextos i amb objectius diferents. S’han identificat beneficis i
també deficiéncies com, per exemple, I'aplicacié d’esquemes que s’adrecaven a un Gnic proposit, com
podria ser la millora de qualitat de I'aire, perd0 que afectaven negativament altres parametres
socioambientals.

Per aix0, el projecte que presentem es planteja des d'un enfocament holistic sobre les externalitats
provocades per I'actual model de mobilitat insostenible i sobre la base de parametres d'equitat del
sistema, per a assolir els seglients 5 objectius urgents.

7 Estudio de implementacién de peajes urbanos para ciudades de Espana. IdenCity. Desembre 2018.
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Presentem un projecte transformador per a assolir 5 objectius urgents

OB1. AIRE NET

Reducci6 de les emissions a I'atmosfera procedents del transit rodat per aconseguir els nivells
maxims recomanats per I'Organitzacié Mundial de la Salut (OMS) i legals.

A I’area metropolitana de Barcelona, el transit és el principal responsable de la contaminacié de I'aire i
el principal risc ambiental per a la salut. Nombrosos estudis n’evidencien la relacié directa amb
malalties respiratories, cardiovasculars, neurodegeneratives i cancers. A més d’afectar la salut i reduir
l'esperanca de vida, la mala qualitat de l'aire també causa pérdues economiques, per exemple, a
través d’un increment de la despesa sanitaria, menors rendiments de I'agricultura i la silvicultura, i
una menor productivitat de la ma d'obra.

Barcelona supera sistematicament els nivells guia de I'0OMS per als contaminants NO2, material
particulat (PM1o i PM2,5), benzé, 0z6 i benzo(a)pire. Des de I'any 2010 incompleix any rere any la
normativa europea (Directiva 2008/50/CE del Parlament Europeu sobre la qualitat de l'aire ambient i
l'aire més net per a Europa).

Segons I’Agéncia de Salut Pulblica de Barcelona8, si la ciutat no superés les concentracions
recomanades per I'OMS, evitaria cada any unes 1.000 morts, 1 de cada 10 dels casos nous de cancer
de pulmé i 1 de cada 3 dels casos nous d'asma infantil. Un informe europeu recent? xifra el cost de la
contaminacié de I'ordre de 2.000 milions euros anuals, 1.256 euros per capita.

Evitarem anualment 2.100 morts prematures,
210 casos de cancer i 950 nous casos d'asma infantil.
Estalviarem 2.000 milions euros anuals

Per complir la normativa legal de qualitat de I'aire, cal una reducci6 del vehicle privat del 30%, segons
indica el Pla de Mobilitat Urbana de Barcelona 2024, i amb aix0, encara estariem lluny de protegir la
salut de la poblacié. Cal recordar que els nivells que estableix actualmente 'OMS sén molt més
estrictes que els que estableix la normativa legal, normativa que actualment esta en revisid per
adaptar-se a les recomanacions de 'OMS i que la UE té previst aprovar durant el tercer trimestre del
2022.

Només per fer-nos una idea de la diferéncia entre el que estableix 'OMS i la normativa legal, en la
seglient taula mostrem el comparatiu entre els valors anuals maxims de tres dels principals
contaminants de l'aire:

Valor limit anual per a la Organitzacié Mundial | Normativa europea
proteccio de la salut humana | de la Salut i catalana
NO2 10 pg/m?3 40 pg/ms3
PM10 15 pg/m3 40 pyg/ms3
PM2,5 5 pg/ms3 25 pg/ms3

8 La salut a Barcelona 2019. Agéncia de Salut Publica de Barcelona (ASPB).

9 How much is air pollution costing our health?. European Public Health Alliance | Oct 21, 2020.
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OB2. EMERGENCIA CLIMATICA

Reduccié d’emissions de gasos amb efecte d’hivernacle derivades de la mobilitat (GEH).

Els efectes devastadors de la crisi climatica i ecologica son ja evidents. De fet, els successius informes
del Grup Intergovernamental d’Experts sobre el Canvi Climatic (IPCC) no paren de reclamar als governs
politiques drastiques i urgents per reduir anualment les emissions en un 7,6%, valor minim necessari
per a frenar I'escalfament global a 1,5 °C i evitar conseqUléncies que ja seran irreversibles.

La UE s'ha compromeés a reduir un 55% les emissions de CO, el 2030 (respecte el 1990), nivell inferior
al que va reclamar el Parlament Europeu (60%) i la comunitat cientifica (65%). El 15 de gener de 2020,
I’Ajuntament de Barcelona declarava 'lEmergéncia Climatica posant com a fita la reduccié I'any 2030
d’un 50% de les emissions de GEH respecte als valors del 1992. Aixo implica reduir al voltant
d’1.950.000 tones de GEH.

El transport rodat és responsable del 30% dels GEH de la ciutat.
Es un dels principals sectors on és necessari actuar

En el cas de Barcelona, el transport rodat és responsable del 30% dels GEH que s'imputen a la ciutat?o.
Per tant, és un dels principals sectors on és necessari actuar. Les emissions de GEH juntament amb
els contaminants de l'aire tenen, a més a més, enormes impactes sobre la pérdua dels ecosistemes
terrestres i marins, i la biodiversitat, critics per al sosteniment de la vida en el planeta.

OB3. JUSTICIA SOCIAL A LA MOBILITAT

Un transport sostenible és aquell que resol les necessitats de mobilitat de les persones amb el minim
impacte ambiental i sense crear exclusions de cap mena (socials, economiques, de génere...).

El vehicle privat és el mitja de transport que més sol public ocupa (65%) i que més impactes genera
també quant a sinistres, soroll i congestié per passatger i quilometre recorregut. Aquest model
insostenible perjudica al seu torn a I'0ptim funcionament i potenciacié dels modes de transport més
sostenibles, saludables i inclusius, els modes utilitzats de forma habitual per la majoria de la poblacio
i que les administracions tenen I'obligacié de garantiril. El peatge urba reduira el transit global que
pot permetre transformar el viari per donar prioritat als modes de mobilitat més sostenibles i justos en
superficie, i implementar un pla de xoc per al transport public i la bicicleta amb els ingressos que
generara. Cal augmentar i fidelitzar el nombre de passatgers i desplagaments en transport public, a
peu, bicicleta i en vehicle de mobilitat personal (VMP); i fugir del model de ciutat dominat pel vehicle
privat.

Un transport sostenible és aquell que resol les necessitats

de mobilitat de les persones amb el minim impacte ambiental

i sense crear exclusions (socials, econdomiques, de génere...)

10 Declaraci6 d’emergencia climatica de Barcelona. Ajuntament de Barcelona. 15 de gener de 2020.

11 Llei 9/2003. de 13 de juny. de mobilitat. Parlament de Catalunya.



https://www.barcelona.cat/emergenciaclimatica/sites/default/files/2020-07/declaracio_emergencia_climatica_ca.pdf
https://www.parlament.cat/document/nom/TL%2033In.pdf

Es necessari que la metropoli potencii la intermodalitat i doti el transport piblic en superficie de
I'espai necessari que en permeti un augment de la velocitat comercial, aixi com de la freqUéncia
mitjana de pas a tota la xarxa. Cal fomentar la intermodalitat no només amb el transport public,
sind també amb les xarxes de vies ciclables més enlla de la ciutat central, promovent vies
interurbanes a I'area metropolitana.

S'ha de posar al centre de la mobilitat al ciutada i repercutir al vehicle privat el cost de les externalitats
que genera.

OB4. RECUPERACIO DE L’ESPAI PUBLIC

En analitzar el repartiment de 'ocupacio de I'espai pUblic per tipus d'Us, s'obté que la superficie d’espai
public destinada al vehicle motoritzat representa el 49,2% de la superficie d’espai public total (sense
comptar els aparcaments en superficie), la destinada al transport pUiblic en superficie (carril bus) és el
3,0%, la destinada en exclusiva a la bicicleta i altres ginys (carril bici) és tan sols el 1,8%, i les zones
amb preferéncia per a vianants representen el 46,0%12. Nombrosos estudis demostren que la reduccié
del transit privat amb mesures de pacificaci6 viaria i d'impuls a la bicicleta, fa augmentar les vendes
comercials i I‘activitat economica local, i comporta la creacio directa de nous llocs de treball (vegeu
punt 5.2).

El vehicle motoritzat ocupa el 65% de

I’espai public (carrils i aparcaments

en superficie)

Cal transformar I’'espai plblic avui dominat pel vehicle privat (65%, si comptem a més del viari els
aparcaments) per recuperar la vessant del seu Us social; s'han de prioritzar els mitjans més
sostenibles, saludables i segurs com sén anar a peu, amb transport public, bicicleta i/o VMP, i cal
potenciar el comerg de proximitat.

La reducci6 del transit potencia els modes
més sostenibles i I'activitat econdmica dels barris

OB5. REDUCCIO DEL CONSUM ENERGETIC, LA CONTAMINACIO ACUSTICA | LA
SINISTRALITAT

A Barcelona, el consum d’energia final del sector del transport es calcula en 3.399 GWh/any (dades
2017). A Catalunya, el transport depén en un 95% de productes derivats del petroli. La crisi energética
ens obliga inevitablement a reduir de forma drastica la intensitat energética de I'actual model de
mobilitat. Aixd passa pel canvi modal i la compactacié del transport (alta ocupacio), objectius que estan
en el centre de la proposta de peatge i pla de xoc complementari que presentem a continuacio.

La crisi energética ens obliga a reduir de
forma drastica el consum energeétic

12 Pla de Mobilitat Urbana de Barcelona 2024. Ajuntament de Barcelona.



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

Ens trobem en una situacié d’emergéncia també pel que fa al nivell de contaminacié acustica que
causa el vehicle privat a la ciutat. Segons I'Informe de I’Agéncia de Salut Publica de Barcelona 2019,
un 57% de la poblacié de Barcelona esta sotmesa a valors de soroll per sobre del limit recomanat per
I'OMS, i el transit és la principal font de soroll a la ciutat.

L’alta sinistralitat i la contaminaci6é acustica
de la ciutat estan relacionades amb [I'alt
volum de vehicles

Mantenir un alt nombre de vehicles privats és sindnim, a més a més de I'alt consum energétic, de
mantenir altes xifres de sinistralitat i mortalitat, que se sumen a les afectacions de la salut. L'any 2019
hi va haver 9.251 accidents de transit a Barcelona, al voltant de 25 al dia, amb 22 victimes mortals,
la majoria de les quals van ser motoristes. El 85% dels 18.975 vehicles implicats en els accidents van
ser cotxes, motocicletes, furgonetes o taxis13.

13 Analisi de la sinistralitat a la ciutat de Barcelona de I'any 2019. Ajuntament de Barcelona.
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3. Proposta

El projecte de peatge i pla de xoc complementari que presentem té com a objectiu principal la
transformacio de I'actual model de mobilitat insostenible i injust de la metropolis de Barcelona, basat
en el vehicle privat (cotxes i motos).

El focus principal esta en dissuadir I'Gs habitual i individual dels vehicles, especialment en aquells
casos on hi ha alternatives, i potenciar el canvi modal cap a modes de mobilitat més sostenibles. Es
presenta una proposta amb un esquema de peatge urba que supera els déficits de les experiéncies a
altres ciutats, ampliant els seus objectius especifics a cinc reptes urgents:

o Aire net
e Emergéncia climatica
Justicia social a la mobilitat
e Recuperacié de I'espai public
e Reduccié del consum energétic, el soroll i la sinistralitat

Per estimular el canvi modal cal acompanyar I'aplicacié del peatge amb un Pla
de xoc 2022-2023

Per estimular el canvi modal cal acompanyar I'aplicacié del peatge amb un Pla de xoc 2022-2023 de
mesures complementaries i simultanies. Un pla amb actuacions de baix cost, de rapida implementacio
i gran impacte, i que citem aqui i desenvolupem en punts posteriors del document.

e Conversi6 viaria amb I'eliminaci6 de les autovies urbanes (vies amb tres o més carrils
de circulacid) per a donar prioritat als modes més sostenibles i equitatius: carril BUS,
carril VAO, carril bici i peatonalitzacions.

e Pla de xoc per al transport public.

e Increment de l'oferta de transport plblic de connexid de les principals ciutats
de Catalunya i capitals de comarca amb Barcelona.

e Carrils bus d'entrada a les ciutats i millora dels principals intercanviadors de
transport public de la Barcelona.

e Extensio del sistema tarifari integrat a tot Catalunya i creacié d'un abonament
anual de transport public a Catalunya.

e Pla bici a Barcelona i area metropolitana per assolir una quota modal dels
desplacaments en bicicleta del 10% el 2023.

Els ingressos nets recaptats pel peatge urba i les sancions derivades es destinaran a incrementar el
financament de la mobilitat activa i el transport public, i el 10%, al sistema public de salut. Es tracta
d’una mesura fiscal redistributiva, que repercutira en el conjunt de la ciutadania i especialment en les
classes populars, que son les que utilitzen de forma habitual els modes més sostenibles.

Els ingressos nets es destinaran a incrementar
el finangament de la mobilitat activa i el transport
public, i el 10%, al sistema public de salut
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4. Mesures

4.1. Peatge urba el 2022

4.1.1. Que és el peatge urba?

Es tracta d’'un pagament diari de 4 euros que s’haura de pagar per conduir dins les Rondes de
Barcelona de 7.00 a 20.00 hores, tots els dies de la setmana.

4.1.2. Area d’aplicaci6

El peatge urba aplicara a I'actual area de la Zona de Baixes Emissions (ZBE), delimitada per la Ronda
de Dalt i la Ronda Litoral. Les rondes estan excloses. D'aquesta manera, es veu afectada tota la ciutat
de Barcelona, a excepcid de la Zona Franca i els barris de Vallvidrera, Tibidabo i les Planes. També
gueden inclosos I’Hospitalet i aquella part dels municipis d'Esplugues, Cornella i Sant Adria de Besos
que es troba inclosa dins de les rondes.

Collserola
SANT FELIU Coliserola

SANT CUGAT CERDANYOLA

SANT JUST
DESVERN

Ronda del Litoral

4.1.3. Vehicles afectats

El peatge afectara els vehicles en entrar, sortir o circular dins de la zona tarifada, a excepci6 dels
vehicles d'alta ocupacié (3 0 més ocupants) i grups especifics que es descriuen en el seglient punt.

El peatge s’aplicara tant als vehicles de persones residents com de persones no residents (inclosos
els vehicles amb matricula estrangera), sense distincié per tipus de vehicle (motor, pes o edat), en
aguestes categories:

e Turismes (M1).

e Motos i ciclomotors (L).

e Transport de mercaderies (furgonetes N1 i camions N2 i N3).

Tots els vehicles tindran una autoritzacié de 10 dies de circulacié gratuita per any, i en el cas dels
vehicles eléctrics, comptaran amb una bonificacié temporal del 50% durant dos anys (vegeu punt 5.4.).
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4.1.4. Exempcions

S’estableixen 5 grups als quals s'aplicaran exempcions:

Vehicles d’alta ocupacié (3 o més ocupants).

Vehicles per a persones amb mobilitat reduida (VPMR) i vehicles dedicats al transport de
persones amb una malaltia que els impedeix I'Gs del transport public.

Vehicles de serveis d'emergencies (policia, bombers, ambulancies, proteccid civil) i serveis
essencials (serveis médics i funeraris).

Transport public, collectiu (autocars i autobusos M2 i M3) i taxis.

Persones amb ingressos economics inferiors al doble de I'indicador public de renda d’efectes
multiples (IPREM) vigent i que necessitin el vehicle per a I'exercici de la seva activitat
professional.

4.1.5. Desti dels diners recaptats pel peatge urba

Els ingressos nets recaptats pel peatge urba i les sancions derivades es destinaran a incrementar el
financament de la mobilitat activa i el transport public, i el 10%, al sistema public de salut.

4.1.6. Sistema de gesti6 i control

El peatge urba sera de gestid publica.

Exempcions. Per a poder gestionar les exempcions de circulacié descrites anteriorment i les
autoritzacions diaries gratuites, s’adaptara la plataforma existent de Registre d'Autoritzacions
de I’AMB creada per I'actual ZBE4 on els conductors es donen d’alta per a no ser sancionats.
Pagament del peatge. La comunicacio i pagament del peatge es podra efectuar amb els
mecanismes publics creats a la ZBE Rondes pels diferents canals existents (telematic,
presencial, gremi de gestors, correus, etc.). Es podra efectuar el pagament diari o per al periode
escollit, sempre que es faci abans de les 23.59 hores del dia anterior al qual es vulgui accedir
a la zona tarifada.

Sistema de control i sancions. No hi ha barreres ni casetes de peatge. El control es dura aterme
a través de l'actual sistema metropolita de cameres de la ZBE, les quals controlen les
matricules, en combinacié amb un sistema de control aleatori amb punts de vigilancia in situ,
als carrils VAO i amb el dispositiu de control de la Guardia Urbana de Barcelona i del conjunt
de policies locals de I'ambit.

Actualment, el sistema de control de la ZBE per part de 'AMB i els ajuntaments de la ZBE
Rondes de Barcelona disposa de:

e 150 cameres i 20 punts de vigilancia -en carrers molt transitats- situats en la seva
majoria a l'interior dels municipis de la ZBE Rondes (Barcelona, I'Hospitalet de
Llobregat, Esplugues de Llobregat, Sant Adria de Besos i Cornella de Llobregat) i en les
entrades a la ciutat.

e Un cotxe amb lector de matricules que circula per la ZBE.

e Agents de les policies locals que també poden imposar multes si localitzen vehicles no
autoritzats circulant en I'horari establert per la ZBE.

14 Registre i autoritzacié de vehicles per circular dins la ZBE. Area Metropolitana de Barcelona.
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4.1.7. Sancions

S'imposaran tres grups de multes:
e Multes de 200 euros per circulacié per la ZBE de vehicles de les categories M1, N1i L (cotxes,
furgonetes i motos) que no han pagat el peatge urba i no exempts.
e Multes de 600 euros per circulacio per la ZBE de vehicles de les categories M2, M3, N2 i N3
gue no han pagat el peatge urba i no exempts.
e Les sancions s’incrementaran en un 40% en cas de reincidéncia del vehicle a partir de tres
incompliments.

4.1.8. Analisi cost-benefici

Presentem a continuacio I'analisi cost-benefici per a la proposta de peatge que promovem seguint el
model de calcul del treball final de master de I'Escola Técnica Superior d'Enginyeria de Camins, Canals
i Ports de la UPC Analisi cost-benefici d'una proposta de peatge urba a l'ambit de la ciutat de
Barcelona”, realitzat per Jaume Reixach Escutia i dirigit per Alvar Garola Crespo, i que segueix la
metodologia habitual en aquest tipus de projectes.

ANY | 2+ | 2 | 3 | a4 | 5 | 6 | 7 | 8 | 9o [ 10 | 11
Valor dels estalvis o pérdues de temps (€)
E"a"":gg’::g (‘:;""S de 48526523 47865347 | 47215523 | 46576798 | 45948923 | 45331658 | 44724770 | 44128031 | 43541219 | 42964121 | 42306525
Increment dal tempede 43822820 43801822 | 43954048 | 44103182 | 44249272 | 44302366 | 44532511 | 44669751 | 44804132 | 4s935606 | 45.064.485
desplagament per canvi modal
Valor del cost de sinistralitat (€)
Repercussio eoondmiod de 13.889.491 13889491 | 13.889.491 13.889.491 13889491 | 13880491 | 13880491 | 13880491 | 13880401 | 13889401 | 13889.401
l'accidentalitat evitada
Valor del cost de canvi climatic (€)
Costassaciatalcaemiasions 2356549 2356549 2356549 2356549 2356549 2356549 2356549 2356549 2356549 2356549 2356549
de CO2 evitades
Valor del cost d'impacte salutl (€)
Costassoolel s lee emissions 485267 485.267 485.267 485.267 485.267 485267 485.267 485.267 485.267 485.267 485.267
de NOx evitades
Costasscolet a lee/emiesions 354.289 354.289 354289 354.280 354.289 354280 354.289 354.289 354.289 354289 354.289
de PM10 evitades
Valor del cost d'impacte acustic (€)
Cost a::‘;c(:s(:v'"';pame 2768205 2768205 2768205 2768205 2768205 2768205 2768205 2.768.205 2.768.205 2.768.205 2768205
Balang finanger
Ingressogsei?an:n:gs anuals | 39r076717 | 3ss7eoeco | 3saco0e24 | 380460234 | 376375150 | 372318031 | 3es207sas | 364313327 | 3e0365073 | 356452442 | 352575.106
Cost economic anual d'operaci6 |y, ;5c o4 43933306 | 13841677 | 13750786 | 13660717 | 13571460 | -13.483009 | 13395356 | 13308495 | 13222417 | -13137.116
i manteniment (€)
Cost d'inversié inicial (€) ] [} 0 0 0 0 0 [ 0 0 0
BALANG TOTAL DE COSTS | INGRESS0S
'"g’”::::r:fs‘a('z)a"“a's 68.380.324 67.719448 | 67.069.324 66.430.508 65802724 | 65185459 | 64578571 | 63981832 | 63395020 | 62817921 | 62250326
Costs auciar ::';“a‘s generats | 43822820 43801822 | 43954048 | 44103182 | 44249272 | 44392366 | 44532511 | 44660751 | 44804132 | 44935606 | -45.064.485
lrurﬁsoze:x':lgs anuals | s9p076717 | ass7eosee | 3sas00624 | 380469234 | 376375450 | 372318031 | 368207535 | 384313327 | 360365073 | 356452442 | 352575.106
Costs ge::e";':‘s'iz)a"“als -14.025.951 13933396 | 13841677 | 13750786 | 13660717 | 13571460 | -13483009 | 13395356 | 13308495 | 13222417 | -13137.116
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Principals resultats:

e Reducci6 del 30% del transit intern i del 17% del transit de connexid, en total un 21,5% menys
de transit.

e Taxainternade retorn (TIR) positiva. Contempla alhora tots els impactes economics, ambientals
i socials: a més del propi cost del projecte computa els estalvis o pérdues de temps de viatge,
els costos associats a la sinistralitat, els del canvi climatic, els de la salut (lligats a les emissions
de NOx i particules) i els de I'impacte acUstic. La proposta globalment és positiva, amb una TIR
del 11,1%.

e 370 milions d’euros anuals en ingressos nets del peatge, que es destinaran a la mobilitat activa
i el transport public, i el 10%, al sistema public de salut.

4.1.9. Tramitacio

El peatge urba s'ha de regular amb l'aprovacié de dues normes, una tramitacio que implica diferents
administracions de I'ambit local, de forma analoga a com es va fer amb la ZBE:

e Ordenanca de I'Area Metropolitana de Barcelona amb el sistema de tarifes i sancions.
e Ordenanca municipal a Barcelona i a la resta de municipis que tenen part del seu terme
municipal dins de la zona on operaria el peatge.

4.1.10. Suport social: enquesta publica realitzada pel GESOP

El peatge urba acostuma a ser una mesura poc popular, com ho van ser la Llei del Tabac, el carnet per
punts o les peatonalitzacions de carrers. La resisténcia al canvi i la imposici6 de politiques
“restrictives” no tenen una gran acollida social d’entrada, perd reben un suport ampli un cop
implantades.

Les politiqgues de mobilitat i la influéncia de la inddstria del motor, de les constructores i del sector de
les energies fossils en favor del vehicle privat han generat una cultura de “necessitat” del vehicle que
no es correspon amb la realitat de I'is que en fa el conjunt de la poblacio. Aquesta falsa necessitat
topa amb els drets a la mobilitat publica i sostenible, a la salut, al clima i a I'espai pUblic, drets que
han de garantir els responsables publics.

A la “cultura” del vehicle privat se suma el fet que és molt dificil per a les persones jutjar l'impacte
d'una cosa que mai han experimentat. Aquesta situacid és aprofitada pels lobbies privats, que
impulsen campanyes per mantenir I'statu quo, fins al punt de tergiversar la realitat, arriben a
desacreditar, en alguns casos, el transport public, i pressionen per aconseguir ajudes publiques per a
la compra de vehicles privats.

Les experiéncies de les ciutats europees que han aplicat el peatge demostren, pero, que el suport
social es guanya en executar-se la mesura. Es en agquest moment quan es veuen els beneficis per al
conjunt de la poblacié i es constata que els impactes negatius anunciats per les campanyes contraries
no es produeixen.

El peatge urba acostuma a ser una mesura poc popular, com

ho va ser la Llei del Tabac. El suport social es guanya en executar-se
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La major o menor acceptabilitat de la mesura, aixi com la seva irreversibilitat, esta vinculada als
resultats que aconsegueixi. A la taula seglient mostrem els resultats de les enquestes d’opinié publica
sobre els peatges urbans abans i després de la seva implementacio6 a diverses ciutats europees?s:

Taula 1. Evolucio de I'acceptacio publica del peatge urba en ciutats que I’han aplicat.

Ciutat Abans Després Increment Increment
d’'implementar el | d’'implementar el | relatiu absolut
peatge peatge

Stockholm 21% 67% 46% 69%

Bergen 19% 58% 39% 67%

Oslo 30% 41% 11% 27%

Trondheim 9% A47% 38% 81%

London 39% 54% 15% 28%

Per conéixer la situacié prévia a Barcelona, hem encarregat una enquesta publica al Gabinet d’Estudis
Socials i Opinid Publica (GESOP) en I'ambit metropolita sobre I'Gs del cotxe o la moto els dies laborables
i sobre la valoracié del peatge urba. Els resultats mostren una posicioé de partida favorable al peatge
urba a Barcelona, amb un 51% dels enquestats a favor.

Segons una enquesta publica realitzada pel GESOP
en I'ambit metropolita, el 51% de la poblacio és
favorable al peatge urba

Un resultat molt favorable per a la decisio politica, si el comparem amb I'obtingut en les enquestes
previes realitzades en altres ciutats que han implementat el peatge. A més, cal tenir en compte també
que I'enquesta s’ha fet sense una campanya comunicativa sobre els beneficis que I'esquema plantejat
espera assolir per al conjunt de la poblacio.

Figura 2. Divisié d'opinions sobre I'aplicacié d'una taxa anticontaminacié.a Barcelona.
Enquesta publica en I'ambit metropolita 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

TAXA ANTICONTAMINACIO

Moltes ciutats europees cobren una taxa an
mati a 7:30 de |a tarda, Estaria a favol

Si
51,5

15 Introduction to Congestion Charging, Dirk van Amelsfort, Viktoria Swedish ICT - extracte de la pagina 11.
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Altres resultats a destacar:
Entre els usuaris diaris del cotxe i de la moto, 4 de cada 10 persones estan a favor del peatge

urba.

Només el 22% de la poblacié de ’AMB utilitza diariament o sovint el cotxe o la moto.

Els usuaris més frequients en I'is del cotxe i la moto per entrar, sortir o circular per Barcelona
son: els homes, les persones de fins a 45 anys, les que tenen un major nivell d’estudis i les

ocupades.

Figura 3. Usuaris més freqlients en I'Gs del cotxe i la moto. Enquesta
publica en I'ambit metropolita de Barcelona (GESOP 2021).

ELS HOMES, LES PERSONES DE FINS A 45 ANYS, LES QUE TENEN UN MAJOR NIVELL D’ESTUDIS

LES OCUPADES SON LES QUE MES UTILITZEN EL COTXE O LA MOTO PER LA CAPITAL

US DEL COTXE O LA MOTO ELS DIES LABORABLES A BARCELONA

Total (n=813) KNI 220

Home (n=382) 215
Dona (n=431) 170 El doble d'homes
EDAT que no pas de dones!

De 16229 (n=138) [EEHINN 261

De 30 a 44 (n=225) 29,0

De 45259 (n=205) NEEEENNN 236 g; correlacionam

De 60imés (n=245) X 11,8 nivells d'estudi amb
NIVELL D'ESTUDIS nivells d'ingressos,

Baix (n=174) KT 11,5 més del doble d'as
les classes més
10,5 219
m privilegiades que no
Alt (n=310) 15,9 28,
o —

Mitja (n=326)
LLOC DE NAIXEMENT

Catalunya (n=526) [EEXIIN 253
Resta Espanya (n=144) T 11,7

Estranger (n=140) [IKCENINN 207

Hiveen de 2021  L'Omnibus de GESOP

pas les més precaries.

Vosté fa servir ol cotxe o la moto per entrar, sortir o circular per la ciutat de Barcelona els dies laborables?
uggerida.

w S, diariament = Si, sovint

Total (n=813) [EXEIIN 220
DIMENSIO DE MUNICIPI
Menys de 100mil (n=253) [EXIIIN 229
100mil - 500mil (n=148) 183
Més de 500mil (n=412) [EEENIIN 228
Més gent a BCN

AMBIT TERRITORIAL
BCNetum(n=412) fent servir el cotxe
que no pas fora!
Resta AMB (n=401) \K[E]
SITUACIO LABORAL
Trevaila (n=416) [ECCEIN 302
er1o (n=17) [EEXEIN 352
Awrat (n=06) T 15,5
Jubilat (n=214) BT 102

Tasques llar (n=15) [l 6,4

Estudiant (n=50) XN 17.8

Aquests resultats estan en linia amb I'alt nivell de conscienciacié de la poblacié de Barcelona i de
Catalunya, tant pel que fa a la preocupacié sobre el problema de la contaminacio i del canvi climatic,
com a la demanda de mesures directes de restriccié del transit, tal com mostren les enquestes dels
Gltims anys (vegeu Annex 1). Una de les més recents indica que el 87% dels catalans esta a favor que
es restringeixi el transit per evitar la contaminacio, i el 90%, a favor de guanyar espai public per a les

bicicletes, vianants i transport public (Omnibus de la Generalitat de Catalunya 2020).

Aquest context d’exigéncia social per fer front a aquests reptes i a la millora de la qualitat de vida de
les ciutats, aixi com la popularitat creixent dels mitjans de transport public, collectius i de mobilitat
activa, suposa una forca transversal de suport present en major 0 menor grau en tots els partits
politics. Amb decisi6 i lideratge politic, es pot trobar el consens més ampli per a facilitar la implantacio

del peatge urba.
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4.1.11. Base legal

Les bases de la competéncia material municipal sobre el peatge urba sén nombroses, i només
mancaria la creacio d’una figura especifica per aquesta taxa que ja esta prevista. A continuacién, fem
referéncia tant a la legislacié estatal i autondmica general, com a l'especifica de la ciutat de Barcelona,
en termes de medi ambient urba, prevencioé i control de la contaminacié atmosférica, infraestructura
viaria, transit, mobilitat, prevencié i proteccié de la salut publica.

4.1.11.1. Marc normatiu estatal

L’article 45.1 de la Constitucié espanyola reconeix que tothom té el dret a disposar d’un medi ambient
adequat per al desenvolupament de la persona, aixi com el deure de conservar-lo. Aixi mateix, en
I'article 43.1, reconeix el dret a la proteccid de la seva salut. En aquest mateix sentit, I'article 27 de
I’Estatut d’autonomia de Catalunya estableix el dret de totes les persones a viure en un medi equilibrat,
sostenible i respectués amb la salut, i també el dret a la proteccié davant les diferents formes de
contaminacio. A la vegada, estableix el deure de totes les persones de collaborar en les actuacions
que tendeixin a eliminar les diferents formes de contaminacid, amb I'objectiu de mantenir-lo i
conservar-lo per a les generacions futures. L'article 84.2 de I'Estatut preveu que els governs locals de
Catalunya tenen competéncies propies en els termes que determinin les lleis, sobre la circulacio i els
serveis de mobilitat (lletra h) i sobre la formulacio i la gestié de politiques per a la proteccié del medi
ambient (lletra j).

Pel que fa al regim general, I'article 25.2 de la Llei 7/1985, de 2 d’abril, reguladora de les bases del
régim local, aixi com I'article 66.3 del Decret legislatiu 2/2003, de 28 d’abril, pel qual s'aprova el text
refés de la Llei municipal i de régim local de Catalunya, estableixen que els municipis han d’exercir
competéncies, en els termes de la legislacio de I'Estat i de les comunitats autdonomes, en les matéries
de medi ambient urba, i especificament de proteccid contra la contaminacié atmosférica en les zones
urbanes, i de transit i estacionament de vehicles i mobilitat, que inclou I'ordenacié del transit de
vehicles i persones en les vies urbanes.

L’article 27.2 de la Llei de I'Estat 33/2011, de 4 d’octubre, general de salut publica, disposa que les
administracions publiques, en I'ambit de les seves competéncies, han de protegir la salut de la
poblacié mitjancant activitats i serveis que actuin sobre els riscos presents en el medii en els aliments,
a I'efecte de desplegar els serveis i les activitats que permetin la gestié dels riscos per a la salut que
puguin afectar la poblacio.

La Llei 7/2021 de Canvi Climatic i Transicié Energética espanyola obliga a tots els municipis de més
de 50.000 habitants i els territoris insulars a decretar Zones de Baixes Emissions abans de 2023 en
el marc dels plans de mobilitat urbana. Aixi mateix, les directrius aprovades com a guia per a les
entitats locals per implementar ZBE6inclouen l'aplicacié del peatge urba com una de les mesures de
restriccié aplicables (veure al punt 9.4.2.2 Peaje, pagina 22).

Recentment, I'avantprojecte de Llei de mobilitat sostenible del I'Estat obre la porta al fet que els
ajuntaments apliquin una taxa municipal per a circular per I'ambit de les ZBE, cosa que representa una
millora rellevant respecte el marc normatiu vigent.

16 Directrices para la Creacién de Zonas de Bajas Emisiones. Ministerio para la Transicion Ecologica y el Reto Demografico (MITECO).
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4.1.11.2.Marc normatiu catala

A Catalunya, l'article 6.3 de la Llei 18/2009, del 22 d'octubre, de salut publica, estableix que les
administracions publiques competents en matéria de salut publica han de proporcionar les
prestacions en aquesta matéria. Entre les prestacions hi ha la promocié i proteccié de la salut i la
prevencio dels factors de risc derivats de l'aire i I'aigua i dels aspectes mediambientals que puguin
repercutir en la salut de les persones (lletra a). L’article 68.1 de la Llei 15/1990, de 9 de juliol,
d'ordenacié sanitaria de Catalunya, atorga competéncies als ajuntaments per prestar els serveis
sanitaris necessaris per a donar compliment a les seves responsabilitats en relaci6 amb I'obligat
compliment de les normes i els plans sanitaris relatius al control sanitari del medi ambient, que inclou
en primer terme la contaminacié atmosférica (lletra b). Per la seva banda, 'article 16.4 de la Llei
34/2007, de 15 de novembre, de qualitat de I'aire i proteccio de I'atmosfera, estableix que les entitats
locals, en I'ambit de les seves competéncies, poden elaborar els seus propis plans i programes, amb
la finalitat de complir els nivells establerts en la normativa corresponent, i els permet d’adoptar
mesures de restriccio total o parcial del transit, entre les quals s’inclouen les restriccions als vehicles
més contaminants, a certes matricules, a certes hores o en certes zones, entre altres. L’article 7 del
Reial decret legislatiu 6/2015, de 30 d’octubre, pel qual s’aprova el text refos de la Llei sobre transit,
circulacié de vehicles de motor i seguretat viaria, atorga als municipis la competéncia de restringir la
circulacié a determinats vehicles en vies urbanes per motius mediambientals (lletra g); i I'article 18
d’acordar pels mateixos motius la prohibicié total o parcial d’accés a parts de la via, amb caracter
general, o per a determinats vehicles, o el tancament de determinades vies.

4.1.11.3. Marc normatiu municipal

Pel que fa al régim especial de Barcelona, 'article 103 primer de la Carta municipal de Barcelona
estableix, al seu torn, que 'adopcié de mesures de prevencid, control i correccid de la contaminacio
atmosférica és una area d’actuacié propia de I’Ajuntament de Barcelona (lletra a). A més, 'article 93
disposa que és competéncia propia de I’Ajuntament de Barcelona I'ordenacio del transit de persones
i vehicles, i aix0 inclou la vigilancia i la sancié de les infraccions a totes les vies urbanes. Al seu torn,
I'article 18.1 de la Llei 1/2006, de 13 de marg, per la qual es regula el régim especial del municipi de
Barcelona, disposa que I’Ajuntament regula, mitjancant les ordenances municipals corresponents, els
diferents usos de les vies i estableix les modalitats i els procediments per a I'ordenacio, vigilancia,
control del transit de persones, animals i vehicles, amb la finalitat d’harmonitzar els diferents usos i
fer-los compatibles de forma equilibrada amb la garantia de la seguretat viaria, la mobilitat i fluidesa
del transit, la proteccié del medi ambient i la proteccié de la integritat dels espais publics i privats.

En conclusié. Ara mateix, d'acord amb el marc normatiu vigent, els municipis no tenen competéncies
per establir aquest tipus de taxa, tot i que les bases per al seu desenvolupament sén nombroses. Pero
en aquest moment, la futura llei estatal de mobilitat sostenible que es troba en fase de consulta
pUblica acaba d'obrir la porta a aquesta quiestio i ja que, com s’ha vist, preveu que els municipis puguin
aplicar una taxa per circular per les ZBE. Amb aquesta férmula, es garanteix que les condicions
basiques siguin homogénies a tot el territori i que cada municipi pugui decidir si implementa el peatge
0 no. Per tant, quan es produeixi I'aprovacié definitiva, els ajuntaments estaran habilitats per establir
un gravamen sobre la circulacié de vehicles per motius ambientals. No cal, pero, una llei per fer-ho,
també es podria crear una habilitacio fiscal perqué els municipis puguin fer el cobrament, de tramit
molt més senzill. En tot cas, aquesta llei és un marc politic idoni per exigir-ho i, a més, per dotar de
rang de llei als mecanismes de financament creuat i donar-los un context ampli.
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4.2. Pla de xoc per potenciar la mobilitat més sostenible i justa
2022-2023

Per a dificultar I'Gs habitual del vehicle privat, existeixen dues mesures de dissuasié efectives: encarir-
ne I'Gs de circulacio (peatge urba) i la restriccio fisica amb I'eliminacio de les autovies urbanes, que
son les grans artéries viaries que aporten fluxos de transit de I'ordre de 20.000 a 80.000 vehicles
diaris. Amb aquestes actuacions directes, s’aconsegueix reduir el volum global de transit i alhora
potenciar els modes de mobilitat més sostenibles i equitatius.

A les seguents figures, dues imatges expliquen de forma senzilla com hem arribat a I'actual model
insostenible basat en el vehicle privat (esquerra) i com el podem revertir (dreta).

Figura 4. El cercle vicios de les politiques en favor del vehicle privat. Figura 5. El canvi de model implica dificultar I'Gs del
vehicle privat. I'impuls dels modes més sostenibles

Traffic Planning for Liveable Cities

Increased Auto-oriented
vehicle transport
ownership planning

Cycle of

Automobile
Dependency

Generous
parking supply

Auto-oriented | Suburbanization @ @ @ @

Es tracta de recuperar les ciutats per a les persones i el planeta, revertint el model de ciutat-cotxe que
s’ha imposat com a resultat de politiques sotmeses als interessos privats creats al voltant de la
sobredimensionada indUstria del motor (fabricacié de vehicles, constructores, concessionaris, sectors
de les energies fossils, parquings, bancs...). Politiques que han projectat el vehicle privat com una
“necessitat basica”, per convertir-lo en un bé de consum massiu, i aixi s'ha apropiat de I'espai public,
dels fons publics i de les families, ha bloquejat I'impuls als modes més sostenibles i ha esdevingut un
dels principals responsables de la crisi de contaminacio, climatica i ecologica.
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Vehicles/dia

Per aix0 presentem el segiient Pla de xoc complementari al peatge urba:

4.2.1. Conversio viaria amb I'eliminaci6 de les autovies urbanes

Plantegem dur a terme actuacions de baix cost i rapida implementacio per a la transformacio de les
autovies urbanes en eixos saludables i de mobilitat sostenible, amb prioritat per a vianants, ciclistes,
transport public i collectiu, VMP i vehicles d’alta ocupacié: carril BUS, carril VAO, carril bici i
pacificacions viaries.

Eliminacioé de les autovies urbanes. Conversio prioritaria:
carril BUS, carril VAO, carril bici i pacificacions viaries

Les autovies urbanes soén les artéries viaries que aporten els grans fluxos de transit a la ciutat, de
I'ordre de 20.000 a 80.000 vehicles diaris (carrer Arago, Diagonal, Travessera de Dalt, Via Augusta,
Gran Via, Meridiana, etc.). La reduccio del volum global de transit i la millora en I'oferta i la
competitivitat de la mobilitat sostenible no son possibles sense la conversié d’aquestes autovies
urbanes. Les actuacions en vies secundaries tenen sentit per recuperar I’espai public, perd acostumen
a derivar el transit a altres carrers.

Figura 6. Grafica elaborada per Eixample Respira.

Els 15 carrers amb més transit de Barcelona (vehicles/dia)
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4.2.2. Pla de millora del transport public 2022-2023

Barcelona compta amb un bon sistema de transport public intern i radial, de connexid6 amb els
municipis de I'area metropolitana. Un sistema que pot augmentar en capacitat i competitivitat amb
millores de gestio i inversions moderades. En aquest ambit, I'Us del transport plblic supera clarament
I’Gs del transport privat i va en augment.

En I'ambit del Sistema Tarifari Integrat, el nombre de viatges en transport public va assolir un nou
record historic I'any 2019. Aixi, mentre que I'any 2002 les validacions van ser de 932 milions, I'any
2019 s’arriba als 1.056 milions de de validacions. La irrupcié de la pandémia per la COVID-19, no
obstant aixd, ha suposat un descens de viatges en transport public sense precedents (-46%,
2020/2019). L’any 2021, pero, s’ha constatat una recuperacié notable dels viatgers i s’ha arribat als
718 milions de validacions (+27% 2021/2020).

Barcelona compta amb un bon sistema de transport public
intern i radial, de connexié amb els municipis de
I’area metropolitana

Un sistema que pot augmentar la seva capacitat
amb inversions moderades

Pel que fa a les dades de demanda de la mobilitat quotidiana, 'Enquesta de Mobilitat en Dia Feiner
de I'ATM (EMEF 2019) recull que el transport public i la mobilitat activa representen la majoria dels
desplacaments. Pel que fa al vehicle privat, Barcelona continua concentrant una bona part dels
desplacaments al conjunt de la seva provincia.

El transport pablic i la mobilitat activa
representen la majoria dels desplagaments.
El vehicle privat representa només el 25%
dels desplacaments

Aixi per exemple, diariament es fan 1,65 milions de desplacaments en vehicle privat amb origen i/0
destinacio Barcelona. Ara bé, d’aquest total de vehicles que circulen per Barcelona, el 44%
corresponen a viatges que es fan dintre de la mateixa ciutat, i un 25% addicional, a viatges entre
Barcelona i les ciutats de la primera corona de I’AMB, aquelles on arriba la xarxa de metro i tramvia, a
més a més dels trens de Ferrocarrils de la Generalitat de Catalunya (FGC) i Rodalies, i els serveis
d’autobus urba i interurba. Es a dir, el 69% dels vehicles que circulen per Barcelona venen de I'ambit
on hi arriba el metro.
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Del total de vehicles que circulen per Barcelona, el 44% corresponen a viatges amb inici i
fi dins de la ciutat, i el 69% es fan dins de la primera corona metropolitana: entre barris i
ciutats proximes dotades de metro i tramvia, a més de trens d’FGC i rodalies, i busos.

Figura 7. Font: Estudi Impacte sobre la Mobilitat de vehicles privats motoritzats 2023.
Ajuntament de Barcelona.
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—O— Quota modal del vehicle privat per flux

1.653.184 despl./dia en vehicle privat

En aquest ambit on arriba el metro, considerem que tenim un bon sistema de transport public, amb
capacitat per absorbir gran part del transit motoritzat privat urba i interurba amb la ciutat de Barcelona
i que pot multiplicar la seva capacitat actual i donar un servei competitiu amb millora de la gestio i
inversions moderades.

En aquest ambit urba/metropolita, la principal problematica actual és la baixa velocitat comercial, molt
especialment la velocitat del bus als accessos i a dins de Barcelona. La figura seglient, extreta del
Barometre del transport public a les arees metropolitanes europees - EMTA 2020, mostra el
comparatiu de velocitats entre ciutats europees, i Barcelona queda en Ultima posicié pel que fa al bus:

Figura 8. Font: Barometre EMTA 2020 (basat en dades 2018).
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En I'ambit metropolita, on trobem mancances és en les connexions no radials, és a dir, aquelles que
no passen per Barcelona i que, per tant, no seran afectades per l'aplicacié del peatge urba que
presentem.

Tanmateix, és més enlla de I'area metropolitana on les opcions de mobilitat activa sén poc adequades
i el transport public surt menys ben parat en relacié amb I'Gs del vehicle privat: en velocitat comercial,
en amplitud horaria (hora del primer i Gltim tren o autobus) i en freqiiéncies. Aquests fets es veuen
agreujats si, a més, ens trobem fora del Sistema Tarifari Integrat de I'area de Barcelona i molt
especialment des de la desaparicié dels peatges a les principals vies d’alta capacitat on a més, trobem
una gran diferéncia en preu respecte a les tarifes del transport public metropolita.

Per aquest motiu, el pla de xoc per al transport public que presentem per complementar I'aplicacioé del
peatge urba s’enfoca principalment a millorar I'oferta de transport plblic entre Barcelona i el seu
entorn, especialment la connexié entre la regié metropolitana i la resta de Catalunya. D’entre totes les
possibles mesures de millora de I'oferta de transport public, es proposen aquelles que es podrien
implementar ja des del primer dia d’entrada en funcionament del peatge, i amb un cost moderat. Per
tant, se centren en la millora del servei (freqléncies, horaris i velocitats), en el preu del transport public,
en la intermodalitat i en inversions en infraestructura rapides d’executar.

En aquest sentit, la millora de la xarxa de Rodalies, amb el compliment de les inversions proposades
al Pla de Rodalies 2020-2030, i els projectes reclamats per la PTP en el document Objectiu tren 2024
s6n una millora troncal molt necessaria que, malgrat que s’ha comencat a posar timidament en marxa,
no és realista comptar que estaran acabades a curt termini. Malgrat aixd, no podem hipotecar les
mesures de mobilitat sostenible a aquesta millora, sind que hi ha solucions a curt termini que es poden
implementar precisament gracies als diners recaptats amb el peatge urba. Per aixo cal plantejar de
forma immediata la millora del transport public a través de I'enfortiment de linies d’autobls que,
combinades amb I'actual xarxa ferroviaria (en forma de busos d’aportacié o per cobrir corredors no
servits o poc competitius actualment en tren), permetin un transport public atractiu, fiable i competitiu
enfront del vehicle privat.

Per tot aix0, presentem el seglient Pla de xoc per al transport public 2022-2023, amb les actuacions
de baix cost i gran impacte que detallem tot seguit i dividim en tres eixos.

24


https://www.renfe.com/content/dam/renfe/es/Comunicaci%C3%B3n-y-renfe-al-dia/sala-de-prensa/Local-Delegacion-Nordeste/PDF-y-otros/Presentaci%C3%B3%20Pla%20Rodalies%2011-12-2020.pdf
https://transportpublic.org/wp-content/uploads/2020/06/20200600-tren2024-memoria.pdf

Eix 1. Increment de |'oferta de transport public

Es proposa destinar els ingressos nets recaptats pel peatge urba i les sancions derivades a un augment
de I'oferta de transport public que permeti fer un salt qualitatiu, des del primer dia de posada en marxa
del peatge, en els serveis de transport pulblic per carretera (autobUs) vinculats a totes les capitals de
comarca i ciutats amb més de 30.000 habitants de Catalunya:

Uns criteris de freqiiéncia en hora punta i en hora vall d’acord amb el volum de poblaci6 i la distancia
a Barcelona.
e Untemps de viatge competitiu i atractiu per als usuaris.
e Reforc de les connexions amb Barcelona per a garantir I'arribada i sortida en transport public
abans de les 7 del matii fins a les 8 del vespre (horaris d’aplicaci6 del peatge).

En aquells corredors on existeixi un servei ferroviari, es proposa prioritzar el disseny dels serveis
d’autobls com a linies d’aportaci6 al sistema ferroviari, per aconseguir trajectes multimodals amb els
criteris esmentats, sempre que aixo sigui possible segons les possibilitats del xarxa ferroviaria. Aixo
permet concentrar I'oferta en aquells corredors més mal servits pel sistema ferroviari i evita duplicar
recursos en corredors on funcionen satisfactoriament.

D’altra banda, es planteja desenvolupar un pla de millora del servei en aquells tipus en trajectes no
coberts directament pels punts anteriors, desenvolupant:

e Un programa de financament de projectes d'accés sostenible als centres de treball (bus
d’empresa) amb un sistema multiempresa.

e Linies de transport comarcals (de capital de comarca a pobles), urbanes/suburbanes (de
centre de ciutats a barris), sigui en mode classic 0 a demanda, coordinades amb els serveis
troncals.

e Serveis de transport nocturn de llarga distancia, cobrint com a minim la xarxa ferroviaria dilrna.

Eix 2. Millores tarifaries

També es proposa destinar els ingressos nets recaptats pel peatge urba i les sancions derivades a
introduir millores al sistema tarifari global:

e Extensi6 del sistema tarifari integrat a tot Catalunya, generalitzant el sistema d’abonaments de
les 4 ATM actuals (T-MES/T-usual, T-Trimestre, etc.) a totes les linies de transport public
interurba de Catalunya. Cal, a més a més, establir que el preu dels trajectes més llargs sigui
proporcional al cost actual de les 6 zones del Sistema Tarifari Integrat de Barcelona, per corregir
la situacié actual en la qual els trajectes fora d’aquestes zones tenen un preu per km
sensiblement més elevat.

e Abonament anual de transport public a Catalunya, amb les caracteristiques seglients:

e Aun preu determinat per al transport de tot Catalunya.

e Amb possibilitat que, qui disposi d’aquest abonament per a un ambit geografic menor
(sigui amb les actuals zones tarifaries o amb models futurs), tingui un descompte del
50% en la resta de bitllets que no entrin dins de I'ambit geografic per al qual té
I'abonament.

Cal recalcar que aquest finangament extra pot contribuir a la sostenibilitat de I'actual sistema tarifari
integrat a I'ambit de Barcelona, perd en cap cas no ha de servir com a font per reduir les aportacions
de les administracions al financament del transport public en general ni de la tarifacié social.
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Eix 3. Millores d’infraestructura

Finalment, es proposa destinar els ingressos nets recaptats pel peatge urba a infraestructures que
permetin una major velocitat i fiabilitat dels serveis de transport public descrits a I'Eix 1, aixi com a
I’extensio de la xarxa tramviaria, que permet la connexid de Barcelona amb municipis del Baix LIobregat
i del Barcelonés Nord.

e Carrils bust”

- Carrils bus d'entrada a les ciutats (B-23, C-31 sud i nord, C-32, C-31-C, C-33 i B-20), segregat
dels carrils VAO.

- Carrils bus segregats i amb prioritat semaforica dins de la ciutat per a evitar invasions i millorar
la velocitat comercial de tots els serveis, tant els urbans com els interurbans.

e Estacions d’autobusos de mitja i llarga distancia a la ciutat que permetin una carrega i
descarrega comoda i rapida per als passatgers, i que tinguin un espai per a la regulacioé
d’horaris, intermodalitat amb el transport public urba (tren, metro, bus urba), i un espai per
comprar bitllets, lavabos, etc. Es proposa dissenyar els principals intercanviadors a partir dels
seguents punts:

e Reordenacié de I'espai a Sagrera Meridiana i reorganitzacioé dels recorreguts amb la
inclusio de Sagrera TAV.

e Creaci6 d'un intercanviador a Zona Universitaria/Diagonal: reordenacié de la zona com
a un hub intermodal (L9, L10, L3, xarxa tramviaria i bus urba i interurba).

e Potenciacio (i no desmantellament) de I'estacioé de Sants com a estacio intermodal tren-
autobus, consolidant-la com el principal punt d'arribada i sortida a Barcelona.

e Manteniment de l'estacio d'Arc de Triomf.

e Establiment d'una estacié de busos metropolitans a Placa Espanya aprofitant antics
pavellons de la Fira de Montjuic.

e Extensi6 de la xarxa de tramvia: tant de forma externa, cap al Baix Llobregat i el Barcelonés
Nord, com interna dins la ciutat, amb nous eixos com la Gran Via, i amb vies que millorin el
temps de recorregut, com el pas directe per Laurea Mird, a Esplugues.

e Pla d'intercanviadors modals a les estacions de tren/autobus, aixi com aparcaments segurs de
bicicletes, per a dissuadir I'Gs del vehicle privat fins a Barcelona.

Posteriorment, un cop funcioni I'intercanviador, es pot iniciar el plantejament d’un servei
d’aportacié de bus discrecional o a la demanda que reculli persones de les poblacions i les
acosti a I’estacio pertinent.

17 Proposta d'actuacions tactiques prioritaries PTP. Detall de les actuacions.
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4.2.3. Pla bici a Barcelona i area metropolitana per assolir una quota modal del
10% el 2023

La majoria dels desplacaments de la nostra mobilitat tenen una distancia inferior als 8 km, i en
aguestes distancies és on la bicicleta és molt competitiva quant a temps i espai respecte de la resta
de mitjans i del vehicle privat. Una bicicleta pot ocupar aproximadament de 6 a 8 vegades menys de
superficie que un vehicle privat, i aparcada i aparcada representa fins a 10 vegades menys I'espai
necessari per a estacionar un cotxe. Els beneficis també son evidents com a sector economic i per la
seva repercussié en la recuperacid i potenciacid del comer¢c de proximitat, com ho demostren
nombrosos estudis?s.

Segons els resultats del Barometre de la bicicleta 2019, el 95% de la poblacié de Catalunya és
partidaria que les administracions fomentin I'Us de la bicicleta. Més del 75% dels ciutadans consideren
que cal invertir més en els seus municipis per adaptar-los a la bicicleta, percentatge que augmenta
entre els joves i en municipis de 10 mil a 500 mil habitants. Gairebé el 90% de la poblacio d’entre 12
i 79 anys sap anar en bicicleta, i més de la meitat (54,2%) té bicicleta per a Us personal, tot i que poc
més del 4% la fa servir per a desplacaments quotidians.

Gairebé dos tercos dels usuaris que realitzen desplacaments quotidians en bicicleta abans feien servir
altres mitjans de transport, entre els quals destaquen el vehicle propi (cotxe i moto) i el transport
pUblic. A Barcelona, aquest darrer grup té més representacio, mentre que a municipis petits s’ha pogut
observar més canvi respecte a I'Us de vehicles privats. Vegeu a la seglient imatge.

Figura 9. Font: Enquesta Barometre de la Bicicleta 2019.
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Per tot aix0 i per tal d'impulsar I'Gs de la bicicleta, presentem el seglient Pla de xoc 2022-2023 per
assolir una quota modal del 10% dels desplacaments en bicicleta a Barcelona i area metropolitana (la
quota actual és del 2%), amb dos eixos principals.

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

Segons el Barometre de la Bicicleta 2015, els principals motius per a no utilitzar la bicicleta sén la
manca de seguretat (28%) i la manca d’infraestructura (17%). Es necessari, doncs, crear una xarxa de
bicicleta mallada i connectada a I'area metropolitana, amb especial incidéncia en la primera corona,
on es troba la densitat més gran de poblacié i on les distancies entre nuclis urbans sén menors i, per
tant, idonies per als desplacaments en bicicleta.

Aixi doncs, la proposta de xarxa per a potenciar els viatges en bicicleta, tant urbans com interurbans,
és la complecio de la xarxa de Bicivia metropolitana, una xarxa de bicicleta vertebradora entre els
diversos municipis metropolitans. Es cabdal I'execucié dels diferents trams incomplets, comencant
pels diferents punts critics que s’identifiquen al seglent planol. Aquests punts es consideren
estratégics en termes de desplagcaments que en I'actualitat no es poden fer en bicicleta o per la
connexio entre la infraestructura existent.

Figura 10. Proposta de xarxa de Bicivia metropolitana. Planol elaborat pel BACC (Bicicleta Club de Catalunya).
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Cal esmentar diversos punts d’especial importancia metropolitana com la connexié entre Sant Boi i
Cornella, la connexid entre Barcelona i Sant Adria i Badalona, la connexid entre Barcelona i Montcada
o la connexié Papiol-Sant Cugat-Rubi, per als moviments no radials.
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Es posa especial émfasi en el fet que també s’ha d’executar la infraestructura ciclable prevista en els
diferents plans de mobilitat de cada municipi, aixi com en altres plans existents, a fi de potenciar la
mobilitat interna dels municipis en bicicleta.

Addicionalment, cal complementar la complecié de la infraestructura ciclable amb altres actuacions
gue ajudin a configurar una xarxa segura i induir I's de la bici:

e Ampliacié de carrils existents que actualmente tenen una demanda elevada i pateixen de
saturacié en certes hores del dia, com per exemple els carrils bici de Provenca, Diagonal o
Consell de Cent/Diputacio.

e Substituci6 progressiva dels carrils bidireccionals convertint-los en unidireccionals en el sentit
de circulacio del carrer i millorant-los en seguretat i amplada, per a garantir distancies laterals
segures que contribueixin a la sensacié de confort i seguretat, i reubicacié dels carrils
unidireccionals situats a I'esquerra en algunes vies.

e Reduir i controlar la velocitat. Establir zones 30 a les arees urbanes, amb més controls de
velocitat, ja que dins de les ciutats alguns vehicles circulen a més velocitat de la permesa.

e En els carrers amb més d’un carril, reservar espai per a carril bici segregat alla on siguin
necessaris (per temes d’intensitat del transit, continuitat de corredor bici...).

e Prioritzacié semaforica per als modes de transport més sostenibles, per reduir al minim les
aglomeracions i les esperes en desplacaments a peu, en bicicleta o en bus.

e Abordar el tema de I'aparcament segur i practic. Garantir espais d’aparcament segur i gratuit
per a bicicletes, temporal o no: adaptacid de places en garatges existents, a la xarxa
d’aparcaments publics, ajudes per a comunitats de veins per tal d’adaptar cambres
d’installacions o espais comuns.

Eix 2. Politiques

L’altre eix que és cabdal per a apuntalar i consolidar el creixement dels viatges en bicicleta sén
les politiques de promocio6 de la bicicleta, entre les quals podem assenyalar:

e Campanyes i preséncia institucional, que comuniquin de forma activa, clara i continua la
bicicleta com a opcié de mobilitat comoda, practica, economica, agradable i segura.

e Fomentar la policia de proximitat amb bicicleta, formant els cossos policials i habilitant
patrulles ciclistes. L’Us de bicicleta proporciona proximitat a la poblacié i un coneixement de
primera ma de la problematica ciclista, que permet suggerir mesures per a millorar els
desplacaments i la seguretat amb bicicleta.

e Programa d’ajudes per a I'adquisicié de bicicletes, cargobici i bicicletes eléctriques en conveni
amb el sector i les botigues de bicicletes.

e Programes de fiscalitat positiva, creant descomptes en impostos sobre I's de la bicicleta per
part de particulars i professionals, eliminacio de I'lVA, etc.

e Promoure el transport de mercaderies en bici. Creacidé de centres de consolidacio per a la
distribucié urbana de mercaderies (DUM), per tal d’executar la darrera part dels lliuraments en
vehicles més lleugers en lloc de furgonetes. La ciclologistica d’Gltima milla (en centres urbans)
aporta tots els beneficis de la bicicleta al camp de la distribucié de mercaderies, perd cal un
impuls decidit de I'administracié perqué sigui rellevant.
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5. Preguntes freqiients

5.1. El peatge urba és una mesura injusta?

Com hem vist anteriorment, I’Gs habitual del vehicle privat és un privilegi, no un dret. Només el 25%
dels desplacaments es fan en vehicle privat, i I'Us habitual esta vinculat al poder adquisitiu, al génere
i a I'’edat; aixi com a la disponibilitat d'aparcament i a la flexibilitat horaria laboral.

Més del 40% de la poblacié no condueix mai perqué no té permis de conduir, percentatge que és més
gran en el cas de les dones i de les persones joves. | entre les persones amb permis de conduir, no
totes disposen d’un vehicle al seu abast: el cost promig d’un vehicle esta calculat al voltant dels 4000-
5000 euros anuals?® (considerant una vida Gtil de 12 anys). Per tant, ens trobem en la situacié en qué
la major part de la poblacié, i especialment les classes populars, utilitzen de forma habitual el transport
plblic i els modes més sostenibles (caminar, bici i VMP). En aquest collectiu a més veiem que, quan
opten per la mobilitat privada, en fan un Us racional, en casos puntuals i/o procurant I'ocupacié maxima
del vehicle.

Cal obrir el “zoom™ per no caure en el relat creat dels “conductors rics i pobres”, i adonar-se que el
model de mobilitat actual basat en el vehicle privat és un “luxe” amb grans impactes i costos
inacceptables per al conjunt de la poblacié i del planeta (contaminacio, clima, soroll, ocupacio de
I’espai public, costos publics i sanitaris, consum energétic, etc.), i que condiciona I'impuls dels modes
més sostenibles. Cal centrar la problematica real per a revertir els privilegis atorgats al vehicle privat i
posar en el centre el dret a la mobilitat més sostenible i justa, que és el que han de garantir les
administracions publiques.

Als seglients punts, analitzem la relacid entre la mobilitat privada i els principals parametres de
desigualtat social.

19 Las cuentas ecolégicas del transporte. Ecologistas en Accion.
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5.1.1. Mobilitat privada i poder adquisitiu

La distribuci6 de frequéncies d’as del vehicle privat és proporcionalment molt més alta en els estrats
superiors de renda, com es pot veure a la seguent grafica.

Figura 11. Distribucié6 modal dels desplacaments segons renda mitjana per persona.
Font: Enquesta de mobilitat en dia feiner 2018 (ATM, Ajuntament de Barcelona i AMB) i INE.
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Es pot observar també com els municipis amb una renda familiar menor presenten patrons de mobilitat
clarament favorables a I'Gs del transport public i de la mobilitat activa. Aquest és el cas de Badalona,
I'Hospitalet de Llobregat, Sant Adria de Besos i Santa Coloma de Gramenet, on la quota modal de la
mobilitat activa i del transport public supera el 80% de la seva mobilitat diaria. Begues, Tiana, Sant
Just Desvern o Palleja, amb rendes més elevades, presenten taxes de motoritzacio i usos més intensius
del vehicle privat. En I'ambit de 'AMB, només hi ha dissociacidé entre renda i mobilitat en el cas de
Barcelona en el seu conjunt, i aqui cal analitzar per barris per veure aquesta relacio de rendes elevades
i major Us del vehicle privat.

Figura 12. Quota modal de la mobilitat activa i del transport pablic. Renda familiar disponible bruta per
habitant (base 2010), 2013. Font: Base de dades de mobilitat metropolitana 2011/2013 (AMB) i Idescat.
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L’altre element critic, pel que fa a I'ls habitual del vehicle privat, és la baixa taxa d’ocupacié mitjana
per vehicle, també injustificable des del punt de vista social i ambiental.

La taxa d’ocupacié mitjana és d'1,2 persones/vehicle en I'ambit del Sistema Integrat de Mobilitat
Metropolitana de Barcelona (SIMMB)20, on viu el 74% de la poblacié de Catalunya. Una absurditat amb
enormes impactes que volem erradicar amb el peatge: moure un cotxe d’1 a 2 tones que porta 80 kg
de persona. Aquest és un vector central del canvi de model que abordem amb el peatge urba, amb la
gratuitat per als vehicles d’alta ocupacié i amb carril preferent en les autovies urbanes (fora del carril
bus).

5.1.2. Mobilitat privada i génere

Les dones es caracteritzen per una mobilitat més sostenible, son les que tenen els percentatges més
elevats en I'Gs del transport public i dels modes actius, incloent-hi desplagcaments a peu i en bicicleta.

Figura 13. Quota modal dels desplacaments en vehicle privat segons sexe (%). Residents a la regié metropolitana
de Barcelona, 2004 - 2018. Font: Enquesta de mobilitat en dia feiner (ATM, Ajuntament de Barcelona i AMB).
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5.1.3. Mobilitat privada i edat

L'expedicio de llicéncies de conduir va disminuint en els Ultims anys, i especialment entre les
generacions més joves. Les raons principals solen ser: perqué consideren que existeixen nombroses
alternatives de mobilitat més sostenible per a desplacar-se per la seva ciutat, per I'amaxofobia o por a
conduir, i per l'elevat cost del cotxe o el cost del carnet. Si posem el focus en les opcions de mobilitat
preferides pels usuaris per a desplacar-se al seu centre de treball o d'estudis, el cotxe propi (52%)
predomina entre la poblacié de major edat, mentre que els menors de quaranta anys s'inclinen pel
metro i 'autobis21.

20 Epquesta de mobilitat en dia feiner EMEF 2019.
21 Noticia de EUROPAPRESS. Juny 2021.
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5.2. Reduir la mobilitat privada pot afectar el comerc local?

Nombrosos estudis demostren que la reduccio del transit privat amb mesures de pacificacio i d'impuls
a la bicicleta, augmenta les vendes comercials i I‘activitat economica local, amb creaci6 directa de

nous llocs de treball22,

Segons un estudi elaborat per la consultora Laborde Marcet, les botigues ubicades en carrers pacificats
a Barcelona facturen un 30% més que els comercos dels carrers adjacents, amb voreres més estretes
i més protagonisme per al cotxe.

5.3. Manquen Park & Ride?

L’0s habitual del vehicle privat esta relacionat, entre d’altres, amb la disponibilitat d’aparcament,
sobretot en la mobilitat ocupacional o d’estudis. De fet, els parquings privats i publics constitueixen un
element d’incentivacio de I'Gs del vehicle (vegeu figura seglient).

Figura 14. Distribuci6 dels desplacaments segons mode de transport i disponibilitat d’aparcament a la feina.
Poblaci6 ocupada resident a la segona corona metropolitana de Barcelona. Any 2013.
Font: IERMB a partir de 'Enquesta de mobilitat als municipis de la segona 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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Si comparem ciutats amb un model de mobilitat sostenible complet i competitiu (Copenhaguen o
Amsterdam), o ciutats com Londres i Estocolm que han implementat peatges; es pot comprovar que,
per a aconseguir aquesta estratégia, no els ha estat necessaria una politica expansiva dels Park &

Ride.

Figura 15. Barometre EMTA 2020 (basat en dades 2018)
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En conclusio, I'increment de I'aparcament no només no és necessari per a implementar politiques de
mobilitat sostenible, siné que a més és part del problema. La facilitat per aparcar que proporciona un
parquing acostuma a tenir I'efecte contrari, el d'atraure més cotxes, també del mateix municipi on
s’ubica. De fet, la reduccid dels aparcaments és una de les mesures que s’esta aplicant a les grans
ciutats per a reduir el volum global de transit.

Cal recordar a més que un cotxe aparcat consumeix de mitjana 20 m2 (zona d’aparcament i espai de
maniobrabilitat minima). Com a exemple, per carregar completament un tren amb 800 persones que
han fet Park & Ride individualment, caldria una superficie d’aparcament de 16.000 m2, I'equivalent a
un camp i mig de futbol. Un espai i una inversié inassumible per bona part dels municipis de 'AMB,
tenint en compte la manca de sol i el seu preu. Per al Park & Ride cal explorar opcions com ara
l'aprofitament d'aparcaments existents en zones properes a estacions ferroviaries i d'autobusos,
donant prioritat en 'accés a les persones amb mobilitat reduida i als vehicles d'alta ocupacio.

On realment hi ha un déficit absolut és en la quantitat d’aparcaments segurs per a bicicletes. Una
mesura immediata, i sense gaire cost, seria la reconversid per a bicicletes de part de l'espai dels
parquings municipals, especialment en estacions properes de transport public de connexid per
impulsar la intermodalitat, aixi com en centres universitaris i grans centres d’afluéncia de persones.
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5.4. Pero la solucio no era el vehicle electric?

Els diferents governs i mitjans de comunicacié han presentat el vehicle privat eléctric com la solucio
idonia per combatre la contaminacié atmosférica i el canvi climatic. Que un cotxe sigui eléctric no vol
dir que no contamini. Es cert gue no emet gasos de combustié pel tub d’escapament, perd genera
particules contaminants (PM10 i PM2,5) altament nocives per a la salut aixi com emissions associades
a la fabricaci6 i desmantellament del vehicle, i a la produccioé del combustible. A més a més, el vehicle
eléctric no soluciona els problemes associats a la congesti6 i I'ocupacio de I'espai public, que podria
ser destinat a d’altres finalitats centrades en la mobilitat sostenible i/o el vianant.

De la mateixa manera que fa uns anys els vehicles diésel, a gas o els que usen biocombustibles van
posicionar-se com a via de “solucié” a la contaminacio i davant del canvi climatic, actualment la solucio
es presenta amb els vehicles hibrids i eléctrics, com a alternatives “sostenibles™ als vehicles actuals.

Novament, ens trobem amb un “joc de trilers™ per distreure’ns de I'objectiu principal, que ha de ser el
canvi modal. Sota I'eslogan de la “no contaminacié” dels vehicles eléctrics, s’hi amaga la voluntat
d’evitar mesures actives de reduccié dels vehicles per a mantenir I'statu quo, amb les politiques de
suport a la mobilitat privada: ampliacié d’infraestructures viaries, rescats publics d’autopistes,
subvencions a la indUstria del motor23 i successius plans “renove”, amb ajudes publiques a la compra
de vehicles privats. Aix0 ens porta a una situacié en qué ens volen fer creure que la solucié passa per
canviar els vehicles, no per reduir-los ni canviar el model actual.

A continuacion, es mostren les dades que fan insostenibles i inviables els plans dels governs per
impulsar el vehicle privat eléctric en I'actual model.

Emissions de contaminants atmosférics. La font dominant de les particules contaminants (PM1o i
PM2,5) dels vehicles es produeixen a partir del desgast de frens, dels pneumatics i del ferm de
rodament. Aquestes emissions representen més del 90% de les emissions de PM1o i el 85% de les
emissions de PM2.5 del transit. Les emissions de PM dels vehicles eléctrics son comparables a les dels
vehicles convencionals24.

A més, la relacio positiva entre el pes i els factors d'emissio d’aquestes particules fa que les emissions
siguin més altes quan comparem un vehicle eléctric i el seu equivalent en combustié interna, atés que
els vehicles eléctrics son 24% més pesants pel pes de les bateries. Les politiques efectives per a reduir
aguestes emissions passen per la reduccid del nombre total de vehicles i dels quilometres que
recorren?s,

23 Plan Estratégico de Apoyo Integral al Sector de Automocién. 515 M€ para los dos primeros afios (2019-2020) y 2.634 M€ para el
conjunto del periodo 2019-2025.

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

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

35


https://www.mincotur.gob.es/es-es/GabinetePrensa/NotasPrensa/2019/Paginas/Plan-estrategico-automovil.aspx
http://www.soliftec.com/NonExhaust%20PMs.pdf
https://www.oecd.org/env/Non-Exhaust%20Emissions%20Policy%20Highlights.pdf

Emissions de GEH. En relacié amb la pregunta sobre

quant CO2 emet un cotxe, han de considerar-se no sols EMISIONES DE C02 ORIGINADAS
les emissions generades durant I'Us del vehicle, sind POR EL TRANSPORTE EN LA UE

també les causades per la seva fabricacié i eliminacio.
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s’allargara durant anys i com a molt podra cobrir un 30-50% de la demanda energética actual basada
en combustibles fossils. Aixd imposa una reduccié drastica del consum energétic i gestionar la
demanda per a donar prioritat als usos essencials (domiciliari, serveis publics, alimentacio, etc.), la
qual cosa deixa fora al vehicle privat.

Petjada ecologica. La produccié i la deixalla d'un automobil eléctric sén menys respectuoses amb el
medi ambient que les d’un automobil amb motor de combustié interna, especialment per les bateries.

Impactes socials i escassetat de minerals. L'augment en les vendes de vehicles eléctrics ha generat
una carrera per minerals escassos com el liti, el coure o el cobalt, i aixo0 esta causant impactes
devastadors en regions i paisos amb enormes problemes socials, ambientals i politics. Aquests
minerals es troben en pocs jaciments situats en regions molt inestables i que en la seva major part
estan controlats per la Xina. Minerals que estan també presents en productes electronics i que son
necessaris per a la fabricacid de plaques solars i aerogeneradors, i que estan arribant a seu pic
d’extraccio, la qual cosa en fa inviable la produccié en escala que s’ha anat anunciant, a part dels
impactes assenyalats. Només una dada: si les actuals 71.000 tones de liti metallic que es produeixen
anualment al mén es destinessin de forma exclusiva a I'automocié (ni a les renovables ni a altres
productes), es podrien construir uns 8 milions de cotxes eléctrics a I'any. Es necessitarien 175 anys
per substituir els 1.400 milions de cotxes que hi ha al mon, aixd sense considerar d’altres materials
requerits, com el cobalt o el neodimi, encara més limitats. Actualment, ja estem veient els problemes
d’escassetat i de capacitat de produccié de semiconductors amb la crisi dels microchips, que esta
obligant a aturar les fabriques de vehicles durant mesos.

Consum energétic. L'Us generalitzat del vehicle eléctric en I'actual model plantejaria reptes per a la
xarxa eléctrica per I'augment en la demanda d'electricitat. Ja s’estan veient problemes al Regne Unit,
on s’esta estudiant establir un horari per a la recarrega dels vehicles, i aixd que estan lluny de les fites
de creixement marcades per al 2050, quan calculen que seran necessaris 18GW de poténcia extra per
cobrir la demandaZ?6,

26 "El Reino Unido estudia prohibir la recarga doméstica del coche eléctrico a ciertas horas ". Noticia de EI Confidencial. Setembre de 2021.
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Fre al canvi modal. Plantejar I'actual model de mobilitat
privada en eléctric representaria seguir amb el mateix
model d'ocupacio de I'espai public, i aix0 obstaculitzaria la
millora i 'impuls dels modes més sostenibles i equitatius.

En conclusid, la promocié massiva del vehicle privat
eléctric no respon a cap raé ambiental, social ni
econdmica. Es tracta d'una solucid pensada per a [ dal
beneficiar al sector del motor que, a gran escala,
plantejada com a substitucié del parc circulant actual, és
insostenible i inviable. Tot i aixo, els governs continuen
transferint fons publics a la mobilitat privada. L’actual Pla
Moves lll subvenciona amb 7.000 euros la compra d’un
vehicle eléctric i amb 9.000 euros la compra de furgonetes eléctriques, una transferéncia de fons
publics en benefici de particulars, grans empreses i persones amb el poder adquisitiu més alt. El passat
desembre de 2021, el Govern va aprovar un total de 4.295 milions d’euros publics destinats al
Projecte Estratégic per a la Recuperacio i Transformacié Econdomica del Vehicle Eléctric i Connectat
(PERTE_VEC)27 durant el periode 2021-2023, financat en part pels fons europeus Next
Generation. Mentrestant, les empreses ferroviaries no estan rebent I'impuls que els caldria dels fons
europeus.

Life without electric cars _

Com s’hauria d’orientar el suport a I'electrificacio de vehicles?

Les politiques de suport a I'electrificacio del transport han d’orientar-se exclusivament al transport
public i als vehicles de flota compartida, amb prioritat en la millora del sistema ferroviari i el
desplegament del tramvia, modes per a desplacaments massius de persones i que s’alimenten
directament via catenaria.

Per al transport de mercaderies, la prioritat esta en I'organitzacio de la logistica i la distribucié amb
mesures d’optimitzacié del sistema que evitin desplacaments ineficients, com la creacié de centres
de consolidacié per a la distribucié urbana de mercaderies (DUM) i la ciclologistica d’Gltima milla en
centres urbans; aixi com la creaci6 d’una taxa que gravi el comerg electronic i la gran distribucié.

5.5. Que NO és el peatge urba que proposem?

NO és una tarifa per congestio, que normalment aplica en hores punta i a determinats vehicles, i tracta
de resoldre el problema que genera el transit sobre el seu propi funcionament, sense variar el model
basat en el vehicle privat ni abordar la resta dels impactes que genera.

NO és una mesura per incentivar la renovacié dels vehicles, siné perqué se’n redueixi el nombre,
independentment que el motor sigui de combustié o eléctric.

NO és una mesura amb finalitat exclusivament recaptatoria. La seva finalitat és dissuadir I’Us habitual
del vehicle privat, especialment individual, i promoure el canvi modal. Per aixd considerem la taxa
modulable i transitoria, que podria finalitzar un cop s’hagi consolidat el canvi a un model de mobilitat
sostenible i justa.

27 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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Annex |

Enquestes d’opinio publica sobre la contaminacio, el canvi
climatic i les restriccions al transit privat

Barometre semestral Ajuntament de Barcelona. Desembre 2021

El 74% de la poblacio esta a favor de reduir el transit privat, i I’opinié majoritaria sobre les politiques
de sostenibilitat de I'Ajuntament és que son adequades pero insuficients.

Enquesta electoral al Parlament de Catalunya 2021. Centre d’Estudis d’Opini6

Una amplia majoria de la poblacié catalana considera que “les propostes de cada partit per donar
resposta al canvi climatic” sén molt importants per escollir el seu vot. Pagina 36.

Enguesta Omnibus de la Generalitat de Catalunya 2020

El 87% dels catalans esta a favor que es restringeixi el transit per evitar la contaminacié. El 90% dels
catalans esta a favor de guanyar espai pUblic per a les bicicletes, vianants i transport public.

Barometre semestral Ajuntament de Barcelona. Juliol 2020

El 95% de la ciutadania de Barcelona esta a favor de més transport public, i prop d'un 80%, de més
espai per als vianants.

Enquesta publica europea sobre la contaminaci6 de I'aire en l'era de la Covid-19. Juny 2020

El 74% de la poblacié de Madrid i Barcelona no vol retornar a la pol.lucio de 'aire prévia a la crisi de la
COVID-19.

Barometre semestral Ajuntament de Barcelona. Desembre 2019

El 89% de la ciutadania de Barcelona es declara preocupada pel canvi climatic. 9 de cada 10 ciutadans
i ciutadanes es declaren molt o bastant preocupats per I'emergéncia climatica. Es considera prioritari
gestionar aspectes relacionats amb les emissions del transport terrestre.

Barometre semestral Ajuntament de Barcelona. Desembre 2016

El 70% dels barcelonins, a favor de limitar el transit per la contaminacio. Vuit de cada deu ciutadans
creuen que la pollucio perjudica considerablement la seva salut.
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