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5.1. El Pla director de mobilitat de la Regi6é Metropolitana de Barcelona’

5.1.1. Continguts i objectius principals del pdM

El pdM s’emmarca en la Llei 9/2003 de la mobilitat i en el Decret
466/2004, relatiu a determinats instruments de planificacié de la mobilitat
i al Consell de la Mobilitat. La Llei de la mobilitat té per objecte “establir
els principis i els objectius als quals ha de respondre una gestié de la
mobilitat de les persones i del transport de les mercaderies dirigida a la
sostenibilitat i la seguretat, i determinar els instruments necessaris
perque la societat catalana assoleixi els dits objectius i per garantir a tots
els ciutadans una accessibilitat amb mitjans sostenibles” (art. 1.1).

El pdM és el primer document que es redacta d’aquestes caracteristiques
a Espanya i molt probablement sera l'instrument i I'antecedent per als
plans directors de mobilitat que promoguin la resta de consorcis de
transport public que hi ha a Catalunya. Al mateix temps, el pdM
constituira el principal referent per al desenvolupament dels plans de
mobilitat urbana dels diferents municipis de 'RMB.

L'objectiu central del pdM és l'assoliment dels proposits de les DNM,
'augment de l'accessibilitat i la reduccio dels impactes negatius del
transport. Per aix0, el pdM ha establert 9 eixos estrategics per complir els
objectius ambientals marcats i arribar a un model de mobilitat que sigui:

- Integrador de les politiques urbanistica i de mobilitat pel que fa a la
localitzaci6 de [I’habitatge, les activitats i Ila implantacio
d’infraestructures, que aturi la dispersié territorial i construeixi una
estructura de ciutats ben connectada amb transport public.

- Sostenible i segur, que millori els parametres ambientals de I'RMB,
que promogui la transferéncia d’usuaris dels vehicle privats cap al
modes no motoritzats i el transport public i que garanteixi una xarxa
viaria segura.

- Eficient, que garanteixi la competitivitat de I'economia i que promogui
s de combustibles nets amb un impacte minim sobre la salut de les
persones i el medi ambient.

- Equitatiu, que col-labori a augmentar la qualitat de vida a 'RMB i a
assolir el seu reequilibri social i que eviti I'exclusidé social que es pugui
originar per la falta de mitjans de transport d’algun dels seus
ciutadans.

El pdM recull:
- Definicié de 'ambit del pla i descripcié de la metodologia seguida.

- Diagnosi, elaborada a partir dels estudis de base encarregats per
'ATM.

! Aquest punt correspon als apartats a) Esbds del contingut i objectius principals del pla i b) Relacié amb altres
plans i programes de I'estructura proposada en el document de referencia emes pel DMAH el 22 de setembre
de 2006 i, a l'apartat a) de I'annex | de la Llei 9/2006, de 28 d'abril, sobre I'avaluacié dels efectes de
determinats plans i programes.

— EI Pla director de mobilitat de ’'RMB

Annex 4. Informe de sostenibilitat ambiental



N El Pla director de mobilitat de ’'RMB

Annex 4. Informe de sostenibilitat ambiental

Projeccions d’escenaris de mobilitat de ’'RMB el 2012.
Establiment del model de mobilitat objectiu.

Eixos d’actuacié del pdM: urbanisme, infraestructures, gestio de la
mobilitat, transport ferroviari, transport public, transport de
mercaderies, accés sostenible als centres de treball, eficiéncia
energética i participacio.

5.1.2. Relaci6é amb altres plans i programes connexos

El pdM és un pla que guarda relaci6 amb altres plans d’abast territorial i
sectorial, entre els quals cal destacar:

Les directrius nacionals de mobilitat: constitueixen el marc per a
'aplicacié dels objectius de mobilitat fixats per la Llei de mobilitat
9/2003.

El Pla territorial general de Catalunya (1995, actualment en revisio):
és l'instrument que defineix els objectius d’equilibri territorial d’interés
general per a Catalunya i, a la vegada, és el marc orientador de les
accions que emprenen els poders publics per crear les condicions
adequades per atreure l'activitat econdmica als espais idonis i per
aconseguir que els ciutadans de Catalunya tinguin uns nivells de
qualitat de vida semblants, independentment de I'ambit territorial on
visquin.

El Pla territorial parcial de I'RMB (en curs d’elaboracid).
El Pla director urbanistic de I’'Alt Penedés.

El Pla de I'energia 2006-2015: té com a finalitat la introduccié d'un
nou model energétic que permeti fer avangar el pais cap a un
desenvolupament sostenible.

Pla del sistema logistic de Catalunya 2003-2025.

Pla territorial sectorial d’equipaments comercials 2006-2009: pla que
estableix els criteris i les limitacions per a cada format comercial en
funcié dels ambits territorials més adequats.

Per la seva banda, el pdM entronca amb un seguit d’instruments de
planejament que la Llei de la mobilitat considera “plans especifics”:

Pla d’infraestructures de transport de Catalunya 2006-2026: defineix
de manera integrada la xarxa d’infraestructures viaries, ferroviaries i
logistiques necessaries per a Catalunya amb I'horitz6 temporal de
I'any 2026, i té el proposit d’ampliar-lo amb la resta d’infraestructures,
portuaries i aeroportuaries a curt termini, per tal de constituir un pla
complet d’infraestructures de Catalunya.

Pla de transports de viatgers de Catalunya: defineix les directrius i les
accions que articulen la politica de transport public col-lectiu fins a
lany 2005, abastant el conjunt de serveis publics de transport
col-lectiu interurba de Catalunya, particularment els serveis ferroviaris
de rodalies i regionals, el de viatgers per carretera i els serveis a la



demanda.

- Pla director d’infraestructures 2001-2010 de I'RMB (actualment en
revisio): és linstrument que recull totes les actuacions en
infraestructures de transport public a la regi6 metropolitana de
Barcelona. Considera totes les xarxes ferroviaries existents i previstes
(Metro, FGC, xarxa ferroviaria estatal, TAV, tramvia) i potencia la
integracio fisica de les diferents xarxes entre elles i amb el vehicle
privat, mitjangant la creacidé de nous intercanviadors i la millora dels
existents.

Aixi mateix, el pdM s’ha d’articular amb els plans de mobilitat urbana ja
implantats o en curs d’elaboracié, sempre tenint com a marc les directrius
nacionals de mobilitat. També destaquen els pactes per la mobilitat, entre
els quals hi ha Barcelona, I'Hospitalet de Llobregat, Terrassa, Sabadell i
Mataro.

Finalment, I'elaboraci6 del pdM s’ha realitzat en parallel i amb
col-laboracié mutua amb el pla d’actuacié que ha de sorgir del Decret per
a la declaracié de zona de proteccié especial per al restabliment de la
qualitat de I'aire en diversos municipis de les comarques del Barcelones,
el Vallés Oriental, el Vallés Occidental i el Baix Llobregat del DMAH.

El Pla director de mobilitat de ’'RMB

w
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5.2. Diagnosi ambiental del pdM?

La diagnosi té per objectiu fixar la situacié actual ambiental de I'RMB
amb vista a poder fixar un model de mobilitat que corregeixi els impactes
ambientals de la mobilitat.

Per tal d’establir els criteris de sostenibilitat ambiental de la mobilitat a
I'‘RMB, cal abordar, en primer lloc, la relacié de la mobilitat amb el model
energétic i amb el model territorial per, tot seguit, avaluar les externalitats
com ara la contaminacié atmosférica i el canvi climatic, la contaminacio
acustica, I'afectacié de la matriu ambiental o I'ocupaci6 de I'espai public.

5.2.1. El model energeétic i la mobilitat

Es ben probable que el petroli acabi globalment el seu cicle com a font
d’energia principal al llarg del segle XXI. | que, si no s’esdevenen canvis
sobtats, també podria acabar-lo el gas natural. Les previsions de
disponibilitat de les reserves dels combustibles fossils en funci6é del seu
consum actual son limitades: entre 35 i 45 anys per al petroli, entre 60 i
70 per al gas natural i entre 200 i 230 per al carbo.

Un esgotament de les reserves, perdo molt abans una crisi de preus, son
fenomens, doncs, amb qué cal comptar. La crisi de preus del petroli és
plausible en un horitzé indeterminable, pero probablement abans de I'any
2030, quan s’hagi arribat al zenit de la capacitat d’extraccié del petroli.
Aquesta crisi significara la incapacitat de satisfer a preus moderats una
demanda cada vegada més gran i aix0O comportara consequencies
socioecondomiques importants sobre tots els sectors econdmics, atés que
el sector del transport —que condiciona la resta— és totalment
dependent dels combustibles fossils i, per tant, el primer que es veura
afectat per la crisi de preus.

Davant d’aquesta situacié, el sector del transport, lluny de millorar
I’eficiencia, és el que ha incrementat més la demanda energética en els
darrers anys, atés l'increment global de la mobilitat de les persones —
associada a un determinat model, és clar. Actualment, el transport
consumeix el 31 % de I'energia a la UE-25, el 42 % a Espanyaiel 39 % a
Catalunya. A més, és el sector menys eficient de la UE, ja que és I'lnic
que no ha estat capag¢ de fer disminuir la seva intensitat energética entre
el 1990 i el 2000, malgrat la millora significativa en l'eficiéncia dels
motors de combustié interna. La pérdua de passatgers (en percentatge)
del transport col-lectiu cap al transport privat; la tendéncia a I'increment
del volum i el pes dels vehicles per questions de seguretat, i I'increment
de la demanda d’immediatesa del transport han impedit que la intensitat
energética disminuis a Europa. L’increment del consum del sector del
transport ha estat més important i encara menys eficient a Catalunya i a
Espanya que al conjunt de la UE. A més, Catalunya ha viscut un augment
considerable del transport de mercaderies per carretera.

2 Aquest punt correspon a I'apartat c¢) Diagnosi de I'estructura proposada en el document de referéncia emes

pel DMAH el 22 de setembre de 2006 i, als apartats b), ¢) i d) de I'annex | de la Llei 9/2006, de 28 d’abril, sobre
l'avaluacio dels efectes de determinats plans i programes.
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Percentatge del consum del sector del transport sobre el consum energétic final

total
1990 1995 2000
Catalunya 37 % 38 % 39 %
Espanya 40 % 41 % 42 %
UE-15 30 % 31 % 32%
UE-25 27 % 29 % 31 %
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Evolucio6 de la intensitat energética del sector del transport (sobre el valor afegit)

considerant I’lany 1990 com a base

1990 1995 2000
Espanya 100 108,4 1131
UE-15 100 101,2 99,5
UE-25 100 101,3 99,6

Taula 5.2.1. Percentatge sobre el consum final total i intensitat energética del sector del transport

Font: L'energia en 'horitz6 2030, Departament de Treball i Industria, Generalitat de Catalunya.
Segons dades de OECD/IEA. Europa i Espanya: CE(2003). European Energy and Transport
Trends. Catalunya: ICAEN (2001). Pla de I'’energia de Catalunya 2001-2010.

A Espanya, segons les dades del Ministeri de Medi Ambient aparegudes
al Plan Nacional de Asignaciones 2005-2007, les previsions tendencials
per a la proxima década situen el transport com el sector amb un
creixement més gran del consum d’energia, amb un 4,2 % de mitjana
anual entre 2000 i 2012.

Les mateixes dades del Ministeri indiquen que un 99 % d’aquesta energia
procedira de productes derivats del petroli. Aquest creixent Us dels
combustibles derivats del petroli provocara que, el 2012, el transport
sigui la principal causa de les emissions de GEH i fara impossible, de
confirmar-se aquesta tendéncia, el compliment dels acords derivats de la
ratificacio i entrada en vigor del protocol de Kyoto (16 de febrer de 2005)
i dels compromisos de la UE de la cimera del Consell europeu dels dies 8
i 9 de marg de 2007 (reduir un 20 % les seves emissions de CO, el 2020
respecte a les del 1990 i aconseguir que els biocombustibles arribin al 10
% del consum de carburants el 2020). Ara bé, més enlla de les
consideracions socioambientals associades a les externalitats d’un
increment de demanda energética basat exclusivament en els
combustibles fossils que es tracten amb més detall més endavant, s’ha
de valorar la viabilitat temporal i geoestratégica del model de mobilitat,
responsable en bona part del model energétic vigent.

Sembla del tot ldgic anticipar-se a la crisi i abordar la mobilitat amb
criteris de disminucié de la intensitat energética (disminuint la inversio
d’energia per quildmetre i passatger, i quilometre, per tona i fins i tot
disminuint el nombre de quilometres/any recorreguts) per millorar-ne
I’eficiencia.

En definitiva, I’estructura de la mobilitat metropolitana ha de tenir com un
dels eixos centrals de la seva definicié el paper fonamental que té per al
canvi de model energétic. Un canvi necessari en termes geoestratégics,
econdmics i ambientals. No és pas una questio secundaria, atés que
I'evolucié de la perspectiva energética condicionara les opcions de



mobilitat, ja que el sector sera el primer afectat per la volatilitat de preus
—cosa que afectara la capacitat d’accés d’'un nombre encara més gran
de ciutadans si el model segueix la tendéncia a l'increment de la
dependéncia del vehicle privat. Alhora, el canvi necessari de model
energeétic no és possible sense un canvi d’arrel en el sector del transport.

La necessitat de fer disminuir el creixement de la demanada energética
associada al transport i reduir la dependéencia del sector dels
combustibles fossils ha estat recollida per diferents documents legislatius
i planificadors de la Unié Europea;® pel Pla Nacional d’Assignacions
espanyol; pel Pla Energétic de Catalunya 2006-2015, i pel Pla de Millora
Energética de Barcelona.

De fet, el Pla de I'Energia de Catalunya es fixa com un dels seus
objectius prioritaris la reduccié de la dependéncia dels combustibles
fossils i especifica per al sector del transport la necessitat de la inclusi6 i
avaluacié dels criteris d’eficiéncia energética en els plans de mobilitat, la
promocié de carburants alternatius, I'iUs eficient dels vehicles i el
desenvolupament i I'Us del transport public. També planteja la necessitat
d’avancar cap a un model social que configuri uns valors individuals i
col-lectius que posin en valor el fet d’autoimposar-se limits de demanda
energética. El transport és un clar ambit d’aplicaci6 d’aquest model
social.

5.2.2. El model territorial i la mobilitat

En les ultimes décades s’ha anat consolidant a I'RMB un model
d’organitzacié territorial basat en la segregacié d'usos i I'Us extensiu del
sol. El profund procés de desconcentracioé de I'area central associat a un
canvi en la percepcié de I'espai urbanitzat i la demanda d’habitatge fou
induit a principis dels anys cinquanta del segle XX per una densitat
excessiva; una mala distribucio i gestié dels espais lliures urbans; una
mala qualitat de les edificacions i els espais publics, i les politiques
urbanistiques de segregacié de funcions inspirada en bona part per la
puixanga del zonning lecorbusia, entre altres factors. Alhora, ha estat
possible merces a la millora de la xarxa viaria, determinades politiques
de sol i habitatge que promouen la compra o la puixanga del sector
immobiliari.

Una visio esbiaixada de la realitat pretén justificar aquest fet en el camp
estricte de 'economia. Sovint es relaciona només amb la disponibilitat i
preu del sol o I'efecte de la demanda. Sense menysvalorar aquests dos
factors, n’hi ha molts d’altres que fan vitalment atractiva i funcionalment
eficient la ciutat raonablement compacta. Aixi, la desvirtuacié del projecte
de ciutat jardi de Howard i el GATPAC, que precisament sorgi com a
contraposicié de les ciutats ultradenses i monofuncionals, ha degenerat

Llibre verd de la Comissi6 europea sobre la seguretat i el proveiment d’energia; COM 2000/769.

Directiva 2003/30/CE del Parlament Europeu i del Consell de 8 de maig de 2003, relativa al foment de I'is
de biocarburants i altres combustibles renovables en el transport.

Llibre blanc dels transports: la politica europea de transports de cara al 2010: I'hora de la veritat; COM
(2001) 370, de 12 de setembre de 2001.Hacia una estrategia tematica sobre el medio ambiente urbano;
COM(2004)60.
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en un model estandarditzat, banal, i també monofuncional que ¢és,
ensems, devorador de soOl i contraresta els mateixos atractius per als
quals tedricament foren concebuts.

El creixement en habitatges unifamiliars és ja una questid estructural: a
la Regié Metropolitana de Barcelona s’han construit, entre el 1991 i el
2001, 299.138 habitatges unifamiliars (32.408 al Barcelones). Com es pot
comprovar a la taula 5.2.2, a la comarca del Barcelonés, els habitatges
exclusivament residencials (unifamiliars i plurifamiliars) representen un
62,3 % per un 37,7 % d’edificis que combinen habitatges i locals.* Una
relaci6 sobre la qual Cerda té, de ben segur, una gran influéncia.
Tanmateix, el Barcelones, el 2001, concentra només el 10,1 % dels
edificis amb habitatges de Catalunya. El gran gruix dels edificis amb
habitatges (35,8 %) es concentra a la resta de la Regié Metropolitana. En
aquest cas, pero, els edificis d’Us mixt cauen drasticament fins a un 8,9
% del total, i I’edificacié residencial unifamiliar representa el 72,6 % del
total d’edificis amb habitatges. Unes xifres extremadament explicites de
la disminucié de la polifuncionalitat i de I’extensié de I'edificacié. Aquests
valors agregats donen wuna aproximacié prou explicativa de la
consolidacio d’'un model difus.

Aquest model, en qué es manté i s’incrementa la base d’habitatges
unifamiliars i sense mixticitat d’'usos, és un problema especialment
important a la Regié Metropolitana. Al Barcelonés, amb un 10 % de
I’edificacio de Catalunya i un 37 % d’edificis d’us mixt, hi viuen 2.093.670
persones.’ Per contra, al Vallés Occidental, amb un nombre d’edificis
similars (10,8 % dels edificis catalans censats), la poblacié és de 736.682
persones i els habitatges unifamiliars representen el 73 % del total
d’edificis amb habitatges. Els d’usos mixtos en sén tot just el 8,5 %.

Tipologies d’edifici Barcelonés RMB sense Catalunya
(Cens d’edificis 2001) Barcelona

‘Nombre‘ % ‘Nombre‘ % ‘Nombre‘ % ‘

Edificis Un habitatge

destinats 9¢ | 32408 | 302 % | 276.730 | 72,6 % | 743.987 | 69,9 %
nomeés a 5 habi

habitatges Omaébs'tatges 34415 | 321% | 70316 | 185% | 200.893 | 18,9 %
Edificis amb habitatge i

locals 40514 | 37,7% | 33957 | 89% | 119.016| 11,2 %

Total edificis amb
habitatges

‘ 107.337 ‘ 10,1 % | 381.003 ‘ 35,8 % 1.063.896 ‘ 100 %

Taula 5.2.2. Distribucié dels edificis amb habitatges unifamiliars, plurifamiliars i d’is mixt habitatge-
serveis a Catalunya, per ambits territorials

Font: Elaboracio propia a partir de dades del Cens de poblacié i habitatge del Cens d’edificis 1990 i
2001

* Segons el cens d’edificis del 2001.
® Segons el cens de poblacié del 2001.



Es ben cert que ciutats com Terrassa, Sabadell o Granollers, entre
d’altres, han fet una forta inversié als seus centres urbans i han definit
desenvolupaments d’eixamples amb densitat raonable. No obstant aixo,
en moltes ciutats metropolitanes els centres urbans i els barris centrals
desenvolupats als anys setanta es degraden i no es renoven, mentre que
els barris periféerics —i de vegades no tan periferics— s’estenen amb
models de baixa o molt baixa densitat. En un estudi recent de Jover i
Morell per a I'Observatori del Risc,® s’estimen densitats mitjanes de 20
habitatges/ha per als sols urbanitzables a 'RMB, amb un minim al
Maresme (14,1 habitatges/ha) i un maxim al Baix Llobregat (27,34
habitatges/ha). Unes densitats del tot impropies d’una connurbacio
metropolitana.

Per aix6 I'avantatge que suposa la polinuclearitat de I'RMB en termes de
centralitats urbanes mixtes i denses es perd pel model d’extensidé urbana
amb patrons de baixa i molt baixa densitat que acaben connectant els
nodes de la xarxa i fent desapareixer els espais lliures. Aquesta situacio
es combina amb la poca atenci6 —amb la conseguent degradacio i
pérdua de potencial— dels centres i eixamples urbans. L’activitat
constructiva es concentra a la periféria, cada cop més allunyada del
centre, la qual cosa en fa cada cop més inviable la recuperacio.

Aquest model territorial es basa en les llargues distancies, en la mesura
que separa progressivament les diferents activitats quotidianes que
realitzen els ciutadans: el lloc de residéncia del lloc de treball o de les
zones comercials o d’esbarjo. Recolzat, tot plegat, per una xarxa viaria
que sustenta aquestes diferents activitats i un transport public feble entre
els subcentres urbans de I'RMB i els seus entorn metropolitans i dels
subcentres entre ells. En I'ambit laboral aquest fet és evident. L’evolucié
de l'autocontencié i l'autosuficiencia empitjora en totes les ciutats
principals metropolitanes, exceptuant Barcelona.

Algunes ciutats Diferéncia Diferéncia

analitzades autocontencié  autosuficiéncia

2001-1991 (%) 2001-1991 ( %)
Barcelona 0,91 0,10
Mataro -12,77 -7,58
Granollers -10,38 -9,15
Sabadell - 11,01 -7,88
Terrassa -13,78 - 5,81
Vilanova i la Geltru - 15,06 -5,84
Vilafranca del Penedés -14,42 -11,52
L’Hospitalet -3,7 -20,12

Taula 5.2.3. Evolucié de l'autocontencid i I'autosuficiéncia en algunes ciutats

metropolitanes

Font: Elaboracié propia a partir de la base de dades Hermes de la Diputacié de

Barcelona

® Habitatge, cohesio social i sostenibilitat. Informe 2005 de I'Observatori del Risc. Institut d’Estudis de la
Seguretat, 2005. Capitol 5: Sostenibilitat i eficiéncia del sol d’Us residencial. A. Jover i M. Morell.
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La dispersido s’acompanya, també, per una creixent especialitzacio dels
espais urbans i per un augment de la segregacid dels grups socials en el
territori. També dificulta I'Us dels mitjans de transport de baixa demanda
energetica. Les llargues distancies, de fet, exclouen anar a peu o en
bicicleta i el transport public es fa inviable economicament per la baixa
densitat i I'especialitzacidé, com a minim el transport public convencional.
Alhora obliga els ciutadans a utilitzar el transport privat. Aquesta manera
d’organitzar el territori i de disposar-hi les diferents activitats es
fonamenta en tres premisses al nostre entendre erronies: a) I'existéncia
d’un extens territori urbanitzable (segons Jover, al ritme actual el sol
urbanitzable a 'RMB s’esgotara entre 2018 i 2021); b) I'existéncia de
recursos energeétics inesgotables —ja s’ha posat de manifest a I'apartat
anterior la més que probable crisi de preus—, i ¢) la mobilitat —i sobretot
el transport— té costos marginals —en els apartats posteriors s’exposen
els no gens menors costos directes i indirectes del transport.

Per tant, el model de mobilitat i el model territorial es retroalimenten —
son parts del mateix sistema i el sistema és més que la suma de les
parts. Aixd implica que les politiques de mobilitat s’han d’abordar
conjuntament amb les d’organitzacio territorial per garantir la direccio cap
a un model més eficient, menys discriminatori i més sostenible. Aquesta
obligacié de planificacié conjunta i integrada no obvia la necessitat de
dissenyar politiques de mobilitat i transport que afavoreixin un canvi de
tendéncia. Per exemple, una millora substancial de la connectivitat en
transport public col-lectiu de les ciutats mitjanes amb els seus entorns
metropolitans milloraria I'estructura modal i afavoriria canvis de
localitzacio d’activitats productives.

Aquesta necessitat d’integrar mobilitat i desenvolupament territorial és
una de les prioritats que marca |'Estratégia tematica sobre el medi
ambient urba de la Comissié Europea, on, en el capitol d'urbanisme
sostenible, es demana que es prioritzi el creixement compacte i la
mixticitat d’usos per reduir al maxim la necessitat de mobilitat, i que
aquesta es pugui vehicular mitjangant transport public col-lectiu.

Actualment es produeix una gran oportunitat per realitzar aquesta
planificaci6 amb coheréencia. Esta en ple procés de revisié el Pla
Territorial Metropolitd. Es una gran ocasié per integrar politiques
territorials i de mobilitat. Es interessant ressaltar que el Departament de
Politica Territorial i Obres Publiques ha fet public un document amb els
15 principals criteris amb els quals pretén abordar els Plans Territorials
Parcials.” Tots ells son inspiradors també per al disseny de la mobilitat,
perd cal destacar-ne els quatre darrers:
* La mobilitat és un dret i no una obligacio.
* Facilitar el transport public mitjangant la polaritzacio i compacitat
dels sistemes d’assentaments.
* Atendre especialment la vialitat que estructura territorialment els
desenvolupaments urbans.

” Web del Departament de Politica Territorial i Obres Publiques de la Generalitat de Catalunya:
http://www10.gencat.net/ptop/binaris/opuscle_criteris_tcm32-30096.pdf



http://www10.gencat.net/ptop/binaris/opuscle_criteris_tcm32-30096.pdf

* Integrar els espais del transport i de la logistica en la matriu
territorial.

En definitiva, la mobilitat és un instrument essencial per a la necessaria
modificacié del model energétic i territorial de 'RMB. Cal, per tant,
abordar el Pla de Mobilitat de 'RMB tenint en compte la necessitat i
'obligaci6 —atenent els compromisos adquirits— d’incorporar canvis
profunds en I'estructura del territori i en el model energétic. Aquests
canvis comporten indestriablement una reducci6 de les externalitats
ambientals —i socials— del model de mobilitat.

5.2.3. El cost de les externalitats del transport a ’'RMB

El calcul dels costos externs del transport realitzat en el marc de I'estudi
d’INFRAS/IWW del 2004 per a I'Estrategia tematica sobre medi ambient
urba de la Comissid europea aporta les xifres seglients per a I'any 2000:
els costos externs generats pel transport a Europa van sumar 650.000
MEUR, equivalents al 7,3 % del total del PIB de la UE-15. El canvi
climatic és la categoria de cost més important, amb un 30 % del cost
total, seguit per la contaminacié atmosférica i els accidents, amb un 27 %
i un 24 %, respectivament. Tanmateix, n’hi ha d’altres: la congestio, els
danys a la salut humana, la sinistralitat, el soroll, 'ocupacié de I'espai
public. | d’altres no quantificables en termes monetaris: les desigualtat
socials, la fragmentacio del territori, I'alteracio del paisatge...

A Espanya, els costos externs associats al transport van ser de 58.161
MEUR (el 9,8 % del PIB). El transit rodat és el mode amb més costos
externs associats: el 83,7 % del cost total. Dues terceres parts d’aquests
costos son causats pel transport de persones, mentre que el terg restant,
pel transport de mercaderies.

La Direccio General de Ports i Transports va realitzar la primera analisi
de les externalitats del transport a Catalunya (2001) i va xifrar els costos
en 4.240 milions d’euros. Aquesta analisi, seguint metodologies
homologades a Europa, s’ha actualitzat per a 'RMB el 2004 —promoguda
per ’ATM. EIl cost de les externalitats se situen a 'RMB en 3.243 milions
d’euros anuals (2004). De ben segur que és una xifra del tot
conservadora, atés que hi ha encara molts parametres amb informacié
insuficient o bé amb métodes de monetaritzacié encara per desenvolupar,
aixi és que el camp per a la internalitzacié —i la minimitzacié— és gran.

El canvi climatic i la contaminacié atmosférica

La contaminacié atmosférica i el canvi climatic s6n dues cares del mateix
fenomen. La contaminacié atmosférica s’esta convertint en un dels
principals problemes de salut publica d’Espanya i d’Europa. La Comissié
Europea estima que a Espanya cada any 16.000 persones moren
prematurament per cancer i problemes respiratoris relacionats amb la
contaminaci6, amb el transit rodat com a principal causa.

El Reial decret 1073/2002, de 18 d’octubre, que transposa la Directiva
96/62/CE, de 27 de setembre, i la Directiva 99/30/CE, de 22 d’abril,
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estableix els valors limit segients per al dioxid de nitrogen, els oxids de
nitrogen (Taula 5.2.4) i les particules en suspensio de diametre inferior a
10 micres, PM4y, a la Taula 5.2.5.

Periode Valor limit Marge de Data de
NO,/NO, de (VL) Tolerancia”  compliment del
mitjana | (MdT) valor limit
Valor limit
! s 100 pg/m?’
Qféfé'cci%eiaﬁ 1h "S"ljgzrg‘r";': a partir del 01/01/2010
humana més de 18 L
ocasions any
civil
Valor [imit 4
20 pg/m
anual per la 1any 40 ug/m'de a paggr del 01/01/2010
proteccio salut  civil NO, 19/07/1999
humana
Valor limit v
anual per ala 1any 30 pg/m' de
proteccio de la civil NOX o8p 1301200 ]
vegetacio
Llindar d'alerta 1h 400" ug/m’ Cap

Taula 5.2.4. Valors limit per al NO2 i NOy. Font: DMAH

Periode : Marge de Data de

PM10Fase1 de oo lmk Tolerancia™  compliment del

1] (MdT) valor limit
Valor limit

S . 25 ug/nv’
diari per Ila no es podra 4
proteccié 24h superar en fgﬁg;}'; gd;s Q112008
salut humana mes de 35
ocasions any
civil

Valor limit
anual per la 1,0 iy 40 g/t de a%;’g{ r"jel 01/01/2005
proteccio PM10 19/07/1999
salut humana

Taula 5.2.5. Valors limit per a les PM+o. Font: DMAH

S’han establert 15 zones a Catalunya, de les quals, pel que fa a
I'avaluacié de la qualitat de l'aire, la zona 1, denominada area de
Barcelona (figura 5.2.1), i la zona 2, denominada Vallés — Baix Llobregat
(figura 5.2.2), incompleixen en alguns dels seus municipis els valors limit
permesos pel NOyx i les PMyy.



o = Wontcada Rk
Cerdanyolafiavall Hakc

AT ‘I ‘]

JSant Cugat def'valés

Qv elia

Figura 5.2.2 Municipis corresponents a la zona 2- Vallés i Baix Llobregat. Font: DMAH

El Departament de Medi Ambient i Habitatge de la Generalitat de
Catalunya ha promogut el Decret 226/2006, de 23 de maig, pel qual es
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declaren zones de proteccidé especial de 'ambient atmosféric diversos
municipis de les comarques del Barcelonés, el Valles Oriental, el Valles
Occidental i el Baix Llobregat per al contaminant dioxid de nitrogen i per
a les particules.

Aquesta declaracio obliga a realitzar un pla de millora de la qualitat de
I'aire de tots els municipis del Barcelonés, i molts municipis metropolitans
del Vallés Oriental, el Valles Occidental i el Baix Llobregat. En concret,
aquesta proteccié fa referéncia al dioxid de nitrogen i a les PMyy;
ambdues substancies tenen com a principal font el transit rodat. La figura
5.2.3 mostra els valors de la concentracio mitjana anual de PM4, en
alguns dels municipis de 'RMB i la seva contraposicio amb el valors limit
que fixa el Reial decret 1073/2002 sobre la gestié i avaluacio de la
qualitat de I'aire. Com es pot veure, la major part d’aquestes localitats
estan per sobre dels valors limit del gener del 2005. La figura 5.2.4
mostra els valors de la concentracié mitjana anual de NOy en alguns dels
municipis de 'RMB i la seva contraposicié amb el valor limit que fixa el
Reial decret 1073/2002 sobre la gestié i avaluacié de la qualitat de I'aire.

60 -

40

30 4§

20 4

10 -

Barcelona (Gracia- St. Gervasi)
Barcelona (Eixample)

Barcelona (Plaga Universitat)
Barcelona (Sants)

El Prat de Llobregat (Pga. Església)
Molins de Rei (ajuntament)
Barbera (Ajuntament)

Sabadell (esc. Industrial)

Terrassa (Rbla. Pare Alegre)
Sabadell (Gran Via)

Valor limit I'1 de gener de 2005

Figura 5.2.3. Valors de la concentracio mitjana anual de PM1o en alguns dels municipis de 'RMB
(punts de mesurament urbans-transit) i la seva contraposicié amb el valors limit que fixa el Reial
decret 1073/2002

Font: Elaboracio propia a partir de dades de la Direcciéo General de Qualitat Ambiental
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Barcelona (Sarria- St. Gervasi)

A més, el mapes d’evolucié de les PMyy per a totes dues zones ens
mostren que estem en un escenari tendencial negatiu (figures 5.2.5 i
5.2.6). L'origen de les particules té molt a veure amb el transit, pels tubs
d’escapament pel que fa al carboni i per la resuspensié pel que fa al
material mineral. Tanmateix, també hi ha participaciéo de la industria en
I’'emissio de particules.
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A les taules 5.2.6 i 5.2.7 hi ha la llista de municipis que estaran sotmesos
al Pla de Proteccio Especial i que el pdM haura de tractar, amb especial
emfasi, amb propostes de mobilitat que millorin els valors d’aquests
contaminants pel que fa a la qualitat de I'aire.

Comarca

Baix Llobregat

Municipi

Castelldefels

Baix Llobregat

Cornella de Llobregat

Baix Llobregat

El Prat de Llobregat

Baix Llobregat

Esplugues de Llobregat

Baix Llobregat

Gava

Baix Llobregat

Molins de Rei

Baix Llobregat

Sant Feliu de Llobregat

Baix Llobregat

Sant Joan Despi

Baix Llobregat

Sant Just Desvern

Barcelonés Sant Viceng dels Horts
Barcelonés Viladecans
Barcelonés Badalona
Barcelonés Barcelona
Barcelonés L’'Hospitalet de Llobregat
Barcelonés Sant Adria de Besos
Barcelonés Santa Coloma de Gramenet

Taula 5.2.6. Municipis de la zona 1 de qualitat de 'aire afectats pel Decret 226/2006. Font: DMAH

Comarca ‘ Municipi
Baix Llobregat El Papiol
Baix Llobregat Martorell
Baix Llobregat Palleja

Baix Llobregat

Sant Andreu de la Barca

Vallés Occidental

Badia del Valles

Vallés Occidental

Barbera del Vallés

Vallés Occidental

Castellbisbal

Vallés Occidental

Cerdanyola del Vallés

Vallés Occidental

Montcada i Reixac

Vallés Occidental Ripolles
Vallés Occidental Rubi
Vallés Occidental Sabadell

Vallés Occidental

Sant Cugat del Valles

Vallés Occidental

Sant Quirze del Valles
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Comarca ‘ Municipi

Vallés Occidental Santa Perpétua de Mogoda
Vallés Occidental Terrassa
Vallés Oriental Granollers
Vallés Oriental La Llagosta
Vallés Oriental Martorelles
Vallés Oriental Mollet del Valles
Vallés Oriental Montmelo
Vallés Oriental Montornes del Vallés
Vallés Oriental Parets del Valles
Vallés Oriental Sant Fost de Campsentelles

Taula 5.2.7 Municipis de la zona 2 de qualitat de 'aire afectats pel Decret 226/2006. Font: DMAH

A I'RMB I'any 2004 el sistema de mobilitat va emetre 34.000 t de NOy, i
3.000 t de PMyq. Els costos associats a aquesta contaminacié atmosférica
van ser de 295 MEUR,® perd la implantacié dels plans derivats de la
declaracio de zona de proteccio especial incrementaran substancialment
aquests costos, atés que caldra abordar mesures de descontaminacié.
S’ha d’assenyalar que, per falta d’informacié actualitzada, aquests costos
no incorporen les emissions de PMq, i PM,s un dels principals
contaminants de l'aire a I'RMB i una de les principals causes de
morbositat associada a la contaminacié atmosférica.

Pel que fa a la reduccié de gasos amb efecte d’hivernacle, I'aplicacié del
Protocol de Kyoto a la UE ha comportat I'elaboracié de Plans nacionals
d’assignaciéo d’emissions (PNA) que estableixen el percentatge de
reduccié de les emissions que ha d’assolir cada sector en aquests quatre
anys. En el segon PNA espanyol per al periode 2008-2012, els sectors
difusos com el transport una altra vegada no hi han estat inclosos
directament. Ara bé, considerant que el transport (per carretera, maritim i
aeri) el 2004 va ser el responsable del 28 % de les emissions de GEH es
fa dificil pensar que els objectius d’emissi6 d’Espanya per a aquest
periode es puguin aconseguir sense actuar de manera significativa en
aquest sector. Es per aixd que el Govern espanyol, paral-lelament al
PNA, ha posat en marxa un seguit d’estratégies amb l'objectiu de reduir
el ritme de creixement actual de I'Us de combustibles fossils.

La figura 5.2.7 mostra les emissions historiques de CO;, al conjunt de
I'Estat, la tendéncia que marcarien si no s’hi apliqués Kyoto i la
contribucié a l'objectiu fixat de Kyoto dels mecanismes flexibles i dels
embornals de carboni.

& Memoria de I'escenari tendencial 2012. ATM.
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Figura 5.2.7. Emissions historiques i recorregut per al compliment dels objectius de Kyoto a
Espanya.
Font: Pla nacional d’assignacié d’emissions 2008- 2012 del Ministeri de Medi Ambient

Tal com indica el document del PNA 2008-2012 del Ministeri de Medi
Ambient, es calcula que, seguint I'actual tendéncia de creixement de la
mobilitat en vehicle privat, I'any 2012 el transport s’haura convertit en el
principal emissor de GEH. Per evitar que aixd passi, el Ministeri ha
previst un seguit d’estratégies (canvi modal, us eficient del transport,
millora de l'eficiencia energética dels vehicles) amb I'objectiu de reduir
les emissions de GEH associades al sector del transport.

L’any 2004, els costos associats al canvi climatic del sistema de mobilitat
de ’'RMB van ser de 1.124 MEUR, en un marc de total incompliment dels
compromisos de reduccié de GEH. Una futura incorporacié dels sectors
difusos a la normativa de reduccié podria incrementar substancialment
aquests costos.

La contaminacio acustica

Segons la UE el soroll en ambits urbans i periurbans és un fenomen
creixent. Un 80 % d’aquest soroll prové del transit. EI 31 % dels
ciutadans europeus creuen que el soroll és el principal problema
ambiental de les seves ciutats.® Actualment a Europa cent milions de
persones estan exposades a nivells de soroll superiors als recomanats
per 'OMS, 55dB(A), fet que els provoca grans molésties i que té un
efecte negatiu sobre el son i la qualitat de vida. A més, uns 40 milions de
persones a la UE estan exposades a sorolls superiors als 65dB(A), limit
que marca efectes greus en la salut. L’Estratégia tematica per al medi

° Estratégia tematica sobre Medi ambient urba de la Comissio Europea, any 2004.
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ambient urba de la Comissié Europea recomana una reduccié del volum
de transit urba, una més gran fluidesa i una reduccié en origen per
disminuir la contaminacié acustica de les ciutats europees. El preambul
de la Llei de mobilitat 9/2003 també indica que la planificacié6 de la
mobilitat ha d’ajudar a disminuir la contaminacio acustica.

A Barcelona, I'entrada en funcionament de les rondes, la millora dels
paviments dels carrers i els controls dels vehicles han ajudat a disminuir
la contaminacié acustica de la ciutat. Tanmateix, hi continua havent
problemes de contaminacié acustica. Tal com mostra la figura 5.2.8, es
calcula que aproximadament en el 50 % dels espais urbans de Barcelona
se superen els 65dB(A) durant el dia i que el 35 % de la poblacio resideix
en zones on se sobrepassa aquest limit. Aquesta problematica també es
déna en altres municipis de 'RMB." L’any 2004 els costos externs
associats al soroll del sistema de mobilitat de 'RMB van ser de 305
MEUR.

70
60 4
50 4

40 m inferiors a 65dB

O entre 65 i 75dB
30 O superiors a 75dB

Percentatge

20

B BN Nal B

Superficie de Vials Superficie Espais Poblacié
Publics

Figura 5.2.8. Nivells d’'emmissi6 acustica a Barcelona, 1997
Font: Agenda 21 de Barcelona, segons el mapa acustic de 1997

La congestiod

El Llibre blanc del transport de la Comissié Europea denuncia que la
congestio de les vies de comunicaciéo representa una amenaga molt
important per a la competitivitat econdmica i la productivitat. Segons les
seves dades, els costos externs de la congestio atribuibles al transit viari
I’any 2000 van significar un 0,5 % del PIB comunitari. Les previsions de
creixement del transit, en el cas que no es prenguin mesures pal-liatives,
fan pensar que, el 2010, la congestié viaria creixera i provocara un
increment dels seus costos derivats fins a arribar a 80.000 MEUR, un 1 %
del PIB comunitari. La congestio és també un greu problema ambiental
pels increments de consum i de concentracié de la contaminacio
atmosférica que genera.

' Web de I'Associacié Catalana contra la Contaminacio Acustica.



Aquest desequilibri modal, i la congesti6 que comporta, també es
manifesta a I'RMB, on el transport per carretera significa un 51,3 % de
passatgers, mentre que només el 15,2 % viatgen en ferrocarril. D’aquest
transport de viatgers per carretera, el 80,5 % es desplacen en vehicle
privat i el 19,5 %, en transport public. Pel que fa a les mercaderies en el
conjunt de Catalunya, un 96 % viatgen per carretera i només un 4 % en
ferrocarril.

La congestio a les carreteres de ’'RMB es pot veure a la figura 5.2.9 dels
nivells de servei. Aquelles vies que tenen nivells de servei E o F es pot
considerar que tenen periodes importants de saturacié de la xarxa. Els
accessos a Barcelona i els eixos radials cap a aquesta ciutat, juntament
amb I'AP7, s6n les vies que presenten nivells de servei més
congestionats.
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Figura 5.2.9. Nivells de la xarxa viaria de 'RMB. Font: MCRIT

La congestio és encara més ineficient si es té en compta la reduida
ocupacié mitjana dels vehicles privats que circulen per 'RMB. L’enquesta
de mobilitat en dies feiners de I'any 2005 ressenya una ocupaci6é d‘1,18
persones per turisme.

L’any 2004 els costos associats a la congestio urbana del sistema de
mobilitat de ’'RMB van ser de 130 MEUR.
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L’apropiacioé funcional de I’espai public

L'existencia d’una infraestructura sobre el territori suposa l'ocupacio
d’espai que podria ser ocupat per qualsevol altra activitat. Aixd significa
que l'area destinada a una nova obra té un cost d’oportunitat, que ha
estat comptabilitzat com a cost extern per I'estudi Adaptacié de I'estudi
de costos socials i ambientals del transport de la DGPT per a I’'RMB.
L'any 2004 el valor d’aquest cost va ser de 156,8 MEUR.

Tanmateix, hi ha un altre cost més intangible, perd6 també important,
ocupacio de I'espai public. Un espai que els vehicles han de compartir
amb el ciutada. A I'Estrategia tematica del medi ambient urba de la
Comissié Europea es donen dades de I'Eurobarometre que mostren que
el 51 % dels ciutadans europeus creuen que el transit és el principal
problema ambiental de les ciutats, i es destaca que 'ocupacio de I'espai
public per part del transit disminueix la seva qualitat de vida i dificulta
Ilaparicié d’'un sentiment de pertinenga a un barri o una comunitat local.

Historicament el discurs de les prioritats en I'is de I'espai public ha estat
meés vinculat al disseny urba que a la mobilitat, perd aquest és un ambit
que pertoca també, i molt, a la politica de mobilitat. Reflexions sobre la
recuperacié de I'espai public per a vianants i bicicletes en detriment del
vehicle privat representen no sols un debat obert a Europa des de fa
temps (experieéncies com la de Londres, Roma, etc.), siné també un desig
expressat pels seus ciutadans. Aquestes mateixes reflexions poden
esdevenir molt importants també per als centres urbans de 'RMB, amb
I'objectiu de fer-hi augmentar la qualitat de vida.

L’alteracio de la matriu ambiental

L’Estrategia tematica sobre medi ambient urba de la Comissiéo Europea
alerta sobre el fet que un model basat en una mobilitat en vehicle privat
genera una ocupacio extensiva del territori. Les zones urbanes creixen i
amb elles també creix la temptacié de construir més infraestructures per
intentar pal-liar la congestié. Finalment s’aconsegueix un efecte de
retroalimentacié constant d’aquest fenomen, amb un creixement urba (a
Europa en els ultims 20 anys les zones urbanes han crescut un 20 %,
mentre que la poblaci6 només ho ha fet un 6 %) i d’infraestructures, que
elimina zones rurals i zones d’alt valor natural.

A I'RMB hi ha 2.717,32 km d’infraestructures viaries i 380,7 km
d’infraestructures de ferrocarril convencional. Comptant una vida util de
50 anys, per a lI'any 2004 els costos associats als danys causats al
paisatge i a la natura del sistema de mobilitat de 'RMB van ser de 37,5
MEUR segons I'estudi de costos del transport a ’'RMB. En aquests danys
a la natura i al paisatge s’han inclos la pérdua d’espai natural, I'efecte
barrera sobre la natura, les afectacions del paisatge, etc.



La sinistralitat

El document de la Comissié6 Europea del 2004, “Hacia una estrategia
tematica sobre medio ambiente urbano”, denuncia la inacceptable erosi6
social que els accidents de transit provoquen en les zones urbanes de la
Unié Europea. Aixi doncs, segons la base de dades de I'OCDE sobre
transit viari i accidents, de I'abril del 2002, el cost de la sinistralitat
suposa un 2 % del PIB comunitari. Dos tergcos dels accidents de transit
van tenir lloc en zones urbanes i el 50 % de morts també es localitzaven
en aquestes zones.

Les dades estadistiques del DPTOP sobre la sinistralitat urbana ens
indiquen que el transport urba de superficie ha iniciat una tendéncia a
disminuir la sinistralitat, excepte a les ciutats mitjanes:

Figura 5.2.10 Evolucié de la sinistralitat al transport urba de viatgers per superficie
Font: Observatori de la mobilitat del DPTOP

Tot i aixi, 'any 2004 a 'RMB es van produir 13.815 accidents a la xarxa
urbana i 1.105 a la interurbana, i els costos associats a la sinistralitat del
sistema de mobilitat de 'RMB encara van ser de 653 MEUR, amb la qual
cosa es va convertir en la categoria que contribueix meés als costos
externs del transport.
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5.3. Objectius ambientals™

A la definicié inicial dels objectius ambientals del pdM, s’hi han incorporat
els objectius marcats pel document de referéncia; d’aquesta manera,
I’equivaléncia entre els objectius ambientals d’aquest informe ambiental i
els objectius operatius descrits inicialment en I'’elaboracié del pdM es pot
veure a la taula 5.3.1. Aixi mateix, també d’acord amb el document de
referéncia, s’indica com a objectius ambientals prioritaris la reduccié de
les emissions de GEH i la reduccié de les emissions de NO, i PMyq, la

minimitzacié del consum d’energia i la reducci6 del consum de

combustibles derivats del petroli.

Objectius i subobjectius ambientals

de I'informe de sostenibilitat del
pdM
1. Minimitzar la distancia dels
desplagcaments.

Objectius operatius del pdM

1. Minimitzar la distancia mitjana dels
desplagcaments.

2.1. Potenciar el canvi modal de la
mobilitat metropolitana de passatgers.

2.2. Potenciar el canvi modal de la

mobilitat metropolitana de mercaderies.

2. Potenciar el canvi modal de la
mobilitat metropolitana.

3.1. Minimitzar el consum d’energia.

3.2. Reduir el consum de combustibles
derivats del petroli.

4. Moderar el consum d’energia i reduir
la intensitat energética del transport a
I'RMB.

4. Reduir les emissions de GEH.

5. Reduir la contribucié que el sistema
de mobilitat de ’'RMB fa al canvi
climatic.

5.1. Reduir I'emissié de NO,.

5.2. Reduir I'emissié de PMyy.

6. Reduir la contaminacié atmosférica
resultant del transport.

6. Assolir parametres legals en relacié
amb la contaminacié acustica.

7. Disminuir la contaminacio acustica
resultant dels sistemes de transport.

7. Minimitzar I’afectacio de la matriu
ambiental i del paisatge i optimitzar
I'ocupacio de sol per part de les
infraestructures.

9. Integrar paisatgisticament les
infraestructures i minimitzar 'afectacioé
de la matriu ambiental.

8. Minimitzar I'impacte ocasionat per la
generacio de residus.

9. Reduir 'accidentalitat associada a la
mobilitat.

10. Reduir 'accidentalitat.

Taula 5.3.1. Equivaléncia entre els objectius operatius del pdM i els objectius ambientals d’aquest

Informe de sostenibilitat ambiental. Font: Elaboracié propia

i Aquest punt correspon a I'apartat d) Definicié dels objectius ambientals de I'estructura proposada en el

document de referencia emés pel DMAH el 22 de setembre de 2006 i, a I'apartat e) de I'annex | de la Llei 9/20086,

de 28 d’abril, sobre I'avaluacio dels efectes de determinats plans i programes.
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5.3.1. Minimitzar la distancia mitjana dels desplagaments

Minimitzar la distancia mitjana dels desplagcaments per satisfer totes
les funcions socials i economiques a través de la millora de I'accessibilitat
dels nodes urbans metropolitans. Reduir pax-km, t-km

A ’'RMB la distancia mitjana de desplacament s’ha incrementat en 2,2 km
entre el 1981 i el 2001 (segons I'analisi de les dades de les Enquestes de
Mobilitat de ’ATM). Aixd significa un increment mitja d’'un 2,45 % anual en
aquests vint anys (un 49 % en total). Entre el 1996 i el 2001, I'increment
ha estat del 3 %. Es possible, per tant, que s’hagi atenuat aquesta
tendéncia, per bé que en el quinquenni 1981-86 també es produi aquesta
atenuacio per recuperar-se després.

Distancia mitjana de desplagament a I'RMB

8
7
-~
6
_
5 l——ffff,,,ii.,,,,
E 4
3
2
1
0
1981 1986 1991 1996 2001

Figura 5.3.1. Distancia mitjana de desplagament a 'RMB
Font: Enquestes de Mobilitat de 'ATM

Cal, doncs, invertir aquesta tendencia per assolir el primer objectiu
estratégic. Ens hem de plantejar un objectiu de creixement anual zero
de la distancia mitjana de desplagament.

Per assolir aquest objectiu, cal dissenyar una xarxa de transport public —i
privat— que afavoreixi la mixticitat d’'usos. Tanmateix, és evident que
aquest aspecte ha de ser abordat també pel canvi de model territorial:
especialment sobre la tendéncia a la dispersid i a la segregacié de
funcions i grups socials sobre un territori metropolita cada cop més extens
i ocupat en baixa densitat amb un increment del nombre de desplagaments
per persona (+4,4 % entre 2004 i 2005). Tot i que el model territorial no
sigui competéncia del Pla de Mobilitat, a través de les seves actuacions
pot fer el paper de facilitador i impulsor d’aquest canvi d’estructura
territorial.




Les distancies mitjanes recorregudes no es distribueixen homogéniament a
’RMB. La compacitat i la concentracié de llocs de treball a Barcelona i la
primera corona impliquen, en primer lloc, desplagcaments més curts per als
residents i, en segon lloc, la generaciéo de viatges més llargs per als
treballadors no residents. La potenciacié de les ciutats metropolitanes de
la tercera corona i els vincles entre elles en transport public —i privat—
son estratégies clau per assolir aquest objectiu. La millora de
I'accessibilitat d’aquestes ciutats amb el seu entorn i entre elles ajudara a
articular el territori. Aquesta accessibilitat suposara un atractiu afegit que
pot ajudar a evitar la dispersio dels llocs de residéncia i activitat en baixa
densitat per al conjunt del territori. L’'increment de la xarxa i de la qualitat
del transport public en aquesta direccié permetra potenciar I'estructura
polinuclear de I'RMB. Aquest model de ciutat/territori prioritzara els
conceptes de proximitat i accessibilitat sobre els de mobilitat i transport, i
aixo portara a la reduccié de persones per quilbmetre i de tones per
quildometre.

5.3.2. Potenciar el canvi modal de la mobilitat metropolitana

Potenciar el canvi modal de la mobilitat metropolitana, incrementant
significativament la quota del transport col-lectiu i dels mitjans no
motoritzat, atés que son els que aporten una accessibilitat més universal i
amb menors externalitats ambientals. Al mateix temps, augmentar la quota
del transport de mercaderies en ferrocarril. Traspassar pax-km, t-km del
transport privat al transport col-lectiu

Per fer realitat aquest objectiu, cal invertir la tendéncia actual d’increment
del transport privat. Entre el 1996 i el 2005, I'increment de la quota del
transport privat ha estat d’'un 2 % anual de mitjana, en detriment
fonamentalment del transport public. El sistema de transport public radial
(tant de ferrocarril com de carreteres) centrat a Barcelona es correspon
amb el model territorial. Aquesta estructura és util per als moviments
interns de Barcelona i per a les relacions entre Barcelona i la primera
corona, com es fa palés a les enquestes de mobilitat.

Tanmateix, el sistema de transport public actual és poc eficient —per la
seva inexisténcia o pel temps de viatge— per als desplagcaments de la
segona corona cap a la primera i dins de la segona i tercera corona. La
caiguda de la quota del transport public ho evidencia. Mentre que a
Barcelona, el 2005, el transport public gaudeix d’'una quota del 39,1 %, a la
resta de la primera corona baixa a un 25,7 % i a la resta de 'RMB, a un
11,4 %. L’estructura territorial de la distribucié residéncia-treball hi té molt
a veure, és clar. Tanmateix, la inexisténcia d’un transport public eficient en
xarxa també.

Ja estan previstes en el PDI i el PEIT actuacions per modificar aquesta
situacio: linia 9 del metro, linia ferroviaria Mollet-Papiol, etc. Tanmateix,
queden moltes accions de gestié del transport public per afavorir aquest
canvi: millora de les freqliencies de pas; discriminaciéo positiva del
transport public col-lectiu; peatges de congestié per desincentivar I'us del
vehicle privat; increment de la intermodalitat, entre moltes altres.

':,’ Descripcié i avaluacié d’alternatives

Annex 4. Informe de sostenibilitat ambiental



Descripcio i avaluacié d’alternatives

N
oo

Annex 4. Informe de sostenibilitat ambiental

La prioritat per resoldre les connexions en transport public a la segona i la
tercera corona —de vincles entre nodes i de vincles dels nodes amb els
seus entorns— implica estratégies diferents per a cada una de les corones
de 'RMB i cal fixar-hi objectius diferenciats:

* Barcelona: manteniment de la quota del transport public a I'entorn

del 40 %.

* Primera corona: assolir una quota de transport public entre el 35 % i
el 40 %.

e Resta de 'RMB: assolir una quota del transport public entre el 15 %
iel 20 %.

Logicament, aquests objectius han d’anar acompanyats de la reduccio de
la quota del transport privat.

D’altra banda, els increments no poden ser igual segons l'origen i la
destinacio dels viatges en transport public. Per tant, s’estableixen els
objectius seguents:

Viatges en transport public interurba de superficie: increment del 8 % el
2012 (DNM).

Viatges en transport public intramunicipal: increment del 12 % el 2012
(DNM).

Viatges en transport public intermunicipal: disminucié del 6 % com a
maxim el 2012.

En relaci6 amb els mitjans no motoritzats, les DNM fixen I'objectiu
d’incrementar el 200 % el carril bici disponible.

Aquests objectius zonals es poden reintegrar en un objectiu general per
al conjunt de ’'RMB:

objectius pdM
Total transport public 34 %
Total transport privat 30 %

Total no motoritzat 36 %
Taula 5.3.2. Objectius modals del pdM. Font: Elaboraci6 propia

Amb relaci6é a les mercaderies, el pdM ha de promoure totes les actuacions
que afavoreixin el transvasament del mode per carretera al mode per
ferrocarril. Les DNM proposen per a I'escenari 2012 un augment anual del
8,5 % del transport de mercaderies transportades per ferrocarril i un 3,1 %
per a les transportades per carretera. Aixo suposa transportar un 8 % de
les mercaderies a ’RMB en ferrocarril.



5.3.3. Minimitzar el consum d’energia i fer augmentar la proporcio del
consum d’energies renovables

Moderar el consum i reduir la intensitat energética del transport a
I’RMB, millorant [I'eficiéncia energética i moderant el consum de
combustible. Reduir consum pax-km, t-km

El Pla de I'Energia de Catalunya, aprovat el 2005, fixa com a objectiu
atenuar el ritme de creixement del consum energétic en el sector del
transport de manera que no superi 'l % anual. La tendéncia actual situa
aquest increment en un 2 %. Aquesta atenuacio del creixement representa
per al sector del transport un estalvi d’'un 10,2 % respecte a la tendéncia
actual.

El pla de I'energia preveu un increment significatiu del consum eléctric
derivat de I'increment dels modes ferroviaris de transport public, aixi com
un increment substancial de I'us de biodiésel i, en menor mesura, de
bioetanol, tal com assenyala la Directiva 2003/30/CE relativa al foment de
I’is de biocarburants i altres combustibles renovables en el transport, on
es fixa que lI'any 2010 un 5,75 % del combustible venut sigui biofuel.
També preveu un increment de I'Us del gas natural com a combustible per
al transport. Per tant, I'atenuacié del consum se centra en els derivats del
petroli, essencialment la gasolina. Es fixa una reduccié del 4,3 % del
consum de gasolina entre 2003 i 2015 amb un primer periode (2003-2010)
de reduccié d’un 3,5 % i un segon periode (2010-2015) amb una reducci6
d’'un 5,5 %.

Font Consum final d’energia (ktep) Taxes mitjanes de variacié
d’energia anual ( %)
2003- 2010-
2003 2010 2015 2010 2015 2003-2015
transport

Gasolina 1.398,3 1.105,0 902,6 -3,3 % -4,0 % -3,6 %
Gasoil 3.506,8 4.120,2 3.769,7 2,3 % -1,8 % 0,6 %
Querosée 741,2 877,0 961,6 2,4 % 1,9 % 22 %
GLP 7,6 7,2 6,3 -0,8 % -2,7 % -1,6 %
cas 3.4 11,0 192| 183 %| 11,9%| 156 %
Electricitat 63,6 99,6 133,0 6,6 % 6,0 % 6,3 %
Bioetanol 23,7 18,7 15,2 -3,3 % -4,0 % -3,6 %
Biodiésel 5,4 358,1 664,9 82,2 % 13,2 % 49,4 %

TOTAL 5.749,9 6.596,7 6.472,5 2,0 % -0,4 % 1,0 %

Taula 5.3.3. Previsions de consum final d’energia a Catalunya 2003-2015. Font: Pla de
I’Energia de Catalunya. Escenari d’eficiencia energética
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En definitiva, el Pla de Mobilitat t¢ com a objectiu contribuir a I'objectiu
general d’assolir, com a maxim, un 1 % d’increment anual del consum
energétic del sector del transport, sempre que es mantinguin els ritmes
actuals de creixement del PIB. Aquesta darrera condicié respon a la
necessitat de reduir la intensitat energética, a través de I'increment d’oferta
de transport public i de la millora de I'eficiencia i la diversificacié de
combustibles del parc mobil.

La concrecio dels objectius de moderacioé del consum energétic es basa en
I’adopcié plena de l'escenari intensiu en eficiéncia energética i energies
renovables (IER) del Pla de I'Energia de Catalunya. En aquest pla es fixa un
increment en el consum de combustibles d’un 4,87 % durant el periode
2004-2012, i aix0 suposa la reduccido d'un 9 % respecte de |'escenari
tendencial-alternativa 0.

D’altra banda, s’hauria de plantejar com a objectiu del sistema de
transport la introduccié de les energies renovables en substituci6 dels
combustibles derivats del petroli. En aquest sentit, el pdM es fixa una
reduccio dels combustibles derivats del petroli d’un 2,59 %, d’acord
amb I’escenari IER del Pla de I’energia. A la taula 5.3.4 es recullen els
objectius fixats per 'escenari IER per al sector del transport durant el global
del periode de validesa del pdM.

Objectius fixats pel Pla de I’energia, escenari IER (2004-2012). Variacié en % respecte |
del 2004

Gasolina -27,66 %
Diésel 8,54 %

Combustibles derivats del petroli -2,59 %
Gas natural 284,06 %
Electricitat 74,77 %
Biodiesel 517191 %
TOTAL | 4,87 %

Taula 5.3.4. Objectius fixats pel Pla de I'energia al sector del transport (periode 2004- 2012)
Font: Elaboracioé propia a partir de dades del Pla de I'energia de Catalunya. Escenari IER

5.3.4. Reduir les emissions de GEH

Reduir la contribucié que el sistema de mobilitat de ’'RMB fa al canvi
climatic, a través de la millora de la tecnologia i la reducci6é del consum
energetic. Reduir emissions GEH pax-km, t-km

Un dels principals sectors responsables de I'’emissi6 de gasos amb efecte
d’hivernacle (GEH) a 'RMB és el dels transports, en especial el que utilitza
vehicles amb combustible fossil. Per tant, per reduir la contribucié de
I’'RMB al canvi climatic, cal incidir de manera expressa en el transit. A la
ciutat de Barcelona, el sector del transport, tot i representar el 24 % del
consum d’energia final, és el responsable del 35 % de GEH. El sector del
transport ha incrementat un 24 % les emissions a la ciutat de Barcelona
entre el 1999 i el 2003.
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Figura 5.3.2. Evoluci6 de les emissions de gasos amb efecte d’hivernacle a la ciutat de
Barcelona
Font: Balang energétic de Barcelona 2003. Agéncia de I'Energia de Barcelona

Sector del ‘
transport Increment mitja anual 1999-2003
Consum energetic 1,1 %
Vehicle-km 1,8 %
Emissions GEH 5,9 %

Taula 5.3.5. Evolucioé del sector del transport a la ciutat de Barcelona. Font. Balang energétic de
Barcelona 2003. Agéncia de I'Energia de Barcelona

La reduccio del consum energeétic i la reduccio de les emissions de gasos
d’efecte hivernacle no tenen una relacié lineal. A Barcelona, s’ha disminuit
significativament el nombre de viatges en cotxes de gasolina i s’han
transvasat viatges en cotxes diésel —més eficients en termes
d’emissions— i al transport public. L'increment de vehicles-km recorreguts
ha augmentat moderadament entre el 1999 i el 2003 (un 1,1 % de mitjana
anual). Tot i aix0, les emissions s’han incrementat en un 5,9 % anual en el
mateix periode. El transvasament de viatges del cotxe a la motocicleta és
un dels factors d’aquestes diferéncies. Per tant, la reduccié d’emissions de
GEH ha de ser un objectiu ambiental en si mateix i no com a complement
0 consequeéncia directa del canvi modal.

Del pla han d’emanar actuacions que promoguin un canvi modal, que
millorin I'eficiéncia energética, que incorporin millores tecnoldgiques en els
vehicles, que disminueixin la intensitat energética del transport i que en
gestionin la demanda. Aquestes actuacions hauran de contribuir a assolir
I'objectiu de reduir anualment les emissions de GEH fins a complir els
limits fixats pel protocol de Kyoto. En aquest sentit, les Directrius
Nacionals de Mobilitat estableixen una reduccié d’emissions del 20 % entre
2006 i 2012, cosa que, aplicada sobre les emissions inicials de 'RMB el
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2004 de 7,3 Mt,"? comporta arribar a 5,8 Mt de CO, I’any 2012. Per tant,
’objectiu que cal aconseguir amb les mesures del pdM és reduir 1,5
Mt de CO, respecte de les emissions de I’any 2004 o, vist d’'una altra
manera, reduir en 2,4 Mt les emissions de I’escenari 2012 tendencial
de 8,3 Mt CO..

5.3.5. Reduir els contaminants atmosférics: PMq, i NO,

| Reduir la contaminacié atmosférica resultant del transport |

A I'RMB el transit rodat constitueix la principal font emissora a I'atmosfera
de particules en suspensio (PMqg) i 0xids de nitrogen (NOy). Malgrat les
millores tecnologiques dels vehicles motoritzats que han permés la
reducci6 de I'emissi6 d'aquests components, l'increment global del
transport a les zones urbanes ha contrarestat aquestes millores i ha
provocat que majoritariament les concentracions atmosféeriques de PMyg i
NO, en molts municipis de ’'RMB es mantinguin per sobre de 50 pyg/m® de
PMio i entre 35 i 70 pg/m® de NO,. En tots dos casos, per sobre dels
nivells fixats per la legislacié europea i pel Reial decret 1073/2002 sobre
avaluacié i gestio de la qualitat de I'aire ambient. Aquestes normatives
fixen com a valors limit anuals per al 2005: 40 pg/m3 per a les PMy i 50
ug/m*® NO,. Tanmateix el 2010 els valors limit per al NO, seran 40 pug/m?i
es fixaran valors limit per a les PM; 5.

Per tant, a 'RMB no sols se superen el valors limit actuals en molts punts,
sind que la tendéncia observada durant el periode 2001-2004 és de
creixement pel que fa a les PMyg i a una reduccio insuficient dels NO.
Aquesta situacio ha portat el Departament de Medi Ambient i Habitatge de
la Generalitat de Catalunya a comunicar la intencié de declarar zona de
proteccido especial per al restabliment de la qualitat de l'aire diversos
municipis de I'RMB, incloent-hi Barcelona.

Localitat ' Percentatge de variacio \
Barcelona (Sarria-St. Gervasi) 21,95 %
Barcelona (Sants) 20,93 %
El Prat de Llobregat (PI. de I'església) 7,32 %
Molins de Rei 7,32 %
Terrassa (Rbla. Pare Alegre) 4,55 %

Taula 5.3.6 . Variacié de la mitjana anual de concentraci6 de les PM10 en
algunes localitats de 'RMB durant el periode 2001-2004. Font: Elaboraci6 propia
a partir de dades de la Direccié General de Qualitat Ambiental

'2 S’ha calculat la reduccié del 20% respecte de I'escenari RMB 2004 en comptes del 2006 perqué
és l'any de partida considerat en aquest treball.



Localitat Percentatge de variacié

Barcelona (Sarria-St. Gervasi) 9,09
Barcelona (Sants) 4,69
Barcelona (Eixample) -23,4
Badalona -10,53
L’Hospitalet de Llobregat -25
Sabadell (Gran Via) -9,43
Santa Coloma de Gramenet -8,51

Taula 5.3.7. Variacié de la mitjana anual de concentracié de les PM1g en
algunes localitats de 'RMB durant el periode 2001-2004. Font: Elaboracio
propia a partir de dades de la Direccié General de Qualitat Ambiental.

Per acabar amb aquesta situacid, es fa necessari tenir en compte mesures
encaminades a aconseguir l'objectiu d’acostar-se progressivament als
valors limit fixats pel RD 1073/2002 de 40 pg/m® de NO,, de 40 PMy, I'any
2010 (valor revisat a la llum de la viabilitat técnica i de les experiéncies
d’aplicacié de la fase | de la Directiva 1999/30/CE) i als que en un futur
proper es preveu que es fixin per a les PM; 5.

L’objectiu concret pel pdM s’ha establert una reduccié del 30 % per al
NO, i del 45 % per a les PMy, en la linia fixada pel DMAH de reduccio
lineal de les emissions respecte als nivells d'immissio, a falta de més
informaci6. Inicialment, els objectius fixats per a tota 'RMB eren de
reduccié d’'un 30 % de NO, i un 30 % de reduccio de les PM;,. Tanmateix,
després de la Declaraci6 de zones de proteccié especial per al
restabliment de la qualitat de I’aire del DMAH, els limits d’emissié estimats
per a aquestes zones especifiques s’han estés a tota 'RMB.

5.3.6. Assolir parametres legals en relacié amb la contaminacié acustica

Disminuir la contaminacié acustica resultant dels sistemes de
transport, reduint el nombre de persones exposades a nivells
superiors als 65 dBA dilrns. Reduir pax-km amb soroll superior a 65
dBA

Com en el cas de la contaminacio atmosférica, la mobilitat horitzontal és la
principal responsable del soroll ambiental a les ciutats. Com la mobilitat, el
soroll és una variable estretament relacionada amb el funcionament del
teixit urba. Resoldre el problema del soroll vol dir actuar sobre I'actual
model de mobilitat.

La Llei 16/2002, de proteccié contra la contaminacié acustica, classifica
les zones que envolten les infraestructures de transport com a zones B de
sensibilitat moderada que requereixen uns valors limit d’'immissié de 65
dBA diurns i uns valors d’atenci6é de 68 dBA dilrns.

De l'analisi de les dades del mapa de soroll de Barcelona, es comprova
que en els carrers amb un transit diari superior als 10.000 veh./dia,
majoritariament se superen els 70 dBA. Per tant, aquests nivells sonors
son atribuibles, de manera clara, a la densitat de transit existent. Es
calcula que per reduir el nivell sonor generat pel transit per sota dels 65
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dBA, cal reduir significativament el nombre de vehicles que hi circulen.
Com a orientacié, amb I'emissié sonora estandard dels vehicles actuals,
per aconseguir una reduccié de 10 dBA en vies amb meés de 10.000
veh./dia, cal reduir el transit existent 10 vegades.' Per tant, la reduccié de
la contaminacié acustica en centres urbans depén molt de les accions
preses per cada administracié local, accions de conversié en zona de
vianants, limitacio i redistribuci6 del transit rodat.

El mapa acustic de Barcelona del 1997 ens mostra que en el 50 % dels
espais urbans de la ciutat se superen durant el dia els 65 dBA i que un 35
% de la poblacié viu exposada a nivells superiors als 65 dBA, amb un 3 %
de la poblacié que viu exposada a nivells superiors als 75 dBA (I'OMS
considera que la poblacié exposada a nivells superiors als 65 dBA veu
perjudicada severament la seva salut). A la resta de ciutats metropolitanes
on s’han realitzat mapes acustics, els resultats sén similars.

Cal, doncs, per revertir aquesta situacio i per acostar-se al compliment de
la Llei 16/2002, marcar un objectiu de reduccié dels nivells de
contaminacié acustica associada al transit a qué esta exposada la
poblacié de I’'RMB. Cal emprendre mesures que contribueixin, des de la
regulacio de la mobilitat, a I'eliminacié en 3 anys dels espais urbans on se
sobrepassin els 75 dBA, i a reduir en un 1,5 % anual la poblacié exposada
a més de 65 dBA.

5.3.7. Minimitzar I’afectaci6 de la matriu ambiental i del paisatge i optimitzar
I’ocupacio del sol per part de les infraestructures

Integrar paisatgisticament les infraestructures i minimitzar
I’afectacié de la matriu ambiental

Les infraestructures de transport —viaries i ferroviaries de superficie—
ocupen sol, produeixen un efecte barrera i fragmenten el territori. Aixo pot
produir la pérdua de connexions ecolodgiques i la degradacioé paisatgistica,
si les infraestructures no s’integren adequadament. La Llei 8/2005, de
proteccio, gestido i ordenacié del paisatge, estableix que el paisatge és
qualsevol part del territori, tal com és percebuda per la col-lectivitat, el
caracter del qual resulta de l'acci6 de factors naturals i/o humans.
Estableix I'obligacié de determinar i delimitar la tipologia de paisatges de
Catalunya, per establir objectius de qualitat i per fomentar mesures i
accions per assolir aquests objectius, cosa que garanteix —a priori— una
intervencid técnica i objectiva. S’estan elaborant actualment els catalegs
de paisatge que duran a l'elaboracié de directrius paisatgistiques, les
quals s’integraran al plans territorials parcials.

Independentment d’aquest procés legal, és evident que les infraestructures
de transport son un element central de I'estructura territorial i paisatgistica
de 'RMB. Per bé que les infraestructures no es defineixen principalment

¥ Rueda, S. 2002. Barcelona, ciutat mediterrania compacta i complexa. Una visio de futur més sostenible.
Agenda 21 de Barcelona



en el PM, és necessari incorporar aquest objectiu d’'integracio paisatgistica
i minimitzacié de I'afectacioé de la matriu ambiental.

5.3.8. Minimitzar 'impacte ocasionat per la generaci6 de residus

Assolir una gestié adequada dels vehicles fora d’us, els
pneumatics usats, les bateries, els olis d’automocié i altres
residus generats durant la vida util dels vehicles

Els objectius ambientals fixats per I'Estratégia de gestidé de residus de la
Unié Europea son maximitzar la reduccio i el reciclatge. La Directiva
europea de vehicles fora d’us (Directiva 2000/53/EC) converteix aquests
objectius en valors quantificats i se centra en la recuperacio, la reutilitzacié
i el reciclatge dels VFU.

La directiva estableix com a objectiu que abans del 2006, el 80 % dels
VFU han de ser reutilitzats o reciclats, i assolir el 85 % el 2015. Per a
la recuperacio, s’estableix un objectiu del 85 % el 2006 i el 95 % a
partir del 2015.

A escala estatal, aquesta directiva queda transposada mitjancant el Reial
decret 1383/2002, sobre la gestio de vehicles al final de la seva vida util, i
I’Ordre interna 249/2004, que estableix el procediment que cal seguir per a
la tramitacié de les baixes definitives del Registre de vehicles de la
Direccio General de Transit.

La Directiva 1999/31/CE, relativa a I'abocament de residus, prohibeix
I'abocament dels pneumatics usats a partir del 2006. Des de I'any 2003
esta prohibit abocar els pneumatics sencers, amb I'objectiu de millorar-ne
la degradacio i per imposar alguns costos a I'alternativa de 'abocament i
afavorir altres vies de gestio.

Aquesta directiva s’incorpora a la legislaciéo catalana mitjangant la Llei
15/2003, reguladora de residus, aixi com en la Llei 16/2003, de
finangament de les infraestructures de tractament de residus i del canon
sobre la deposici6 de residus.

En aquest sentit, atés que des de la normativa europea es promou la
utilitzaci6 dels materials reciclables, és important disposar dels
mecanismes de gesti6 adequats per a l'aprofitament i el reciclatge
d’aquests materials.

5.3.9. Reduir I’accidentalitat associada a la mobilitat

Reduir I’accidentalitat d’acord amb els objectius de les Directrius
Nacionals de Mobilitat

Com ja s’ha indicat a l'apartat de diagnosi ambiental, les dades
estadistiques del DPTOP sobre la sinistralitat urbana ens indiquen que el
transport urba de superficie ha iniciat una tendéncia a disminuir la
sinistralitat (excepte a les ciutats mitjanes). En I'ambit de Catalunya, el
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nombre de morts a la carretera el 2006 ha representat una reduccio del 36
% respecte del 2002. Tot i aixi, I'erosio social i econdmica que suposa la
sinistralitat per al conjunt de la societat ha de suposar un grau d’exigéncia
més alt en aquest aspecte.

La sinistralitat s’ha d’abordar diferenciant la seguretat viaria urbana, de
manera que es protegeixin els usuaris més exposats de la via (vianants,
usuaris de bicicletes, ciclomotors i motocicletes), i la interurbana.

L’objectiu concret és el fixat per les DNM de reduir un 15 % els
accidents amb victimes per cada 1.000.000 veh.-km. El 2004 el valor és
de 0,068 accidents per cada 1.000.000 veh.-km; per tant el valor
objectiu és de 0,057 accidents amb victimes per cada 1.000.000
veh.-km.



5.4. Descripci6 i avaluacié d’alternatives™
5.4.1 Alternatives considerades

Escenari tendencial-alternativa zero

L’alternativa zero-escenari tendencial 2012 constitueix I'escenari al qual
s’arribaria amb la previsible evolucié de la mobilitat i de les seves
consequéncies economiques, ambientals i socials a I'horitzé del pla, si es
duen a terme les accions que ja estan previstes pels diferents agents
implicats en matéria de mobilitat sense incloure-hi accions addicionals.

Infraestructures'®

En la projeccio6 tendencial s’han incorporat totes les infraestructures viaries
previstes que s’executin fins a I'any 2012 en el conveni signat entre el
DPTOP i el Ministeri de Foment el 27 d’octubre de 2005 i que es mostren a
les taules 5.4.1 i 5.4.2 i a la figura 5.4.1, excepte les corresponents als
trams del quart cinturd.

Inversions en actuacions a la xarxa de carreteres corresponents al Ministeri de Foment

Pressupost .
Pressupost dins RMB Longitud
Codi Carretera Actuacio (milers . (km) dins
y (milers "
d’euros) ) I'RMB
d’euros)
1 A-2 Enllag entre l'autovia A-2 i l'autopista AP-7 a Castellbisbal 33.900 33.900 0,828
2 A-2 Tordera-Maganet de la Selva 60.000 8.077 1,703
3 A-7 Altafulla-Vilafranca del Penedés 201.468 70.514 10,763
4 A-7 Vilafranca del Penedés-Abrera 90.250 90.250 22,286
5 B-23 P[ataforma reservada per al transport public B-23 Molins de Rei-Av. 45.000 45.000 12,364
Diagonal
6 B-40  Abrera-Terrassa 165.000 165.000 16,375
7 B-40 Millores de comunicacié Baix Llobregat-Vallés Occidental (*) 61.725 61.725 4,822
8 N-II Millora de la N-1I al Maresme (Montgat-Mataré) 100.000 100.000 30,811
9 Connexié Ronda Litoral-Autopista C-32 a Sant Boi 31.470 31.470 1,302
10 Vial d’accés per a camions al Port de Barcelona 80.000 80.000 6,497
11 Enllag i vial d’accés a la nova area terminal de I'aeroport 20.100 20.100 2,785
12 Connexi6 de la B-24 amb la B-23 i la C-1413a a Molins de Rei 12.020 12.020 0,839
13 N-340  Variant de Vallirana (en execucio) 61.360 61.360 5,088
TOTAL MIFO 962.293 779.416 116,463
Taula 5.4.1 Inversions en actuacions a la xarxa de carreteres corresponents al Ministeri de Foment
(en M€)

(*) Inversions parcials

1 Aquest punt correspon a l'apartat e) Descripcié i avaluacié d’alternatives de I'estructura proposada en el
document de referéncia emes pel DMAH el 22 de setembre de 2006 i, a I'apartat h) de I'annex | de la Llei 9/2006,
de 28 d’abril, sobre I'avaluacio dels efectes de determinats plans i programes.

'® Aquesta descripcié s’ha extret de la memoria de I'escenari tendencial de ATM (vegeu Annex 2)
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Inversions en actuacions a la xarxa de carreteres corresponents al DPTOP

Pressupost

Codi Carretera Actuacio lezlzll;;gg) o di(r::"zrl\:B (Ii:ﬁi:(:{gi
d’euros)
14 C-15  Vilanovai la Geltru-Canyelles 65.000 65.000 6,497
15 C-15  Canyelles-Vilafranca del Penedes 28.739 28.739 6,895
16 C-15  Variant de Vilafranca 28.850 28.850 2,153
17 C-15  Vilafranca-Font Rubi 14.500 14.500 3,274
18 C-58 Cerdanyola-Terrassa: tercer carril i laterals 38.000 38.000 13,755
19 B-500 Badalona-Mollet 275.000 275.000 7,531
20 C-35 Nova carretera Granollers-Cardedeu. Fase 1 21.000 21.000 7,230
21 C-17 Millores a Montcada i Barcelona 45.000 45.000 6,559
22 Soterrament Ronda Nord de Granollers 18.193 18.193 2,159
23 Ronda Oest de Sabadell 20.000 20.000 2,755
TOTAL DPTOP 554.282 554.282 58,808
TOTAL MIFO+DPTOP 1.516.575 1.333.698 175,271

Taula 5.4.2. Inversions en actuacions a la xarxa de carreteres corresponents al DPTOP (en M€).

PROJECTES

Barcelona

Figura.5.4.1. Xarxa d’infraestructures viaries incorporada a I'escenari tendencial. Font: MCRIT

s Conveni DPTOP-MIFO (Octubre 2005)
s Resta prioritats PTIC (2013-2016)
=== Resta actuacions PITC (2017-2026)

En la projeccio tendencial també s’han incorporat totes les infraestructures
ferroviaries previstes que s’executin fins a I'any 2012 en el conveni de
col-laboracié entre el DPTOP i el Ministeri de Foment i que es mostren a la
figura 5.4.2.



-
Figura.5.4.2. Infraestructures ferroviaries incloses en I'escenari tendencial. Font: ATM.

Variables de mobilitat

Per a I’elaboracio de les dades de transit interurba, tant de I'any 2004 com
de I'escenari 2012, s’ha procedit primer a recalibrar el model SIMCAT, del
Departament de Politica Territorial i Obres Publiques de la Generalitat,
d’assignacio de transit a la xarxa viaria de ’'RMB, tot incloent en el procés
de calibratge la major part de carreteres locals i comarcals amb les
informacions aportades pel servei de vies locals de la Diputacié de
Barcelona. Seguidament, s’ha fet la projeccio per a I'any 2012 del transit
interurba.

Per a la xarxa urbana, hi ha menys informacié tant dels vehicles-quilometre
com de les infraestructures que es faran en cada ciutat, de manera que
s’ha fet una projecci6 a partir de l'evolucié previsible de la poblacio,
utilitzant, com a valors coneguts, els vehicles-quildmetre de la ciutat de
Barcelona i la distancia mitjana recorreguda a les ciutats en funcio dels
habitants.

La distancia mitjana recorreguda per desplagament s’ha distingit per a
tres grandaries de poblacio que es detallen a la 5.4.3.

Distancia mitjana en km/habitant

<150.000 hab. > 150.000 hab. |Barcelona

Taula 5.4.3. Distancia mitjana recorreguda per habitant en funcié de la poblacié. Font: ATM

Pel que fa a les distancies mitjanes considerades als modes en transport
public, s’han obtingut a partir de 'EMQ’01. L’extrapolacié d’aquesta
variable per als escenaris 2004 i 2012 s’ha realitzat a partir de lI'increment
anual, valor que ha estat deduit a través de l'analisi de les EMO en el
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periode 1981-2001, tenint en compte que darrerament aquesta evolucio
s’alenteix. Per als modes mecanitzats, I'increment estimat ha estat de I’1,5
% anual.

A la taula 5.4.4. s’indiquen els valors de les distancies utilitzades:

Aurobus interurba 12,5 141
Renfz 28,2 3.7
FEC 16,6 187
Metro a5 E.7
Tramv s 4.3 4,5

Taula 5.4.4. Distancia mitjana en transport public per carretera. Font: ATM

En el transport urba, aquesta variable es manté molt més estable a I’entorn
dels 3,9 km.

Si parlem de la distancia mitjana global de desplagament a '/RMB, aquesta
s’ha incrementat en 2,2 km entre el 1981 i el 2001 (segons I'analisi de les
dades de les enquestes de mobilitat). Aixo significa un increment mitja
d’'un 2,45 % anual en aquests vint anys. Entre el 1996 i el 2001,
I'increment ha estat del 0,6 % anual. Atés que es tracta de comparar el
valor del 2004 amb el del 2012, amb un comportament tendencial, i com
que no hi ha cap projecte directament relacionat amb [I'aturament
d’aquesta tendéncia (a lI'espera de la finalitzacié i aprovacié del Pla
Territorial Parcial de 'RMB), s’ha calculat la distancia projectant el valor
dels ultims 5 anys coneguts. El resultat per a I'any 2004 és de 6,77 km i de
7,04 km per al 2012.

El parc de vehicles el 2012 es preveu que augmenti fins gairebé els 3,5
milions de vehicles, i es distribueixi, segons les diferents tipologies de
vehicles, tal com mostra la taula 5.4.5.

Parc de vehicles el 2012 tendencial

Cotxes 2.161.700
Vehicles lleugers Mercaderies lleugers 341.600
Motocicletes 677.300
Total lleugers 3.180.600
Mercaderies pesats 254.300
Vehicles pesats Autobusos 5.600
Total pesats 259.900
TOTAL PARC VEHICLES 3.440.500

Taula 5.4.5. Parc de vehicles en I'escenari tendencial 2012. Font: ATM

La distribuciéo és molt semblant a la de I'any 2004, el pes dels vehicles
lleugers en el parc continua prevalent en I'escenari del 2012, tot hi que hi
ha un punt d’increment dels vehicles pesats que passen de ser el 6 % a
ser el 8 % del total. Tanmateix:

= dins dels vehicles pesats: augmenta lleugerament el pes relatiu dels
camions en retraiment del pes dels autobusos.



= dins dels lleugers: disminueix el pes relatiu dels cotxes en favor de
les motocicletes i les furgonetes, que guanyen importancia respecte
del total.

Malgrat aquesta similitud, hi ha un increment del pes del gasoil en
retraiment dels vehicles de gasolina, que comporta una nova situacio el
2012 pel que fa a la distribucié de vehicles per combustibles: en els cotxes
s’inverteix la distribucid i en els camions encara s’accentua més la
proporcié del gasoil. El 2012 és prevista una preséncia més gran d’altres
combustibles: gas natural, biodiésel i eléctrics.

Pel que fa als vehicles-quilometre, el 2012 s’observa un creixement
respecte del 2004, tant en passatgers com en mercaderies. A la taula 5.4.6
podem veure els vehicles-quildmetre per tipologia de vehicle i de xarxa:

Tipologia de xarxa

Tipologia de vehicle Urbana Local Basica Total
Vehicles | Cotxes 3.612.158.000 | 2.962.437.000 | 10.789.624.000 | 17.364.219.000
lleugers

Mercaderies lleugers | 4.702.034.000 | 1.990.455.000 | 2.985.683.000 | 9.678.172.000

Motocicletes 416.106.000 22.056.000 71.737.000 509.899.000

TOTAL 8.730.298.000 | 4.974.948.000 | 13.847.044.000 | 27.552.290.000
Vehicles | Mercaderies pesats 950.973.000 | 437.799.000 | 1.874.962.000 | 3.257.756.000
pesats

Autobusos 106.463.000 57.134.000 141.901.000 305.498.000

TOTAL 1.051.458.000 | 494.933.000 | 2.016.863.000 | 3.569.232.000
Ferrocarril | Passatgers 211.402.000

Mercaderies 50.463.000
Total 31.383.387.000

Taula 5.4.6. Mobilitat segons tipologia en I'escenari tendencial 2012
(veh.-km/any) .Font: ATM
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En I'escenari 2012 es preveu una velocitat mitjana en xarxa interurbana
que és més baixa que el 2004. A la taula 5.4.7 es poden veure les
velocitats mitjanes de I'escenari 2012 per tipus de xarxa i nivell de servei.
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Tipus de xarxa i nivells de servei

Urbana Local Basica

Nivell de
servei - AB| C|D|E|F|AB| C D E | F

Cotxes 20 50 | 50 | 47 | 45 | 17 | 110 | 103 | 106 | 99 | 32

Vehicles | Mercaderies 20 | 50 |50 | 47| 45|17 | 110 | 103 | 106 | 99 | 32

lleugers lleugers
Motocicletes 20 50 |50 | 47 | 45 | 17 | 110 | 103 | 106 | 99 | 32
Mercaderies 20 |48 |49 |48 |42 16| 85 | 81 | 83 | 79| 29
Vehicles | pesats
pesats
Autobusos 13 48 |49 | 48 | 42 | 16 | 85 81 83 | 79| 29

Taula 5.4.7. Velocitats mitjanes de I'escenari 2012 (km/h). Font: ATM

Finalment, pel que fa al repartiment modal, a la taula 5.4.8 es pot veure
com la mobilitat total creix un 9,3 %, que suposa un 1,12 % anual, i
aquesta mobilitat es realitza sobretot amb els mitjans mecanitzats.

2004 2012

Mode Viatger \ Viatger \ Variacio \ Taxa anual \

|
Total transport public \ 975.765.268 1.092.863.387 12 % 1,43 %
Total transport privat \ 1.299.075.960 1.456.840.000 12 % 1,44 %
Peu i bicicleta \ 1.050.222.600 1.083.040.000 3% 0,39 %
Mobilitat total 3.325.063.828 3.632.743.387 9% 1,12 %

Taula 5.4.8. Escenari tendencial. Mobilitat total per modes. Font: ATM

Aixi doncs, el pes relatiu dels modes no motoritzats a peu baixa i pugen el
transport public i el privat, perd queda un repartiment global molt semblant
entre 'any 2004 i 'any objectiu 2012.

| 2004 | 2012 2004 2012
Mode \ Viatger \ Viatger \ Pes relatiu \ Pes relatiu
|
|

Total transport public 975.765.268 1.092.863.387 29,3 % 30,1 %
Total transport privat 1.299.075.960 1.456.840.000 39,1 % 40,1 %
Peu i bicicleta 1.050.222.600 1.083.040.000 31,6 % 29,8 %
Mobilitat total 3.299.863.828 3.607.543.387 100 % 100 %

Taula 5.4.9. Pes relatiu dels diferents modes. Font: ATM.



Conclusions

L'escenari tendencial de la mobilitat de 'RMB s’ha construit fent una
projeccié d’acord amb el comportament dels darrers anys de les variables
de la mobilitat, tot afegint-hi les accions addicionals que tenen
programades els diferents agents que participen en la gestié de la mobilitat
i amb una estructura de costos de I'any 2012, actualitzada el 2004.

Com es pot veure a la taula 5.4.10, els resultats que proporciona I’escenari
tendencial difereixen molt dels objectius ambientals fixats pel pla.

OBJECTIUS
AMBIENTALS
pdM

Valor dels
objectius
ambientals

Variacio
2012-2004

Escenari
tendencial
2012

Escenari
2004

Requeriments de
I’escenari
tendencial en

passatgers
transport
public
passatgers
transport
privat
passatgers
no
motoritzat
t-km
mercaderies
carretera
t-km
mercaderies
_ ferrocarril
Consums
combustibles
(tep/any)
Consum
combustibles
derivats del
_ petroli (tep/any)
Emissions GEH
(t CO2/any)

Repartiment modal

Emissions NOy (t
NO,/any)

Emissions PMg
(t PMqo/any)

Taula 5.4.10. Requeriments de I'escenari tendencial 2012 respecte dels objectius ambientals del
pdM. Font: Elaboraci6 propia

|

975.765.268

1.092.863.387

pdM

1.235.132.752

relaciéo amb els

objectius

142.269.365

pdM

1.299.075.960 1.456.840.000 12,1 % 1.089.823.016 -367.016.984 | -25,2 %
1.050.222.600 1.083.040.000 31% 1.307.787.619 224.747.619 | 20,8 %
23.390.877.915 29.262.341.290 251 % 30.787.504.704 | 1.525.163.414 52%
1.298.000.000 2.523.138.000 94,4 % 2.704.844.707 181.706.707 7,2 %
2.485.925 2.867.684 154 % 2.606.984 -260.700 | -91%
2.433.934 2.689.024 10,48 % 2.370.942 -318.082 | -11,8 %
7.328.178 8.267.000 12,8 % 5.862.542 -2.404.394 | -29,1 %
34.319 22.351 -34.9 % 24.023,30 1.672,30 75%

2.988 2.048 -31.5% 1.643,40 -404,60 | -19,8 %

L'observacié de I'escenari tendencial 2012 i la seva divergéncia amb els
objectius del pdM permet concloure els punts seguents:

= La mobilitat creix i es dispersa, ja que es produeix tant un increment
dels vehicles-quildmetre de passatgers com de les tones-quildometre.
Al mateix temps també augmenta un 3 % la distancia mitjana de
desplagament.

3 Descripcié i avaluacié d’alternatives

Annex 4. Informe de sostenibilitat ambiental
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= La mobilitat en transport public creix un 12 % en els 8 anys de la
projeccid, per0 aquest valor no és suficient per guanyar quota
significativament del transport privat. L’augment de I'oferta per ell
mateix no és suficient per produir un transvasament modal important
cap al transport public, per la qual cosa cal trobar elements que
penalitzin I'Gs ineficient del transport privat.

= Els desplagaments totals no motoritzats (a peu i/o bicicleta)
augmenten molt poc, un 3 % en tot el periode, tot i ser els mitjans
més eficients amb vista a assolir els objectius del pla. Es necessita
una xarxa connectada i instruments de gesti6é més potents per
accelerar-ne el creixement.

= La quota modal del transport de mercaderies per ferrocarril creix un
3 % en els 8 anys de la projeccio, i ho fa gairebé al ritme fixat per
les Directrius Nacionals de Mobilitat. Tanmateix, cal accelerar
aquest creixement, perqué no n’hi ha prou per aconseguir les
reduccions de contaminants que origina el transport per carretera ni
per donar una resposta eficient a les necessitats de I'economia de
I'RMB.

= EI consum de combustible augmenta un 15 % Es manté I'augment
de consum de combustibles fossils, un 10,5 % en els 8 anys de la
projeccio, tot i la millora de I'eficiéncia dels motors. En tots dos
objectius, l'escenari tendencial s’allunya un 10 % dels valors
objectius del pdM.

= En la mateixa mesura augmenten les emissions de CO;, (12,8 %).
Per acostar-se als objectius del protocol de Kyoto sobre reduccio de
gasos amb efecte d’hivernacle, cal incrementar el parc de vehicles
sostenibles i reduir el total de vehicles-quilbmetre en una proporcio
que pot ser de I’entorn del 25 %.

= Les emissions de NOx i PM;, emeses pel transport es reduiran els
propers anys a I'entorn d’'un 35 % i 30 %, respectivament. Pel que fa
a les PMyo, aquesta reduccié no és suficient, sobretot a les zones
declarades d’especial proteccié ambiental per I'excés de NOy i PMy,
on cal que sigui a I'entorn del 50 % per al les PMy.

Es evident, doncs, que cal modificar I’actual comportament de la mobilitat i
la projeccié a la qual ens duu per a I'any 2012 I’escenari tendencial, tot
afegint noves mesures a les programades, de manera que s’aconsegueixi
un transvasament de desplagaments cap al transport public i els mitjans no
motoritzats i també una reducci6 de les emissions dels contaminants
atmosférics i del consum energétic dels combustibles fossils.



Escenaris prospectius de tempteig

Per a I'avaluaciéo ambiental d’escenaris prospectius s’ha utilitzat una matriu
de control dels objectius ambientals per a cada parametre. Per a aquesta
analisi d’alternatives es proposa una matriu senzilla, que analitza el
comportament de cada variable de mobilitat expressada en vehicles-km, a
través de valors unitaris de consums, d’emissions de GEH, d’emissions de
NOyx i d’emissions de PMq, per unitat de transport, per tipus de vehicle i
per tipus de combustible. Aquesta matriu senzilla permet establir diversos
escenaris previs de tempteig per analitzar els efectes ambientals i
I'eficiencia d’algunes mesures, en termes globals, per tal de procedir,
després, a la seva concrecidé i zonificacié. D’altra banda, permet també
avaluar la viabilitat dels canvis proposats i el grau d’adequacié als
objectius ambientals.

Cal esmentar que s’han utilitzat els valors unitaris per unitat de transport
mitjans per als tres tipus de xarxa (urbana, local i basica) fornits pel
simulador TREMOVE.® Aquests valors s’han calibrat amb els valors totals
de l'escenari tendencial 2012, la qual cosa ha significat incorporar un
factor homogeni de correccié (0,9) a tots els consum unitaris.

Finalment, es presenten quatre escenaris prospectius de partida, elaborats
a partir dels primers resultats de I'escenari tendencial 2012, com a
elements per a la discussio. Els dos primers permeten assolir amb escreix
els objectius plantejats, per bé que a través d’estrategies diferents. Com a
escenaris de tempteig per a la discussid, s’han extremat els factors que es
pretenen posar de manifest. El tercer i quart escenari modulen els factors
extremats en els dos primers, per tal d’avaluar les possibilitats reals
d’assoliment dels objectius ambientals en un periode de sis anys. Aquest
treball previ amb els escenaris prospectius ha permés elaborar amb més
precisioé 'escenari del pla treballat ja amb el simulador TREMOVE.

a) Escenari 1, d’alta eficiéncia energética

En aquest escenari es potencien especialment les mesures orientades a
reduir els consums i les emissions que se’n deriven. Les principals opcions
considerades son:

- Reduccié del 10 % dels vehicles-km de vehicle privat tenint en compte
el manteniment de la distancia mitjana recorreguda el 2004 sense
aplicar-hi I'increment previst en I’escenari tendencial.

- Reduccié del 10 % del vehicles-km de transport de mercaderies
lleugeres considerant el manteniment de la distancia mitjana
recorreguda el 2004 sense aplicar-hi I'increment previst en I'escenari
tendencial.

- Consideracio per al 2012 d'un avang significatiu del consum de
biodiésel, que ateny el 50 % dels vehicles-km en diésel i el 100 % dels
vehicles-km diésel d’autobus i de la penetracidé del mercat de vehicles
hibrids fins a un 7 % dels vehicles-km del vehicle privat.

' TREMOVE. Description of model and baseline version 2.41. European Commision, DG ENV

("; Descripcié i avaluacié d’alternatives
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Increment d'un 34 % de vehicles'km de ferrocarril de passatgers
respecte del 2004 (en I'escenari tendencial es preveu un increment del
23 %).

Increment del 76 % dels vehiclestkm en autobus (en [I’escenari
tendencial es preveu un increment del 36 %), considerant I'increment
repartit del 50 % en vehicles de gas natural i el 50 % en vehicles de
biodiésel.

Increment d’'un 5 % anual dels viatgers en transport no motoritzat (a
peu i en bicicleta).

Increment de l'ocupacié mitjana del vehicle privat d1,3 a 1,7
passatgers/vehicle.

La reducciéo de la distancia mitjana, I'augment de l'ocupaci6é dels
vehicles i els dos canvis modals provoquen una reduccio del 49 % dels
vehicles-km del vehicle privat.

Variables de mobilitat

Escenari 1 d'alta . )
Variacié escenari 1

respecte al 2004

Escenari 2004 eficiéncia

GASOLINA

energética 2012

Vehicles-km 1.300.773 1.269.973 3%
DIESEE Vehicles-km 241.552.134 0 -100%
BIODIESEL Vehicles-km 0 362.800.118 362800117458%
S LIARAL Vehicles-km 1.978.663 67.027.290 3288%
GLOBAL BUS VETEA
Vehicles-km 244.840.571 431.097.380 76%
CE=DEES Vehicles-km 8.483.674.067 2.768.647.385 67%
VEHICLE  HIBRIDS Vehicles-km 0 540.237.244 540237244101%
PRIVAT
RIESEL Vehicles-km 7.344.977.381 2.093.487.813 1%
BIODIESEL Vehicles-km 67.507.022 2.639.438.261 3810%
GLOBAL VEHICLE PRIVAT Vit am
Vehicles-km 15.896.158.470 8.041.810.703 -49%
Motocicletes i ciclomotors Vehicles-km 474.370.978 458.909.288 -3%
MERCAD.  GASOLINA
Vehicles-km 1.162.004.088,00 620.365.377,60 47%

CARRET.
LLEUGER
MERCAD. GASOLINA
CARRET.

PESANT

DIESEL

DIESEL

Vehicles-km

Vehicles-km

Vehicles-km

6.494.172.169,00
7.522.926,00

2.611.734.564,00

8.089.989.787,80
1.377.759,00

3.256.378.306,00

25%
-82%

25%

Tones-km
GLOBAL MERCADERIES Vehicles-km 10.275.433.748 12.935.928.471 26%
CARRETERA Lleugers 7.656.176.257 9.678.172.406 26%
Pesats 2619.257.491 3.257.756.065 24%
GLOBAL FERROCARRIL
PASSATGERS Vehicle-km 172.149.000 225.727.906 31%

Taula 5.4.11. Matriu de les variables de mobilitat de I'escenari prospectiu 1. Font: Elaboracié propia




, . Escenari 1.
Grau d’assoliment
Do Alta

dels objectius del S
eficiéncia

pdM oy
energetica

Consum de combustible 102,2 %

Emissions de CO,eq 83,3 %

Emissions de NOx 104,3 %

Emissions de PMyq 81,1 %

Taula 5.4.12. Grau d’assoliment dels objectius del pdM. Font: Elaboracié propia

Com es pot observar a les taules 5.4.11 i 5.4.12, aquest escenari centrat
en canvis profunds en I'Us del vehicle privat (reduccié de la distancia
mitjana de recorregut, augment de l'ocupacié mitjana, us intensiu del
biodiésel, introduccié dels vehicles hibrids...), combinat amb canvis
modals lleugers, permetria superar amb escreix els objectius de consum i
d’emissions de NO, definits pel pdM i, en canvi, es queda lluny dels
objectius d’emissions de GEH i de PMyj.

Notes:
- S'’ha considerat una ocupacié mitjiana de 20 viatgers/vehicle tant per a I'autobus com per al ferrocarril.

- La reduccié de veh.-km del vehicle privat originada per I'augment del transport no motoritzat i dels
canvis modals s’ha repartit de la manera segtient. Un 60 % dels veh.-km dels vehicles gasolina i 40 %
dels veh.-km dels vehicles diesel. S’ha considerat una relaci6 de 2:1 entre els vehicles-km no
motoritzats i els vehicles-km en vehicle privat.

b) Escenari 2, de canvi modal d’alta intensitat

En aquest escenari es prioritzen les mesures orientades al canvi modal
mitjangant una introduccié moderada de mesures orientades a la millora de
I'eficiéncia en el vehicle privat. Es a dir, es mantenen els increments
tendencials de la distancia mitjana de recorregut, excepte una lleugera
disminucié per a les mercaderies lleugeres; només un 10 % dels vehicles
diesel passen a biodiésel (un canvi tecnologic rellevant pero inferior a
I'assajat en I'escenari 1 d’alta eficiencia energética), i també es manté el
nivell d’ocupacié del vehicle privat. En aquest assaig previ, per tant, es
potencia intensament el canvi modal:

- Es manté la previsio tendencial d’increment de la distancia mitjana de
recorregut per als passatgers. Es redueix un 3 % el nombre de
vehicles'km de mercaderies Illeugeres considerant una lleugera
moderacio de la distancia mitjana de recorregut.

- EI'10 % dels vehicles-km amb diésel es traspassen a biodiésel.

- S’incrementen un 200 % els vehicles-km d’autobus respecte a I'any
2004 i es manlleven els vehicles-km equivalents al vehicle privat;
aquest increment es reparteix al 50 % entre els busos diésel, el 25 %
en busos de gas natural i el 25 % en busos de biodiésel.

ﬁ Descripcié i avaluacié d’alternatives
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- S’incrementen un 200 % els vehicles-km de ferrocarril de passatgers
respecte del 2004 i es manlleven els vehicles'km equivalents al
transport privat.

- Traspas d'un 3 % dels veh.-km de les mercaderies pesades diésel de
I’escenari tendencial 2012 al ferrocarril de mercaderies.

- Increment d’'un 15 % anual dels viatgers en transport no motoritzat (a
peu i en bicicleta).

Variables de mobilitat

Escenari 2 de canvi

Escenari Variacié escenari 2
18EpmeTil A0 tendencial 2012 nfudal d el respecte del 2004
inte nsitat
TOTAL
(L XfelHITY 1.300.773 1.269.973 1.269.973 3%
slEd 241,552,134 305.497.716 514.512.283 113%
EIUDIESES 0 0 104.507.284 104507283521%
LA Vehicles-km 1.978.663 0.724.888 114.232.172 5673%
GLOBAL BUS 244,840,571 316.492.577 734.521.712 200%
(LIS 8.483.674.067 5.792.684.454 1.253.498.619 -85%
VEHICLE  pespl
PRIVAT icles- 7.344.977.381 8.615.710.004 1.002.811.684 -86%
BIODIESEL icles 67.507.022 572.625.531 985.483.380 1360%
GLOBAL VEHICLE PRIVAT 31.587.433.946
15.896.158.470 14.981.019.989 3.241.793.683 -80%
MOTOCICLETA | CICLOMOTOR
474.370.978 509.899.208,57 509.899.209 %
PIEESAC Y GASOLINA 1.162.004.088,00 689.294.864,00 668.616.018,08 42%
CARRET. ) e
LLEUGER DIESEL 6.494.172.169,00 8.088.877.542,00 8.719.211.215,74 3%
GASOLINA
':iiﬁ:: 7.522.926,00 1.377.759,00 1.377.759,00 -82%
°  DIESEL
PESAI icles: 2.611.734.564,00 3.256.378.306 3.158.686.956,82 21%
GLOBAL MERCADERIES Vehicleskm 10.275.433.747 12.935.928.471 12.547.891.950 22%
CARRETERA Lieugers 7.656.176.257 0.678.172.406 0.387.827.234 23%
Pesats 2.619.257.490 3.257.756.065 3.160.064.716 21%
GLOBAL FERROCARRIL
PASSATGERS Vehicle-km 172.149.000 211.402.306 516.447.000 200%
GLOBAL FERROCARRIL oe—— 327,001 97,691,349 158%
MERCADERIES clekm el 8.410.460 Rt °
TRANSPORT NO MOTORITZAT
Viatgers 120%
1.025.022.600 1.025.022.600 2.255.049.720

Taula 5.4.13. Matriu de les variables de mobilitat de I'escenari prospectiu 2. Font: Elaboracio propia

Grau d’assoliment Escenari 2.
dels objectius del Canvi modal
pdM alta intensitat
Consum de combustible 99,8 %
Emissions de CO; eq 86,4 %
Emissions de NOx 98,1 %
Emissions de particules 81,2 %

Taula 5.4.14. Grau d’assoliment dels objectius del pdM. Font: Elaboracio propia

Com es pot observar a les taules 5.4.13 i 5.4.14, aquest escenari centrat
en canvis profunds en l'estructura modal i que manté els parametres
basics del vehicle privat (distancia mitjana de recorregut incrementada



tendencialment, manteniment de [I'ocupacié mitjana, Us moderat del
biodiésel...) gairebé permetria complir I'objectiu de consums basat en el
Pla de I’Energia, perd, en canvi, no aconsegueix assolir cap dels altres
objectius, tot i que queda relativament a prop del fixat per a les emissions
de NOy.

c) Escenari 3, d’eficiéncia energética

En aquest escenari s’han moderat algunes de les perspectives plantejades
en I'’escenari d’alta eficiencia energetica, atesa la dificultat d’assolir, en sis
anys, els canvis assajats en I’escenari 1. Les opcions preses son:

- Reduccié del 5 % dels vehicles-km de vehicle privat tenint en compte
I'alentiment del creixement de la distancia mitjana recorreguda el 2004.

- Reduccié del 5 % dels vehicles'km de transport de mercaderies
lleugeres, considerant l'alentiment del creixement de la distancia
mitjana recorreguda el 2004, sense aplicar-hi l'increment previst en
I’escenari tendencial.

- Consideracié per al 2012 d'un avang intens del consum de biodiésel,
que atenyi el 20 % dels vehicles'km en diésel del vehicle privat i el 20
% dels veh.-km diésel dels autobusos, i de la penetracié del mercat de
vehicles hibrids fins a un 4 % dels vehicles-km del vehicle privat.

- Manteniment de l'increment tendencial d’'un 23 % de vehicles'km de
ferrocarril de passatgers respecte del 2004.

- Increment d’'un 60 % dels vehicles'km en autobus (en l'escenari
tendencial es preveu un increment del 36 %), considerant tot
'increment amb vehicles de gas natural.

- Increment d’'un 5 % anual dels viatgers en transport no motoritzat (a
peu i en bicicleta).

- Increment de [l'ocupacié mitjana del vehicle privat d1,3 a 1,5
passatgers/vehicle.

@ Descripcié i avaluacié d’alternatives
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GASOLINA

1.309.773 1.269.973 1.269.973 0%
DIFS FL 241.552.134 305.497.716 244.398.173 -20%

BIODIES FL 0 0 61.099.543 | 61099543120%
GAS NATURAL 1.978.663 9.724.888 84.977.224 774%
GLOBAL BUS 244.840.571 316.492.577 301.744.913 24%
(CAR(OILINEY 8.483.674.067 5.792.684.454  4.146.152.154 -28%

VEHICLE  HIBRIDS 0 0 471.848.382 471848381713%
PRIVAT  DIESEL 7.344.977.381 8.615.710.004  4.818.967.100 -44%
BIODIES EL 67.507.022 572.625.531 1.850.152.359 203%

GLOBAL VEHICLEPRIVAT

15.896.158.470 14.981.019.989 11.287.119.995 -25%

MOTOCICLETAICICLOMOTORS

474.370.978 509.899.209 484.404.248 5%
MERCAD.  GASOLINA N
— - 1.162.004.088,00 689.294.864,00 654.830.120,80 5%
LLEUGER DISHL 6.494.172.169,00 8.988.877.542,00 = 8.539.433.664,90 5%
"gERCA:' CASORIL 7.522.926,00 1.377.759,00 1.377.759,00 0%
R DIES EL
PESAT 2.611.734.564,00 3.256.378.306,00 3.256.378.306,00 0%
2926234129000% 0%
GLOBAL MERCADERIFS Vehicles-km 10.275.433.748 12.935.928.471  1293592847100% 0%
CARRETERA Lleugers 7.656.176.257 9.678.172.406 967817240600%
Pesats 2.679.25/.491 3.25/.156.065 325775606500%
GLOBAL FERRO CARRIL .
PASS ATGERS Vehicle-km 172.149.000 211.402.306 211.402.306 .
GLOBAL FERRO CARRIL )
CAD Vehicle:km 4.327.001 8.410.460 8.410.460 -
TRANSPORT NO MOTORITZAT
Viatgers 40%
1.025.022.600 1.025.022.600 1.435.031.640

Taula 5.4.15. Matriu de les variables de mobilitat de I'escenari prospectiu 3. Font: Elaboracioé propia

Grau d’assoliment Escenari 3.

dels objectius del Eficiéncia
pdM energeética
Consum de combustible 91,7 %
Emissions de CO, eq 75,2 %
Emissions de NOx 90,2 %
Emissions de particules 69,1 %

Taula 5.4.16. Grau d’assoliment dels objectius del pdM . Font: Elaboracié propia

Com es pot observar (vegeu taules 5.4.15 i 5.4.16), aquest escenari
centrat en canvis més lleugers en I'us del vehicle privat respecte de
I'escenari 1 no aconsegueix arribar a cap dels objectius marcats pel pdM.
Resten especialment allunyats els objectius d'emissions de GEH i
d’emissions de PMyy.

Nota:

- La reduccié dels veh.-km del vehicle privat originada per I'increment de veh.-km en autobis s’ha repartit
entre les diferents tipologies de vehicle privat segons el pes d’aquestes en I'escenari 2012.

d) Escenari 4, de canvi modal

En aquest escenari s’han moderat algunes de les perspectives plantejades
en I'escenari de canvi modal d’alta intensitat, atesa la dificultat d’assaolir,
en sis anys, els canvis assajats en I'escenari 2. Les opcions preses son:



Reduccio del 3 % dels vehicles-km de vehicle privat tenint en compte
'alentiment del creixement de la distancia mitjana que plantegen les
Directrius Nacionals de Mobilitat.

Reducciéo del 3 % del vehicles'km de transport de mercaderies
lleugeres considerant [I'alentiment del creixement de la distancia
mitjana recorreguda plantejada a les Directrius Nacionals de Mobilitat.

Consideracié per al 2012 d’un avang moderat del consum de biodiésel,
que atenyi el 10 % dels vehicles'km en diésel, sense considerar una
penetracié significativa dels vehicles hibrids.

Increment intens d'un 100 % de vehicles'km de ferrocarril de
passatgers respecte del 2004.

Increment intens d’'un 100 % dels vehicles-km en autobus (en I'escenari
tendencial es preveu un increment del 36 %), considerant el 50 % de
I'increment en vehicles biodiésel i un 50 % en vehicles de gas natural.

S’incrementa el transport de mercaderies per ferrocarril un 400 %
respecte al 2004, manllevant-ne els veh.-km del transport de
mercaderies pesat diésel per carretera.

Increment d’'un 8 % anual dels viatgers en transport no motoritzat (a
peu i en bicicleta).

Increment de l'ocupacié mitjana del vehicle privat d‘1,3 a 1,43
passatgers/vehicle.
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Variables de

mobilitat

. . . . Incre ment
q Escenari tendencial Escenari 4-Canvi .
Escenari 2004 (escenari 3-
2012 modal
2012)
TOTAL
SO Vehicles-km 1.309.773 1.269.973 1.269.973 0%
DISED Vehicles-km 241.552.134 305.497.716 243.570.598 -20%
BOMEIDL Vehicles-km 0 0 122.420.285 | 122420285199%
GAS NATURAL Vehicles-km 1.978.663 9.724.888 122.420.285 1159%
GLOBAL BUS Viatgers-km
Vehicles-km 244,840,571 316.492.577 489.681.141 55%
G OTHIN Vehicles-km 8.483.674.067 5.792.684.454  2.944.513.950,9 -49%
VEHICLE .
PRIVAT Vehicles-km 7.344.977.381 8.615.710.004  3.619.753.916,3 -58%
BIODIES EL Vehicles-km 67.507.022 572.625.531  1.050.823.668,9 84%
i . o 10/
GLOBAL VEHICLEPRIVAT VR 100%
Vehicles-km 15.896.158.470 14.981.019.989 7.615.091.536 -49%
MOTOCICLETA ICICLOMOTORS
Vehicles-km 474.370.978 509.899.209 484.404.248 5%
MERCAD.  GASC
e Vehicles-km 1.162.004.088,00 689.204.864,00 668.616.018,08 3%
CARRET. N
LLEUGER DIFSEL Vehicles-km 6.494.172.169,00 8.988.877.542,00 8.719.211.215,74 3%
D Rl A4S OLINA Vehicles-km 7.522.926,00 1.377.759,00 1.377.759,00 0%
CARRET. .
DIES EL
PESAT Vehicles-km 2.611.734.564,00 3.256.378.306,00 3.243.153.761,00 -0,4%
Tones-km 2926234129000%
GLOBAL MERCADERIES Vehicles-km 10.275.433.748 12.935.928.471  1293592847100% 0%
CARRETERA Lleugers 7.656.176.257 9.678.172.406 967817240600%
Pesats 2.679.257.491 3.25/7.756.065 325775606500%
GLOBAL FERROCARRIL )
PASS ATGERS Vehicle-km 172.149.000 211.402.306 344.298.000 %
GLOBAL FERROCARRIL )
CAD Vehicle-km 4.327.001 8.410.460 21.635.005 5
TRANSPORTNO MOTORITZAT |00 o © 651037064
1.025.022.600 1.025.022.600 64%

Taula 5.4.17. Matriu de les variables de mobilitat de I'escenari prospectiu 4. Font: Elaboracio propia

Grau d’assoliment

dels objectius del

Escenari 4.
Canvi modal

pdM
Consum de combustible 93,9 %
Emissions de CO; eq 80,8 %
Emissions de NOx 95,6 %
Emissions de particules 74,5 %

Taula 5.4.18. Grau d’assoliment dels objectius del pdM . Font: Elaboracié propia

Com es pot observar a les taules 5. 4.17 i 5.4.18, aquest escenari centrat
en canvis de I'estructura modal de menor intensitat que en I'escenari 2 no
aconsegueix assolir cap dels objectius, i queda especialment allunyat del
d’emissions de PMyy.

Nota:

La reducci6 dels veh.-km del vehicle privat originada per I'increment de veh-km en autobus s’ha repartit entre les
diferents tipologies de vehicle privat segons el pes d’aquestes en I'escenari 2012.



Escenari pdM

Les mesures (vegeu Annex 1) que dibuixen I'escenari pdM s’agrupen en
nou grans eixos estratégics:

1. Coordinar 'urbanisme amb la mobilitat.

2. Fomentar una xarxa d’infraestructures de mobilitat segura i ben
connectada.

Gestionar la mobilitat i afavorir el transvasament modal.
Millorar la qualitat del transport ferroviari.

Assolir un transport public de superficie accessible, eficag i eficient.

o o W

Modernitzar [I'activitat logistica i accelerar les infraestructures
ferroviaries de mercaderies.

Garantir 'accés sostenible als centres de treball.
Promoure I'eficiéncia energética i I'Us dels combustibles nets.

Realitzar una gestio participativa dels objectius del Pla Director de
Mobilitat.

Aquestes mesures proposades pel pdM sén actuacions que afecten la
mobilitat de les xarxes de 'RMB, que treballen amb el mateix nombre de
viatgers calculat en I’escenari tendencial 2012 i que han estat definides en
funcié de les linies i prioritats que ha establert el pdM, al mateix temps que
s’han tingut en consideracio els escenaris establerts al Pla de I'Energia,
les Directrius Nacionals de Mobilitat i el Pla d’actuacié associat a la
declaracié de les zones de proteccié especial de 'ambient atmosféric pels
contaminats NO, i PM;,, corresponent a diferents municipis de les
comarques del Barcelonés, el Vallés Oriental, el Valles Occidental i el Baix
Llobregat.

Durant el procés d’elaboracié del pdM, s’ha realitzat una analisi de
sensibilitat sobre les emissions de contaminants de les variables d’entrada
del model de manera independent (vegeu Annex 3):

- Mitjangant una variacié del parc, modificant la composicié i, per
tant, I'eficiéncia per diferents categories i combustibles.

- Mitjangant variacions de la mobilitat, dels vehicles/km.

- Mitjancant una modificacié de la velocitat per a cada xarxa urbana,
local i basica.

L’analisi de sensibilitat del model per a aquestes tres variables ha permeés
valorar I'efecte que comporta cada interval de variacié sobre el total de les
emissions (emissions de CO,, NO4 i PMyy) i, per tant, ha permés identificar
com n’és, de necessari, modificar cadascuna d’aquestes variables a fi
d’obtenir una determinada reducci6 de les emissions.

El nucli principal de les mesures amb efectes ambientals del pdM es pot
agrupar en 19 tipus d’actuacions dirigides a assolir cinc linies
estratégiques:
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= Transferéncia modal de veh.-km: es traspassen viatges d’un mode
poc eficient i més contaminant a un altre de més eficient.

= Reduccié de veh.-km: es proposa la reducci6é de la mobilitat.

= |ntroduccié de nous combustibles: es proposa I'Us de combustibles
menys contaminants i provinents de fonts renovables.

= Reduccié directa de contaminants: es proposa la instal-laciéo de
filtres; els efectes esperats sén sobre les emissions de contaminant,
tot i que no es redueixen les emissions de CO,.

= Modificaciéo de les velocitats mitjanes: es proposa l'optimitzacié de
les velocitats envers una circulacié més eficient.

A més d’aquest nucli principal de mesures amb efectes ambientals, hi ha
una serie d’altres mesures complementaries i de més dificil quantificacié
que hauran de contribuir a I'assoliment dels objectius ambientals.

Accions \ Descripcié \
1. Transferéncia modal de vehicles-km

Reduccio respecte de I'escenari 2012
tendencial del 3 % dels veh.-km de cotxe i
increment del 2,01 % de l'autobus i el ferrocarril

1.1 Reduccioé de veh.-km de cotxe a favor
dels modes no motoritzats i del transport

public de passatgers
Augment de 50.000.000 veh.-km de ferrocarril
de passatger entre I'escenari 2004 i I'horitzd
1.2 Increment dels veh.-km de ferrocarril 2012, cosa que suposa reduir un 2,14 % els
transferits del cotxe veh.-km del cotxe i incrementar un 5,08 % els

veh.-km de ferrocarril respecte de I'escenari
2012 tendencial.

Augment del 50 % dels veh.-km d’autobus
entre I'escenari 2004 i I'horitzé 2012, cosa que
suposa reduir un 4,97 % els veh.-km del cotxe i
incrementar un 18,60 % els veh.-km d’autobus
respecte I'escenari 2012 tendencial.

Reduccio respecte I'escenari 2012 tendencial
1.4 Transferéncia modal de vehicles pesats del 3 % de la mobilitat dels vehicles pesats en
de mercaderies a ferrocarril xarxa interurbana i increment d’'un 69,31 % els
veh.-km del ferrocarril de mercaderies.

1.3 Increment dels veh.-km d’autobus
transferits del cotxe

2. Reduccioé de veh.-km

Augmentar respecte de I'any 2004 un 0,8 %
anual I'ts de modes no motoritzats, cosa que
suposa reduir respecte de I'escenari 2012
tendencial, un 6,32 % els veh.-km del cotxe, un
6,78 % els d’autobus i un 1,04 % els de
ferrocarril de passatgers.

Passar d’'una ocupacié mitja d’un turisme d'1,3
pers/veh I'any 2004 i 2012 tendencial a 1,43
pers/veh, cosa que suposa reduir els veh.-km
de cotxe un 9 % respecte de I'escenari 2012
tendencial.

Reduccio respecte de I'escenari 2012
tendencial del 5 % dels veh.-km del transport
de mercaderies en vehicle lleuger.

Reduccio respecte de I'escenari 2012
tendencial del 3 % dels veh.-km del transport
de mercaderies en vehicle pesat.

2.1 Increment dels viatges en modes no
motoritzats transferits del cotxe i del transport
public

2.2 Reduccié neta de veh.-km de turisme per
augment de I'ocupacié mitjana

2.3 Reducci6 dels veh.-km de mercaderies
lleugeres

2.4 Reducci6 dels veh.-km de mercaderies
pesades

3. Introduccié de nous combustibles




Accions \

3.1 Augment de I'Gs del biodiesel

Descripcié
Passar d’'un consum de 2,8 ktep I'any 2004 a
500 ktep I'any 2012 (incrementar en 400 ktep el
consum el 2012 respecte del que es preveu).

3.2 Augment de I'ds d’autobusos de gas
natural

Transferencia del 22 % del parc d’autobusos
diesel de I'escenari 2012 tendencial a gas
natural (passar de 510 autobusos de gas
natural en I'escenari tendencial 2012 a 1.617).

3.3 Introduccié de camions de neteja i
escombraries de gas natural

Transferencia del 0,08 % del parc de camions
de gasolina i diésel de I'escenari 2012
tendencial a gas natural (203 camions).

3.4 Introduccio de furgonetes de gas natural

Transferencia del 3 % de furgonetes de
gasolina i diesel de I'escenari 2012 tendencial a
gas natural (9.340 furgonetes).

3.5 Introduccié d’autobusos hibrids

Transferencia del 3 % del parc d’autobusos
diesel (considerant el parc de diésel una
vegada aplicada la mesura 3.2, de transferir
autobusos diesel a gas natural) a hibrids (118
autobusos).

3.6 Introduccié de camions de neteja i
escombraries hibrids

Transferencia de I'1 % del parc de camions
diesel (considerant el parc de diésel una
vegada aplicada la mesura 3.3, de transferir
camions diésel i gasolina a gas natural) a
hibrids (2.456 camions).

3.7 Introduccio de furgonetes hibrides

Transferencia del 5 % del parc de furgonetes
diesel (considerant el parc de diésel una
vegada aplicada la mesura 3.4) a hibrids
(13.625 furgonetes).

3.8 Introduccié de cotxes hibrids

Transferencia del 7 % del parc de cotxes diésel
de I'escenari 2012 tendencial a hibrids (80.000
cotxes).

4. Reduccié directa de contaminants

4.1 Instal-laci6 de filtres

Instal-lacio de filtres en 500 furgonetes, 500
camions i 500 autobusos de diésel Euro lII.

5. Modificaci6 de les velocitats mitjanes

5.1 Reduccio de la velocitat maxima mitjana
a la xarxa basica

Reduccié a 90 km/h de la velocitat maxima
mitjana a la xarxa basica.

5.2 Augment de la velocitat mitjana dels
autobusos

Augment del 10 % la velocitat mitjana dels
autobusos en tots els nivells de servei en xarxa
urbana i en els estats de servei F en les xarxes
local i basica.
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Taula 5.4.19. Els 19 grups d’actuacions centrals del pdM. Font: ATM.

Veh.-km resultants de les mesures del pdM

Les mesures de les estratégies 1, transferéncia modal de vehicle/km, i 2,
reduccio de veh.-km, afecten els veh.-km de la manera seguent:
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Motocicleta

veh.-km resultants

Bus

Ferrocarril
passatgers

Mercaderies
lleugeres

Mercaderies
pesades

Ferrocarril
mercaderies

Valor 2004 15.896.159.000 | 474.371.000 | 241.552.000 | 172.149.000 | 7.656.176.000 | 2.619.258.000 | 25.960.000
Valor 2012 tendencial 17.364.219.000 | 509.899.000 | 305.498.000 [ 211.402.306 | 9.678.172.406 | 3.263.734.141| 50.462.760
Variaci6 2004-2012 tendencial 9,2 % 7,5 % 26,5 % 22,8 % 26,4 % 24,40 % 94,4 %
1.1 Reduccié del 3 % de veh.-km cotxe, passatgers en vehicle

privat cap a mode no motoritzat i transport public -520.926.570 - 6.140.510 4.249.186 - - -
1.2 Creixement de 50 milions de veh.-km ferrocarril respecte

del 2004, els treu del cotxe (proporcional als viatgers/km) -371.594.287 - -l 10.746.694 - - -
1.3 Increment d’un 50 % de veh.-km en bus respecte 2004, els

treu del cotxe (proporcional als viatgers/km) -863.001.684 -| 56.830.000 - - - -
1.4 Reduccié del 3 % de veh.-km de vehicles pesats, xarxa

interurbana, que passen al ferrocarril - - - - - -69.382.830| 34.975.739
2.1 Increment del 0,8 % dels viatges anuals a peu, els treu de

cotxe i transport public respecte del 2004 -220.824.170 2| -7.218.191| -2.198.191 - - -
2.2 Increment de I'ocupacié mitjana d’1,3 a 1,43 -1.578.407.507 _ _ _ _ _ _
2.3 Reduccio6 del 5 % de veh.-km mercaderies lleugeres - - - -| -483.908.620 - -
2.4 Reduccié6 del 3 % de veh.-km de mercaderies pesades - - - - -l -97.912.024 -
Total variacions de vehicles-quilometre -3.554.754.218 -] 55.752.319| 12.797.689| -483.908.620| -167.294.854 [ 34.975.739
Valor escenari pdM 13.809.464.782 | 509.899.000 | 361.250.319 [ 224.199.995 | 9.194.263.786 | 3.096.439.287 | 85.438.499
VENEENS R (e el o0 2047 % 000%|  18.25% 6,05 % -5,00 % 5,13 % 69,31 %
OB TC QUL LOE T D AL 86,87 %| 107,49%| 14955%| 130,24 % 120,09 % 11822 % | 32912 %

Taula 5.4.20. Impacte sobre els veh.-km de les principals 19 accions del pdM. Font: ATM



Aixi, els vehicle/km en I'escenari pdM soén:

Total

Xarxa urbana Xarxa local Xarxa basica

Cotxes 2.697.799.494 | 2.393.649.096 | 8.718.016.192 | 13.809.464.782
Vehicles Mercaderies
lleugers lleugeres 4.466.932.133 | 1.890.932.661| 2.836.398.992 | 9.194.263.786

Motocicletes 416.106.000 22.056.000 71.737.000 509.899.000

Total lleugers 7.580.837.627 | 4.306.637.757 | 11.626.152.184 | 23.513.627.568
Vehicles Mercaderies

pesades 922.443.939 411.531.238 | 1.762.464.110 | 3.096.439.286
pesats Autobusos 121.189.589 68.910.487 | 171.150.646 | 361.250.319

Total pesats 1.043.633.528 480.441.623 | 1.933.614.655| 3.457.689.605
Ferrocarril | Passatgers 224.199.995

Mercaderies 85.438.499
Total 27.280.955.667

Taula 5.4.21. Veh.-km en I'escenari pdM (veh.-km/any). Font: ATM.

Aplicant-hi les mesures proposades, s’aconseguiria frenar 'augment total
de la mobilitat respecte la que es té en I'escenari 2004 i s’aconseguiria
reduir en 4.102.431.945 veh.-km respecte de I'escenari tendencial 2012
previst. Aquesta reduccié es basa especialment a frenar 'augment de la
mobilitat prevista en els cotxes i, en menor mesura, la de les furgonetes.
Autobusos i ferrocarrils augmenten la mobilitat respecte del previst, ja
que han d’absorbir els viatgers, que si que es preveu que augmentin, i
que canvien el vehicle privat pel transport public.

Viatgers resultants de les mesures del pdM

La taula 5.4.22. mostra el repartiment modal de viatgers:

Viatges

A peu i
bicicleta

Vehicle
_ privat

1.299.075.960

Transport Mobilitat
public total

Valor 2004 975.765.268

3.325.063.828

Valor 2012 tendencial 1.083.040.000 | 1.456.840.000 | 1.092.863.387 | 3.632.743.387

Variacié 2004-2012 tendencial \ 3,1 % 12,1 % 12,0 %

9,3 %

Valor escenari pdM

1.141.103.204 1.288.721.801 | 1.202.918.382 | 3.632.743.387

Variaci6 respecte tendencial 2012 5,4 % -11,5 % 10,1 %

Variacié resultat pdM definitiu ‘

8,7 % -0,8 % 23,3 %

respecte 2004

Taula 5.4.22. Viatgers en I'escenari pdM (viatgers/any). Font: ATM

En aquest cas, a més de la reduccidé de viatgers del vehicles privats i de
I'augment en els transport publics, també es pot observar com els modes
no motoritzats també guanyen quota de transport.

Parc de vehicles resultants de les mesures del pdM

Les mesures de l‘estratégia 3, introduccié de nous combustibles, afecten
el consum de combustible i la distribucié del parc de vehicles. Aquesta
afectacio resulta de la manera seguent:
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3.1. Passard’un 0,1 % (2,8 ktep/any) de
consum de biodiésel sobre el total de
consum per carretera el 2004 a 17,5 % (500
ktep/any) el 2012 a la xarxa local i basica

Consum (ktep/any)

Biodiesel

Valor
2004

Valor 2012
tendencial

Parc (nre. vehicles)

3.2. Transferéncia del 22 % d’autobusos de | Di¢S€! 4.380 5031 3.924
diésel a gas natural a la xarxa urbana Gas natural 110 510 1617

Gasolina 34.324 8.582 8.575
3.3 Transferéncia d’un 0,08 % de camions
de neteja i escombraries gasolina i diésel | Diésel 142.119 245.755| 245.558
a gas natural a la xarxa urbana

Gas natural 0 0 203

Gasolina 43.575 30.409 29.497
3.4 Transferéncia d’un 3 % de furgonetes
gasolina i diésel a gas natural a la xarxa Diesel 190.991 280.926 | 272.498
urbana

Gas natural 0 0 9.340
3.5 Transferéncia d’un 3 % d’autobusos .
diésel a hibrids a la xarxa urbana, local i Diesel 4.380 3.924 3.806
basica
(Els valors 2012 tendencial sén de la mesura | Hibrids 0 0 118
3.2)
3.6 Transferéncia d’un 1 % de camions .
diésel a hibrids a la xarxa urbana, local i Diesel 142.119 245.558 [ 243.102
basica
(Els valors 2012 tendencial sén de la mesura | Hibrids 0 0 2.456
3.3)
3.7 Transferéncia d’un 5 % de furgonetes .
de diésel a hibrids a la xarxa urbana, local |Diesel 190.991 272.498 [ 258.873
i basica
(Els valors 2012 tendencial sén de la mesura | Hibrids 0 0 13.625
3.4)

o . 1.059.14
3.8 Transferéncia d’un 7 % de cotxes de Diesel 692.241 | 1.139.143 3
diésel a hibrids a la xarxa urbana, local i
basica Hibrids 0 0| 80.000
4.1 Instal-lacié de 1.500 filtres en diésel .
. . Diesel Euro

Euro lll en furgonetes, camions i Il amb filtres 0 0 1.500

autobusos a la xarxa urbana, local i basica

Taula 5.4.23 Impacte de les mesures energétiques del pdM sobre el parc. Font: ATM




Aixi, el parc de vehicles en l'escenari pdM, considerant les mesures
energetiques, queda configurat tal com es recull a la taula 5.4.24.

J Valor 4‘1—‘

tendencial | Valor escenari
IA DE VEHICLE Valor 2004 2012 dm'’18"

Gasolina 1.303.654 963.231 963.231

Diesel 697.419| 1.198.449 1.118.449

Hibrids 0 0 80.000

Turismes Total turismes 2.001.073| 2.161.680 2.161.680

Gasolina 43.575 30.409 29.497

Diesel 190.991 311.144 289.091

Gas natural 0 0 9.340

Hibrids 0 0 13.625

Mercaderies lleugeres | Total vehicles lleugers 234.566 341.553 341.553

Motocicletes Total motocicletes 508.243 677.278 677.278

Total lleugers 2.743.882 | 3.180.511 3.180.511

Gasolina 34.324 8.582 8.576

Diesel 142.119 245.755 243.102

Gas natural 0 0 203

Hibrids 0 0 2.456

Mercaderies pesades | Total mercaderies pesades 176.443 254.337 254.337

Gasolina 130 55 55

Diesel 4.380 5.031 3.806

Gas natural 110 510 1617

Hibrids 0 0 118

Autobusos Total autobusos 4.620 5.596 5.596

Total pesats 181.063 259.933 259.933

Total parc vehicles 2.924.945| 3.440.444 3.440.444

Taula 5.4.24. Parc en I'escenari pdM (nre.

de vehicles). Font: ATM

' La mesura de biodiésel, com sén vehicles diésel que passen a consumir biodiésel, no s’ha considerat
modificacié de parc i, per tant, els vehicles diésel especificats en aquesta taula engloben els que consumeixen

biodiesel.

'® Per a furgonetes, camions i autobusos, 500 vehicles del parc de diésel Euro Il de cadascun dells es
considera que portaran filtres.

' La variacio de la distribucio del parc que es mostra a la taula 4.23 considera les variacions de la distribucio
del parc degudes a les mesures de transferéncia d’energies. Encara que actuant sobre la mobilitat el parc varia,
no s’ha tingut en consideracié a efectes del calcul d’emissions, perque les emissions es calculen a partir dels
vehicles-km i, per tant, la reduccié o I'increment del parc associada a la variacié dels vehicles-km no hi influeix.
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Velocitats resultants de les mesures del pdM

L’estratégia 5, de modificacié de les velocitats maximes mitjanes, afecta
les velocitats mitjanes en les diferents xarxes i nivells de servei, tal com
es recull a la taula 5.4.25.

Urbana Local Basica
Nivell de Tipologia de
servei vehicle - AB| C | D E F | AB C D E F
Cotxes 20 50 | 50 | 47 | 45 | 17 | 83 77 80 | 74 | 32

Vehicles | Mercaderies

leugers | lleugeres 20 50 | 50 | 47 | 45 | 17 | 83 77 80 | 74 | 32

Motocicletes 20 50 | 50 | 47 | 45 | 17 | 83 77 80 |74 | 32
_ Mercaderies 20 48 |49 |48 |42 |16 | 77 | 73 | 75 | 71| 29
Vehicles | pesades
pesats
Autobusos 14 48 |49 |48 |42 |18 | 77 | 73 | 75 | 71| 32

Taula 5.4.25 Velocitat mitjana en I'escenari pdM (km/h). Font: ATM

Les mesures d’optimitzacid de les velocitats dels vehicles proposaven
ajustar les velocitats mitjanes dels vehicles a les optimes i és el que ha
resultat: descens de les velocitats en xarxa basica, excepte en la situacio
de col-lapse a la xarxa, i augment de la velocitat de I'autobus en xarxa
urbana i en interurbana en situacié de col-lapse, per ella mateixa massa
lenta.

Conclusions

L'escenari pdM s’ha construit utilitzant el mateix nombre de viatgers
calculat per a I’escenari tendencial 2012, perd amb l'aplicacié de les 93
mesures dissenyades pel pdM. Aquestes mesures s’han dissenyat per tal
d’assolir els objectius del pla (que son per ells mateixos objectius
ambientals, que deriven d'una opcidé sostenibilista del mateix pla i es
basen en la legislacié i en documents de referéncia ambientals d’escala
estatal, europea i mundial).

L’analisi de la taula 5.4.26 permet concloure els punts seglents:

= |’escenari pdM assoleix tots els objectius ambientals quantificats
en l'informe d’avaluacié de les mesures, excepte els de
repartiment modal:



OBJECTIUS Escenari Escenari Escenari Variaci6  Variacié pdM- Variacio Valor dels Requeriments de

AMBIENTALS pdM 2004 tendencial 2012 pdM 2012-2004 2004 pdM-2012 objectius I’escenari pdM
ambientals respecte als
pdM objectius

passatgers
transport
public
passatgers
transport privat
passatgers no
motoritzat
t-km
mercaderies
carretera

Repartiment modal

tkm
mercaderies
ferrocarril
Consums
combustible
(tep/any)
Consums
combustibles
derivats del petroli
(tep/any)
Emissions GEH
(t COz/any)
Emissions NOy
(t NO,/any)
Emissions PMqo
(t PM4o/any)

975.765.268 1.092.863.387 | 1.202.918.382 12,0 % 23,3 % 10,1 % 1.235.132.752 32.214.370 | 2,7 %
1.299.075.960 1.456.840.000 | 1.288.721.801 121 % -0,8 % -11,5% 1.089.823.016 | -198.898.785 _15(’,/40
1.050.222.600 1.083.040.000 | 1.141.103.204 3.1 % 8,7 % 54 % 1.307.787.619 | 166.684.415 14{,/60

23.390.877.915 29.262.341.290 | 27.939.081.957 251 % 19,4 % -4,5 % | 30.787.504.704 | 2.848.422.747 10{,/20
-1 -28,3

0, 0, 0, ’
1.298.000.000 2.523.138.000 | 3.771.924.950 94,4 % 190,6 % 49,5 % 2.704.844.707 1.067.080.243 %
2.485.925 2.867.684 2.443.348 15,4 % 1,7 % -14,8 % 2.606.984 163.636 | 6,7 %
2.433.934 2.689.024 1.847.826 10,5 % 241 % -31,3 % 2.370.942 523.116 28{,/30
7.328.178 8.267.000 5.823.156 12,8 % -20,5 % -29,6 % 5.862.542 39.386 | 0,7 %
34.319 22.351 20.749 -34,9 % -39,5 % -1,2% 24.023,30 3.274 15{,/80
2.988 2.048 1.551 -31,5% -48,1 % -24,3 % 1.643,40 92| 6,0 %

Taula 5.4.26 Requeriments de I'escenari pdM respecte dels objectius ambientals.

Font:

Elaboracio propia
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= La mobilitat global creix, en valor absolut, igual que en I’escenari
tendencial 2012, per bé que el repartiment modal canvia
substancialment. El transport public creix un 23 % respecte del
2004, el transport no motoritzat creix un 8,7 % i el transport privat
es redueix gairebé un 1 % respecte del 2004. Tot i la millora que
suposa respecte a l'escenari 2012, la distancia amb I'objectiu
inicial de repartiment modal encara és destacable, tant pel que fa
a la reduccio necessaria del transport privat com per 'augment del
no motoritzat.

= EIl repartiment modal del transport de mercaderies en I'escenari
tendencial 2012 gairebé ja assolia I'objectiu inicialment proposat.
En I’escenari pdM, amb les mesures del pdM addicionals de I'eix 6,
Modernitzar [activitat logistica i accelerar les infraestructures
ferroviaries de mercaderies, aquest objectiu se supera amb
escreix.

= Els dos objectius inicials relacionats amb el combustible
s’assoleixen completament. El consum total es redueix un 1,7 %
respecte al 2004, i queda un 6 % per sota de I'objectiu de consum
maxim fixat d’acord amb [I'escenari IER. D’altra banda, els
combustibles derivats del petroli es redueixen un 24 % respecte de
I’escenari 2004, amb la qual cosa se supera amb escreix I'objectiu
maxim fixat pel pla.

= Les emissions de GEH es redueixen un 20,5 % respecte del 2004,
i aixi es compleix de manera exacta I'objectiu fixat pel pla i per les
DNM.

= Les emissions de NO, es redueixen un 39,5 % respecte del 2004 i
les de PMy, es redueixen un 48,1 %. En tots dos casos, la reduccié
va més enlla dels objectius inicials fixats pel pdM.

Finalment, cal indicar que aquests valors sorgeixen de l'analisi dels
principals 19 grups d’accions i, per tant, signifiquen I'efecte directe de
aplicacié d’aquestes accions. Tanmateix, la resta de mesures
representen un seguit d’accions complementaries encaminades cap al
mateix objectiu i que, per tant, han de contribuir a millorar aquests
resultats.



5.4.2. Avaluacio de les alternatives considerades d’acord amb els objectius
ambientals i justificacié ambiental de I’alternativa escollida

Les alternatives avaluades en aquest informe de sostenibilitat ambiental
han estat:

- Escenari tendencial 2012, alternativa zero.

- Escenari prospectiu 1 d’alta eficiéncia energética.

- Escenari prospectiu 2 de canvi modal d’alta intensitat.
- Escenari prospectiu 3 d’eficiencia energética.

- Escenari prospectiu 4 de canvi modal.

- Escenari pdM, alternativa escollida.

El grau d’analisi i d’avaluacié6 ambiental de les diferents alternatives ha
estat divers. S’han treballat més profundament I'escenari tendencial i
I’escenari pdM.

Els escenaris prospectius han servit per establir diversos escenaris
previs de tempteig per analitzar els efectes ambientals i I'eficiéncia
d’algunes mesures, en termes globals, per tal de procedir després a la
seva concrecio. D’altra banda, aixd ha permeés, també, avaluar la
viabilitat dels canvis proposats i el grau d’adequacié als objectius
ambientals dels diferents canvis en les variables de la mobilitat. Per fer
aquest exercici de tempteig, s’ha utilitzat una matriu senzilla que analitza
el comportament de cada variable de mobilitat expressada en
vehicles-km, a través de valors unitaris de consums, d’emissions de GEH,
d’emissions de NOx i d’emissions de PM;, per unitat de transport, per
tipus de vehicle i per tipus de combustible.

Aquest treball previ amb els escenaris prospectius ha permés elaborar i
avaluar amb més precisié I'escenari del pla (escenari pdM), treballat ja
amb el simulador TREMOVE i addicionalment, s’ha realitzat una analisi
de sensibilitat de les diferents mesures respecte a les emissions i als
consums de combustible.

Els resultats de cada un dels escenaris avaluats respecte dels objectius
d’emissions i de consum de combustible es pot veure a la taula 5.4.27.

9 Descripci6 i avaluacié d’alternatives
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Escenari 1. Esgt:'::,? & Escenari 3. | Escenari 4. Escenari Escenar
Alta modal alta Eficiéncia Canvi tendencial i bdM
eficiéencia | . . energética modal 2012 P
intensitat
Consum de 102,2 % 99,8 % 91,7 % 93,9 % 90,9% | 106,7 %
combustible
Reduccié consum
combustibles derivats 112,7 % 11,2 % 94,6 % 101,1 % 88,2 % 128,3 %
del petroli
Emissions de CO- eq 83,3 % 86,4 % 75,2 % 80,8 % 68,3 % 100,8 %
Emissions de NOx 104,3 % 98,1 % 90,2 % 95,6 % 1075% | 1158 %
Emissions de PM1g 81,1 % 81,2 % 69,1 % 74,5 % 80,2 % 106,0 %
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Taula 5.4.27 Comparativa del grau d’assoliment dels objectius de consum i emissions de les
diferents alternatives considerades. Font: Elaboracié propia

A la taula 5.4.27 s’observa com l'’escenari pdM és I'Unic dels escenaris
avaluats que aconsegueix assolir la totalitat dels objectius d’emissions i
de consum de combustible. Millora en un rang del 15 al 40 % el grau
d’assoliment dels objectius de I'escenari tendencial (a excepcio de les
emissions de NOy, I'tnic objectiu que I’escenari tendencial assoleix).

Pel que fa al repartiment modal, només s’han analitzat les alternatives
zero i pdM. En aquest cas, tal com es pot veure a la taula 5.4.28,
I'escenari pdM ofereix un repartiment modal més proper al marcat per
I'objectiu inicial del pdM, malgrat que no I'assoleixi.

. Valor dels
Escenari

Escenari Escenari objectius

tendencial

2004 2012

pdM ambientals
pdM

Annex 4. Informe de sostenibilitat ambiental

Passatgers transport public 29,3 % 30,1 % 33,1 % 34,0 %
Passatgers transport privat 391 % 401 % 355 9% 30.0 %
Passatgers no motoritzat 31,6 % 29,8 % 31,4 % 36,0 %
Mercaderies per carretera 94,7 % 92,1 % 88,1 % 91,9 %
Mercaderies per ferrocarril 5,3 % 8,0 % 11,9 % 8,1 %

Taula 5.4.28. Repartiment modal de passatgers en percentatges. Font: Elaboracié propia

Tal com s’observa a les taules 5.4.27 i 5.4.28, I’escenari que presenta un
perfil més adient respecte als objectius ambientals prioritaris (emissions i
consum de combustible) és I'escenari pdM. D’altra banda, en referéncia
al repartiment modal, I'’escenari escollit assoleix i millora I'objectiu per al
transport de mercaderies i, en canvi, no compleix ['objectiu de
repartiment modal del transport de passatgers. Malgrat aquest
incompliment, si que és I'escenari que s’acosta meés als valors objectiu.

El comportament de I'escenari pdM respecte de la resta d’objectius
ambientals s’analitzara en el proper apartat d’aquest informe, juntament
amb una analisi més detallada de I'efecte sobre les emissions i el consum
de combustible de les mesures del pdM.



5.5. Descripcio6 i avaluacio dels impactes ambientals significatiuszo

L'avaluacié ambiental estratégica del pdM s’ha realitzat mitjancant un
meétode qualitatiu basat parcialment en indicadors quantitatius estandards
que valoren ambientalment els grups de mesures adoptades pel pdM.
Aquesta avaluacioé permet analitzar com aquestes mesures contribueixen
a complir els objectius socioambientals del pdM.

5.5.1. Matriu d’avaluacio de I'efectivitat

L'avaluacié de l'efectivitat parteix de mesures quantitatives i indica la
incidencia dels grups de mesures del pdM en els efectes (o externalitats)
quantificats en linforme d’avaluaci6 de mesures, efectes que
corresponen als objectius prioritaris del pla: consum energétic, emissions
de CO,, emissions de PMy; i emissions de NO,.

A la taula 5.5.1 es pot veure la matriu defectivitat per al consum
energétic i les emissions.

Addicionalment, a la taula 5.5.2 també s’observa la matriu d’efectivitat
per a les mesures amb incidéncia sobre el repartiment modal de viatg

20 Aquest punt correspon a I'apartat f) Descripcid i avaluacié dels impactes ambientals de I'alternativa escollida
de I'estructura proposada en el document de referencia emeés pel DMAH el 22 de setembre de 2006 i, a
I'apartat f) de I'annex | de la Llei 9/2006, de 28 d’abril, sobre I'avaluacio dels efectes de determinats plans i
programes.

Descripcio i avaluacié dels impactes

ambientals significatius

(o]
(&) ]

Annex 4. Informe de sostenibilitat ambiental



S  ambientals significatius

HINVITIIG UG DQUDLGIHIVIIIWAL AallivIGliual

MIIGA =T,

PM;o

CONSUM

13

2.1 Incr.

3.2

: 1.1 1.2 3.1
5 e Red. Incr. " Transt moges  ocupacio 2.3 Red. vehkm Incr. o
veh.-k veh.-km s veh.-km de : us
m de de veh.'k de camié no dels furgonetes d? biodiés gas
cotxe FFCC m de aFFCC motoritza cotxes camions el natur
bus ts al
Total escenari 7.328.2 8.267.0 8.188. 8.211.7 8.179.5 7.078.8 8.262
odM (tany) 00 0 900 00 00 8.244.300 8.205.500 8.004.000 8.140.800 8.196.800 00 500
Total estalvi 1.188.2
escenari pdM 0 78.100 55.300 87.500 22.700 61.500 263.000 126.200 70.200 00 4.800
(t/any)
% Estalvi
‘:rsnﬁ‘::f‘;:l;"m;: 0,9 % 0,7 % 11% 0,3 % 0,7 % 32% 15 % 0,8 % 14,4 % 0,1 %
2012 tendencial
% Estalvi
respecte estalvi 3.2% 23% 3,6 % 0,9 % 2,5% 10,8 % 5,2 % 2,9 % 48,6 % 0,2 %
total
Total escenari 34.320 22.355 22.230 22.265 22,300 22.320 22.225 21.880 21.885 22175 24.220 21.98
pdM (t/any) 5
Total estalvi
escenari pdM 0 125 90 55 35 130 475 470 180 -1.865 370
(t/any)
% Estalvi
;snﬁ‘;:f‘;:l;"m;: 0,6 % 0,4 % 0,2 % 0,2 % 0,6 % 2,1 % 2,1 % 0,8 % 83% 17%
2012 tendencial
% Estalvi 114 4 207
respecte estalvi 7.7 % 5,5 % 3.4 % 21 % 8,0 % 291 % 28,8 % 11,0 % o o
total % %
T‘;‘;‘,:;g,‘;‘;’;";” 2.990 2.050 2.030 2.035 2.020 2.045 2.035 1.980 2.015 2.035 2.020 2.035
Total estalvi
escenari pdM 0 20 15 30 5 15 70 35 15 30 15
(t/any)
% Estalvi
(‘:rsnﬁ‘;:f‘;:l;"m;: 1,0 % 0,7 % 1,5% 0,2% 0,7 % 34 % 1,7% 0,7 % 1,5% 0,7 %
2012 tendencial
% Estalvi
respecte estalvi 41 % 3,1% 6,1 % 1,0 % 3,1% 14,3 % 71 % 31% 6,1 % 3,1%
total
Total consum 2.486.0 2.867.7 2.841. 2.849.2 2.837.6 2.864.6 2.872
(Teplany) 00 00 100 00 00 2.861.500 2.846.500 2.777.700 2.822.000 2.844.300 00 400
Total estalvi
escenari PdM 0 26.600 18.500 30.100 6.200 21.200 90.000 45.700 23.400 3.100 4,700
(Tep/any) 3
% Estalvi
escenari PdM vs 0,9 % 0,6 % 1,0 % 02% 07 % 31% 16 % 0,8 % 0,1% 0.2
emissions totals %
2012 tendencial
% Estalvi 41
respecte estalvi 6,3 % 4,4 % 71 % 1.5 % 5,0 % 21,2 % 10,8 % 5,5 % 0,7 % )

total

%




3.3 Intr. f3'4 '""'t 35Intr.  3.6Intr.  3.7Incr.  3.8Intr. 4.1 Filtres 5'1| R?td't 5.2 Incr.
camions  furgone bus camions furgonetes cotxes en furg., velocita velocitat Total
gas es 9as  pinrids hibrids  hibrides  hibrids cam.ibus Xarxa bus
natural natural basica
Total escenari pdM (t/any) | 8.266.800 8'25(?'10 8.263.900 | 8.259.100 | 8.226.900 | 8.224.200 | 8.267.000 | 7.891.000 | 8.258.600 5.823.100
N
g Total eSta'(‘t’l'affy‘)’e“a" pdM 200 7.900 3.100 7.900 40.100 42.800 0 376.000 8.400 2.443.900
% Estalvi escenari pdM vs
emissions totals 2012 | 0,002% | 01% | 004 % 0.1 % 05 % 05 % 0,0 % 45 % 0.1 % 29.6 %
tendencial
- 0, . .
% Estalvi ’&stgle"te estalvi | 019 | 03% 01 % 03 % 16 % 18 % 0,0 % 15,4 % 03 % 100,0 %
Total escenari pdM (t/any) | 22.350 | 22200 | 22.345 22335 | 22.205 22.275 22355 | 21.255 | 22.310 20.725
o : .
Jo] Total estalvi escenari pdM 5 155 10 20 150 80 0 1.100 45 1.630
2z (t/any)
% Estalvi escenari pdM vs
emissions totals 2012 002% | 07% | 004% 0.1 % 07 % 0.4 % 0,0 % 49 % 02 % 73%
tendencial
% Estalvi ’&stgle"te estalvi | 30, | 959 06 % 1.2 % 92 % 49 % 0,0 % 67.5 % 2.8% 100,0 %
Total escenari pdM (t/any) | 2.050 2.035 2.050 2.050 2.040 2.040 2.050 1.850 2.050 1.560
o . .
E‘_ Total estalvi escenari pdM 1 15 04 1 10 10 1 200 9 490
o (t/any)
% Estalvi escenari pdM vs
emissions totals 2012 003% | 07% | 002% 01 % 05% 05% 0.1 % 9.8 % 0.1 % 23.9 %
tendencial
% Estalvi ’&stgle"te estalvi | 10, | 319 01 % 03 % 2.0% 2.0% 03 % 40,8 % 03 % 100,0 %
Total consum (Teplany) | 2.867.800 2'8701 70 1 5 866.700 | 2.865.100 | 2.853.100 | 2.853.100 | 2.867.700 |2.735.400 | 2.865.000 2.443.900
s - -
| Totalestalvi escenari PdM | -4.000 1.000 2.600 14.600 14.600 0 132.300 2.700 423.800
n (Tep/any)
8 % Estalvi escenari PdM vs
emissions totals 2012 | -0,003% | -01% | 003% 0.1 % 05 % 05 % 0,0 % 46 % 01 % 14,8 %
tendencial
% Estalvi ’&stgle"te estalvi | 5009, | -09% 02 % 06 % 3.4 % 3.4 % 0,0 % 31,2 % 06 % 100,0 %
Taula 5.5.1. Matriu d’efectivitat de les mesures del pdM respecte de les emissions i el consum d’energia. Font: Institut Cerda
-
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Valor 2004 ‘

Peui T

bicicleta
1.050.222.600

Viatges

Vehicle
privat

1.299.075.960

Transport T

public
975.765.268

Mobilitat
total

3.325.063.828

Valor 2012 tendencial

1.083.040.000

1.456.840.000

1.092.863.387

3.632.743.387

Variaci6 2004-2012 tendencial ‘

31%

12,1 %

12,0 %

9,3 %

1.1 Reducci6 del 3 % de veh.-km
cotxe, passatgers en vehicle privat
cap a mode no motoritzat i transport
public

21.753.944

-43.705.200

21.951.256

1.2 Creixement de 50 milions de
veh.-km ferrocarril respecte del
2004, els treu del cotxe (proporcional
als viatgers/km)

-31.210.929

31.210.929

1.3 Increment d’un 50 % de
veh.-km en bus respecte del 2004,
els treu del cotxe (proporcional als
viatgers/km)

-72.455.821

72.455.821

1.4 Reduccio del 3 % de veh.-km
de vehicles pesats, xarxa
interurbana, que passen al
ferrocarril

2.1 Increment del 0,8 % dels
viatges anuals a peu, els roba de
cotxe i transport public respecte del
2004

36.309.260

-20.746.250

-15.563.011

2.2 Increment de I'ocupacio
mitjana d’1,3 a 1,43

2.3 Reduccié6 del 5 % de veh.-km
mercaderies lleugeres

2.4 Reduccio6 del 3 % de veh.-km

de mercaderies pesants

Total variacions de viatgers

Valor escenari pdM ‘

Variacio respecte tendencial 2012

Variacio resultat pdM definitiu
respecte del 2004

Taula 5.5.2. Matriu d’efectivitat de les mesures del pdM respecte al repartiment modal. Font: ATM

La valoracié d’aquestes taules en relacié amb els objectius ambientals es

58.063.204

-168.118.199

110.054.995

1.141.103.204

1.288.721.801

1.202.918.382

3.632.743.387

54 %

-11,5%

10,1 %

8,7 %

-0,8 %

23,3 %

realitza en el punt 5.5.2 seglent.

5.5.2. Avaluacié del grau d’assoliment en I’escenari pdM dels objectius

socioambientals del pla

L'avaluacié del compliment dels objectius socioambientals de I'escenari

pdM s’ha construit a partir de:

- Valors quantitatius

consum de combustible i

passatgers.

de

modal

del

- Valoracions qualitatives de la resta d’objectius.

I'efectivitat per als objectius d’emissions,
repartiment

transport




Aquesta valoracio utilitza els barems seguents:
a) Objectius amb dades quantificables per a I'analisi de I'efectivitat:

o 2: Objectiu assolit amb més d’'un 10 % de diferéncia del
valor objectiu.

o 1: Objectiu assolit amb menys d’un 10 % de diferéncia del
valor objectiu.

o —1: Objectiu no assolit amb menys d’'un 10 % de diferencia
del valor objectiu.

o —2: Objectiu no assolit amb més d’'un 10 % de diferéncia del
valor objectiu.

b) Objectius amb una valoracié qualitativa:

o 2: Objectiu que compta amb un eix d’actuacio estratégica
especific per assolir-lo.

o 1: Objectiu que compta com a minim amb la contribucio
d’una mesura especifica per assolir-lo.

o —1: Objectiu amb cap mesura especifica directa, pero que si
que compta amb contribucions indirectes d’altres mesures.

o —2: Objectiu sense cap contribucié directa o indirecta de les
mesures del pla.

Valoracio

qualitativa
sorgida de
la mesura
quantitativa
d’efectivitat

Valoracié
directament
qualitativa

' Objectiu1. Minimitzar la distancia mitjana desplagament |

2.1. Repartiment modal del transport de

passatgers
Objectiu 2.

2.2. Repartiment modal del transport de
mercaderies

3.1. Minimitzar el consum d’energia

Objectiu 3. "3 5 Reduir el consum de combustibles

derivats del petroli

Objectiu 4. Reduir les emissions GEH

5.1. Reduir les emissions de NOy
(0] J-Y { [V

5.2. Reduir les emissions de PM1

Objectiu 6. Minimitzar la contaminacié acustica

Objectiu 7. Minimitzar I’afectaciéo de la matriu ambiental
i Pocupacio del sol

Objectiu 8. Minimitzar la generacio6 de residus

Objectiu 9. Reduir I’accidentalitat de la mobilitat

Taula 5.5.3. Avaluacio de la coheréncia de I'escenari pdM amb els objectius socioambientals del
pla. Font: Elaboraci6 propia
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Objectiu 1. Minimitzar la distancia mitjana de desplagament

La distancia mitjana de desplagament a I'RMB durant el periode 1981-
2001 va créixer un 2,45 % anualment. El pdM s’ha fixat frenar aquesta
tendéncia fins a un creixement anual zero de la distancia mitjana de
desplagament. Tot i que aquest objectiu sera molt dificil d’assolir, I'eix 1
d’actuacio del pdM, “Coordinar I'urbanisme amb la mobilitat’, preveu cinc
mesures encaminades a atenuar d’aquest creixement de la distancia
mitjana.

En gran mesura, aquesta distancia mitjana de desplagament depén del
model territorial i, tot i que el model territorial no sigui competéncia
directa del pdM, si que a través de les mesures de l'eix 5 el pdM pot
desenvolupar el paper de facilitador i impulsor d’aquest canvi d’estructura
territorial necessari.

Objectiu 2.1. Potenciar el canvi modal de la mobilitat metropolitana,
transport de passatgers

L'escenari pdM no aconsegueix assolir I'objectiu fixat de repartiment
modal del transport de passatgers. Tanmateix se situa a menys del 10 %
del valor objectiu per a cada un dels modes i aconsegueix invertir les
tendéncies de creixement del vehicle privat i de disminucié dels modes
no motoritzats que mostrava I'escenari tendencial 2012. S’ha de tenir en
compte que la dinamica de l'escenari tendencial 2012 s’allunyava molt
dels objectius de repartiment modal inicialment fixats; per tant,
aconseguir aquest canvi de tendéncia ja és significatiu.

Objectiu 2.2. Potenciar el canvi modal de la mobilitat metropolitana,
transport de mercaderies

El pdM s’ha fixat per al transport de mercaderies el mateix objectiu de les
Directrius Nacionals de Mobilitat: créixer un 8,5 % anual en el transport
per ferrocarril i un 3,1 % en el transport de mercaderies per carretera.
Aix0 equival a transportar en ferrocarril el 8,1 % de les mercaderies de
'RMB el 2012. Aquests objectius gairebé ja es compleixen en I'escenari
tendencial 2012. Tanmateix, amb el conjunt de mesures previstes en I’eix
6 del pdM, “Modernitzar I’activitat logistica i accelerar les infraestructures
ferroviaries de mercaderies”, I'escenari pdM encara millora més en
aquest aspecte.

Objectiu 3.1. Minimitzar el consum d’energia

El pdM proposa com a objectiu de consum d’energia I'adopcidé plena de
’escenari intensiu en eficiéncia energética i energies renovables (IER)
del Pla de I'Energia de Catalunya. Aixo vol dir un increment en el consum
de combustibles d’'un 4,87 % durant el periode 2004-2012.

El pdM compleix I'objectiu, ja que durant el periode 2004-2012 el consum
no sols no augmenta, sin6é que es redueix un 1,71 %.



Objectiu 3.2. Reduir el consum de combustibles derivats del petroli

El pdM proposa com a objectiu de reduccié de I'us de combustibles
derivats del petroli I'adopcié plena de l'escenari intensiu en eficiéncia
energetica i energies renovables (IER) del Pla de I'Energia de Catalunya.
Aix0 vol dir una reduccié en el consum de combustibles derivats del
petroli d’'un 2,59 % durant el periode 2004-2012.

El pdM compleix I'objectiu amb escreix, ja que redueix gairebé un 25 %
I’is de combustibles derivats del petroli. Les principals mesures per
aconseguir aquest objectiu s’agrupen en I'eix estratégic 8: “Promoure
I’eficiencia energética i I'is dels combustibles nets”.

Objectiu 4. Reduir emissions de GEH

El pdM s’ha fixat com a objectiu de reduccié de les emissions de GEH
I'objectiu de les DNM de disminuir el 2012 un 20 % de les emissions
respecte del valor del 2004.

El pdM compleix I'objectiu, ja que el 2012 es reduiran les emissions un
20,6 %.

Objectiu 5.1. Reduir emissions de NO,

El pdM es fixa com a objectiu de reduccié de les emissions de NOy la
disminucié del 30 % del valor d’emissions del 2004, d’acord amb la linia
fixada pel DMAH de reduccio lineal de les emissions respecte als nivells
d’immissio, tal com estableix el Pla d’actuacié associat a la declaracio de
zones de proteccio especial de 'ambient atmosferic del febrer del 2007.

El pdM compleix I'objectiu amb escreix, ja que es redueixen les emissions
del 2004 un 39,5 %. A més de les mesures de canvi modal de passatgers
i mercaderies, l'eix estratégic 8, “Promoure Il’eficiéncia energetica i I'is
dels combustibles nets”, té un paper molt destacat en el compliment
d’aquest objectiu.

Objectiu 5.2. Reduir emissions de PM,,

El pdM es fixa com a objectiu de reduccié de les emissions de PMyg la
disminucié del 45 % del valor d’emissions del 2004, d’acord amb la linia
fixada pel DMAH de reduccio lineal de les emissions respecte dels nivells
d’immissio, tal com estableix el Pla d’actuacié associat a la declaracio de
zones de proteccio especial de 'ambient atmosferic del febrer del 2007.

El pdM assoleix I'objectiu reduint un 48 % les emissions de PMqo. A més
de les mesures de canvi modal de passatgers i mercaderies, l'eix
estrategic 8, “Promoure l’eficiéncia energetica i I’is dels combustibles
nets”, té un paper molt destacat en el compliment d’aquest objectiu.
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Objectiu 6. Assolir parametres legals en relacié amb la contaminacié
acustica

El pdM s’ha fixat com a objectiu reduir la contaminacié acustica
associada al transit rodat d’acord amb la Llei 16/2002, de proteccié
contra la contaminacié acustica.

La redaccio del pdM ha estat anterior a la redaccié per part del DMAH
dels mapes estratégics de soroll (que han de contenir per llei un mapa de
soroll). Per aquest motiu, actualment no hi ha dades disponibles a ’'RMB
de la poblaciéo exposada a més de 65dBA d’'immissié dilirna a causa del
transit rodat i ha estat impossible determinar aquest valor en I'escenari
pdM 2012.

Malgrat aquesta mancanga, la contaminacié acustica si que ha estat
tractada directament en la redaccidé de les mesures del pdM, mitjancant la
mesura “Pla de reducci6 de la contaminaci6 sonora a les vies
interurbanes” i, de manera indirecta, com a efecte de la reducci6 de la
mobilitat motoritzada (especialment dins els nuclis urbans), la disminucié
de la velocitat mitjana en trams urbans, etc.

Objectiu 7. Minimitzar I’afectacié de la matriu ambiental i del
paisatge i optimitzar l'ocupacié del sol per part de les
infraestructures

El pdM, més enlla de la xarxa de carrils bici, no és un pla
d’infraestructures de mobilitat viaria o ferroviaria i, per tant, no té un
efecte directe en aquest ambit; tot i aixi, de manera directa incorpora una
mesura “Criteris de disseny de les noves infraestructures viaries de
I’'RMB”, que contribuira a aquest objectiu.

Aixi mateix, el transvasament modal del vehicle privat cap a modes de
transport col-lectiu i no motoritzat que el pla provoca té com a efecte
indirecte la menor necessitat d’infraestructures viaries i, per tant, la
minimitzacié de I'afectaci6 de la matriu ambiental, del paisatge i de
Ilocupacio del sol.

Objectiu 8. Minimitzar I'impacte ocasionat per la generacié de
residus

A instancies del document de referéncia del DMAH, emés el 29 de
setembre, aquest informe ha incorporat 'objectiu ambiental de minimitzar
I'impacte ocasionat per la generacié de residus. La quantificacié per a
I’establiment d’aquest objectiu s’ha fixat d’acord amb la Directiva europea
de vehicles fora d’us (Directiva 2000/53/EC).

Malgrat que la gestié dels residus no és responsabilitat del pdM i que no
hi ha cap mesura directa en aquest sentit, s’ha de tenir en compte que la
reduccié de la dependéncia del vehicle privat que el pdM provoca en
comparacidé de l'escenari tendencial 2012 comporta indirectament una
disminucié dels residus resultants del sistema de mobilitat. Es a dir, en
un escenari on augmenta la proporcio de passatgers que utilitzen el
transport public en detriment del vehicle privat, la quantitat de residus per



passatger disminueix. Un indicador d’aquest efecte indirecte pot ser la
taxa de motoritzacié (turismes/1000 hab.), que passa de 428 el 2004 a
414 en I'escenari pdM 2012.

Objectiu 9. Reduir I’accidentalitat associada a la mobilitat

El pdM s’ha fixat com a objectiu reduir 'accidentalitat a 0,057 accidents
amb victimes per cada 1.000.000 veh.-km, valor que concorda amb els
objectius de les Directrius Nacionals de Mobilitat.

L’escenari tendencial ja permet assolir aquest valor. Per tant, si tenim en
compte el paquet directe de mesures de I'eix estratégic 2, “Fomentar una
xarxa d’infraestructures de mobilitat segura i ben connectada”, i els
efectes de les reduccions de la mobilitat motoritzada i de la velocitat
mitjana (els principals factors que generen accidentalitat), cal esperar
que aquest index disminueixi substancialment en I'escenari pdM 2012.
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5.6. Avaluacié global del pdM*'

5.6.1. Repercussié socioambiental del pdM

Un cop analitzat el grau d’assoliment dels objectius socioambientals per

part del pdM, s’observa que el pla compleix satisfactoriament els
objectius prioritaris:

- Reduccio de les emissions de GEH.
- Reduccio de les emissions de NO,.
- Reduccio de les emissions de PMyy.
- Minimitzaci6 del consum d’energia.
- Reducci6 del consum de combustibles derivats del petroli.

Respecte a la resta dels objectius ambientals, I'escenari pdM significa,
en tot cas, una millora socioambiental en tots els aspectes si es compara
amb I'escenari tendencial 2012. Fins i tot, també significa una millora si
se’l compara amb I'escenari 2004, on, malgrat que la mobilitat és un 10
% més petita, les seves externalitats socioambientals sén més
negatives.

Tot i aquest grau elevat d’assoliment dels objectius socioambientals
(prioritaris i no prioritaris), no s’ha pogut complir 'objectiu de repartiment
modal del transport de passatgers. La millora respecte de l'escenari
2004 i tendencial 2012 demostra el gran esfor¢ de creixement del
transport public, perd també indica que per acostar-se encara més a
'objectiu es fa necessari un creixement dels modes no motoritzats de
transport. Només aquest creixement permetra la disminuciéo del
percentatge de viatgers que es desplacen amb transport privat. Per
obtenir aquest creixement, és fonamental que, tal com preveu el pdM,
els municipis redactin els seus plans de mobilitat urbana (PMU) i que es
crei la xarxa interurbana de carrils bici.

En conclusio, doncs, es pot afirmar que, des d'una perspectiva
socioambiental, les mesures del pdM dibuixen un escenari de mobilitat el
2012 amb uns impactes ambientals molt inferiors als de I'escenari
tendencial. EI pdM constitueix una eina que permetra disminuir de
manera rellevant els impactes de les principals externalitats associades
a la mobilitat: emissions de GEH, emissions de PM4qi NO, i dependéncia
dels combustibles derivats del petroli. També permetra situar les seves
emissions dins els limits de proteccié ambiental fixats en els ambits
europeu, espanyol i catala (limits que han guiat la redacci6é dels
objectius socioambientals del pdM).

21 Aquest punt correspon a I'apartat g) Avaluacio global del Pla de I'estructura proposada en el document de
referéncia emes pel DMAH el 22 de setembre de 2006 i, a I'apartat h) de I'annex | de la Llei 9/2006, de 28
d’abril, sobre I'avaluacié dels efectes de determinats plans i programes.
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5.6.2. Dificultats trobades durant la realitzacié de I’avaluacié ambiental?

L'avaluacié de l'assoliment dels objectius ambientals prioritaris no ha
presentat cap dificultat destacable. Per tant, es pot afirmar que
I'avaluacio global del pla s’ha realitzat incorporant-hi els elements més
decisius d’analisi i valoracié. Tanmateix, si que han sorgit dificultats a
I’hora de donar resposta al document de referéncia en tres dels objectius
secundaris:

- Assolir parametres legals en relacié amb la contaminacio acustica.

- Minimitzar I’afectacio de la matriu ambiental i del paisatge i optimitzar
I'ocupacio del sol per part de les infraestructures.

- Minimitzar I'impacte ocasionat per la generacié de residus.

En contaminacié acustica, I'objectiu fixat ha estat el marcat per la Llei
16/2002, de proteccidé contra la contaminacidé acustica, perdo no hi ha
dades disponibles i fiables per 'RMB que descriguin la situacié actual. En
aquest informe I'objectiu queda fixat i els indicadors proposats es podran
calcular a mesura que mapes de soroll previstos per llei es vagin
elaborant (I'objectiu del DMAH és tenir enllestits a finals del 2007 els
mapes d’aglomeracions de més de 250.000 habitants i vies amb més de
6.000.000 de vehicles/any).

Pel que fa a I'objectiu de minimitzar I’afectacié de la matriu ambiental per
part de les infraestructures, més enlla de la xarxa de carrils bici i dels
carrils d’escapada per a autobusos, el pdM no és un pla
d’infraestructures viaries ni ferroviaries i, tot i que incorpora una mesura
de proposta de criteris de disseny de futures infraestructures, I'informe de
sostenibilitat no inclou cap indicador de seguiment d’aquest objectiu per
tal com el pla no projecta ni un sol metre addicional d’infraestructures
lineals.

Finalment, en relacié amb I'objectiu de minimitzar I'impacte ocasionat per
la generaci6 de residus, el pdM ha fixat I'objectiu ambiental derivat de la
Directiva europea de vehicles fora d’us (Directiva 2000/53/EC).
Tanmateix, el pdM no proposa cap indicador perqué es considera que la
minimitzacié dels redius no ha de ser objecte del pla. Cal indicar, pero,
que la reduccio substancial de la mobilitat privada que generara el pdM
tindra com a efecte indirecte la minimitzacié, per la seva no-generacio,
d’aquests residus.

# Aquest apartat especifica les dificultats trobades per a la realitzacio de l'avaluacio que hagin pogut
condicionar el desenvolupament de I'avaluacié ambiental del pla, d’acord amb el segon paragraf de I'apartat g)
del document de referencia del DMAH.



5.7. Descripcié de les mesures de seguiment i supervisié previstes?

El pdM s’ha dotat d’'un quadre d’indicadors que li permetran fer el
seguiment dels objectius fixats pel que fa a les variables de la mobilitat,
ambientals i socials. Aquest seguiment permetra verificar periodicament
I’eficacia del desplegament del pla.

El document de referéencia del DMAH proposava un seguit d’indicadors
ambientals per a cada un dels objectius ambientals, per bé que deixava
I'opcié d’escollir-ne d’altres. Finalment aquest informe de sostenibilitat ha
recollit algun dels indicadors del document de referéncia i n’ha proposat
d’altres, de manera que el conjunt d’indicadors permetra fer el seguiment
ambiental del pla.

Els indicadors proposats es poden veure a la taula 5.7.1:

23 Aquest punt correspon a I'apartat h) Mesures de seguiment i supervisié de I'estructura proposada en el
document de referéncia emés pel DMAH el 22 de setembre de 2006 i, a I'apartat i) de I'annex | de la Llei
9/2006, de 28 d’abril, sobre I'avaluacié dels efectes de determinats plans i programes.
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Objectius socioambientals del pdM

Indicadors

Distancia mitjana dels

Unitats

Valor 2004

Valor objectiu

2012

Periodicita
t de calcul

Minimitzar la distancia mitjana de desplagament | desplagcaments a partir de km 6,77 6,77 Qumgluenn
F'EMQ
% de desplagaments en o Quinquenn
transport public ° 29,3 34 al
Potenciar el canvi modal del transport de % de desplagaments en o Quinquenn
passatgers transport privat ° 39,1 30 al
% de desplagaments en o Quinquenn
transport no motoritzat ° 31,6 36 al
Mercaderies transportades t-km/any Anual
Potenciar el canvi modal del transport de per carretera 23.390.877 29.916.932
mercaderies Mercaderies transportades t-km/ Anual
per ferrocarril m/any 1.298.000 2.290.970 nua
Minimitzar el consum d’energia Consum d’energia tep/any 2.485.925 2.606.984 Anual
R, . . . Consum de combustibles
Reduir I's de combustibles derivats del petroli derivats del petroli tep/any 2.433.934 2.370.942 Anual
Reduir les emissions de GEH Emissions de GEH tCO,/any 7.328.178 5.862.542 Bianual
Reduir les emissions de NO Emissions de NOy tNO./any 34.319 24.023 Bianual
Reduir les emissions de PMy, Emissions de PMy, tPM;./any 2988 1.643 Bianual
Assolir parametres legals en relacié amb la Poblacié de 'RMB Quinquenn
) L S exposada a més de 65dB % 0
contaminacié acustica ) . al
ditrns de valor d’'immissio
Minimi | 6 d i Taxa de motoritzacié de la Turisme Quinquenn
inimitzar la generacio de residus poblacié s /1000 428 414 al
hab.
Accidents amb victimes Acc/1.000.0
Reduir 'accidentalitat associada a la mobilitat 00 0,068 0,057 Anual

per veh.-km

veh.-km-any

Taula 5.7.1. Indicadors de seguiment de I'assoliment dels objectius socioambientals del pdM. Font: Elaboracié propia




5.8.Informe de viabilitat econdomica?®

En el cas del pdM, l'informe de viabilitat economica de les mesures
dirigides a complir els objectius socioambientals préviament establerts
equival a incorporar el pressupost global de tot el pla, ja que els objectius
del pdM, essencialment, s6n objectius socioambientals que deriven d’una
opcid sostenibilista i que tenen el suport de la legislacié i de documents
de referéncia ambientals d’ambit estatal, europeu i mundial.

A la taula 5.8.1 es pot veure el pressupost del pdM desagregat en els nou
eixos d’actuacio:

Costos anuals

Inversio d’explotaci6é 2012

Eix 1: Coordinar
I'urbanisme amb la 2,61 0,00
mobilitat.

Eix 2: Fomentar una xarxa
d’infraestructures de
mobilitat segura i ben
connectada.

71,01 0,60

Eix 3: Gestionar la
mobilitat i afavorir el 52.65 2,37
transvasament modal.

Eix 4: Millorar la qualitat

del transport ferroviari. 0,10 44,90

Eix 5: Assolir un transport
public de superficie 26,83 25,89
accessible, eficag i eficient.

Eix 6: Modernitzar
I'activitat del sistema
logistic i accelerar les 5,41 0,15
infraestructures ferroviaries
de mercaderies.

Eix 7: Garantir I'accés
sostenible als centres 10,27 7,17
generadors de mobilitat.

Eix 8: Promoure I'eficiéncia
energeética i I'ts dels 27,78 0,08
combustibles nets.

Eix 9: Realitzar una gestié
participativa dels objectius
del Pla Director de
Mobilitat.

0,27 0,81

B Total pdM W 196,94 81,97

Taula 5.8.1. Costos del pdM (M€). Font: ATM

4
Aquest punt correspon a I'apartat /) Informe de viabilitat econdmica de I'estructura proposada en el
document de referéncia emés pel DMAH el 22 de setembre de 2006 i, a I'apartat k) de 'annex | de la Llei
9/2006, de 28 d’abril, sobre I'avaluacié dels efectes de determinats plans i programes.
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Addicionalment a la inversié directa del pdM i als costos anuals
d’explotacio, per dur a terme totes les accions recollides en el pdM sén
necessaries les inversions aprovades en altres plans (principalment el
Pla Director d’Infraestructures de I'RMB 2001-2010) amb incidéncia
directa sobre el sistema de mobilitat de I'RMB, aquestes inversions
sumen un total de 12.696,22 M€.



5.9. Sintesi?®®

Presentacio

La Llei estatal 9/2006, relativa a 'avaluacié dels efectes de determinats
plans i programes sobre el medi ambient, estableix la necessitat
d’elaborar un Informe de Sostenibilitat Ambiental que acompanyi la
documentacio d’aquells plans amb efectes sobre el medi ambient.

L'Informe de Sostenibilitat Ambiental ha d’identificar, descriure i avaluar
els probables efectes significatius sobre el medi i la salut humana que
puguin derivar-se de la seva aplicacié, amb [l'objectiu de posar de
manifest com s’han integrat els aspectes ambientals en la redaccio i
I’elaboracio del pla.

Aquest Informe de Sostenibilitat Ambiental respon al document de
referencia emes pel DMAH el 22 de setembre i s’haura d’enriquir amb les
aportacions i els suggeriments que es produeixin durant el periode
d’informacié publica, per tal de completar la memodria ambiental que
acompanyi, en el seu moment, I'aprovacio del Pla de mobilitat de 'RMB.

El Pla de mobilitat de ’'RMB (pdM)

El pdM s’emmarca en la Llei 9/2003, de la mobilitat, i en el Decret
466/2004, relatiu a determinats instruments de planificacié de la mobilitat
i al Consell de la Mobilitat, i sera I'encarregat de desenvolupar les
Directrius Nacionals de Mobilitat a ’'RMB.

L'objectiu central del pdM és la reducci¢ del cost del viatge —considerant
els costos interns i externs. Més enlla d’aquest objectiu, el pdM ha
establert nou eixos estratégics per complir els objectius ambientals
marcats i arribar a un model de mobilitat que sigui:

- Integrador de les politiques urbanistica i de mobilitat pel que fa a la
localitzaci6 de [I’habitatge, les activitats i Ila implantacio
d’infraestructures, que aturi la dispersié territorial i construeixi una
estructura de ciutats ben connectada amb transport public.

- Sostenible i segur, que millori els parametres ambientals de I'RMB,
que promogui la transferéncia d’'usuaris del vehicle privat cap a modes
no motoritzats i el transport public i que garanteixi una xarxa viaria
segura.

- Eficient, que garanteixi la competitivitat de I’economia i que promogui
I’is de combustibles nets amb un minim impacte sobre la salut de les
persones i el medi ambient.

- Equitatiu, que col-labori a augmentar la qualitat de vida a I'RMB, al
seu reequilibri social i eviti 'exclusié social que es pugui originar per
la falta de mitjans de transport d’alguns dels seus ciutadans.

2 Aquest punt correspon a I'apartat j) Sintesi de I'estructura proposada en el document de referéncia emes pel
DMAH el 22 de setembre de 2006 i a I'apartat j) de 'annex | de la Llei 9/2006, de 28 d’abril, sobre I'avaluacié
dels efectes de determinats plans i programes.
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Els objectius ambientals del pdM

Addicionalment a l'objectiu central del pla, el pdM ha incorporat com a
objectius generals del pla els objectius ambientals que es basen en la
legislacié i en documents de referéncia ambientals d’ambit estatal,
europeu i mundial. Per tant, es pot afirmar que el pdM deriva d’'una opcié
sostenibilista, que incorpora com un element central del pla els objectius
socioambientals.

La jerarquitzacio d’aquests objectius socioambientals ens dona com a
objectius prioritaris:

Reduir les emissions de GEH.
Reduir les emissions de NOyi PMyq.
Minimitzar el consum d’energia.

Reduir el consum de combustibles derivats del petroli.

La resta d’objectius son:

Reduir la distancia mitjana.
Potenciar el canvi modal de la mobilitat metropolitana.
Assolir parametres legals en relacié amb la contaminacio acustica.

Minimitzar I'afectaci6 de la matriu ambiental i del paisatge i
optimitzar 'ocupacio del sol per part de les infraestructures.

Minimitzar I'impacte ocasionat per la generacio de residus.

Reduir 'accidentalitat associada a la mobilitat.

Avaluacié d’alternatives

Les alternatives avaluades en aquest informe de sostenibilitat ambiental
han estat:

Escenari tendencial 2012, alternativa zero.

Escenari prospectiu 1, d’alta eficiencia energética.
Escenari prospectiu 2, de canvi modal d’alta intensitat.
Escenari prospectiu 3, d’eficiéncia energética.
Escenari prospectiu 4, de canvi modal.

Escenari pdM, alternativa escollida.

El grau d’analisi i d’avaluacié6 ambiental de les diferents alternatives ha
estat divers. S’han treballat més profundament I'escenari tendencial
(escenari resultant de la no-existéncia del pla) i I'escenari pdM.



A la taula 5.9.1 s’observa que [I'escenari pdM és [alternativa que
presenta un millor comportament respecte dels objectius socioambientals
prioritaris. L’escenari pdM es destaca clarament com [I'alternativa a

escollir.
Escenari 1. Esgt:;?’ri' & Escenari 3. Escenari 4. Escenari Escenari
Alta modal alta Eficiéncia Canvi tendencial dM
eficiencia | . . energetica modal 2012 P
intensitat
Consum de 102,2 % 99,8 % 91,7 % 93,9 % 90,9 % 106,7 %
combustible
Reduccié consum
combustibles derivats 112,7 % 11,2 % 94,6 % 101,1 % 88,2 % 128,3 %
del petroli
Emissions de CO- eq 83,3 % 86,4 % 75,2 % 80,8 % 68,3 % 100,8 %
Emissions de NOy 104,3 % 98,1 % 90,2 % 95,6 % 107,5 % 115,8 %
Emissions de PMyg 81,1 % 81,2 % 69,1 % 74,5 % 80,2 % 106,0 %

Taula 5.9.1. Comparativa del grau d’assoliment dels objectius de consum i emissions de les
diferents alternatives considerades. Font: Elaboracié propia

Avaluacié global del pdM

L'avaluacié global del pla mostra, tal com apareix a la figura 9.1, que es
compleixen tots els objectius ambientals prioritaris. L’escenari pdM
millora significativament I’escenari tendencial, i fins i tot millora I'escenari
2004 (escenari amb un 10 % menys de desplagaments).

Pel que fa als objectius secundaris, el pdM assoleix el valors objectiu del
transport de mercaderies en ferrocarril i de la reduccié de la sinistralitat i,
en canvi, no aconsegueix assolir el valor objectiu de repartiment modal
del transport de passatgers. Tanmateix, I'’escenari pdM és I’alternativa
que aconsegueix acostar-se meés als valors objectiu d’aquest repartiment
modal del transport de passatgers.

Conclusions

Davant els resultats de I'avaluacié ambiental, es conclou que, des d’una
perspectiva socioambiental, les mesures del pdM dibuixen un escenari
de mobilitat el 2012 amb un impacte ambiental molt més petit que el de
I'escenari tendencial. El pdM constitueix una eina que permetra disminuir
de manera rellevant els impactes de les principals externalitats
associades a la mobilitat: emissions de GEH, emissions de PMygi NO, i
dependéncia dels combustibles derivats del petroli, i situar-los dins els
limits de proteccid ambiental fixats en els ambits europeu, espanyol i
catala (limits que han guiat la redaccié dels objectius socioambientals
del pdM).
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Figura 5.9.1. Comportament dels escenaris 2004, tendencial 2012 i pdM 2012 respecte dels

objectius socioambientals prioritaris (marcats amb una linia vermella discontinua).

Font: Elaboracio propia
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