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algunasalgunas preguntaspreguntas

1. ¿Dónde se detectan las inmisiones de contaminantes?
2. ¿Valor del Compromiso de Kyoto para España y Cataluña?
3. ¿Qué contaminantes miden la calidad del aire de las ciudades?
4. ¿Conviene reducir la velocidad en las carreteras y las calles para mejorar 

el medioambiente?
5. ¿El biocombustible qué contaminantes reduce? Controversia?
6. ¿Instrumentos para aplicar  la evaluación estratégica ambiental?
7. ¿Podemos eliminar la gasolina y sólo utilizar gasoil?
8. ¿Cómo podemos condicionar la movilidad urbana desde un plan 

regional?
9. ¿Podemos gestionar la ocupación media de un coche? Y de un bus? 
10. ¿Como podemos hacer participar a instituciones y público en general?
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Marco legal y físico
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marco legalmarco legal

Mundial
Conferencia de la Tierra de 1992 de Río de Janeiro,
Protocolo de Kyoto febrero 2005

Europeo
Directiva 2001/42/CE de evaluación ambiental de planes y 
programas: Se deben establecer las estrategias socioambientales
y los criterios básicos del plan en base a los compromisos 
ambientales de la planificación sectorial. 

Estatal
Legislación sobre la evaluación de planes y programas
Plan nacional de asignaciones
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marco legalmarco legal

Art. 17 de la ley de la 
movilidad establece que los 
PDM se han de someter a una 
evaluación estratégica
ambiental

Declaración de zona de 
protección ambiental en 
cuanto a PM10 ámbitos del 
Barcelonès (NOX), Baix 
Llobregat (NOX) y Vallès
Oriental y Occidental.

ley de la movilidad

directrices
nacionales de 

movilidad

plan Director de 
movilidad
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El Plan director de movilidad (El Plan director de movilidad (pdMpdM) ) ::

Se basa en un análisis integrado de la movilidad tanto de mercancías 
como de pasajeros con el objetivo de garantizar la accesibilidad pero 
reduciendo los impactos negativos que puedan generar los medios de 
transporte.

Ha sido elaborado por la ATM, bajo el marco de la ley de la movilidad 
de Cataluña, y aprobado en septiembre de 2008 por el gobierno de la 
Generalitat de Catalunya. 

La ATM es un consorcio formado por las administraciones titulares de 
transporte público de la Región de Barcelona.
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contenidos mínimoscontenidos mínimos

Enunciados a partir de la Ley de la Movilidad:

1. Seguimiento y gestión de la movilidad de la zona.
2. Ordenación del tráfico interurbano de automóviles.
3. Promoción de los transportes públicos colectivos.
4. Fomento del uso de la bicicleta y de los desplazamientos a pie.
5. Ordenación y explotación de la red viaria principal de la zona.
6. Organización del aparcamiento intrazonal.
7. Transporte y distribución de mercancías.
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áámbito del Plan: mbito del Plan: 
las comarcas de la RMBlas comarcas de la RMB

superficie de 3.261 km2

10 % de Catalunya
Densidad de 1.468 h/km2
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Población 2005Población 2005

164 municipios
4,7 millones de habitantes

66% de Cataluña
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Densidad de población y Densidad de población y 
reparto modal 2005reparto modal 2005

Barcelonès

36,2

36,9

26,9

Barcelonès 

Alt Penedès

30,7

61,9
7,3

Alt Penedès

 

Vallès Occidental

34,2
52,4

13,5

Vallès Occidental 

Densidad de 1.468 h/km2

En la zona central, la más densa, un 30% de la movilidad se 
realiza en vehículo privado. En el resto de la RMB ése valor 

sube por encima del 55%

Pie Transporte público Vehículo privado
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las infraestructuraslas infraestructuras

2.127 Km. de carreteras
668 Km. de vía ferroviaria
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Urbanismo: la separación de  Urbanismo: la separación de  
residencia y actividadresidencia y actividad

En la RMB hay más de 600 polígonos industriales esparcidos por todo 
el territorio, muchos de ellos sin transporte público y alejados de los 
núcleos urbanos que permita llegar a pie o en bicicleta, en 
consecuencia el modo de transporte mayoritario es el coche.

R
etos
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Urbanismo: desequilibrio territorialUrbanismo: desequilibrio territorial

Déficit empleo

Equilibrados

Déficit residencia

Entre 1981 y 2001, 
de un total de 164, 
los municipios 
equilibrados han 
disminuido de 87 a 
44, y han crecido los 
desequilibrados en 
uno u otro sentido.

Cada vez hay más municipios con una relación desequilibrada 
entre residencia y lugar de trabajo
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objetivos ambientalesobjetivos ambientales

Enunciados a partir de la ley de la movilidad:

minimizar los desplazamientos habituales y garantizar la accesibilidad 
con el mínimo impacto ambiental posible. (a)
Planificar la movilidad priorizando los sistemas de transporte de más 
bajo impacto y que no consuman combustibles fósiles. (c) 
promover y proteger los medios de transporte más ecológicos (e)
Disciplinar el tráfico y exigir el cumplimiento de la normativa sobre 
prevención de contaminación atmosférica y acústica. (l)
minimizar el impacto del transporte de mercaderías (r)
Impulsar el uso eficiente de los recursos energéticos para disminuir las 
emisiones que provocan el efecto invernadero (t)
promover la educación ambiental en materia de movilidad (u)
promover e incentivar el uso de combustibles alternativos al petróleo, 
especialmente en el TPC y en el ámbito urbano (v)
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estudios instrumentalesestudios instrumentales
dentro el pdM de la RMBdentro el pdM de la RMB

El PDM ha elaborado13 estudios instrumentales de los que
hay 4 que os pueden ser muy útiles para hacer la 
evaluación estratégica ambiental:

estudio costes sociales y ambientales del transporte
Territorio, población y localización actividades
criterios de sostenibilidad: evaluación ambiental del plan
Contribución del sector transportes al efecto invernadero

y también en la diagnosis del plan encontrareis las 
conclusiones ambientales

los encontrareis en la WEB de la ATM
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Diagnosis 2004 de la movilidad y ambiental
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Tasa anual de crecimiento de la Tasa anual de crecimiento de la 
población en el quinquenio 2000 población en el quinquenio 2000 -- 20052005
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La población crece en las zonas menos densas y se dispersa 
hacia las zonas peor comunicadas
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35,7%

23,9%

40,4%

14,6%

47,0%33,0%

19,0%

52,4%
34,0%

0%

25%

50%

75%

100%

Movilidad obligada Movilidad no
obligada

Vuelta a casa

Pie Transporte público Vehículo privado

El 52,4% de los 
desplazamientos por 
movilidad obligada 
se llevan a cabo en
vehículo privado, 
tan solo el 14,6% a 
pie.

Casi la mitad de los 
desplazamientos por 
movilidad no obligada
se realizan caminando 
(47,0%).23,8%                       31,3%                        44,9%

Reparto de la movilidad  según el motivo Reparto de la movilidad  según el motivo 
del viaje (EMEF05)del viaje (EMEF05)
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el reparto modal de las mercancíasel reparto modal de las mercancías
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El sistema logístico catalán se basa fundamentalmente en la carretera:  el 
crecimiento de la carretera entre los años 1999 y 2003 (81% en cuanto a 
toneladas) ha sido superior al crecimiento total para el conjunto de modos 
(64% en el mismo período). 

Observatorio Catalán de la Movilidad.
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Las infraestructuras viarias y Las infraestructuras viarias y 
ferroviarias: El ferroviarias: El efctoefcto barrerabarrera

Barrera física
Barrera de tráfico

R
etos
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concentración límite concentración límite 
media anual de PMmedia anual de PM1010
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conclusiones de 
la diagnosis ambiental del PDM

Diversos municipios han sido 
declarados zona de protección 
ambiental en cuanto a PM10 y NOX en 
gran medida debido a las emisiones del 
transporte

La contribución del sector transportes 
al efecto invernadero tiene su origen 
principal en el consumo ineficiente  de 
los combustibles fósiles 

La congestión de las vias se ha 
combatido tradicionalmente con más 
oferta de vias generando más ruido, 
contaminación y consumo de suelo

Se deben establecer estrategias en 
el PDM que colaboren a la 
disminución de estos
contaminantees

Es necesario establecer estrategias 
que disminullan su consumo y 
permitan el cambio hacia
combustibles menos 
contaminantes

Se debe apostar por estrategias 
que minimicen las necesidades de 
nuevas infraestructuras y actuen
sobre el comportamiento de la 
demanda.

El conjunto de actuaciones del PDM han de colaborar para el cambio
de modelo energético y la disinución de las emisiones, 

minimizando el uso del vehículo privado
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En consecuenciaEn consecuencia

El factor ambiental es una gran oportunidad

¿Cuáles son los retos con que nos ¿Cuáles son los retos con que nos 
enfrentamos para incidir de una manera enfrentamos para incidir de una manera 

eficiente en la mejora ambiental?eficiente en la mejora ambiental?
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FactorFactoreess a tena teneer r en en cuentacuenta enen
lla a evaluacievaluacióón n estratestratéégicagica ambientalambiental

El consumo de energía

las emisiones de contaminantes

las variables de movilidad

los indicadores cuantitativos

La población afectada
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laslas emisiones  emisiones  
a causa del sector transportea causa del sector transporte

Es necesario calcular la distribución del consumo de energía 
y de las emisiones de contaminantes

entre modos de transporte

entre personas y mercaderías

entre clases de vehículos y tipos de combustible
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laslas emisiones  emisiones  
a causa del sector transportea causa del sector transporte

cálculo de las emisiones de CO2, NOx y PM10, entre otros 
contaminantes, a causa de la movilidad, y evaluación del impacto de 
las medidas sobre estas emisiones, requiere conocer:

parque de vehículos y características técnicas de sus motores

Número total de km recorridos por tipología de vehículo y calle 
(veh·km)

velocidad media por tipología de la red viaria (km/h)

Número total de Km recorrido por viajero y tonelada (Viaj-Km y Tn-
Km)

Y la evolución previsible de estas variables en el horitzonte del plan



35

Prognosis 2012 de la movilidad y emisionesPrognosis 2012 de la movilidad y emisiones
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proyección de les variablesproyección de les variables
de movilidadde movilidad

Parque de vehículos

Parque según tipología de vehículo
2004
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Parque 2004 = 3.035,6 miles Parque 2012 = 3.422,1 miles

Aumento del 13%
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proyección de las variablesproyección de las variables
de movilidad de movilidad 

  2004 2012     
Modo Vehículos -km Vehículos -km Variación  Tasa anual 

Transporte viajeros 
carretera 16.137.859.515 17.669.309.283 9% 1,14% 

Transporte viajeros 
ferrocarril 172.149.000 211.402.306 23% 2,60% 
  Tn - Km Tn - Km     
Mercancías carretera 23.390.876.915 29.262.341.290 25% 2,84% 
Mercancías ferrocarril 1.298.000.000 2.523.138.000 94% 8,66% 
 

Vehículos – Km. por modo
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variación de las intensidades variación de las intensidades 
red 2012red 2012

Aumenta tráfico
Reduce tráfico

Variaciones de tráfico
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proyección de las variablesproyección de las variables
de movilidad de movilidad 

Viajeros por modo

2004 2012
Modo Viajeros Viajeros Variación Tasa anual

Autobús 349.296.160 389.493.204 11,5% 1,37%
Taxi 89.408.120 89.408.120 0,0% 0,00%
Vehículo privado 1.299.075.960 1.456.840.000 12,1% 1,44%

Total transporte viajeros 
ferrocarril 537.060.988 613.962.063 14,3% 1,69%

Total transporte viajeros 
modos mecánicos RMB 2.274.841.228 2.549.703.387 12,1% 1,44%
Pie y bicicleta 1.050.222.600 1.083.040.000 3,1% 0,39%
Movilidad total 3.325.063.828 3.632.743.387 9,3% 1,11%
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proyección de los consumosproyección de los consumos
de combustiblesde combustibles

Consum de combustible per tipologia de vehicle
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Objetivo 4: Moderar el consumo y reducir la intensidad energética 
del transporte

Reducción del 5,8 % del consumo.

el escenario tendencial no consigue reducir la intensidad energética
del transporte

Previsiones de consumo final de energía

0
500.000

1.000.000
1.500.000
2.000.000
2.500.000
3.000.000

1 2

Gasolina Diesel Total
2004 2012

- 5,8 %

evaluación del escenario tendencial
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proyección de las emisiones COproyección de las emisiones CO22

Emisiones de CO2 por tipología de vehículo
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Objetivo 5: Reducir la contribución que el sistema de movilidad al 
cambio climático

Reducción del 20% emisiones de CO2. Objetivo DNM.

el escenario tendencial no consigue reducir las emisiones de CO2, 
al contrario, aumentan un 10,14%.

Emissions de CO2 2004 2012 Variació Objectiu 
Total 6.856.045 7.550.935 10,14% -20,00%

eevaluación del escenario tendencial
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EMISSIONS DE CO2 (Tn CO2/any)
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La variación que se produce en el escenario 2012 en las emisiones de CO2 al 
modificar la velocidad en las tres redes, ve representada en el gráfico que se 
muestra a continuación, donde se muestra también la actual velocidad media:
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Objetivo 6:Reducir la contaminación atmosférica resultante del 
transporte

Reducción del 30% de los contaminantes. Objetivo tendencial pendiente 
informe sostenibilidad.
Reducción 33% NOx i 50% PM10 zonas de protección especial. Pendiente 
plan de actuación.

el escenario tendencial consigue reducir las emisiones de contaminantes 
que afectan a la calidad del aire en el conjunto de la RMB. Sin embargo, son  
necesarias medidas adicionales en las zonas declaradas de protección 
especial. 

Contaminantes Total 2004 Total 2012 Variación 

Total emisiones NOX 34.319 22.351 -34,87% 
Total emisiones PM10 2.988 2.048 -31,46% 

 

evaluación del escenario tendencial
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conclusionesconclusiones

1. La movilidad crece y se dispersa porque se produce tanto un 
incremento de los Veh-Km. de pasajeros (9%) y de las TN-Km. (25%) 
como de la distancia media recorrida (4%)

por lo que es necesario el acercamiento de la actividad 
económica y la población y reducir la dispersión de la vivienda

2. La movilidad en transporte público crece un 12 %, pero no es 
suficiente para ganar cuota del transporte privado (12%).

el aumento de la oferta de transporte público por sí sola no es 
suficiente para producir el trasvase modal por lo que es 
necesario encontrar elementos que penalicen el uso ineficiente 
del vehículo privado.
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3. Las cuotas modales de la marcha a pie y la bicicleta aumentan 
muy poco (0,39% anual) a pesar de ser los medios más eficientes 
para alcanzar los objetivos del plan

es necesario disponer de unas redes conectadas e 
instrumentos de gestión que aceleren su implantación

4. La cuota modal del transporte de mercancías por ferrocarril 
crece un 8,6% anual, al ritmo previsto en el PITC

pero no es suficiente para conseguir las reducciones de 
contaminantes que se deben conseguir ni da una respuesta 
eficiente a las necesidades de la economía de la RMB

conclusionesconclusiones
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5. Se mantiene el crecimiento de consumo de los combustibles 
fósiles (9%), y de las emisiones de CO2 (10,4%), a pesar de la 
mejora de la eficiencia de los motores

para acercarse a a Kioto es necesario fomentar el uso de 
vehículos sostenibles y reducir la movilidad por carretera

6. A pesar de la disminución de los contaminantes emitidos al aire,
NOX (18%) y PM10 (11%) respectivamente 

no es suficiente. En las zonas declaradas de protección 
especial son necesarias acciones complementarias de 
acuerdo con los planes de actuación que se elaboren

conclusionesconclusiones



49

El El pdMpdM y el factor ambientaly el factor ambiental

El El pdMpdM reconoce el factor ambiental reconoce el factor ambiental 
como un elemento clave para como un elemento clave para 

conseguir unaconseguir una movilidadmovilidad sostenible sostenible 
y segura en la RMB y por ello y segura en la RMB y por ello 

diversos de sus objetivos diversos de sus objetivos 
estratégicos se refieren a factores estratégicos se refieren a factores 

ambientales ambientales 
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Estrategias para la reducción de las emisiones: 
los ejes de actuación
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los ejes de actuación del PDMlos ejes de actuación del PDM

EA9: Realizar una gestión participativa de los objetivos del Plan Director de Movilidad

EA8: Promover la eficiencia energética y el uso de los combustibles limpios

EA7: Garantizar el acceso sostenible a los centros de trabajo

EA6: Modernizar la actividad logística y acelerar las infraestructuras ferroviarias de mercancías

EA5: Conseguir un transporte público de superficie accesible, eficaz y eficiente

EA4: Mejorar la calidad del transporte ferroviario

EA3: Gestionar la movilidad y favorecer el trasvase modal

EA2: Fomentar una red de infraestructures de movilidad segura y bien conectada

EA1: Coordinar el urbanismo con la movilidad

• 93 medidas concretas, presupuestadas y con indicadores
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Integrar Integrar urbanismourbanismo y y movilidadmovilidad

Las propuestas

El plan territorial de la 
RMB, actualmente en 
redacción, propone 

estrategias para equilibrar 
residencia y trabajo y 

disminuir la distancia de 
desplazamiento

MEDIDA EA1.1: POTENCIAR LAS POLARIDADES. DIRECTRICES DE PLANEAMIENTO URBANÍSTICO PARA 
REDUCIR LAS NECESIDADES DE MOVILIDAD MOTORIZADA

                    BIEN 

Expansiones de núcleo único
y varios núcleos “Bien” situadas
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Un urbanismo que integre Un urbanismo que integre 
la red urbana y la interurbanala red urbana y la interurbana

Las propuestas

Medida EA1.7: Planes de movilidad urbana

Redactar PMU de acuerdo con los criterios y objetivos del pdM. 
Destacar los elementos significativos como la conexión con las 
redes interurbanas de modos no motorizados,
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Un urbanismo que integre la red peatonal

Complementarias
150 Km en el 2012

Las propuestas

Medidas EA2.4 y 2.5 Creación de unas redes de bicicletas y peatones integradas
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EA3.2 Optimización selectiva de la velocidad 
máxima en la red básica de carreteras
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EA4.2 Incremento de la capacidad ofertada de 
los trenes de cercanía en la red estatal
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EA6.10 Medidas de prioridad para el transporte 
sostenible de mercaderias

Los vehículos que circulen con 
combustible limpios  podrán utilizar
los carriles específicos para 
vehículos pesados de una manera 
ventajosa respecto al resto de vehículos.

En el precio de los aparcamientos los 
camiones que utilicen combustibles limpios 
tendrán una tarifa reducida.

Una identificación clara de los vehículos
que utilicen combustibles sostenibles
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Las propuestas

Se propone construir 20 Se propone construir 20 
itinerarios desde los itinerarios desde los 

polígonos industriales hasta polígonos industriales hasta 
la estación más cercanala estación más cercana

Que Que conecteconecte la la redred ferroviariaferroviaria con los con los 
centroscentros de de actividadactividad

Medida EA7.3 Creación de una red para peatones y bicicletas en los centros de trabajo
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Las propuestas

itinerarios amplios y itinerarios amplios y 
accesibles, accesibles, 

Que Que conecteconecte la la redred ferroviariaferroviaria con los con los 
centroscentros de de interésinterés

Medida EA7.3 Creación de una red para peatones y bicicletas en los centros de trabajo
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EA8.1 Fomento de una mayor ocupación del 
vehículo privado

Garantizar competitividad y regularidad
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EA8.2 Aumento de la eficiencia del uso del 
vehículo privado

Estrategias dirigidas a particulares para elegir 
los vehículos con mejor comportamiento ambiental 

Acercarnos al conductor y ofrecerle 
estrategias que le favorezcan
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EA8.4 Aumento de la eficiencia del uso del 
vehículo pesado

La empresa británica Blagden packing Ltd redujo el 
consumo de combustible en un 18 % combinando 
gratificaciones a los conductores, con formación 
en el uso del cambio de marchas, el apagado del motor
y evitando las aceleraciones bruscas.

Y si fomentamos el uso de los biocombustibles?
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EA8.5 Promoción de vehículos ligeros híbridos 
y eléctricos en zona urbana.

En Francia numerosos Ayuntamientos y administraciones
Públicas tienen vehículos eléctricos.

El híbrido con biodiesel ?
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EA8.9 Fomento del uso del biodiesel

Dónde están las gasolineras 
que suministran biocombustibles?

Tendremos biogasolineras?

1. introducción masiva en los vehículos de transporte
interurbano colectivos.

2. En las empresas de mercaderias con trayectos
sobre todo interurbanos

3. Promoviendo su venta en las zonas no urbanas
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5. Resultados esperados5. Resultados esperados
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estrategiasestrategias para la para la reducciónreducción de de 
emisionesemisiones

Urbana==Flotas públicas
a CNG=

5.2-
Introducción
gas natural

5- Introducción
de nuevos
combustibles

Los autobuses de gas natural sólo se introducen en la red urbana. Una introducción de un 10% de autobuses de gas 
natural representa un ahorro del 0,11% en red urbana

VelocidadVeh-kmParque distr.Parque
núm

Redes donde
se produce

principalmente
el efecto

Variables afectadas
EFECTOESTRATEGIA

Análisis de los efectos de la estrategia núm. 5.2:
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evaluación de las medidasevaluación de las medidas
• 19 medidas que inciden directamente sobre las emisiones
• Emisiones CO2

- 2,4 MTN respecto al escenario tendencial 2012

- 20,5% respecto a las emisiones del 2004
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evaluación de las medidasevaluación de las medidas

• Emisiones CO2
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evaluación de las medidasevaluación de las medidas

• Emisiones NOx

- 1.602 TN respecto al escenario tendencial 2012
- 40% respecto a las emisiones del 2004
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la red viaria interurbanala red viaria interurbana

INCREMENT DE VEHICLES

Augmenta el Trànsit

Disminueix el trànsit
Aumenta tráfico
Reduce tráfico

Variaciones de tráfico
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Para conseguir estos objetivos el 
pdM necesita de la colaboración

de todos

Se Se estableciestablecióó desdedesde el principio un el principio un procesoproceso
participativoparticipativo
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• Institucional Consejo de movilidad

• Técnico Grupos específicos

• Ciudadanos Jornadas públicas y WEB

•Comarcas y ciudades            Jornadas en las comarcas

•Depart. gobierno y instituc.    Reuniones especializadas

•Noticias Revista electrónica

ProcesoProceso participativoparticipativo::
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algunas reflexiones finalesalgunas reflexiones finales

Podemos conseguir las metas ambientales fijadas en el 
plan haciendo un uso extenso del toolkit disponible de 
medidas tecnológicas y de gestión. Unas y otras son 
imprescindibles...
No existe una “receta universal” para todos los ámbitos. 
Medidas eficientes en el ámbito urbano pueden serlo 
poco en el ámbito interurbano y viceversa.
Hay medidas con efectos contradictorios que es 
necesario explicar y consensuar (e.g. biodiesel). 
Existen incertidumbres sobre la evolución de la población 
y el comportamiento que tendrá respecto a la movilidad 
por lo que se debe tener una actitud activa tanto para 
informar como para establecer nuevas acciones en el 
plan.
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algunas reflexiones finalesalgunas reflexiones finales

Es imprescindible el compromiso de los actores 
institucionales responsables de cada medida de gestión 
para la consecución de  sus objetivos.
Los municipios tienen un papel fundamental en los 
objetivos del PDM. Deben incorporar en la planificación 
urbanística las medidas aprobadas en los planes de 
movilidad.
Debe informarse al ciudadano y promover que participe, 
pues sólo se conseguirán los objetivos del plan por la 
suma de muchas pequeñas acciones individuales (coche 
compartido, utilización del bus y la bicicleta, elección del 
nuevo coche, ...)
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Para intercambiar ideas 
Muchas gracias por vuestra atención

Lluís Alegre Valls
Cap del Servei de Mobilitat de l’ATM
lalegre@atm.cat

La información de este documento se ha elaborado utilizando datos facilitados por:
DMAH, Institut Cerdà, estudio Ramon Folch, Mcrit, ICAEN y la propia ATM


