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En una conurbacié6 metropolitana, com ho és Bar-
celona, la gestid i 'organitzacié d'un sistema de
transport i de mobilitat eficac esdevé clau per donar
resposta als nombrosos moviments que es donen
diariament tant de persones com de mercaderies.
Aquest sistema, que ha de contribuir a la competiti-
vitat territorial, també ha de garantir el dret a la mo-
bilitat en igualtat de condicions a tota la poblacio, al
mateix temps que ha de garantir els fluxos de mer-
caderies per al desenvolupament de les activitats
economiques. A més d'aixo, aquest sistema s'ha de
plantejar en un escenari en qué la competitivitat ter-
ritorial ha de passar necessariament per la sostenibi-
litat territorial, alhora que ha de tenir una clara funcio
dins les politiques de cohesio social.

En les darreres décades, a la metropoli de Barcelona
s'han desenvolupat nombroses millores a la xarxa
de transport, tant viaria com ferroviaria i, en general,
es pot dir que aquesta conurbacié té un sistema de
mobilitat satisfactori des de molts punts de vista,
pero cal que doni millor resposta als nous reptes am-
bientals i socials. S'ha de tenir present que el sector
del transport és el que consumeix més energia i,
alhora, genera notables impactes ambientals (parti-
cularment en la qualitat de I'aire, el soroll i el canvi
climatic). Al mateix temps, la mobilitat contribueix a
augmentar determinades situacions de vulnerabilitat
quan la poblacié no té accés a un vehicle privat. Aixo
fa de la mobilitat un eix d'actuacio clau dins les poli-
tigues metropolitanes.

La mobilitat per anar i tornar de la feina, per les se-
ves caracteristiques, molt depenent del vehicle pri-
vat, cal incloure-la dins dels eixos prioritaris de canvi
modal dels desplacaments de la poblacié. En aquest
sentit, els resultats preliminars de l'avaluacié am-
biental estrategica del Pla Metropolita de Mobilitat
Urbana de I'area metropolitana de Barcelona, ja van
posar de relleu la necessitat d'abordar la millora de la
qualitat de I'aire posant el focus a diversos elements
que composen la mobilitat metropolitana i que in-
tervenen de forma decisiva en les emissions conta-
minants. Entre aquests, s'esmentava la mobilitat de
les mercaderies, la mobilitat que es dodna a la ciutat
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de Barcelona (tant connectiva com interna) i la mobilitat
generada pels desplagaments per motiu feina.

En aquest text es posa el focus a la mobilitat per feina a
I'area metropolitana de Barcelona. S'expliquen les dina-
miques recents en relacié al cicle economic i les dinami-
ques d’ocupacio del territori de les darreres decades, i
també, en base a les dades més recents i de més detall
que es disposen, s'analitza la localitzacié dels principals
fluxos de mobilitat i els modes de transport utilitzats.
A continuacio, es fa una mirada als principals impactes
socials i ambientals que genera per, en darrer terme,
plantejar actuacions de canvi modal que caldria abordar
en els propers anys.

1. Trets dominants de la mobilitat per feina, una vi-
sio recent

Els volums, els recorreguts i els modes de transport de
la mobilitat per feina i la vinculacié amb el cicle econo-
mic

La mobilitat per feina dels residents a I'area metropo-
litana de Barcelona arriba als 2,4 milions de desplaga-
ments, el 23% de la mobilitat d'un dia feiner’. Aixo vol
dir que en relacié a la mobilitat personal, que engloba el
71% de la mobilitat, els desplacaments per feina tenen
un pes clarament inferior. S'ha de tenir present, pero,
que la mobilitat personal és molt més diversa ja que
doéna resposta a molts tipus d'activats quotidianes fetes
per qualsevol grup de la poblacié i amb independencia
de la seva situacié laboral. Entre aquestes, poden ha-
ver-hi activitats de caracter més obligat com les com-
pres quotidianes o I'acompanyar a persones o d'altres
vinculades amb |'oci.

Aquestes xifres, perd, més enlla d'aspectes estructu-
rals com la demografia, oscil-len en funcié de la conjun-
tura economica, atés l'estret vincle que es déna entre
el cicle economic i la generacié d'activitat. De fet, en
els darrers anys i en el conjunt de la regié6 metropolita-
na de Barcelona, i com a consequéncia de la recessio
econdmica, el moviment de persones i de mercaderies
s’ha vist clarament afectat. En el periode comprés en-
tre 200912013, quan els indicadors econdomics van pa-

" Aguesta dada s'obté a partir de la Base de dades de mobilitat metropolitana 2011-2013 que inclou un treball de fusié de diverses enquestes de mobilitat
promogudes per I'AMB i la Diputaci6 de Barcelona els anys 2011 i 2013, aixi com les edicions 2011 i 2013 de I'Enquesta de mobilitat en dia feiner.
S'analitza la poblacié de 16 i més anys. Inclou també les tornades a casa per aguest motiu.
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Figura 1. Evolucio6 de la mobilitat per feina i per altres motius personals. Residents a la regié metropolitana de Barcelona de

16 i més anys. Anys 2003-2015 (2003=100)
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Font: IERMB, a partir de I'Enquesta de mobilitat en dia feiner 2003-2015 (EMEF). ATM, Ajuntament de Barcelona, AMB, AMTU i Idescat.

tir caigudes més acusades (figura 1) es dona un fort
descens de la mobilitat per anar a la feina. |, amb la
tendencia a la recuperacié economica que s'inicia
I'any 2014 i a mesura que els indicadors economics
milloraven, els resultats de I'Enquesta de mobilitat
en dia feiner dels anys 2015 i 2016 han mostrat un
augment dels desplagaments per feina, si bé enca-
ra no s'han recuperat els valors observats durant
['any 2007.

Un altre tret caracteristic de la mobilitat per feina
esta relacionat amb els tipus de recorreguts. Es a dir,
mentre que la mobilitat personal i per estudis impli-
ca, en termes generals, una mobilitat més proxima
a I'entorn de residencia, la mobilitat al lloc de tre-
ball presenta uns marcs territorials més amplis. De
fet, I'autocontencio laboral (pes dels desplacaments
dins del municipi de residencia en relacio al total de
desplagcaments dels residents) se situa en el 52%,
clarament per sota de la mobilitat personal, que arri-
ba al 82%. Les raons que ho expliquen i que han es-
tat ampliament documentades en la literatura sobre
les dinamiques demografiques i d'ocupacio del terri-
tori recents, tenen a veure en bona mesura amb els
canvis derivats de les migracions residencials des
del centre de la metropoli a la segona corona me-
tropolitana de Barcelona. Aquest fenomen ha com-

portat un augment molt destacable dels desplagaments
interurbans (la distancia mitjana dels desplagaments per
anar a la feina I'any 1986 era de 4,5 km, mentre que el
2001 arribava als 6,7 km), que van créixer pel rapid pro-
cés d'ocupacié urbana del territori metropolita, fet que
comporta majors distancies entre el lloc de treball i el
lloc de residencia.

El caracter interurba dels desplacaments per feina explica
un altre tret destacable d'aquesta mobilitat. Les distan-
cies recorregudes fan que el nivell de motoritzacio sigui
més elevat en relacio a altres motius de desplagcament, ja
que practicament el 80% es resol amb mitjans de trans-
port motoritzats, dels quals el transport privat arriba al
45% (figura 2). La baixa ocupacié del cotxe en els despla-
caments per anar a la feina també és destacable: I'ocu-
pacié mitjana declarada és de tan sols d'1,2 persones/
cotxe, per sota de I'ocupacio del motiu estudi, que és de
2,1 o per a fer gestions personals, que és d'1,9.

Finalment, es pot remarcar que el temps dedicat per
anar o tornar de la feina, que sol ser diferent segons el
mode de transport utilitzat. Aixi, els que hi van en trans-
port public hi dediguen de mitjana 36 minuts, mentre
que els que hi van en vehicle privat hi dediquen de mit-
jana 23 minuts. Aquesta distancia, si bé s'evidencia tant
en la mobilitat urbana com interurbana, destaca en el

Figura 2. Repartiment modal dels desplacaments segons motiu. Desplagaments en dia feiner. Residents a |'area metropolita-

na de Barcelona de 16 i més anys. Any 2011-2013
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Figura 3. Distribucié modal de la mobilitat per feina segons edat i sexe. Residents a I'area metropolitana de Barcelona de 16

i més anys. Any 2011-2013
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Font: IERMB, a partir de la Base de dades de mobilitat metropolitana 2011/2013 (AMB).

segon cas, en que la durada dels desplagaments per
motiu de feina en transport public és de 44 minuts,
17 minuts més que en vehicle privat.

El temps de desplacament en transport public que
és de mitjana més elevat per les menors velocitats,
de fet, explica perque la distancia entre els temps de
viatge dels desplacaments per feina i per qlestions
personals no sigui especialment elevada. El temps
mitja per anar a la feina és de 25 minuts mentre que
per a fer les activitats personals, el temps mitja és
de 19 minuts.

Els perfils socials de la mobilitat per feina

La distribucio de la mobilitat per feina segons els per-
fils socials s'alinea d'acord amb les taxes d'ocupacid
per edat i sexe. Aixi, per exemple, el 87% dels 2,4
milions de desplacaments per motiu de feina a I'area
metropolitana de Barcelona estan fets per ciutadans
que tenen entre 30 i 64 anys. En particular, els homes
d'entre 30 i 64 anys sén el grup de poblacié que més
desplagaments absorbeixen, amb el 48% del total.

Sobre I'Gs dels modes de transport segons els per-
fils d'edat i de sexe, es pot destacar com, de la ma-
teixa manera que en altres motius de desplagament,
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els homes fan un Us major del vehicle privat, mentre
que per la seva banda, les dones es mouen molt més en
transport public i a peu (figura 3). La distancia entre ho-
mes i dones, tanmateix, s'accentua a mesura que s'in-
crementa |'edat, fet que posa de manifest com l'accés
al vehicle privat de les dones que treballen €s menor a
mesura que s'incrementa |'edat.

Una altra mirada dels perfils socials pot fer-se a partir
de l'analisi de la mobilitat de la poblacié activa ocupada
amb independencia del motiu, és a dir, de tota la seva
mobilitat diaria. Ates que es tracta del grup de poblacié
que aglutina més franges d’edat i, per tant, també més
poblacié, els actius ocupats sén els qui capten més mo-
bilitat al llarg del dia. Aixd és important tenir-ho present
ja que aquest col-lectiu realitza, per la seva banda, el
29% de la mobilitat personal, que es pot veure influ-
enciada pel mode de transport amb que es va a la fei-
na. En comparacié amb la resta de grups de poblacid,
els actius ocupats sén els que tenen un comportament
menys sostenible en I'Us dels modes de transport en la
mobilitat personal. El fet de moure's per anar a la feina
amb un vehicle privat pot afavorir que la resta de despla-
caments del dia es realitzin també amb aquest mitja de
transport, ja que es coneix que |'eleccié modal dels viat-
ges no es fa de manera separada, sind que es fa tenint
en compte totes les activitats diaries que cal fer (Van Ac-

Figura 4. Distribucio modal dels desplagaments per motius personals segons situacio professional. Residents a |I'area metro-
politana de Barcelona. Poblaci6 de 16 i més anys. Any 2011-2013
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ker i Witlox, 2011; Primerano et al., 2008). No s'ha
de perdre de vista que determinades franges d'edat
de la poblacié activa acostumen a tenir uns usos del
temps més diversos i complexos, ja que a més de la
feina solen tenir cura dels infants o de la gent gran.
D’aquesta manera, si es té en compte que el trans-
port public és poc competitiu en termes de temps
en relacio al vehicle privat, el vehicle privat guanya
pes entre aquest grup de la poblacio.

L’organitzacio dels fluxos i les relacions municipals
de la mobilitat per feina a I'area metropolitana de
Barcelona

Més enlla de conéixer els trets principals d'aques-
ta mobilitat quant a volums, tipus de recorreguts,
modes de transport, els temps o els perfils d’edat
i sexe, és també substancial congéixer la localitzacié
de les relacions territorials de mobilitat per feina.
Aixd permet identificar ambits d'actuacié prioritaria

de cara a dissenyar propostes eficients de canvi modal
per als desplacaments per feina. L'analisi es fa des de
I'Optica dels desplacaments que trepitgen I'area metro-
politana de Barcelona utilitzant com a univers la poblacié
del conjunt de I'RMB. En aquest cas, s'observa que la
mobilitat per feina arriba als 2,7 milions de desplaca-
ments diaris. D'aquests, uns d'1,3 milions de desplaca-
ments sén desplacaments intramunicipals i I'1,4 milions
restants son relacions entre municipis diferents.

Un dels primers aspectes que destaquen d'aquestes
dades és |'elevada participacié de Barcelona, que s'ex-
plica tant pel major volum de poblacié resident com per
la concentracié de llocs de treball a la ciutat i que abasta
un mercat de treball que s'estén més enlla de la regid
metropolitana de Barcelona. Aixd implica que, tant en
els desplagaments per motiu feina de caracter urba com
els de connexié amb d'altres municipis, Barcelona conti-
nua generant la majoria dels viatges (figura 5).

Figura 5. Desplagaments a I'area metropolitana de Barcelona per motiu feina, totals en milers i ratio pablic-privat. Residents

a I'RMB. Poblaci6 de 16 i més anys. Any 2011-2013
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D’acord també amb els volums poblacionals, aixi com
de la localitzacio de llocs de treball, encara que a una
escala molt més modesta, I'Hospitalet de Llobregat i
Badalona, absorbeixen per la seva banda, una part im-
portant dels desplagaments intramunicipals per mo-
tiu feina. Destaca també el volum de desplacaments
interns per feina a Sant Cugat del Valles, en particular
dels que es fan en vehicle privat. Aquest cas, a més
de la concentracié de llocs de treball que es generen
a l'eix de la B-30, la forta demanda de viatges interns
en cotxe s'explica per I'existencia d'amplies zones
residencials de baixa densitat, aixi com també, pels
majors nivells de renda, aspectes que queden estre-
tament lligats a un major Us del vehicle privat.

Pel que fa a la mobilitat interurbana, el pes de Barce-
lona també es fa molt pales. Dels 1,4 milions diaris
de desplacaments interurbans, el 61% tenen com a
origen o destinacié Barcelona (prop de 850.000 des-
placaments). Les principals connexions es donen
amb els municipis més propers com |'Hospitalet de
Llobregat, Badalona, Cornella de Llobregat, Santa Co-
loma de Gramenet o el Prat de Llobregat. Els volums
poblacionals d'aquests territoris, aixi com també les
zones de maijor localitzacié de llocs de treball en sén
la causa. També destaquen els fluxos entre Barcelo-
na i la resta de I'RMB (en particular, amb I'ambit de
Mataro, Granollers, Martorell i Caldes de Montbui) fet
que constata |'abast territorial del mercat de treball de
Barcelona que s'estén al conjunt de la regié metropo-

litana. Les interrelacions per motiu feina que es donen
entre Barcelona i els municipis del Valles Occidental que
no pertanyen a |'area metropolitana, com Terrassa i Saba-
dell, també sén notables.

En les connexions amb la ciutat de Barcelona, enca-
ra que |'Us del transport public és elevat en termes
relatius (47%), el 52% del pes del vehicle privat es
tradueix en prop de 450.000 desplacaments diaris.
D'aquests gairebé mig milié de desplacaments diaris,
el 50% es fan a altres municipis de la primera corona
metropolitana i el 33% a I'ambit del metro, territori
que en termes generals es presenta amb uns nivells
de servei de transport public elevats.

Si bé les connexions intramunicipals i els fluxos amb
la ciutat de Barcelona capten la majoria de la mobi-
litat per feina (80%), la resta de connexions inter-
municipals (que arriben als 550.000 d'aquests des-
placaments) destaquen sobretot per tenir una forta
presencia del vehicle privat (la quota modal del vehi-
cle privat és del 80%) i, també, per donar-se intenses
relacions de mobilitat entre alguns municipis limitrofs.

Les connexions que es donen entre municipis per-
tanyents a I'AMB (sense Barcelona) capten prop de
290.000 desplacaments diaris. Les principals relacions
territorials es donen entre municipis del Llobregat, en
particular del Llobregat Centre i dels municipis de la
franja litoral. Destaca el flux entre Cornella de Llobregat

Figura 6. Desplacaments de connexi6 amb Barcelona per motiu feina. Residents a I'RMB. Poblacié de 16 i més anys. Any

2011-2013
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Figura 7. Desplagaments de connexi6 a I'area metropolitana de Barcelona per motiu feina (sense Barcelona). Residents a
I'RMB. Poblacié de 16 i més anys. Any 2011-2013
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i I'Hospitalet de Llobregat i d'altres a I'entorn del Va- tant de la mobilitat en vehicle privat es localitza en el
lles com el que es donen entre Cerdanyola del Valles territori de la primera corona metropolitana (56%) i en
i Sant Cugat del Valles. De la mateixa manera que particular en connexions entre municipis que no queden
s'ha vist en la mobilitat a Barcelona, una part impor- connectats per la xarxa de metro (40%).

Figura 8. Desplacaments de connexid entre I'area metropolitana de Barcelona i la resta de la regié metropolitana per motiu
feina. Residents a I'RMB. Poblaci6 de 16 i més anys. Any 2011-2013
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Tot i que amb menys intensitat, també sén desta-
cables les connexions entre la resta de I'RMB i mu-
nicipis pertanyents a 'AMB (sense Barcelona), que
sén de I'ordre de 260.000 desplagaments diaris. Les
principals relacions es donen entre municipis de
I'ambit del Valles que pertanyen a I'’AMB (Cerdanyo-
la del Vallés, Sant Cugat del Valles i Barbera del Va-
lles) i els que es troben fora d'aquest ambit (Terrassa
i Sabadell). També s'observen fluxos notables entre
municipis de I'entorn de Martorell amb municipis
del I'eix del Llobregat; i, entre I'ambit de Granollers
amb els municipis de Badalona i Santa Coloma de
Gramenet.

2. Impactes socials i ambientals de la mobilitat
per feina

La mobilitat a la feina que, com s'ha dit, aplega el
23% de la mobilitat dels residents a |'area metropo-
litana, presenta un conjunt de trets que amplifiquen
els seus impactes ambientals, com a consequen-
cia de les distancies recorregudes i dels mitjans de
transport que majoritariament s'utilitzen. La depen-
déncia del vehicle privat comporta, al mateix temps,
una dimensié social dels impactes d’aquesta mobili-
tat, atesa I'existencia de grups de poblaciéo més de-
pendents del transport public i de la mobilitat activa.

Tanmateix, si bé aquest article no hi aprofundeix, no
s’han d'oblidar altres consequencies generades pels
models de mobilitat basats en el vehicle privat. L'ac-
cidentalitat viaria associada als desplacaments per
feina n'és un. L'any 2016 a Catalunya el 13% dels
accidents laborals amb baixa van ser declarats com
accidents de transit. A més, es tracta d'accidents
que amb relativa freqliencia sén molt greus o fins i
tot mortals (entre els accidents laborals mortals, el
42% soén accidents laborals de transit). Més enlla,
de les consequéncies personals, aquests accidents
comporten 'assumpcié dels costos derivats de les
baixes laborals i de les indemnitzacions per part dels
empresaris.

El sedentarisme és una altra de les conseqliéncies
generades per aquest model de mobilitat en qué
aquest article tampoc hi aprofundeix. Aixi, la manca
d'exercici fisic diari i constant, relacionat amb I'Us

hegemonic del vehicle privat com a mitja de transport
utilitzat per a qualsevol desplagament, i especialment
per accedir a la feina, repercuteix en la salut de les per-
sones. Un estudi recent (Lear et al., 2017) afirma que
1 de cada 12 morts es podria prevenir incorporant a la
rutina diaria habits com anar caminant a la feina.

Impactes socials

El transport public i la mobilitat juguen un paper impor-
tant en la reduccié de I'exclusid social que pateixen
els grups de poblacié més vulnerables. A les societats
modernes, I'accés al treball és el principal mecanisme
d'integracié social i, quan les condicions d'accés a la
feina sén desiguals entre la poblacio, es poden generar
disfuncions en el mercat laboral i situacions d’exclusié
social (European Parliament, 2015). En sectors no vincu-
lats al transport es pot sol-licitar entre els requisits per
accedir a una feina la disposicié de permis de conduir i,
fins i tot, es pot exigir o valorar positivament la dispo-
nibilitat de vehicle propi. L'accés a la feina se sol con-
siderar que és una responsabilitat del propi treballador.
Per aix0, les persones que sén dependents dels modes
de transport no motoritzats i del transport public poden
situar-se en una situacidé de desavantatge respecte els
altres treballadors, quan I'oferta en transport public o la
qualitat de la infraestructura per fer els desplagaments
a peu son deficients.

Aquest pot ser el cas de les dones, els joves, les per-
sones amb menys renda, la poblacié immigrada o amb
disfuncions sensorials o altres discapacitats, col-lectius
que en termes generals, tenen un grau de motoritzacié
inferior al d'altres col-lectius. Pel que fa al sexe, es co-
neix que mentre que el 40% de la poblacié de més de
16 anys no disposa de permis de conduir, aquest valor
arriba fins el 53% en el cas de les dones i baixa fins al
26% en el cas dels homes (DGT, 2015).

En relacié a la renda, al conjunt de I'area metropolitana,
practicament el 30% de les llars no disposa de cotxe
pergue declaren que no se’l poden permetre. Entre els
treballadors aquesta xifra és del 22%. Tot aixd fa que es
donin diferencies notables en I'Us dels modes de trans-
port per anar a la feina segons el nivell de renda (figura 9).
Es veu com la majoria de les persones amb rendes més
baixes (les que se situen per sota del 50% de la media-

Figura 9. Distribucié de la poblaci6 segons renda i mode de transport per anar a la feina. Poblacio ocupada resident a I'area

metropolitana de Barcelona. Any 2011
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* Els ingressos equivalents s'obtenen dividint la renda total de la llar entre el nombre d'unitats de consum. Les unitats de consum es calculen utilitzant I'escala de I'OCDE modificada, que concedeix un pes

de 1 al primer adult , un pes de 0,5 a la resta d'adults i un pes de 0,3 als menors de 14 anys.

Font: IERMB, a partir de I' Enquesta de condicions de vida i habits de la poblacié de Catalunya 2011 (ECVHP 2011).
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na de |'area metropolitana) van a la feina caminant o
en transport public (73%). En canvi, el percentatge
de treballadors amb rendes altes que es desplacen
en transport public o caminant és del 54%. Aquesta
situacié s'accentua entre les dones que tenen ren-
des més baixes, el 856% de les quals es desplacen en
transport public o a peu (ECVHP, 2011).

Estretament lligat amb el nivell de renda, el tipus de
contractacié també es deixa notar en I'Us dels mo-
des de transport per anar a treballar. El 40% dels
treballadors amb contracte indefinit van a la feina en
vehicle privat, mentre que entre els que tenen con-
tracte temporal o bé no disposen de contracte, I'Us
del vehicle privat baixa fins al 27% (ECVHP, 2011).

Tot aix0 pot fer que, quan les distancies entre el lloc
de treball i de residencia son elevades i els serveis
de transport public son inexistents o deficients, els
marcs territorials laborals de les persones que no te-
nen accés a un vehicle privat, siguin inferiors respec-
te els que si que hi tenen accés. |, més enlla de les
dificultats per accedir a la feina o als serveis basics,
un sistema de mobilitat poc integrador pot acabar li-
mitant I'accés a la cultura i al lleure i, per tant, a limitar
una xarxa més amplia de relacions socials. A més de
les conseqUéncies personals i socials, la perpetuaciod
d'aquestes disfuncions pot tenir efectes negatius so-
bre la competitivitat del sistema productiu, ja que pot
reduir el mercat laboral tant dels treballadors com de
les empreses, limitant la possibilitat d'ajustar Optima-
ment els perfils dels treballadors i els llocs de treball.

A I'entorn metropolita de Barcelona, si bé es poden
donar dificultats i contribuir a I'exclusié social de de-
terminats col-lectius, la realitat és que la xarxa de
transport public té uns nivells acceptables i, fins i tot,
es poden considerar molt satisfactoris a la conurbacio
central metropolitana. Per la seva banda, també s’han
donat practiques de regeneracié urbana a les ciutats
i recuperacio de |'espai public, augmentant el grau
d'accessibilitat dels carrers, que en termes generals
es pot considerar acceptable. Es pot dir, per tant, que
la dimensio social de la mobilitat ja comenca a formar
part de les agendes publiques de les administracions.
Per la seva banda, la ciutadania és conscient d'aques-
ta problematica i sovint n’exigeix respostes a I'admi-
nistracio. Es cert, en aquest sentit, que hi ha altres
realitats urbanes on els sistemes de transport i mobi-
litat vigents sén molt més excloents i aguditzen amb
més intensitat les situacions de vulnerabilitat social i
de pobresa. Realitats on I'espai destinat a la mobili-

tat de vianants pot arribar a ser molt minoritari en relacié
a I'espai dedicat al cotxe, mentre que I'accessibilitat en
transport public pot ser molt deficient. Aquesta proble-
matica que logicament s'agreuja en ciutats i entorns ur-
bans en vies de desenvolupament, també pot ser molt
palpable en el nostre entorn més proper, com poden ser
la resta de sistemes urbans catalans. En alguns d'ells, es
donen dinamigues de mobilitat propiament metropolita-
nes que, si bé sén molt modestes en relacié a Barcelona,
son elevades en relacié a la poblacié que hi resideix. Per
a la poblacio treballadora resident als ambits urbans del
Camp de Tarragona, de Girona o de Lleida, disposar d'un
vehicle privat per anar a la feina passa a ser una necessi-
tat per molts treballadors.

Aquesta reflexié porta a pensar que derivat del nivell
d'oferta en transport public de I'area metropolitana de
Barcelona, els treballadors d'aquest territori tenen, a priori,
menys dificultats en I'accés a la feina, en comparacié amb
els dels territoris en els qué I'oferta de transport public és
més baixa. Tanmateix, cal tenir en compte que als ambits
amb altes densitats de poblacié i amb més pressié sobre
I'espai public, els nivells de motoritzacié entre la poblacié
disminueixen. A més de tenir menys necessitat d'un ve-
hicle privat perqué les distancies entre activitats disminu-
eixen, aix0 també s'explica pels costos del vehicle privat,
en particular pel sobrecostos de I'aparcament, que poden
generar despeses excessives per a determinades llars.
En aquests casos, |'ambit territorial de referencia de la po-
blacié sense accés a un vehicle es restringeix als llocs on
I'oferta en transport public és millor.

Aquest podria ser el cas de |'eix del Besos, un territori
que a més de tenir un bon nivell de cobertura en trans-
port public, té una elevada densitat de poblacié i una
poblacié especialment depenent del transport public (el
pes de la poblacid amb rendes baixes supera el 15%,
essent un dels valors més alts de |'area metropolitana
de Barcelona). En aguest ambit, a més d'un repartiment
modal decantat cap a la mobilitat a peu i en transport
public, els fluxos interurbans dels residents es donen
sobretot amb la resta de Barcelona (en concret amb
I'Eixample) i amb la resta de I'ambit d'influencia del fer-
rocarril metropolita. Contrariament, s'observen menys
connexions quan |'oferta en transport public és menor,
com és el cas de I'eix del Llobregat de fora de la primera
corona metropolitana.

En relacio al sexe es veu un fet semblant. Les dones,
molt mes captives dels modes actius i del transport
public, solen treballar en ambits més propers al lloc de
residencia, generant una mobilitat més autocontinguda

Figura 10. Localitzaci6 del lloc de treball segons sexe. Poblaci6 ocupada resident a I'area metropolitana de Barcelona. Any 2011
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Font: IERMB, a partir de I'Enquesta de condicions de vida i habits de la poblacié de Catalunya 2011 (ECVHP 2011).

102 / Papers 59 / NOUS REPTES EN LA MOBILITAT QUOTIDIANA



que la dels homes, prioritzant, per tant, feines més
properes al lloc on es viu.

Un altre aspecte a tenir present en la mobilitat a la
feina sén les conseqliencies generades a part a par-
tir del diferent valor que la poblacié activa ocupada
atorga al factor temps. Per aquesta poblacié, el valor
del temps del trajecte per anar a la feina esdevé clau
en I'eleccié modal, precisament perqué els usos del
temps solen ser més complexos en relacié a altres
grups de la poblacid, en particular per determinades
franges d'edat de la poblacié ocupada, ja que a més
de la feina solen fer-se carrec d'altres activitats, com
les compres, les gestions personals o acompanyar
els fills a I'escola. Tot aix0 fa que el temps dedicat
a un desplacament de caracter recurrent esdevingui
important. Analitzant les respostes dels motius per
utilitzar el transport privat, s'observa que entre la po-
blacié activa ocupada, la rapidesa es troba entre els
tres motius més esmentats per utilitzar-lo. Per aixo,
i tenint en compte que s'ha vist que el temps mitja
dels desplacaments en transport public és més ele-
vat que en vehicle privat, els treballadors que van a
la feina en transport public es troben en una situaciod
de desavantatge. Es a dir, com que el temps és una
variable que pesa molt en I'eleccié modal, es pena-
litza els usos del temps dels treballadors que només
poden accedir a la feina en transport public, i els ge-
nera majors dificultats per a conciliar I'ambit laboral,
familiar i personal. Aquesta situacié afecta en general
més a les dones, perque a més de ser més usuaries

dels mitjans de transport public, com s’'ha vist, normal-
ment recau en elles una major proporcié de les tasques
de caracter personal, degut al desigual repartiment entre
homes i dones de les carregues de la llar i de la cura de
les persones dependents. Al mateix temps, és també un
element que desincentiva I'Us del transport public en els
treballadors que tenen accés a un vehicle privat.

Finalment, una altra de les conseqténcies per a la poblacié
activa té a veure amb el fet que part de la poblacié que pre-
feriria accedir a la feina a peu, en bicicleta o en transport
public, es vegi obligada a fer-ho en cotxe o en motocicleta
per la manca o insuficient oferta en transport public o per
la dificultat d'arribar-hi en modes no motoritzats. Aquest
grup, que pot ser molt divers des del punt de vista de les
persones que agrupa, pot incloure, per una banda, a perso-
nes que en relacié a la seva renda han de fer un esforg eco-
nomic important per afrontar les despeses que comporta
I'haver de tenir en propietat un cotxe. També hi poden
haver persones que no voldrien anar a la feina en vehicle
privat perqué no els agrada, perque els genera algun tipus
d'inseguretat o perqué estan conscienciades dels impac-
tes ambientals que genera la mobilitat motoritzada.

Impactes ambientals

A I'area metropolitana de Barcelona la qualitat de l'aire
esdevé un problema socioambiental de primer ordre.
Com a consequencia del fort caracter urba i de les eleva-
des densitats de transit, la concentracié de determinats
contaminants atmosférics assoleix valors per sobre dels

Figura 11. Nombre de desplagaments en dia feiner segons mode de transport i motiu de desplagament (en milers). Residents de
I'RMB que es desplacen a |'area metropolitana de Barcelona. Poblaci6 de 16 i més anys. Any 2011-2013
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Figura 12. Pes en el consum energetic i en les emissions contaminants dels tipus de desplagaments en dia feiner. Residents de
I'RMB que es desplacen a I'area metropolitana de Barcelona. Poblacié de 16 i més anys. Any 2011-2013?
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Font: IERMB, MCRIT i Institut Cerda

2 Per a cada desplagament motoritzat de la Base de dades de Mobilitat metropolitana 2011/2013 se li assigna la distancia, el temps, el consum energetic i

les emissions de CO,, NO,, PM, i NO,.
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legalment establerts per la UE i per 'OMS, i es ge-
neren problemes sobre la salut de la poblacié. Aixi,
segons es constata a l'informe d'Avaluacio de la
qualitat de I'aire de la ciutat de Barcelona del 2016,
el 95% dels ciutadans esta potencialment exposat
a nivells de particules en suspensié superiors als ni-
vells de referencia de I'OMS. El sector del transport,
a més, és un gran consumidor d’energia, altament
contribuidor a les emissions de gasos d'efecte hiver-
nacle i una de les principals fonts de contaminacio
acustica. En aquest sentit I'Instituto de Salud Global
de Barcelona ha estudiat recentment com el soroll
del transit provoca més malalties que la contamina-
cié atmosfeérica.

Com s'ha vist, les majors distancies recorregudes
per anar a la feina i els modes de transport utilitzats,
principalment motoritzats, fan d‘aquesta mobilitat
més rellevant en termes ambientals del que les xi-
fres absolutes a priori mostren. Aixi, la mobilitat a
la feina, que és de I'ordre del 23% del total de la
mobilitat metropolitana, representa practicament la
meitat del consum energétic i de les emissions con-
taminants dels desplagaments diaris de la poblacié
metropolitana (figura 12). L'impacte de la mobilitat

per feina és, doncs, superior al de la mobilitat personal,
tot i que aquesta acull més desplacaments diaris tant en
vehicle privat com en el seu conjunt.

Aquestes dades palesen la necessitat de prioritzar ac-
tuacions de canvi modal en la mobilitat per feina, no
nomeés pel seu impacte global sind perqué, com s'ha
dit, el desplacament per anar i tornar de la feina de la
poblacié activa pot influenciar en els modes de transport
que s’utilitzen en la resta de desplagaments quotidians
d'aquesta poblacié. Es a dir, el canvi modal per motiu
feina pot acabar accelerant també el canvi modal en la
mobilitat personal, mobilitat que no deixa de tenir un
impacte en les emissions i el consum energétic que no
s'ha menystenir (de I'ordre del 45%). Com es veu a la
figura 13, els actius ocupats sén el grup de poblacié que
més contribueix a la contaminacié i al consum d'energia
diaria (de I'ordre del 65% en el consum i en les emissi-
ons contaminants locals). No només perque és el grup
de poblacié més nombrés, siné perquée és el col-lectiu
que en la seva mobilitat personal és més usuaria del
vehicle privat.

Fent una analisi dels desplacaments que es donen a
I'area metropolitana segons la corona de residencia,

Figura 13. Distribucié del consum energeétic i de les emissions contaminants dels desplagaments en dia feiner segons situacio
professional. Residents de I'RMB que es desplacen a I'area metropolitana de Barcelona. Poblacié de 16 i més anys. Any 2011-2013
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Font: [ERMB, MCRIT i Institut Cerda.

Figura 14. Consum energétic i emissions contaminants. Mitjana per desplagament segons corona de residéncia. Residents de

I'RMB que es desplacen a I'area metropolitana de Barcelona. Any 2011-2013
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Figura 15. Distribucio del consum energetic i de les emissions contaminants dels desplagaments que es donen a I'area metropoli-
tana de Barcelona segons corona de residencia. Residents de 'RMB que es desplacen a I'area metropolitana de Barcelona. Any
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Font: [ERMB, MCRIT i Institut Cerda.

s'observa com l'impacte mitja dels desplacaments
per feina dels residents a Barcelona i a la resta de
la primera corona metropolitana és clarament infe-
rior al dels residents a segona corona metropolita-
naia la dels de la resta de 'RMB (figura 14). Es a
dir, s'observa la mateixa tendéncia que es déna en
el repartiment modal dels desplacaments, en que
a mesura que ens allunyem de Barcelona la quota
modal del transport public disminueix. Aixo es deu
a la major presencia del transport public en el repar-
timent modal a I'ambit més central de la metropoli.
Tanmateix, no s'ha d'obviar que el 29% del consum
i de les emissions que es donen a |I'area metropoli-
tana per motiu feina provenen de poblacié resident
a Barcelona i que practicament arriben al 60% si hi
afegim la resta de la primera corona metropolitana
(figura 15). Es posa de nou de relleu la necessitat
de prioritzar mesures de canvi modal a I'ambit de la
primera corona metropolitana, pels volums de pobla-
cid que representen els desplacaments de la seva
poblacié resident.

3. Estrategies prioritaries per al canvi modal

Un enfoc estructural vinculat amb |'urbanisme i amb
les politiques d’habitatge | de cohesié social urbana

Com es coneix, els motius d'eleccié del mode de
transport de la poblacié poden ser molt diversos. El
perfil social dels individus (I'edat, el sexe o la situa-
cio professional), el tipus de llar, el nivell de renda,
la disponibilitat de vehicle privat, les preferencies
individuals (que impliquen decisions en I'eleccio re-
sidencial), el cicle economic, poden estar entre els
motius d’eleccié dels modes de transport. No obs-
tant, la literatura cientifica recull des de fa temps la
forta incidencia que té el model d’assentament urba
i dels usos del sol (per exemple, Cervero, 1998; i
Pozueta, 2000). Aquest model, en certa mesura,
també condiciona el nivell de servei o d'accessibili-
tat en transport public i privat i, fins i tot, I'oferta i la
qualitat de la infraestructura per als desplagaments
a peu i en bicicleta. Sén, per tant, notables les dife-
rencies que es donen en la mobilitat de la poblacio
d'acord amb el model d’'implantacié urbana. Es a dir,

s'observa una estreta relacié entre les caracteristiques
urbanes del lloc de residéncia de la poblacié i els modes
de transport utilitzats (El tractament de la mobilitat en
el planejament urbanistic metropolita, 2016. IERMB i
AMB). Per exemple, s'ha vist en el nostre entorn que en
les llars amb el mateix nivell de renda i localitzades en
corones diferents des del punt de vista de la densitat i la
complexitat, la disponibilitat de vehicle privat disminueix
a mesura que ens apropem a Barcelona. Els barris més
densos, compactes en la seva forma i complexes en
les seves funcions, per tant, afavoreixen patrons més
sostenibles en els desplacaments de la poblacié.

Fent un exercici semblant, perd analitzant la quota mo-
dal del vehicle privat dels desplagaments en destinacio
als barris 0 zones per motiu feina i posant-la en relacié a
les caracteristiques urbanes del lloc de destinaciod, s'ob-
serva també una clara relacié entre la forma urbana i els
usos del sdl amb els modes de transport utilitzats (figura
16). La inclusié de la mobilitat sostenible en el planeja-
ment urbanistic esdevé, doncs, una estrategia de fons
en la generacié de patrons més sostenibles en els des-
plagaments per feina. En qualsevol cas, perd, no s'han
d'obviar les caracteristigues sociodemografiques dels
individus i de les llars, que incideixen clarament en els
usos del temps i en la complexitat de les activitats que
cal fer al llarg del dia, fet que també condiciona I'eleccié
modal (d'acord amb el fort pes que els treballadors ator-
guen al temps en I'eleccid modal). En termes generals,
es coneix que els desplacaments pendulars (per anar
de casa a la feina i tornar) estan més condicionats per
la forma urbana i els usos del sol, mentre que en els
triangulars (quan abans de tornar a casa es fan altres
desplacaments per motius diversos) I'impacte sol ser
menor (Van Acker i Witlox, 2011).

Per fer-ho bé, perd, cal que I'urbanisme sapiga inte-
grar i vincular els principis de la mobilitat sostenible en
la praxis de la planificaci¢ i gestié urbanistica a fi que
s'adaptin al model de mobilitat desitjat. L'objectiu és fer
que els principis associats a la mobilitat sostenible aca-
bin tenint conseqléncies en el planejament urbanistic,
en aspectes com la localitzacié de nous desenvolupa-
ments, en les densitats, en els usos del sol, en la mor-
fologia i I'escala dels carrers, en els tipus d'edificacions,
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i també, en la configuracié dels sistemes generals
i locals de mobilitat i altres serveis associats, com
pot ser |'aparcament. Per tot aixd, és clau fomen-
tar creixements urbans continus i afavorir un model
d'ocupacié del sol compacte.

Aquests nous conceptes entrarien dins del que actu-
alment s'anomena urbanisme sostenible o urbanis-
me ecosistémic que, a més de plantejar ciutats i bar-
ris integrats metabolicament amb I'entorn, busquen
potenciar I'eficiéncia dels desplacaments generats
i contenir la mobilitat que puguin generar nous de-
senvolupaments urbans. Es planteja, per tant, un
nou paradigma en qué I'expansié urbana viscuda en
les darreres decades (i que va fer créixer la mobilitat
metropolitana), es vegi continguda, per establir nous
processos de densificacié, de reforma i millora urba-
na, fent més eficient I'entorn ja construit.

Tot i aix0, cal dir que no només la practica urbanisti-
ca pot comportar canvis en les dinamiques de mo-
bilitat del territori, siné que poden aparéixer altres
elements que impliquin canvis en la mobilitat resi-
dencial o en el funcionament i en I'extensié metro-
politana. La crisi, per exemple, en els darrers anys va
comportar una frenada rapida del ritme de construc-
cid d'habitatges ajudant a contenir la mobilitat inte-
rurbana. Per aixd, no s'han de deixar de considerar
altres elements que apareguin en escena, com pot
ser I'impacte de la situacio de I'habitatge de lloguer
a Barcelona i a municipis propers. En la mesura que
s’ha donat un augment de la poblacié en qué la prin-
cipal forma d'accés a I'habitatge és el lloguer (com
a consequencia de bombolla immobiliaria del perio-
de 1997-2006) i s'ha experimentat un augment de
preus (tant de I'habitatge de lloguer com del de com-

pra) des de I'any 2014, es pot generar un nou episodi de
migracions residencials des del centre cap a la periféeria
metropolitana a la recerca d’habitatge més accessible.

Es possible, doncs, que el sorgiment de canvis en el
model d'implantacié de la poblacié en el territori gene-
ri canvis en I'estructura, les distancies i els modes de
transport per anar a la feina, suposant nous augments
de la mobilitat interurbana. En aquest sentit, resulta clau
que de manera paral-lela, s'executin politiques d’habi-
tatge que ajudin a contenir I'especulacié immobiliaria i
els processos de segregacié urbana i contribueixen a
regular el mercat, a partir de la promocié de I'habitatge
social i altres tipus d'iniciatives vinculades amb la cohe-
si¢ social urbana.

Un enfoc dinamic basat en la gestio de la demanda de
la mobilitat

Amb de I'aprovacid de la Llei 9/2003 de la mobilitat,
a Catalunya s'han impulsat diverses politiques publi-
ques amb I'objectiu de promoure el canvi modal en els
desplagaments per feina, i més particularment en els
anomenats centres generadors de mobilitat, com poli-
gons industrials, poligons d'activitat econdmica o equi-
paments educatius, sanitaris, entre d'altres. Moltes de
les iniciatives executades s'han basat en la redaccié de
plans de mobilitat i plans de mobilitat d'empresa. Es
tracta d’'una eina que pot ser Util per a negociar entre
treballadors i persones contractants millores en la segu-
retat i els desplacaments, pero que en molts casos s'ha
convertit en un objectiu i no en una eina en si mateixa.
Es a dir, els esforcos s’han centrat més en la planificacié
que en la gestid. Aquestes politiques, perd, no s'han
fet en va, ja que han estat Utils per tenir un millor co-
neixement de la realitat dels poligons d’activitat, s'han

Figura 16. Valors mitjans de les variables de forma urbana, usos del sol i cobertura del transport ptblic segons el nivell d'as del
vehicle privat dels desplagaments en destinacid per motiu feina. Residents a |'area metropolitana de Barcelona. Any 2011-2013
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organitzat nombroses taules o consells de mobilitat
a diversos poligons i centres de treball i s'han estan-
darditzat metodologies per a I'elaboracié dels plans.

Tot i aixd, com s'ha vist, en els darrers anys no s'han
donat canvis estructurals en les dinamiques territori-
als ni en els modes de transport per anar a la feina.
Molts dels canvis recents que s'han donat han estat
consequéncia de la situacié de crisi economica i, per
tant, derivades de I'estret lligam que es déna entre
cicle economic i desplacaments de la poblacié i de
béns. Tot aixd fa que sigui necessaria una millora de
les politiqgues de gestié de la demanda de la mobilitat,
aixi com de les que ajuden a fer que els temps de
viatge dels desplacaments en transport public siguin
més competitius, millorant I'oferta existent, la qualitat
i la cobertura territorial dels serveis, atés la importan-
cia que els treballadors atorguen al temps en I'eleccio
modal. Es necessari impulsar actuacions que poden
resultar molt eficaces, tals com la gestié sostenible
de peatges viaris, la limitacidé d'accés de vehicles en
determinades zones de la ciutat o la gestié de I'apar-
cament. En particular, I'ordenacié i la tarifacié de
|'aparcament en destinacid pot ser una de les eines
més eficaces en determinats ambits on hi ha un so-
bredimensionament clar de I'oferta (figures 171 18).

Sobre la gestid de la demanda en vehicle privat, és
important fer esment que de la mateixa manera que

hi ha una part de la poblacié que es considera captiva
del transport public (és usuaria del transport public per-
qué no té cotxe, no té permis de conduir o no té altre
remei), també hi ha un sector de la poblacié que es pot
considerar “captiva” del vehicle privat. La preferéncia
pel transport privat és una resposta esmentada com a
motiu per no utilitzar el transport public, fet que palesa
la perdurabilitat de determinats valors associats al cotxe
com la llibertat de moviment, la privacitat fisica i, fins i
tot, I'acceptacié social del cotxe com a element subs-
tancial per a la competitivitat d’un territori. Tot aixd fa
concloure que existeix una part de la poblacié a la qual
I'oferta en transport public no condiciona la seva eleccid
modal i es decanta quasi sempre pel transport privat.

La necessitat de gesti¢ de la demanda de la mobilitat pri-
vada també es justifica perque una bona part dels territoris
que localitzen els principals fluxos de mobilitat en vehicle
privat sén territoris amb una major cobertura del transport
public i amb una elevada densitat de poblacié. Observant
els fluxos en destinacié per motiu feina (figura 19) es veu
com I'ambit central de la metropoli i els municipis del con-
tinu urba de Barcelona soén les zones que capten més des-
tinacions per aquest motiu. |, malgrat que el repartiment
modal es decanti pel transport public, continuen havent-hi
un nombre elevat de desplagaments en vehicle en privat.

Amb tot, també es veu com la mobilitat privada d'aquests
ambits es concentra amb més intensitat en aquells punts

Figura 17. Valors mitjans de I'aparcament gratuit segons el nivell d'as del vehicle privat dels desplacaments en destinacio per
motiu feina. Residents a |'area metropolitana de Barcelona. Any 2011-2013
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Font: IERMB, a partir de I'actualitzacié dels resultats de I'estudi “El tractament de la mobilitat en el planejament urbanistic metropolita” també elaborat per I'lERMB

Figura 18. Distribuci6 dels desplagaments segons mode de transport i disponibilitat d'aparcament a la feina. Poblacié ocupada

resident a la segona metropolitana de Barcelona. Any 2013
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on l'oferta de transport public és més baixa (per
exemple, a la Zona Franca), perd també alla on les po-
litiques de regulacié de I'aparcament estan menys es-
teses, de forma que I'eleccié modal es modula també
en funcio de la gestié de la mobilitat privada. Aquest
podria ser el cas de les zones més excentriques de
Barcelona (com Sarria o Sant Marti), municipis pro-
pers a Barcelona o a Sant Cugat del Valles.

Contrariament, es veu com en determinats ambits
del centre de Barcelona, tot i que es generen molts
desplacaments diaris per feina, I'Area Verda ajuda a
dissuadir el transit en cotxe al centre de la ciutat. Es
tracta d'un sistema d’ordenacio integral de I'estacio-
nament a la calcada en que tot I'espai d'aparcament
dins la zona de regulacio es distribueix i regula a tra-
vés d'unes normes i unes tarifes, variables segons
es tracti de residents o no residents. Es, doncs, jus-
tament, aquest tipus de mesures que poden ajudar
a contenir la mobilitat privada. Amb tot, i com es veu
als mapes, encara hi ha zones de la ciutat de Bar-
celona que essent molt centriques, i en que hi ha
implantada I'area verda, continuen generant molts
viatges en vehicle privat (practicament 40.000 des-
placaments). En bona mesura es tracta de despla-
caments que son fets en motocicleta o ciclomotor,
mitja de transport en que els temps sén molt com-
petitius en relacio al transport public i amb un cost
d'aparcament en destinacié practicament inexistent.

De fet, I'Gs de la moto en els desplacaments per feina
de caracter intern en vehicle privat a la ciutat de Barce-
lona, té una quota modal del 58%, respecte el 41% del
cotxe, segons dades de 'EMEF 2016.

Altres mesures acceleradores del canvi modal

Finalment, a més de la regulacié i la gestié de la mobilitat
motoritzada que, com s’ha vist, pot ser molt eficac per al
canvi modal, I'estrategia no s'ha de deslligar d'altres me-
sures que poden accelerar el canvi. Es tracta de potenciar
i millorar la fiscalitat ambiental dels desplagaments per fei-
na, tal com es ve fent des de fa temps a paisos del nostre
entorn (vegeu apendix 1 “Promocio i gestié de la mobilitat
via mesures fiscals” de Manel Ferri). La negociacié col-
lectiva també permet que persones contractants i treba-
lladors arribin a acords que en el marc de la responsabilitat
social corporativa millorin la seguretat, la salut dels treba-
lladors i es contribueixi a reduir les externalitats socials del
transport (vegeu apéndix 2 “L'accés al lloc de treball en la
negociacié col-lectiva: és una variable que es té en comp-
te? Reflexions al respecte” d'Albert Vilallonga).

Altres mesures eficaces poden anar en la linia de fi-
delitzar els usuaris habituals del transport public, com
els treballadors, amb una tarifacié competitiva que aju-
di a captar més viatgers. Aixi per exemple, la creacié
d'abonaments anuals més barats que els abonaments
vigents podrien anar en aquesta direccié.

Figura 19. Desplacaments per feina segons zona de transport de destinacié. Residents a I'area metropolitana de Barcelona de

16 i mes anys. Any 2011-2013
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Font: IERMB, a partir de la Base de dades de mobilitat metropolitana 2011-2013 (AMB)
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APPENDIX 1

LA PROMOCIO | LA GESTIO DE LA MOBILITAT SOS-
TENIBLE A LA FEINA A TRAVES DE MESURES FIS-
CALS

MANEL FERRI TOMAS

Oficina Técnica de Canvi Climatic, Diputacié Barcelona

Les mesures fiscals sén un bon instrument per a la ges-
ti6 sostenible de la mobilitat a la feina. Entre d'altres,
es pot atorgar un tracte fiscal positiu als desplacaments
que es realitzin amb mitjans de transport alternatius al
vehicle privat o bé atorgar un tracte fiscal negatiu a la
tinenca i I'Us del vehicle privat. Els subsidis a les tarifes
de transport public poden ser una altra via.

'atorgament d'aquests incentius no és una idea nova.
Existeixen nombroses experiencies dutes a terme en
alguns paisos europeus del nostre entorn on s'apliquen
formules de compensacié: reduccié dels tipus imposi-
tius sobre la renda, sobre I'impost de societats o la se-
guretat social. Per la seva banda, als Estats Units també
s'han desenvolupat politiques en aquesta direccié. En
qualsevol cas, sén paisos amb elevats nivells de des-
envolupament econdomic i pioners en molts casos de
I'aplicacio de fiscalitat ambiental.

A continuacio, es recullen algunes de les mesures im-
plantades en aquests paisos:

A Franca, a partir de la Llei n® 82-684 del 4 d'agost de
1982 relativa a la participacié dels empresaris al financa-
ment del transport public, els empresaris reintegren el
50% de I'abonament de transport public als treballadors
de I'llle-de-France en els seus desplacaments entre el
lloc de residéncia i el lloc de treball.

Seguint I'experiéncia de promocioé de la bicicleta de Bél-
gica, a Franca des de I'any 2016 els treballadors que
van a la feina amb bicicleta poden ser indemnitzats amb
0,25€/km (amb un limit de 15 km diaris), que de mitjana
pot equivaldre a 3,15€ al dia 0 bé, 94,5€ mensuals®.

A Belgica des de 1962 el sistema fiscal permet gaudir a
empresaris i treballadors de certes bonificacions en les
despeses per desplacament entre el domicili i el centre
de treball. Al mateix temps, els empresaris estan obli-
gats a intervenir en les despeses de desplagament de
la seva plantilla d'acord amb el conveni col-lectiu que se
signi en cada cas.

['any 2002 s'imposa un regim especial per a les em-
preses que organitzin el transport col-lectiu dels seus
treballadors, que poden deduir el 100% del cost. A con-
tinuacié s'assenyalen algunes particularitats fiscals del
sistema belga segons mode de transport:

Desplacaments en transport public: les administracions
publiques abonen el 100% del titol de transport als seus
empleats. En el cas de I'empresa privada, aquest per-
centatge és del 60%, cost que esta lliure d'impostos i
que I'empresa es pot deduir.

2 www.developpement-durable.gouv.fr COMMUNIQUE DE PRESSE Frédéric Cuvillier Lance I'expérimentationde I'indemnité kilométrique vélo Paris, le
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