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1. Antecedents i objectius

La problematica de I'accés al lloc de treball i de la mobilitat relacionada amb els
centres generadors de mobilitat ha comencat a formar part de les agendes de
diverses administracions i, de forma particular, va ser amb l'aprovacio de la Llei
9/2003, de la mobilitat de Catalunya, que es va fer més evident.

Cal tenir present que la mobilitat a la feina (anada i tornada), que és el 30 % del
total de la mobilitat en un dia feiner a Barcelona (desplacaments amb origen o
destinacié Barcelona), representa gairebé el 60 % del consum d’energia i de
les emissions de gasos amb efecte d’hivernacle (GEH) i contaminants locals.
La contribucio elevada als impactes sobre el medi d'aquesta mobilitat és fruit
del gran us del vehicle privat i del fet que les distancies recorregudes per motius
laborals solen ser més elevades que les fetes per la resta de motius. En aquest
sentit, és rellevant destacar com la mobilitat laboral pot contribuir a 'accentua-
cio de les desigualtats socials entre la poblacid. Com és sabut, I'accés al vehicle
privat €s menor entre la poblacié de menys renda, les dones, la poblacid jove o
les persones amb discapacitat. Aixi doncs, la manca de serveis de transport pu-
blic adequats poden limitar I'accés a determinades feines, contribuint a perpe-
tuar situacions d'exclusio i, fins i tot, a generar disfuncions en el mercat laboral.
Per tant, per tal de garantir un accés al treball de manera inclusiva, cal disposar
d'un transport public i d'unes xarxes de suport a la mobilitat activa de qualitat.

No obstant aixd, no s’ha d'oblidar tampoc I'impacte social i ambiental de la
mobilitat dels grans centres generadors de mobilitat, com sén els grans equi-
paments d’'us comercial, cultural, sanitari, esportiu o ludic, on a més de la pers-
pectiva de les persones que hi treballen cal incloure la dimensid de les persones
gue en son usuaries.

Malgrat que s’han produit millores puntuals, la realitat és que, en general, aques-
tes iniciatives no han implicat canvis substancials. La mobilitat per motiu de
feina continua generant moltes externalitats a causa de la seva excessiva depen-
déncia del vehicle privat.

En aquest context, I'any 2020 I'Ajuntament de Barcelona va constituir el Pacte
per la mobilitat laboral. Es tracta d'una alianca publicoprivada on participen
les principals organitzacions sindicals i les associacions empresarials per poten-
ciar una mobilitat més sostenible, eficient i segura a la ciutat i a la seva area
metropolitana en I'ambit laboral'. En el marc d'aquest pacte I'ajuntament ha
constituit I'Oficina per la Mobilitat Laboral que té precisament per objectius pro-
moure la mobilitat sostenible a la feina, mitjancant la promocio de la realitzacio
i implementacié de PDE i altres mesures, i també de seguiment d’aquests. Aixi

! Les entitats fundadores del Pacte per la mobilitat laboral de Barcelona sén: Ajuntament de Barcelona, PIMEC, UGT,
CCOO i Foment del Treball. Per altra banda, les organitzacions interessades en adherir-se al pacte sén: Fundacié RACC;
TMB; Ferrocarrils Generalitat Catalunya; Anthesis Lavola; Cinesi; Cooltra Motos; VadeCity; Cycling Friendly Mobility;
Reby Rydes; Kleta Mobility; Knot; Hospital Vall d’Hebron; El Port de Barcelona; ATM; Consorci Zona Franca; Pla Estrategic
Metropolita de Barcelona; Associacié Area 8; Merlin Properties; BCNActiva; B Regional; BIMSA; BCASA; B:SM.
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mateix, també ha de servir per informar i sensibilitzar el conjunt d'actors parti-
cipants.

El present treball és el resultat de I'encarrec rebut per I'lnstitut Metropoli per
part de Comissions Obreres de Catalunya que, com a entitat integrant del
Pacte i amb el suport econdmic de I'Ajuntament de Barcelona, ha volgut posar
a disposicio les dades més recents de la mobilitat laboral a Barcelona, aixi com
també propostes susceptibles de ser ampliament compartides per reforcar i
dinamitzar el propi Pacte.

L'objectiu del treball és elaborar un document marc que ajudi a situar la
problematica de la mobilitat a la feina i als centres generadors de mobilitat
a Barcelona, aixi com ajudar a dissenyar un full de ruta acordat entre els
membres del Pacte per a la mobilitat laboral que reculli les principals linies
estratéegiques i les accions a desenvolupar en els anys vinents.
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2. Fases del treball, metodologia i
fonts de dades

L'informe s’ha elaborat en dues fases temporals: una primera fase de diagnosi
de la mobilitat laboral i una segona fase en la qual s'ha establert un full de ruta.

Fase 1. Diagnosi de la mobilitat laboral a Barcelona

En aquesta primera fase s’han desenvolupat els tres primers apartats (capitols 3,
4 i 5 d'aquest informe) on es recull informacidé de context que serveix de referéen-
cia per desenvolupar el full de ruta amb les linies estratégiques i les principals
actuacions a implementar (fase 2).

Primerament, el capitol 3 és un recull dels principals impactes socioambientals
de la mobilitat per feina. En segon lloc, el capitol 4 descriu el marc normatiu
sobre la planificacio i gestid de la mobilitat generada en I'ambit estatal, catala i
regional, i especialment aquell que s'aplica a la ciutat de Barcelona. En aquest
Mmateix capitol es presenten alguns exemples internacionals, els quals mostren
altres formes de gestionar la mobilitat generada.

En tercer lloc, s'analitza la mobilitat quotidiana al lloc de treball a Barcelona.
Concretament, s'elabora una analisi de la mobilitat per motiu de feina a Barce-
lona en lI'escenari 2021 i la seva evolucio temporal. Per a elaborar aquesta part,
I'estudi es nodreix principalment d'estadistiques oficials promogudes per admi-
nistracions amb competéncia sobre el transport public i la mobilitat, aixi com
d'estadistiques que elaboren ['Institut Nacional d’Estadistica d’Espanya (INE),
I'Autoritat de Transport Metropolitd de Barcelona (ATM) i I'Area Metropolitana
de Barcelona (AMB).

La font de dades principal utilitzada a I'estudi es correspon amb [Enquesta de
mobilitat en dia feiner (en endavant, EMEF) que promou I’ATM. Es tracta d'una
operacio estadistica oficial inclosa en el Pla estadistic de la Generalitat de Cata-
lunya, que promou anualment i ininterrompudament des de I'any 2003 i que es
dissenya i s'’elabora des de l'Institut Metropoli. A més d'aportar informacio sobre
els fluxos de mobilitat, aquesta font de dades permet fer una analisi en detall
dels perfils sociodemografics (edat, sexe, nivell d’estudis, lloc de residéncia, per-
cepciod dels mitjans de transport, etc.). Les dades de 'EMEF fan referéncia a la
poblacié = 16 anys que resideixen al Sistema Integrat de Mobilitat Metropolita-
na de Barcelona (en endavant, SIMMB), equivalent practicament a 'ambit de la
provincia de Barcelona, i no recull la mobilitat professional relacionada amb el
transport de mercaderies.



https://omc.cat/w/enquestes-de-mobilitat-en-dia-feiner-emef-
https://omc.cat/w/enquestes-de-mobilitat-en-dia-feiner-emef-
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Uns primers resultats van ser presentats en el marc de la Jornada interna orga-
nitzada per CCOOQO La industria a Barcelona, del vapor a la digitalitzacio: el cas
del Poblenou el 13 de desembre del 2022 a Ca I'Alier al Poblenou.

Fase 2. Full de ruta del Pacte per a la mobilitat laboral de Barcelona

Aquesta segona fase, com s’ha vist, té com a finalitat redactar un full de ruta acor-
dat entre els membres del Pacte per a la Mobilitat Laboral, el qual ha de recollir
les principals linies estrategiques i accions a desenvolupar en els propers anys.

S’han dut a terme diverses entrevistes amb persones integrants del Pacte i amb
representants d'administracions i entitats vinculades amb la tematica.

Persona/persones Carrec i entitat Data
Lloreng Serrano Responsable de Transicions Justes, CCOO de Catalunya
Laura Dieguez Técnica de sostenibilitat, CCOO de Catalunya 17/01/2023
Albert Vilallonga Técnic de mobilitat d'ISTAS (Instituto Sindical de Trabajo,
Ambiente y Salud)
Joan Soler PIMEC 11/05/2023
Maite Pérez Cap de servei de Planificacio de la Mobilitat Sostenible. 12/05/2023
Direccié de Mobilitat, Transport i Sostenibilitat. AMB
Carlos Gonzalez Departament d’'Estratégia de la Mobilitat. Ajuntament de
Barcelona. 16/05/2023

Yolanda Martin Gomez| Oficina per la Mobilitat Laboral. Ajuntament de Barcelona

Salvador Guillermo Director d’Estudis y Economia. Foment del Treball Nacional | 1/06/2023

Omar Minquillon Secretari de la Regid metropolitana de Barcelona de la

UGTcat 16/05/2023
Xavier Sanyer Cap del Servei de Mobilitat. ATM 15/05/2023
Benjamin Cubillo Subdirector general de Transport Public per Carretera i Mo- 24/05/2023
Vidal bilitat. Departament de Territori. Generalitat de Catalunya.

El guio de les sessions ha estat el seguent:

Presentacions

Presentacid del projecte “La gestidé de la mobilitat al lloc de treball i als centres generadors de
mobilitat a Barcelona”

- Motivacio i objectius de I'estudi

.- Calendari

- Resultats de la Fase 1 (diagnosi de la mobilitat laboral a Barcelona)

Visié de I'entitat entrevistada
- Quina és la seva visio de la problematica de la mobilitat a la feina?
- Que feu en 'ambit de la mobilitat sostenible a la feina?

Presentacid d’eixos i linies estrategiques inicials
- Definir accions i projectes clau que creuen que des del Pacte per a la mobilitat

Finalment, mitjancant la diagnosi elaborada en la primera fase, conjuntament
amb les aportacions i reflexions generades a partir de les entrevistes, s’ha elabo-
rat el full de ruta i les principals accions a dur a terme en els propers anys.
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3. Marc teoric i normatiu de
referencia sobre |la mobilitat a
la feina

El dret a la mobilitat, aixi com a l'accessibilitat, s'inclouen en la Declaraci¢ Uni-
versal dels Drets Humans Emergents (DUDHE)? com a reptes del nou mil-lenni.
La mobilitat permet als individus I'accés als béns i als serveis més basics per
gaudir d'una vida digna. A I'hora de satisfer aquests desplacaments, diferents
grups socials presenten diferents necessitats. Per tant, perque totes les persones
puguin gaudir del dret a la mobilitat, el model de mobilitat hauria d'adaptar-se
a les necessitats de cada persona i no a la inversa.

Els desplacaments d’anada i tornada a la feina s'inclouen, conjuntament amb
els desplacaments per motiu sanitari, estudi, visites familiars o compres quo-
tidianes, en la mobilitat basal o ineludible. Es a dir, aquella mobilitat minima
necessaria per al desenvolupament de les persones com a tals. Per satisfer la
mobilitat basal cal superar uns condicionants com el seu cost, temps i diners,
confort, seguretat, etc. Justament, son aquests condicionants els que determi-
nen els diferents modes (caminant, bicicleta, vehicle privat o transport public)
d’acomplir el conjunt de desplagaments i, per tant, el model de mobilitat d'una
societat o d'un territori.

Els canvis en la distribucid de la poblacié derivats de les migracions residen-
cials del procés de metropolitanitzacié que s’han donat en les darreres decades
del centre a la periféeria i, també, de I'extensio del desenvolupament de teixits
urbans residencials de baixa densitat o de caracter extensiu son una de les
principals causes que els desplacaments a la feina (anada i tornada) estiguin
estretament vinculats als modes de transport motoritzats i, dintre d’aquests, es-
pecialment amb el vehicle privat. Paral-lelament, tot i que la ciutat de Barcelona
encara concentra molta de l'activitat econdmica, el desplacament d'activitats
economiques cap a zones externes dels nuclis urbans cercant sol més barat i
ben comunicat amb la xarxa viaria d'alta capacitat també ha contribuit aquesta
dependéncia del vehicle privat motoritzat.

Un recent estudi de 'AMB, en el marc del Pla director urbanistic metropolita, es-
tima que dels 2.402.210 llocs de treball de |la provincia de Barcelona, 897.777 es
concentren a la ciutat de Barcelona i 612.599 a la resta de 'AMB (2018). La ciutat
de Barcelona, per la seva banda, representa un focus d’atraccid de treballadors
i treballadores notable: I'excés de llocs de treball respecte a la seva poblacio és
de 218.989. Part d’agquests provenen de la resta de la metropoli (69.582).

? La Declaraci6 Universal dels Drets Humans Emergents (DUDHE) és un instrument programatic elaborat per organitza-
cions de la societat civil internacional per tal de cristal-litzar dels Drets Humans per al nou mil-lenni. La DUDHE és lemer-
gent d’'un procés de debat que va tenir origen en el Forum Universal de les Cultures Barcelona 2004, el dialeg anomenat
“Drets Humans, Necessitats Emergents i Nous Compromisos”.
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Mapa 1. Estimacio dels llocs de Mapa 2. Diferéncia entre la
treball localitzats als municipis de poblacié ocupada resident i llocs
la provincia de Barcelona. de treball localitzats als municipis
de la provincia de Barcelona. 2017.

LTL B Barcelona: -218.985

[ 0a100 B -25.0002 -5.000
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Font: AMB.

Si la mobilitat a la feina és dependent del vehicle privat, no disposar d’aquest
suposa la impossibilitat d’'accedir a segons quins llocs de treball, ja que en molts
casos no existeix alternativa o aquesta no és de suficient qualitat. Encara avui,
moltes administracions i empreses continuen considerant els desplagaments a
la feina com una questid privada que cada persona treballadora ha de resoldre
pel seu compte, i no com una questio col-lectiva. En aguest context, dones, joves
i poblacié migrant son els col-lectius més afectats per aquesta problematica.

Es per aixd que la mobilitat per accedir a la feina ha copsat intensament I'im-
pacte de la metropolitzacio a I'entorn de Barcelona. Es tracta d'una mobilitat
que, si bé capta el 30 % de la mobilitat amb origen o destinacid la ciutat de
Barcelona per mobilitat a la feina (anada i tornada a casa), el 42 % d’'aquesta es
resol en vehicle privat i tan sols el 17 % amb modes actius (caminant, bicicleta
o vehicles de mobilitat personal) (EMEF, 2021).

Addicionalment, aquest model on el vehicle privat té forca prevalenca com-
porta unes externalitats negatives sobre les persones. Accidents de transit, con-
taminacidé atmosférica i acustica, ocupacio de l'espai urba, consum d’energia i
exclusid social sén algunes de les consequéencies d’'aquest model que afecten
directament o indirectament la salut de les persones.

10
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3.1 Externalitats socioambientals

Com ja s’ha comentat, la mobilitat amb vehicle privat comporta nombroses
externalitats negatives enteses com el cost nociu que rep la societat, provocat
pel fet de realitzar els desplacaments en vehicles privats i principalment de
combustio. Actualment, tot i que son dificils de mesurar, existencies nombro-
ses evidencies d’'aquests costos negatius. Alhora, s’ha de tenir en compte que,
com que en la majoria dels casos amb aquests costos no es repercuteixen en el
preu que paga el consumidor per utilitzar el vehicle privat, resulta especialment
necessaria la intervencio de les administracions per mirar de corregir aquestes
“falles de mercat”. Concretament, la mobilitat en vehicle privat comporta tres
grans tipus d’'externalitats: salut, ambientals i costos socials i economics.

El primer i més directe impacte de la mobilitat relacionada amb la feina sobre
la salut son els accidents de transit laborals. Atés que molts ciutadans fan ser-
vir el vehicle privat per als seus desplacaments per anar i tornar de la feina i per
realitzar gestions laborals, la mobilitat quotidiana s’ha convertit en un factor de
risc laboral per a centenars de milers de persones. Concretament, a Espanya, du-
rant I'any 2021, es van registrar 601.123 accidents laborals amb baixa. D'aquests,
77.323 accidents van ser en el recorregut de casa a la feina, in itinere, on van
morir 130 persones treballadores. Aquestes xifres suposen un important creixe-
ment respecte de I'any 2020 (any condicionat per la pandémia de la COVID-19),
perd una disminucio respecte de I'any 2019. Les dones van patir més accidents
(54 %) tot i que van ser els homes els pitjor parats (105 morts) (Fonte Fernandez,
2022; Vilallonga Ortiz et al.,, 2022).

A Catalunya, I'any 2022 el 8,3 % dels accidents en jornada laboral amb baixa a
Catalunya es van declarar com accidents de transit (el 3,3 % a la provincia de
Barcelona). A més a més, a Catalunya el mateix any hi va haver 18.474 accidents
in itinere, dels quals 1,1 % van ser greus o mortals. Concretament, el 2022 van
ser el 17,9 % greus 22,8 % mortals de tots els accidents laborals amb baixa, és
a dir 1 de cada 5 morts per accident laboral a Catalunya ho és en accident de
transit anant o tornant a la feina. A part de les consequeéencies personals per
al treballador i 'entorn familiar, qualsevol accidents pot comporta I'assumpcio
dels costos derivats de les baixes laborals i de les indemnitzacions per part dels
empresaris.

A més dels accidents, els desplacaments en vehicle privat contribueixen d'una
manera important als nivells de contaminacioé atmosférica i acustica del terri-
tori, i posen en risc la salut de les persones. La comparacio del perfil horari dels
nivells d'immissié amb el perfil horari dels desplacaments totals i, per motiu de
feina en particular, mostra una gran correlacio, sobretot pel que fa a les hores
puntes del mati (de 7 a 10 h).

1"
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Grafic 1. Perfils horaris dels desplagcaments totals i a la feina i nivells d’'immissié d’'NO, del
punt de mesurament de I'Eixample 2021.

a5 114 231 226 92 47 34 58 101 157 164 100 103 112 89 76 49 26 13
01h 02h 03h 04h 05h 06h 07h 08h 09h 10h 11h 12h 13h 14h 15h 16h 17h 18h 1%h 20h 21h 22h 23h 24h

Depslagaments totals (milers) Desplagamentsa la feina i tornada a casa (milers) ——I'Eixample (mg/m3 NO2)

Font: Institut Metropoli a partir de 'TEMEF 2021 (ATM) i Generalitat de Catalunya.

A la ciutat de Barcelona s'estima que la mortalitat atribuible a la contaminacio
de l'aire a la ciutat durant els anys 2020 i 2021 va ser del voltant de 1.200 morts
anuals. Aproximadament 750 casos nous d'asma infantil i 110 casos nous de
cancer de pulmd cada any també serien atribuibles a aquests nivells de con-
taminacio. Amb tot, el cost sanitari d’aquests casos s’ha estimat en 2,9 milions
d’euros i en 1,8 milions d'euros, respectivament (Agéencia de Salut Publica de
Barcelona, 2022).

Per la seva banda, la contaminacié acustica esta associada a nombroses ac-
tivitats humanes, perod el transit s’ha convertit en la primera font de soroll a les
ciutats (Hanninen et al., 2014). El soroll afecta la salut fisica i psicologica: alte-
racions del son, molesties i deteriorament de la capacitat auditiva, incideix en
el rendiment laboral i escolar, i també provoca trastorns cardiovasculars i a la
tensio arterial. Concretament, a la ciutat de Barcelona, el transit és la segona
font de soroll segons I'Enquesta de salut de Barcelona del 2021 (Agencia de
Salut Publica de Barcelona, 2022), el 55,2 % de les dones i el 55,6 % dels homes
consideraven que el seu barri era molt sorollos.

Un altre aspecte de la mobilitat que perjudica la salut és el sedentarisme as-
sociat a una mobilitat poc activa. Els desplagcaments a la feina amb transport
public o amb modes actius -fortament vinculats entre ells- fomenta una acti-
vitat fisica quotidiana, la qual és beneficiosa per la salut fisica i mental de les
persones, ja que redueix, entre altres, les malalties cardiovasculars, diabetis tipus
2 ila sindrome metabdlica i alguns tipus de cancer, i millora la gestié de I'estres
a través de I'enfortiment de la resiliencia mental. L'Organitzacid Mundial de la
Salut (OMS) ha actualitzat recentment les seves directrius d’'activitat fisica, on
per cada grup d’'edat inclouen el tipus, la frequéencia i la duracid de les activitats.
Concretament per persones adultes recomanen setmanalment almenys entre
150 o 300 minuts d’activitat fisica aerobica d’intensitat (Centers of Disease Con-
trol and Prevention, 2022; Mueller et al,, 2017). Tot i que és dificil determinar el
grau de vinculacio entre el sedentarisme i I'Us habitual del vehicle privat per
anar a la feina, molts experts coincideixen en el fet que altres maneres de mou-
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re’s meés saludables com ara caminar o viatjar amb bicicleta ofereixen beneficis
notables per a la salut de les persones. De fet, segons un estudi realitzat per la
Universitat d'Osaka, utilitzar el metro o I'autobus diariament redueix un 44 % el
risc de tenir la pressio arterial elevada i de patir excés de pes, aixi com el risc de
diabetis en un 34 % (Ferri & Paris, 2019).

També cal mencionar I'afectacioé sobre la salut mental i el cost economic que
comporta el temps invertit per les persones en embussos. El nivell de conges-
tidé de la ciutat de Barcelona durant I'any 2021 va ser del 26 % (22 % durant el
2020 i 29 % durant el 2019), és a dir, els temps de viatge van ser un 26 % mes
llargs que durant les condicions de referéncia no congestionades (TomTom Tra-
ffic Index, 2022). La congestio comenca a les 6 del matii s'allarga fins a les 9.15,
i els usuaris i les usuaries de les Rondes sén els més perjudicats (RACC, 2019).
Aquest sobretemps necessari per desplacgar-se es tradueix en un sobreconsum
de combustible i de diners, aixi com en una reduccié de la competitivitat de les
empreses, a més de reduir I'ds del temps per als assumptes personals perquée és
justament del temps no laboral d’on s'extreu.

Per altra banda, un altre gran grup d’'impactes de la mobilitat en vehicle privat
fa referéncia a I'aspecte ambiental. Concretament, pel que fa al consum d'ener-
giaial'emissié de GEH, el transport depenent, en el 95 % dels casos, del petroli
i del motor de combustio i altament ineficient (s'aprofita menys del 20 % del
potencial energeétic) és un dels responsables d’emissions d’efecte d’hivernacle
meés grans. En concret, durant els anys 2017, 2018 i 2019, a Catalunya el sector
del transport és el responsable del 30 % del total de les emissions de GEH (Ge-
neralitat de Catalunya, 2022a).

Finalment, tampoc es pot oblidar de les persones que no poden fer un us au-
tonom del vehicle privat. La combinacié de factors anteriorment esmentats fa
gue no disposar de vehicle, o directament de permis de conduir, impliqui que
en determinades ocasions es vegin excloses d’oportunitats laborals a llocs on
no existeix oferta de transport public o altres alternatives de mobilitat activa. Els
sectors de la poblacié que es veuen més afectats per aquest tipus d'exclusio la-
boral solen ser les dones, els joves i les persones migrants, a més de les persones
amb mobilitat reduida. En el cas de les dones, aix0 passa perqueée als nuclis fa-
miliars amb un sol cotxe sovint queden relegades a una segona posicido quant al
seu us. Els joves, per la seva part, tenen menys possibilitats d'utilitzar un vehicle
privat, ja que no sempre en poden assumir el cost. En el cas d'algunes persones
migrants, especialment aquelles originaries de paisos extracomunitaris, la pre-
carietat economica o les dificultats sociolinguistiques i burocratiques dificulten
la disponibilitat d'utilitzar el vehicle privat.

Des del punt de vista de les desigualtats socials aquesta dificultat per accedir
a un vehicle privat no sempre comporta haver de rebutjar una feina, sind que
també pot generar altres situacions de desigualtats entre les persones treballa-
dores. En primer lloc, una d’aquestes desigualtats té a veure amb els temps que
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dediquem a anar i tornar de la feina, ja que el temps dels trajectes solen ser
diferents segons el mitja de transport. Aixi, els que hi van amb transport public
hi dediquen de mitjana 40 minuts, mentre que els que hi van amb vehicle privat
hi dediquen de mitjana 25 minuts (poblacio resident a 'RMB). Aquesta diferen-
cia -tot i donar-se en els fluxos urbans o interurbans- destaca en la mobilitat
interurbana, on la durada dels desplagcaments per motiu de feina en transport
public és de 50 minuts, aproximadament mitja hora més que amb vehicle pri-
vat (EMEF, 2018). Tenint en compte que el temps és un aspecte molt rellevant
en I'eleccié modal entre la poblacid activa ocupada, aquests valors constaten la
penalitzacio d'aquells treballadors i treballadores que nomeés poden anar a la
feina amb transport public (Diputacid de Barcelona, 2022).

En segon lloc, un altre aspecte a considerar té a veure amb el fet que algunes
persones es veuen abocades a utilitzar un vehicle privat per anar a la feina.
Aquest grup, que pot potser molt divers, pot incloure persones que en relacid
amb el seu nivell d'ingressos, han d’'assumir una despesa econdmica important
repercutint negativament en 'economia de la seva llar. També pot incloure per-
sones que simplement no voldrien anar a la feina en vehicle privat perquée no
els hiagrada, perque la conduccio els genera algun tipus d’'inseguretat o perquée
estan conscienciades de les seves externalitats.

3.2 Marc normatiu i de planificacié de referéncia

En la darrera decada, el concepte de gestio de la mobilitat, gue promou el canvi
modal i les alternatives al cotxe, ha guanyat importancia a Europa i, sobretot, a
les arees metropolitanes. Fins a principis de la década dels noranta, la manera
principal de fer front als problemes derivats del transport era a base d’'inversions
en infraestructures: la construccio i manteniment de carreteres, les linies de fe-
rrocarril i la maquinaria corresponent van sorgir de la conviccié que la demanda
de transport havia de ser corresposta amb la infraestructura necessaria. Cal dir
gue aquesta inversio i ampliacié de la infraestructura especialment afavoridora
del vehicle privat va anar acompanyada d'un creixement continu de la deman-
da, la qual cosa va conduir a una sobrecarrega del transport public i privat. Aixi,
aguest enfocament orientat a I'oferta va contribuir a 'augment de la mobilitat i
a l'alliberament de la demanda latent, i va conduir a una situacio de més exter-
nalitats derivades de la mobilitat.

En contraposicio amb aquest tipus de politica, a finals de la década dels noranta
sorgeix o es consolida un nou enfocament basat a influir en la demanda (Ferri
& Paris, 2019). Aixi, s'obre un nou paradigma en quée els gestors consideren la
possibilitat d'influir en la decisio individual: mitjancant una séerie d’'instruments i
mesures, basats en la integracio de la planificacio del transport i el procés d'ela-
boracidé de politigues. Tot i aix0, I'Us predominant i central del vehicle privat se-
gueix molt vigent, i en molts casos es considera una alternativa a I'hora de ges-
tionar la mobilitat. Altrament, malgrat I'existéncia actual de plans de mobilitat
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enfocats a gestionar la mobilitat laboral, segueixen vigents mancances impor-
tants pel que fa a les seves avaluacions i revisions i a la coordinacio respecte de
la gestio de la mobilitat en conjunt.

A partir d'aguest context, en els seglUents apartats s'explica, per una banda, el
marc legislatiu, normatiu i de planificacié vigent a diferents escales sobre la pla-
nificacio i gestio de la mobilitat a la feina aplicable a Catalunya i a Barcelona.
Per altra banda, s'exposen diversos exemples de caracter internacional en rela-
cidé amb les politiques sobre planificacio i gestid de la mobilitat als centres de
treball.

3.2.1 Context nacional?®

En 'ambit espanyol, I'Estat impulsa la redaccié dels anomenats plans de trans-
port al treball (PTT), a partir de diferents instruments legislatius o de planificacio
sobre l'estalvi i I'eficiencia energeética, la qualitat de l'aire o el canvi climatic. Con-
cretament, des de lI'any 2004, les ordenances fiscals municipals poden, d'acord
amb la Llei reguladora de les hisendes locals, bonificar la quota de I'impost d'acti-
vitats economiques per a empreses que redactin plans de mobilitat d'empresa.*

Si bé inicialment la gestio de la mobilitat laboral a I'Estat es tradueix en politi-
gues certament segmentades, per una banda, aguelles que tenen a veure amb
I'estalvi i la sostenibilitat com la Estrategia Espanola de Movilidad Sostenible
(EEMS), la Estrategia Espanola de Ahorro y Eficiencia Energética en Espana (E4),
i per altra banda, amb la Llei 2/2011, de 4 de marg, d’economia sostenible,
gue va incloure els PTT a l'article 103, i on es proposa lI'adopcié de plans man-
comunats per a les empreses que comparteixin edifici o ubicacid, aixi com la
designacid d’'un coordinador de mobilitat a empreses de més de 400 treballa-
dors i treballadores, respectant les previsions dels plans de mobilitat sostenible
aprovats en el seu ambit territorial.

Aixi mateix, '|DAE, depenent del Ministeri per a la Transicié Ecoldgica i el Repte
Demografic (MITERD), ha esdevingut un organisme actiu pel que fa a I'impuls
de mesures sobre la millora de la mobilitat a la feina. El Pla nacional de qualitat
de l'aire i proteccio de la atmosfera 2013-2016 (Pla AIRE) va promoure incentius
economics per al desenvolupament de plans de mobilitat i del teletreball tant a
les administracions publigues com també a les empreses privades. Els progra-
mes MOVES i MOVES Il (ja finalitzats), a més de I'atorgament d’'incentius per a
la compra de vehicles de baixes emissions també van atorgar ajudes econdomi-
ques per al desplegament de mesures derivades dels PTT.

Més recentment, el Plan Nacional Integrado de Energia y Clima 2021-2030
(PNIEC 2021-2030), del MITERD, recull la proposta de modificar I'article 103 de
la Llei 2/2011, de 4 de mar¢, d’economia sostenible, on es rebaixa el nombre de
treballadors i treballadores a partir del qual les empreses han de redactar un
PTT (dels 400 als 250 treballadors), i que, en paral-lel, crein per a cadascuna de

* El segtient apartat s’ha redactat amb bona mesura a partir del segiient treball Pérez Sans, N. (2022). La gesti6 de la mobili-
tat generada a Vacarisses. Diputaci6 de Barcelona, Area d’Accié Climatica.
* Reial decret legislatiu 2/2004, de 5 de marg, pel qual saprova el text refés de la Llei reguladora de les hisendes locals.
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les empreses la figura del coordinador o coordinadora de mobilitat. | també es
proposa la creacio d'una plataforma dirigida a la ciutadania i als gestors i ges-
tores de la mobilitat, amb informacio util per promoure la implementacio dels
PMUS (Pla de Mobilitat Urbana Sostenible) i els PTT.

Alhora, amb la Llei 7/2021, de 20 de maig, de canvi climatic i transicié energe-
tica, els municipis de més de 50.000 habitants i els municipis de més de 20.000
habitants amb problemes de qualitat de l'aire passen a tenir obligacions en re-
lacio amb la planificacio i la gestio de la mobilitat sostenible, i tenen I'obligacio
d’elaborar PMUS. A més, el Ministeri de Transport, Mobilitat i Agenda Urbana
(MITMA) esta tramitant la Llei de mobilitat sostenible, que si bé a I'espera de
I'aprovacio la nova normativa obligara les empreses amb més de 500 persones
treballadores -o de 250 empleats i empleades per torn- a desenvolupar un plan
de mobilitat sostenible al treball. A més, aquells centres de treball amb meés
de 1.000 treballadors i treballadores situats a municipis o arees metropolitanes
de més de 500.000 habitants també hauran d'aplicar mesures que permetin
als treballadors reduir la mobilitat en hora punta i promoure I'Us de mitjans de
transport sostenibles. Al mateix temps, tal com indica I'article 103 de la mateixa
llei, es preveuen sancions lleus per I'incompliment per part d'empreses de dis-
posar dels plans de transport sostenible. Per altra banda, s’ha presentat I'Estra-
tégia de mobilitat segura, sostenible i connectada 2030, document que fa
referencies a I'impuls dels PTT.

Paral-lelament, és important considerar la mobilitat com un factor molt deter-
minat que delimita les possibilitats d’'optar a un lloc de treball. Per exemple, en
aguest sentit, el SEPE (Servei Public d'Ocupacio Estatal) a partir del concepte
compromis d'activitat, en els termes establerts en l'article 41 del Text Refds de
la Llei 3/2015, de 23 d'octubre, d'ocupacio, indica que totes aquelles persones
beneficiaries d'algun tipus de subsidi o prestacié del SEPE han de complir, pri-
mer, una serie de requisits per poder percebre I'ajut econdmic, pero també han
de tenir en compte que durant el temps que es rebi I'ajuda han de dur a terme
una serie de deures i obligacions. En cas de no fer-ho poden incoérrer en san-
cions greus o molt greus que comportaran la perdua temporal o indefinida del
subsidi per a majors de 52 anys o el subsidi per a persones grans sense carregues
familiars, entre d’altres. Una d’aquestes és el que el SEPE defineix com la col-/o-
cacio adequada, rebutjar una oferta llevat que hi hagi una causa justificada.
Concretament, el SEPE afirma que “en el marc de I'acord d’activitat voluntaria-
ment acceptat, també sera col-locacié adequada, la que sigui convinguda dins
de l'itinerari d'insercio, inclosa la col-locacio de durada determinada regulada
en l'article 15.3 del text refos de la Llei de I'Estatut dels Treballadors, aprovat pel
Reial decret Legislatiu 2/2015, de 23 de octubre i la col-locacié a temps parcial.
Solament en agquest marc, sera adequada la col-locacié que s'ofereixi en una
localitat que no sigui la de residencia de la persona treballadora”.
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Pais Basc

Tot i no ser 'objecte d’'estudi d’aquest treball, és rellevant destacar algunes con-
sideracions sobre la legislacio en I'ambit autondmic del Pais Basc. Concreta-
ment, cal assenyalar la Llei 4/2019, de 21 de febrer, de sostenibilitat energética
de la Comunitat Autonoma Basca, que determinava que en el termini de dos
anys els municipis amb més de 5.000 habitants havien de tenir un pla de mobi-
litat urbana. Les diputacions forals han d’adoptar plans de mobilitat per cobrir
la mobilitat interurbana de la resta del territori que no quedava cobert per la
mesura anterior.

Pel que fa als plans de mobilitat en centres de treball, tant en el sector industrial
com en els serveis privats i el comerg, els centres amb més de 100 treballadors
i treballadores per cada torn han de disposar d'un pla de transport al centre de
treball. Cal destacar que la no adopcid d’'aquest pla es considera una infraccio
greu, amb una sancio econdomica que oscil-la entre 12.001 i 50.000 euros.

Aixi mateix, el govern basc en el seu projecte de Llei de Mobilitat sostenible
inclou mesures especifiques per a gestionar la mobilitat de la comunitat au-
tonoma, i estableix indicadors d’avaluaci¢ i de seguiment dels diferents plans
amb qué es pretén impulsar modalitats de transport accessibles i que minimit-
zin 'impacte ambiental. El projecte també aborda questions fiscals, oferint I'op-
cio d’'establir mesures fiscals i financeres que desincentivin activitats que vagin
contra la mobilitat sostenible, com ara taxes, canons o gravamens, tributs i re-
duccions. Per tal de promoure la mobilitat activa -I'impuls dels desplacaments
a peu i amb bicicleta-, el projecte incorpora I'obligatorietat que els edificis de
serveis publics i les estacions tinguin aparcaments per a bicicletes, i que els nous
edificis residencials incloguin espais per a aguest mitja de transport.

Catalunya

En I'ambit autondomic, Catalunya destaca per elaborar la Llei 9/2003, de 13 de
juny, de la mobilitat. Concretament en la seva disposicié addicional tercera in-
clou un text relatiu a la planificacié de la gestid de la mobilitat generada dels
poligons industrials i les zones d'activitat econdomica, la qual ha d’'anar a carrec
dels ajuntaments i del Govern. Addicionalment, introdueix la figura del gestor o
gestora de la mobilitat per aquests ambits, que ha de ser financada per les em-
preses. La concrecid de les caracteristiques dels poligons d'activitat i zones d'acti-
vitat econdmica que havien de redactar un pla de mobilitat especific (PME), havia
de quedar recollit en un reglament que ara com ara encara no ha estat aprovat.

Durant els anys posteriors a I'aprovacio de llei, la Generalitat de Catalunya va
promoure l'elaboracio de diversos PME a poligons d'activitat i es van activar di-
verses iniciatives. No obstant aix0, la crisi i la reduccié de la despesa publica
van suposar una reduccioé de l'activitat en el desenvolupament d’'aquests plans i
d’iniciatives en aquesta direccio.

¢ El nombre de 100 persones per cada torn incloura totes les que treballin al centre, tant en régim de contractacié directa
com persones autonomes o pertanyents a empreses subcontractades.
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Més endavant, I'acord de govern GOV/127/2014, va aprovar el Pla d'actuacié
per a la millora de la qualitat de l'aire a les zones de proteccié atmosférica,
segons el qual han d'elaborar un pla desplacaments d'’empresa (PDE) tots els
centres generadors de mobilitat d’acord amb el Decret 344/2006 i aquells que
generin més de 5.000 viatges al dia.

En I'ambit regional i metropolita de Barcelona existeix un marc de referencia
meés ampli que a la resta de Catalunya i que s'explica per la concentracio de pro-
blematiques ambientals derivades de la baixa qualitat de l'aire i, també, per la
tasca de planificacié de la mobilitat que realitza 'ATM en 'ambit de la provincia
de Barcelona. La declaracié de la Zona de Proteccid Especial (ZPE) de 'ambient
atmosferic en I'ambit de 40 municipis de I'area de Barcelona (a través del Decret
226/2006, de 23 de maig), els plans d’actuacié per a la millora de la qualitat de
l'aire per agquest ambit, conjuntament amb el Pla director de mobilitat que
elabora I'ATM, sén els principals instruments que existeixen.

El Pla d’actuacié per a la millora de la qualitat de I'aire, horitzé 2020 (PMQA-
2020) determina que els plans de desplacaments d'empresa (PDE) son obligato-
ris per aquells centres de treball o equipaments que segons el Decret 344/2006,
de regulacid dels estudis d’avaluacio de la mobilitat, son considerats com una
implantacié singular. En aguesta linia, el Pla director de mobilitat (pdM) 2020-
2025, preveu la redacciéo de PDE a empreses de més de 199 treballadors i tre-
balladores en I'ambit 40 del PMQA-2020. A la resta de 'ambit de la provincia de
Barcelona (o ambit SIMMB), es proposa que les empreses de més de 500 perso-
nes treballadores redactin un PDE, aixi com aquelles empreses que es conside-
rin que sén una implantacid singular segons el Decret 344/2006 (de la mateixa
manera que ja el PMQA-2020 per I'ambit ZPE 40).

Taula 1. Previsié de redaccio de PDE per a les empreses.

REDACCIO AMBIT ZPE RESTA SIMMB

DE PDE (40 MUNICIPIS) (PROVINCIA DE BARCELONA)
Empreses 199 treballadors 500 treballadors

Altres - Establiments comercials, individuals o col-lectius, amb superficie de venda

superior a 5.000 m=2.
Edificis per a oficines amb un sostre de més de 10.000 m2.

Instal-lacions esportives, ludiques, culturals, amb un aforament superior a
2.000 persones.

Cliniques, centres hospitalaris i similars amb una capacitat superior a 200 llits.
Centres educatius amb una capacitat superior a 1.000 alumnes.
Edificis, centres de treball i complexos on hi treballin més de 500 persones.

Altres implantacions que puguin generar de forma recurrent un nombre
de viatges al dia superior a 5.000.

Font: Pla Director de Mobilitat 2020-2025.
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Complementariament, la pagina web de I'ATM ofereix recursos digitals per a
afavorir la implementacié dels PDE, ja que fins fa relativament poc mancaven
molts mecanismes de comunicacio tant de la normativa vigent com de les sub-
vencions disponibles per a la redaccio dels plans.” També es posen a disposicio
altres recursos com guies per a I'elaboracio d'un PDE (metodologia i questiona-
ris), publicacions i bones practiques, entre altres. Cal ressaltar que, des de I'any
2019, 'ATM publica unes subvencions destinades a I'elaboracio dels plans de
desplacaments d’empresa.

Per altra banda, segons consta al Projecte de decret pel qual s’aprova el Pla
de qualitat de I'aire, horitzé 2027, que té com a ambit d’aplicacié tot el te-
rritori de Catalunya, segons l'article 7 de Mesures relatives a la mobilitat dels
centres de treball, “Els centres de treball amb més de 500 persones treballado-
res, propies o externes, aixi com els centres de treball amb més de 200 perso-
nes treballadores, propies o externes, ubicats en zones amb superacions, s’han
de dotar de plans de desplacament d'empresa abans del 31 de desembre de
2024 Alhora, es preveu que per a la tramitacié de les autoritzacions ambientals
d’activitats que certes activitats han de sol-licitar segons la Llei 20/2009 es com-
provara que els PDE s’hagin realitzat. Tanmateix, s’hauria de valorar com es pot
incloure la resta d'empreses més relacionades amb el sector terciari o de serveis
gue no han de tramitar les autoritzacions ambientals i que, per tant, es poden
veure menys incentivades a tramitar els PDE. L'articulat preveu que a les zones
amb superacions dels llindars de qualitat de l'aire s’han d'elaborar els estudis
d’avaluacio de la mobilitat generada en: establiments comercials, individuals
o collectius, amb superficie de venda superior a 2.500 m?, i instal-lacions per a
usos industrials o logistics amb una superficie superior a 25.000 m? de sostre.
En qualsevol cas, I'aprovacié d’'aquest decret llei pot suposar un pas més en la
planificacié de la mobilitat laboral.

Conclusions

Les directrius i la normativa estatal, catalana i regional esdevenen elements
gue obren clarament la porta a actuar.

El marc normatiu i de planificacid que afecta Catalunya és ampli, particular-
ment a la provincia de Barcelona i a 'ambit 40 o ZPE.

La normativa i la planificacio vigent, principalment, defineixen quins centres
de treball (segons el nombre de treballadors i treballadores) o grans arees
d’activitat han d’elaborar un PDE o un PME. Es constata, en consequéncia,
un focus excessiu en la planificacio i menys en la gestio, de manera que mol-
tes de les iniciatives implementades han tingut una vigencia limitada en el
temps.

El balang del pdM 2013-2018 afirmava que l'eix 7 (gestio de la mobilitat
CGCM i PAE), va ser el que menys es va desenvolupar. El pdM 2020-2025 recull

7 Fins al maig de 2022, TATM ha informat favorablement sobre 113 PDE (50 corresponen a administracions pabliques i 63 a
organitzacions privades). Aqui se€n poden consultar els detalls https://www.atm.cat/mobilitat/mobilitat-laboral/pde
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que s’ha produit un estancament pel que fa a la redaccio, la implementacio
i 'actualitzacio dels PME i dels PDE. Entre les diferents raons, per la desco-
neixenca del marc legal que regula els PDE o PME, per la falta de recursos
per implementar les mesures, per I'abséncia d'un organisme sancionador
gue faci complir el marc legal o per I'abséncia de la figura del gestor o ges-
tora de la mobilitat i de les taules de mobilitat.

Un altre element que compromet el desplegament de les politiques té a
veure amb la diversitat d’ambits on cal aplicar PME o PDE i, també, amb la
diversitat d'estructures de gestio, amb diverses administracions implicades
en les seves corresponents competéncies, etc. Quelcom que deriva amb una
necessitat de comptar amb instruments i agents (coordinadors) que centra-
litzin i coordinin els instruments per gestionar la mobilitat.

Per la seva banda, també cal esmentar les mancances relatives a la manca
d’'integracio, per part dels ajuntaments, d'aquesta dimensié en els instru-
ments de planificacié i gestid de la mobilitat sostenible. Es tracta d'una di-
mensio rellevant, ja que els ajuntaments son les administracions més proxi-
mes a la realitat local i poden ser I'enllag entre empreses i poligons d’activat
econOmica i I'administracio supramunicipal de referéncia (Generalitat de
Catalunya o autoritats territorials de la mobilitat). La Llei de la mobilitat in-
clou aguesta possibilitat amb el requeriment d’'incorporar dins dels PMU un
pla d'accés als sectors industrials del municipi.

3.3 Referéncies europees

En I'ambit europeu, concretament a la Unidé Europea (UE), no es disposa de cap
instrument legislatiu que serveixi de marc de referencia als estats membres per
desenvolupar politiques actives sobre els desplacaments a la feina. No obstant
aixo, la Comissio Europea reconeix el potencial associat a la gestio de la mobi-
litat a la feina en el seu Pla d'accidé en mobilitat urbana (COM (2009) 490 p.10),
on reconeix que les administracions publiques i les empreses poden influir en
els habits de mobilitat, de manera que cal que informin els treballadors i tre-
balladores sobre les opcions de transport sostenible i implementar politiques
per a canviar els habits (incentius econdmics i noves regulacions en 'ambit de
I'aparcament).

Aixi mateix, cal recordar que a la UE, tal com es defineix al paguet sobre mobi-
litat urbana del 2013, els PMUS sén una de les pedres angulars de la mobilitat
a les ciutats de la UE. Aquests plans estrategics estan dissenyats per satisfer les
necessitats en matéria de mobilitat de les persones i les empreses de les ciutats
i els voltants, aixi com la millora de la qualitat de vida. Tanmateix, no queda de-
finit explicitament com s’han d’integrar els plans de mobilitat a la feina amb la
planificacio general de la mobilitat.®

8 La pagina web Eltis | The urban mobility observatory facilita 'intercanvi d’informacid, coneixement i experiéncia en el
camp de la mobilitat urbana sostenible a Europa.
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Regne Unit (Travel Plans - National Planning Policy Framework)®

Al Regne Unit, el Marc nacional de la politica de planificacié (National Planning
Policy Framework), és obligat per als desenvolupaments que generen quanti-
tats significatives de desplacaments. A diferencia dels Estudis d’avaluacio de
la mobilitat generada (EAMG), esdevenen una eina de gestio plantejada a llarg
termini i no és només un instrument que acompanya la documentacio per a
la tramitacid dels plans o projectes urbanistics. De fet, a part dels Travel Plans,
determinats desenvolupaments (establerts a escala estatal i adaptats per les
autoritats locals) han de disposar d'una avaluacio de transport (transport as-
sessment o bé transport statement).

Addicionalment, les autoritats locals tenen un paper molt destacat en el des-
envolupament dels plans de viatge. En aquest sentit, existeix la figura de Travel
Plan Coordinator designada pel County Council responsable de gestionar els
informes de progrés i seguiment de la implementacio i la revisio dels Travel
Plans. A més a més, s'estableixen mecanismes sancionadors en cas d'incompli-
ment per part dels promotors.

Un exemple de col-laboraciéo amb éxit a Londres és WestTrans. Es tracta d'una
associacio de sis barris de 'est de Londres (Ealing, Brent, Hammersmith i Ful-
ham, Harrow, Hillingdon i Hounslow). La col-laboracid dirigida per I'Ealing Coun-
cil, i 'equip de WestTrans treballa estretament amb els planificadors de trans-
port dels sis districtes per assegurar-se gque la forma en que els plans de viatges
es desenvolupen, es redacten i promouen un canvi de comportament en els
patrons de mobilitat de forma mesurable.

Italia™

A Italia existeixen clars antecedents normatius de la gestié de la mobilitat a la
feina. El Decreto Ministero delllAmmbiente del 27 de marg de 1998, de mobilita
sostenibile nelle aree urbane (conegut com el Decret Ronchi) va introduir que
les empreses o els organismes publics que superin els 300 treballadors o tre-
balladores o els 800 en les seves diferents seus i ubicades en ciutats de més de
150.000 habitants redactin un Pla desplacaments domicili-treball (Piano degli
Spontamenti Casa-Lavoro, PSCL) i determinar un responsable o gerent de la
mobilitat intern o extern a I'empresa (Mobility manager d’azienda). L'objectiu és
reduir I'Us del transport privat i millorar 'organitzacio dels horaris per a disminuir
la congestio del transit. Anualment les empreses han de reportar les mesures
implementades i els resultats obtinguts al Ministeri de Medi Ambient italia. Per
la seva banda, els ajuntaments de més de 150.000 habitants han d’'establir, dins
la seva propia oficina del trafic, una estructura de suport i de coordinacid dels
diferents responsables de la mobilitat d'empresa identificats, els quals han de
tenir contacte freqUent amb l'ajuntament i les empreses operadores dels ser-
veis de transport.

° Per a més informaci6 https://www.gov.uk/government/publications/national-planning-policy-framework--2
10 Per més informacié Mobility management e Linee guida per la predisposizione dei PSCL — Piani degli Spostamenti Casa-Lavoro

Ministero dellAmbiente e della Sicurezza Energetica (mite.gov.it
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Des de I'any 2000, la legislacioé nacional va introduir la figura del gerent de mobi-
litat d'area (mobility manager d'area) en el decret del Ministero delllAmmbien-
te del 20 de desembre de 2000, del Servizio inquinamento atmosferico, acus-
tico e rischi industriali. Es tracta d'una figura de suport i de coordinacioé per als
responsables de mobilitat d’'empresa establert a I'Oficina Tecnica de Trafic dels
municipis. El gerent de mobilitat de l'area té la tasca de mantenir les conne-
xions entre l'estructura municipal i les empreses de transport locals, per ajudar
les empreses en la redaccid dels PSCL, collaborant en la seva implementacio,
amb assisténcia técnica i suport d'informacié per a promoure iniciatives de mo-
bilitat a I'area. Aquest decret, a més a més, amplia les categories subjectes a la
redaccio d'un PSCL (zones industrials, comerg, serveis, educacio i centres de sa-
lut, esdeveniments temporals o permanents amb alta concurréncia de public).
Insta a la possibilitat que una uUnica Oficina que coordini la gestié de la mobilitat
de les empreses en diversos municipis mitjancant la figura del gestor o gestora
de mobilitat d'area.

Posteriorment, I'any 2015 la Llei numero 221, de 28 de desembre de 2015, de
disposizioni in materia ambientale per promuovere misure di green economy
e per il contenimento dell’'uso eccessivodi risorse naturali, va establir directrius
especifiques per a fomentar els gestors de mobilitat escolar a totes les escoles
de tots els nivells, dins de la seva autonomia administrativa i organitzativa. L'ad-
ministrador o administradora de mobilitat escolar s'escull de manera voluntaria,
d'acord amb el pla d'oferta formativa, amb el sistema escolar vigent i tenint en
compte l'organitzacié docent existent.

Finalment, més recentment han modificat la llei, mitjancant el Decret intermi-
nisterial numero 179, de 12 de maig de 2021, sobre els Piani degli Spostamenti
Casa-Lavoro (PSCL). Concretament, és obligat per les unitats locals de més de
100 empleats i empleades situades en una capital regional, ciutat metropolita-
na, capital de provincia o municipi de més de 50.000 habitants per realitzar PTT.

Bélgica (Plan de Déplacements d’Entreprises)”

Per la seva banda, Belgica, des de I'any 2003, amb la Llei programa de 22 de des-
embre de 2003, estipula que empreses i centres publics de més de 100 treballa-
dors i treballadores han de fer un diagnostic de mobilitat i proporcionar dades
sobre aspectes de mobilitat feina-treball una vegada cada tres anys. Alhora, en
determinades zones on es concentren moltes activitats els PDE es tracten en
conjunt dins dels Plans de Mobilité des Zones d'Activités (PMZA). Per tot aixo,
existeix la figura de coordinador i una comissio de seguiment.
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" Per més informacid es pot consultar https://mobilite.wallonie.be/home/outils/plans-de-mobilite/les-plans-de-deplacement-entreprise.
html i https://environnement.brussels/pro/reglementation/obligations-et-autorisations/etablir-un-plan-de-deplacements-entreprise-pde 22
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4. La mobilitat a |la feina a
Barcelona

Aquesta seccid té com a objectiu analitzar i descriure la mobilitat a la feina a
Barcelona, i per fer-ho s’ha dividit en sis apartats principals. En primer lloc, s'in-
clou una panoramica general de la mobilitat, on es destaquen les tendéncies
i canvis en la mobilitat durant aquests anys. A continuacio, es proporciona una
caracteritzacio general de la mobilitat a la feina a tota la ciutat de Barcelona,
incloent dades sobre els mitjans de transport utilitzats i els desplagaments rea-
litzats. En tercer lloc, s'analitza la mobilitat a la feina en els diferents districtes de
Barcelona, examinant les particularitats i diferéncies en els patrons de mobilitat
entre les diferents zones de la ciutat. En quart lloc, es prenen en consideracio
els patrons de mobilitat segons perfils sociodemografics, investigant com la si-
tuacio personal i demografica influeix en les eleccions de transport per anar a
treballar. En penultim lloc, s'aborda el tema de les externalitats ambientals, és
a dir, els impactes ambientals negatius generats pel desplacament a la feina, i
finalment s'explora el potencial de canvi cap a modes de transport més sosteni-
bles, com caminar, fer servir la bicicleta o emprar el transport public.

4.1 Panoramica general en el periode 2004-2021

Durant el periode analitzat, es pot observar un clar vincle entre el cicle econo-
mic i la mobilitat a la feina, sent, consequentment, els desplacaments que meés
es veuen alterats en funcid dels cicles expansius o regressius. El grafic 2 com-
para el volum amb la proporcid que representa la mobilitat per feina (homés
anades i persones residents a Barcelona) respecte del total de la mobilitat. En
aguest s'observa un marcat descens d'aquesta mobilitat durant la passada crisi
economica (sobretot entre 2009 i 2015). Addicionalment, a partir de I'any 2020
i després d'uns anys de certa recuperacio, la irrupcio de la pandémia per CO-
VID-19 va tornar a suposar un nou descens de la mobilitat per motiu de feina.
Aixi, en els anys 2020 i 2021, les restriccions de mobilitat de control de la pande-
mia, 'augment de l'atur i I'increment del teletreball van ser les principals raons
d’aquesta reduccio. Si bé el descens global de la mobilitat de I'any 2021 respec-
te del 2019 no va ser tan marcat com el del 2020, és cert que la proporcio dels
desplacaments per motiu de feina va continuar sent el mateix durant el 2021.

Aqguestes xifres posen de manifest que I'analisi de la mobilitat per motiu de fei-
na que es realitza en els propers apartats i que prenen com a referéncia I'any
2021 estan encara condicionades per la pandémia i pel teletreball.
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Grafic 2. Desplacaments per motiu de feina (anades) i percentatge respecte del total de
la mobilitat dels residents. Residents a Barcelona.
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Font: Institut Metropoli a partir FEMEF (ATM).

També és important posar en context I'evolucio dels modes de transport. Com
s'esmentara en els propers apartats, la mobilitat per motiu de feina a Barcelona
és una mobilitat eminentment motoritzada i amb unes quotes modals sem-
blants d'us del transport public i del privat sent, per tant, molt més decantada
cap al transport public que en altres corones de la metropoli. Concretament,
com s'observa en el grafic 3, entre els residents a Barcelona la quota modal del
vehicle privat a Barcelona oscil-la entre el 32 % i el 40 %, i assoleix els maxims
I'any 2006 i I'any 2020. Aixi, si bé durant I'any 2020, com s’ha vist, hi havia men-
ys mobilitat, ha quedat registrat com un any excepcional pel que fa a I'us del
vehicle privat, el qual ha estat afectat per I'excepcionalitat de la pandémia de
COVID-19.

Aquesta situacio s'explica per diverses raons. En primer lloc, per I'estigmatitza-
cié del transport public per por del contagi i per 'augment del teletreball, ja
gue bona part de les persones que feien teletreball eren usuaries del transport
public abans de la pandémia. En segon lloc, també s'explica pel descens de la
congestid viaria perque va afavorir que determinades persones utilitzessin més
el vehicle privat en un context de més fluidesa a la xarxa viaria.

Tot i aix0, en I'escenari 2021, que és quan es fa I'analisi de la mobilitat per motiu
de feina a Barcelona en els seguUents apartats, es constata que la recuperacio del
transport public ha estat més elevada entre els residents a Barcelona que entre
els residents a la resta del SIMMB. Malgrat tot, cal tenir present que I'any 2021,
tant a Barcelona com a la resta del SIMMB, la quota modal del transport public
es manté encara per sota dels valors registrats abans de la pandéemia.
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Grafic 3. Desplacaments per motiu de feina (anades) i percentatge respecte del total de
la mobilitat dels residents. Residents a Barcelona.

BARCELONA
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19%| 26%)| 249
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20%

. 8
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B Mobilitat activa Transport public W Transport privat

Font: Institut Metropoli a partir  EMEF (ATM).

4.2 Caracteritzacié al conjunt de Barcelona

Durant I'any 2021, es van registrar aproximadament 1,85 milions de desplaca-
ments per motiu de feina (anada i tornada a casa) amb origen i/o destinacié a
la ciutat de Barcelona, cosa que representa el 30,4 % del total de desplacaments
diaris a Barcelona, que son 6,11 milions de desplacaments. Posant el focus en
les persones residents a la ciutat, dels 4,93 milions de desplacaments totals que
feien diariament, el 25,2 % eren per motiu de feina. S’ha de tenir en compte que
la mobilitat personal és molt més diversa i amplia, ja que dona resposta a molts
tipus de necessitats, incloent activitats de caracter més obligat com les compres
guotidianes o 'acompanyament de persones, aixi com d’altres vinculades amb
I'oci i de caracter opcional (Pérez & Solé, 2017).

Aixi mateix, I'any 2020 a Barcelona hi residien 719.900 persones afiliades, de
les quals el 74 % (535.650) treballaven a la mateixa ciutat. Ara bé, en el conjunt
de la ciutat hi havia 1.119.075 a llocs de treball dels quals el 52% eren ocupats
per persones amb la residéencia fora de la ciutat. Per tant, 184.250 barcelonins
i barcelonines treballaven fora de la ciutat i 583.425 persones amb la feina a
la ciutat de Barcelona residien més enlla dels seus limits municipals, cosa que
genera un flux molt important de mobilitat a causa de la relacid entre lloc de
treball i lloc de residéncia. Aixi mateix, és important destacar que Barcelona, a
diferéncia de molts altres municipis de la provincia, atreu més treballadors di
treballadores que no pas n‘emet, i, per tant, atreu més desplacaments en origen
gue no N‘'emet per motius laborals.
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Taula 2. Relacio residéncia/treball dels afiliats i afiliades a la Seguretat Social per ambits

territorials.

PERSONES AFILIADES 2020

Residents Barcelona Rﬁ;ﬁ g € ciiitlz rc\’yea d'I?s. eps:zya TOTAL

Barcelona 535.650 91.100 78.300 14.850 719.900
Resta de 'AMB 222.700 230.200 83.700 7.900 544.500
Resta de Catalunya 318.500 142.225 1.545.900 40.175 2.046.800
Resta d'Espanya 42225 17.200 44925 15.301.225 15.405.575
Total 1.119.075 480.725 1.752.825 15.364.150 18.716.775

Font: Departament d’Estadistica, Ajuntament de Barcelona, estimacio a partir de la mostra continua de
vides laborals de 'INSS

Ambit territorial dels desplacaments laborals

Per obtenir una visio territorial més detallada dels focus d'origen i destinacio
meés importants pel que fa a desplacaments a la feina a la ciutat de Barcelona,
resulta interessant examinar els fluxos d’aquests (desplacaments laborals només
d’anada) entre la ciutat i les diferents corones de I'ambit SIMMB. En termes ge-
nerals, a Barcelona diariament es realitzen 542.162 desplagaments interns per
motius laborals. A més a més, la ciutat és origen de 200.218 desplacaments de
connexio amb la resta de I'SIMMB, alhora que atreu 315.706 desplacaments de
fora. Cal recordar que aquests valors no inclouen les tornades a casa.

Taula 3. Matriu origen/destinacié dels desplacaments laborals (anada) de les persones
residents al SIMMB segons corones.

DESPLACAMENTS LABORALS

Eredlere Resta Resta Resta Resta Fora Total
la Corona AMB RMB SIMMB SIMMB

542.162 106.961 32376 54.152 4.866 1.863 | 742379

168.375 295.242 24.843 51.408 1.029 3968 | 544.865

36.317 29.653 69.018 38.939 1.262 1.864 177.055

100.939 53.088 53.809 555223 14.694 23014 | 800.769

10.074 5.599 3.715 16.942 204.094 5813 | 246.237

0 941 332 1.860 122 7.494 10.749

857.868 491.485 184.094 718.524 226.067 44,016 | 2.522.055

Font: Institut Metropoli a partir de 'TEMEF 2021 (ATM).
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Pel que fa als principals fluxos de desplacaments laborals (anada) entre Barce-
lona i altres municipis, es destaca la vinculacio entre la capital i els municipis de
I'Hospitalet de Llobregat, Sant Cugat del Valles i Badalona. Als mapes seguents
es mostren els municipis que conformen els principals fluxos de desplacaments
relacionats amb Barcelona (origen i destinacid). Es destaca una major dispersio
dels desplagcaments amb destinacio Barcelona respecte dels d'origen. Tanma-
teix, els 15 municipis de connexid principals, tant d’origen com de destinacio,
son gairebé els mateixos.

Mapa 3. Municipis que conformen els principals fluxos de desplagaments relacionats
amb Barcelona (origen i destinacio).

J e
\A\ Te.r-d;d/%\rrr\ De" DESPLACAMENTS LABORALS AMB ORIGEN BARCELONA
Sabadasl|

Ln

\ Municipi de destinacio Desplag. % % Acumulat
| “\5«\, ;f ; Barcelona 542.162 73,0% 73%
\ I'Hospitalet de Llobregat 28.921 3,9% T1%
el Prat de Llobregat 13.573 1,8% 79%
Sant Cugat del vallés 12.370 1,7% 80%
Badalona 10.618 1,4% 82%
B i Cornella de Llobregat 8.892 1,2% 83%
Cerdanyola del Vallés 6.416 0,9% 84%
Esplugues de Llobregat 6.077 0,8% 85%
Sant Boi de Llcbregat 5.064 0,7% 85%
Montcada i Reixac 4.947 0,7% 86%
e Sabadell 4.925 0.7% 87%
- Sant Adria de Besos 4.719 0,6% B7%
ﬁ;é \ pr— Castelldefels 4716 0,6% 88%
Y Santa Coloma de Gramenet 4.377 0,6% 89%
/\Q:memela\@ = Gava 4.276 0,6% 89%

Terrassa

\‘,?. DESPLACAMENTS LABORALS AMB DESTINACIO BARCELONA

sabaclae |

Municipi de destinacio Desplag. % % Acumulat
Barcelona 542.162 63,2% 63%
I'Hospitalet de Llobregat 49.706 5,8% 69%
Badalona 29.484 3,4% 72%

" Santa Coloma de Gramenet 21.030 2,5% 75%
Terrassa 11.042 1,3% 76%
Sant Cugat del Valles 10.927 1,3% 7%
Castelldefels 9.910 1,2% 79%
Sabadell 9.808 1,1% 80%
Cornella de Llobregat 9.362 1,1% 81%
Sant Adria de Besos 7.097 0,8% 82%
Esplugues de Llobregat 6.658 0,8% 82%
Sant Boi de Llobregat 5.912 0,7% 83%
Cerdanyola del Valles 5.430 0,6% 84%
Montcada | Reixac 5.342 0,6% 84%
el Prat de Llobregat 5.334 0,6% 85%
Sant Feliu de Llobregat 4.895 0,6% 86%

Font: Institut Metropoli a partir de 'TEMEF 2021 (ATM).
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Els mitjans de transport: distancia i autocontencio segons motiu de des-
placament

Dels 1,85 milions de desplacaments en un dia feiner per motiu de feina a Bar-
celona (anada i tornada a casa), el 42 % s'efectuen en vehicle privati el 41 %, en
transport public. Aixo indica que la mobilitat per feina a Barcelona és predomi-
nantment motoritzada, en contrast amb la mobilitat personal, on el 62 % dels
desplacaments es realitzen caminant o amb altres modes actius. Aixi mateix, els
viatges per motius d'estudis es resolen majoritariament amb transport public
(65 %) i en modes actius (24 %).

Grafic 4. Mode de transport segons el motiu de desplagament amb origen i/o destinacié

Barcelona.
19%
FaL203
19%
738.494
B Transport privat
12% B Transport public
772.940 62% Mobilitat activa
2.428.671
41%
759.221 12% 39.978 24%
17% 321.853 65% 224.308 83.300
Feina + tornada a casa Estudis + tornada a casa Personal + tornada a casa

Font: Institut Metropoli a partir de 'TEMEF 2021 (ATM).

El mode de transport escollit té, en molts casos, una clara relacio amb la dis-
tancia dels desplacaments. En aquest sentit, els desplacaments per motius la-
borals acostumen a ser de major distancia, cosa que comporta que, en termes
generals, aquesta mobilitat sigui particularment motoritzada, sobretot el ve-
hicle privat, mitja que permet recoérrer grans distancies a una major velocitat.
Tanmateix, a Barcelona, atés que la velocitat de circulacié del transit intern és
reduida i que es gaudeix de sistemes de transport public més competitius que
a la resta del SIMMB, com s’ha vist, la quota modal del transport public i privat
és molt semblant.

El grau d’'autocontencido municipal (percentatge de desplagcaments amb origen
i destinacid al mateix municipi de residencia) és un bon indicador de les carac-
teristiques dels recorreguts dels desplacaments i, per tant, de la possibilitat de
resoldre’ls en modes actius. Aixi, el grau d’autocontencio varia segons el motiu
del desplacament, concretament, per treball i per estudis els desplacaments
presenten un menor grau d'autocontencio i, en consequéncia, una major neces-
sitat d'utilitzar mitjans de transport motoritzats.
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Taula 4. Grau d’autocontencié i distancia mitjana dels desplagaments segons motius per
ambit de residéncia.

AUTOCONTENCIO MUNICIPAL DISTANCIA MITJANA

SEGONS MOTIUS (%) SEGONS'MOTIUS (KM)

(ANADA | TORNADA) (NOMES ANADA)
Ambit de residéncia Feina | Estudis | Personal | Total Feina | Estudis | Personal | Total
Barcelona 70% 88% 93% 87% 9,1 5,6 2.8 4,6
Resta 1a corona 28% 38% 72% 59% 10,5 8.2 3,5 55
Resta AMB 23% 36% 70% 55% 14,0 10,6 4.4 7.4
Resta RMB 33% 37% 72% 61% 15.4 16,3 4,8 8,0
Resta SIMMB 37% 34% 64% 56% 16,6 232 6.8 10,2
Total 42% 54% 77% 67% 12,5 11,0 4,1 6,6

Font: Institut Metropoli a partir de 'TEMEF 2021 (ATM).

Atenent els desplacaments laborals segons el tipus de flux, pero, s'observen di-
feréncies rellevants en |'Us dels modes de transport. A grans trets, s'obseva com
els desplacaments interns de la ciutat de Barcelona es fan principalment amb
transport public (41 %) i mobilitat activa (32 %). Contrariament, els desplaca-
ments de connexid amb Barcelona es produeixen majoritariament amb vehicle
privat (56 %) i transport public (41 %).

Grafic 5. Repartiment modal segons el tipus de flux dels desplagaments per motiu de
feina a 'SIMMB (en percentatges).

H Transport privat
B Transport public
Mobilitat activa

87%
41%

56% 1.389.461

527.432

27% 245.507

405.916

41% 375.239

11% 383.932 ALY 3% 54% 542.278

32% 298.599 23.254 IOFANEYRNE] 53 491

Interns BCN Connexio SIMME inte rmunicipal SIMMEB intramunicipal
(excepte BCN i connexions)

Font: Institut Metropoli a partir de 'TEMEF 2021 (ATM).
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Es constata, doncs, una major dependéncia dels mitjans privats a mesura que
augmenten les distancies amb Barcelona. Complementariament, si s'observa el
repartiment modal desagregat segons el tipus de flux i el mitja de transport, es
pot observar com en els desplagaments interns a Barcelona, si bé queda forca
repartit entre els diferents mitjans, se'n poden destacar tres: caminar (24,3 %),
Mmetro i tramvia (24,0 %) i autobus (12,8 %). En les connexions amb Barcelona
agafen més pes els mitjans ferroviaris (14,9 %) i el cotxe passa a ser el mitja més
utilitzat (43,4 %), mitja que encara és més protagonista en la resta de conne-
xions de mobilitat per motiu de feina a la provincia de Barcelona. En aquest
sentit, és destacable també el comportament invers que té la moto respecte
del cotxe, ja que és més utilitzada en els desplacaments interns a la ciutat de
Barcelona gracies a la seva rapidesa i facilitat d'aparcament.

Taula 5. Principals mitjans de transport segons el tipus de flux per motiu de feina.

SIMMB
INTERNSBCN  CONNEXIS ;. U, | excoptebeni
connexions)
Mode Desplag % Desplag % Desplag % Desplag % Desplag %
Peu 220.153 | 24,3 . . 21.747 1.4 492.657 | 47,6 739.471 | 16,8
Bicicleta/VMP 78.446 8,6 18.340 2,0 16.880 1.1 64.485 6,2 178151 | 4,0
Autobus 116.509 | 12,8 54.632 59 63.016 4,1 36.394 35 270.551 6,1
Yﬁ;’:}via 217.830 | 24,0 187.992 | 20,3 21.467 1.4 . . 434.521 9,9
Ferroviari 28.726 32 138313 | 149 66.625 43 . . 240.094 55
Cotxe 98.271 | 10,8 402773 | 43,4 | 1.177.960 | 76,8 359.640 | 34,7 | 2.038.644 | 46,3
Moto 133.364 | 14,7 93.402 | 10,1 85.533 56 45.248 4.4 357.548 8,1
Furgoneta 13.872 1.5 26.646 29 79.646 52 23.571 23 143.735 33
Total 907.172 | 100 927.012 | 100 | 1532.876 | 100 | 1.035.657 | 100 | 4.402.716 | 100

Font: Institut Metropoli a partir de 'TEMEF 2021 (ATM).

Aixi mateix, la multimodalitat dels desplacaments, entesa com la combinacio
de diferents mitjans de transport lligats a un sol desplacament (motiu), €s un
element rellevant a analitzar, atés que permet reduir els costos de transport i,
per tant, reduir les emissions contaminants. Ara bé, perqué hi hagi intermoda-
litat han de succeir dues coses: agilitat en la connexid i frequéncia elevada en
el transport public. Si s'observa la multimodalitat dels desplacaments segons
el tipus de flux, es comprova com gairebé una quarta part dels desplacaments
per motiu de feina entre Barcelona i la resta de territoris es realitzen de forma
multimodal. Contrariament, la majoria dels desplagcaments externs a Barcelona
son unimodals.
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Taula 6. Durada dels desplagcaments per motiu de feina segons el tipus de flux i el mode.

TIPUS DE FLUX DESPLACAMENTS MULTIMODALS (%)

Interns a Barcelona 11,0%
Connexioé Barcelona 23,7%
SIMMB intermunicipal 51%
SIMMB intramunicipal 1,5%

Font: Institut Metropoli a partir de 'TEMEF 2021 (ATM).

Durada i distribucio horaria dels desplagaments

La durada dels desplacaments complementa les dades d’autocontencio i les
distancies presentades en l'apartat anterior. La taula 7 assenyala que la durada
mitjana dels desplagaments a la feina és semblant al conjunt de la provincia de
Barcelona, ja que no es donen diferéncies rellevants entre els residents i la res-
ta de 'ambit SIMMB. En ambdds casos, els desplacaments per motiu de feina
tenen una durada mitjana semblant al voltant dels 25-27 minuts. En contrapo-
sicid, la mobilitat personal que és de més proximitat i que es pot resoldre en
major mesura amb modes actius té unes durades inferiors.

Taula 7. Durada mitjana dels desplagaments segons 'ambit de residéncia.

DURADA MITJANA DELS DESPLACAMENTS (MINUTS)

Ambit residéncia Feina Estudis Personal Total
Barcelona 27,0 26,1 18,9 21,3
Total SIMMB 25,4 28,6 17,8 20,2

Font: Institut Metropoli a partir de 'TEMEF 2021 (ATM).

Alhora, si es compara la durada mitjana dels desplacaments a la feina interns a
Barcelona per mode de transport, veiem que és de 16,9 minuts per als desplaca-
ments actius, de 19,4 minuts per a desplacaments en vehicle privat, i de 28,8
minuts per a desplacaments en transport public. Les durades dels desplaca-
ments en transport public sincrementen notablement en les connexions amb
Barcelona, assolint els 50,4 minuts de mitjana (15 minuts per sobre del vehicle
privat).
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Taula 8. Durada dels desplagaments per motiu de feina amb origen i/o destinacié
Barcelona segons el tipus de flux i mode.

INTERNS BARCELONA f\?:::;?ggﬂon A TOTAL
Mode Mitjana Mediana Mitjana Mediana Mitjana Mediana
Mobilitat activa 16,9 15,0 288 30,0 17,7 15,0
Transport public 28,8 30,0 50,4 450 39,8 35,0
Transport privat 19.4 17,0 349 30,0 30,0 30,0
Total 22,4 20,0 41,1 40,0 31,8 30,0

Font: Institut Metropoli a partir de 'TEMEF 2021 (ATM).

Aquestes xifres son destacables, ja que per a la poblacié ocupada, el temps
constitueix un factor d'eleccié modal rellevant. Com es mostra en el grafic 6,
entre la poblacid activa ocupada, la rapidesa és un dels tres principals motius
per utilitzar el vehicle privat (EMEF 2016). Per aix0, atés que anar amb transport
public implica haver d’'invertir-hi més temps, suposa un obstacle de cara a in-
centivar el traspas modal des del vehicle privat cap al transport public. Tot i aixo,
també sén destacables les respostes sobre la comoditat i la manca d'oferta de
transport com a motius per emprar el cotxe o la moto.

Grafic 6. Motius d’'Us dels diferents modes de transport de les persones actives i
ocupades.

MOTIUS PER UTILITZAR COTXE / MOTO

® Fs més comode
m Manca d'oferta/oferta inadequada del transport puiblic
5%\ = Es més rapid que el transport public
6% Es més barat que el transport public

Vaig en cotxe/moto perqué no tinc altre remei
= Vaig en cotxe/moto perqué tinc més llibertat

m Altres

Font: Institut Metropoli a partir de 'TEMEF 2021 (ATM).
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Pel que fa al perfil horari dels desplacaments, s'observen dos moments de pun-
tes diaries: una de 7 h a 9 h del mati, i una de més accentuada alatardade 17 h
a 19 h. Pel que fa especificament als motius laborals, la primera punta del mati
s'avanca a la franja de 6 h a 8 h, i s'aprecia una segona puntade 14 ha 15 h.

Grafic 7. Perfil horari dels desplacaments amb origen i/o destinacié Barcelona segons
motiu (milers).
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Font: Institut Metropoli a partir de 'TEMEF 2021 (ATM).

Aparcament i ocupacio dels vehicles

La disponibilitat d’aparcament en destinacid és una variable que juga un pa-
per fonamental a I'hora d’'optar pel mitja de transport (M. Pérez & F. Coll, 2019).
Aquesta disponibilitat d'aparcament esta lligada a factors urbans com, per
exemple, el grau d'urbanitzacio, i a politiques de mobilitat, com la regulacié de
les places. Tots aquests condicionants de context acaben determinant l'eleccio
modal del desplacament.

Concretament, pel que fa a l'oferta de places d’aparcament a Barcelona, durant
els darrers anys, s'ha reduit el nombre total de places per a turismes en calcada
-especialment les no regulades- i, alhora, s’ha incrementat el nombre de places
fora de calcada i el nombre de places per a motocicletes.

33



L 4

©
c
o
[o)
S
©
m
(o))
o
©
o
o
©
IS
B
o
=
)
@
o
2
S}
©
o
‘©
@
o
3
2
@
o
=
Z
o
c
(=)
.S
()]
©
-
i
D
()
—
9Y)
o
(qv)
e
Q0]
5=
o
@)
S
1Y)
D
i ®)
o
r—
(7P
)
(@)
qv)
—

™
N
o
N
o
—
o
£
[0
=
0]
(72}

E

Taula 9. Evolucio de les places d’aparcament a Barcelona.

2015 2016 2017 2018 2019 2020

Aparcament cotxes en calcada

Area verda preferent o

) . 9.525 9.364 9.056 8.299 7.602 7.716 6.956 6.412
exclusiva resident

No regulat 43.694 | 43870 | 44277 | 42381 41371 | 42107 | 48163 | 56.731

Aparcament lliure nocturn 74224 | 73200 | 51944 | 51944 | 55905| 49.823 | 38.665 -
en carrils multius

Places de persones amb

mobilitat reduida (PMR) : - - : el e

Altres reserves = = = = 6.125 6.756 7.035 7.309

8317 8.524 8.828 8.885 2.715 3.249 3375 3713

Aparcament cotxes fora de calgada

(szfr:fme”“d“s Privat | 419971 | 421111 | 359970 | 428018 | 430478 | 432.815 | 435233 -

Aparcaments d'Us public | 142.865 | 143.009 | 131.533 | 131.769 | 133.577 | 133.577 | 133.577 =

Solars 13.867 | 13.867 | 11.243 11.243 | 12208 | 12208 | 12208 =

Aparcament motocicletes en superficie

Vorera 4.504 5139 5.071 5.002 5.041 5.071 5.449 4.721

Calcada 59964 | 61.150 | 63.179 | 64138 | 66.736| 69323 | 72272 | 79.296

Aparcament motocicletes en soterranis

BSM, BAMSA, SABA | 2.170 | 2.381 | 2.208 | 2370 | 2514 | 2532 | 2.691 | 2577

Font: Ajuntament de Barcelona.

Tot i 'aposta de I'Ajuntament de Barcelona per a reduir progressivament l'espai
d’estacionament en superficie (particularment el no regulat), la realitat és que
ara per ara existeix una clara relacio entre la possibilitat d'aparcar gratuitament
o disposar d'un espai reservat i I'Us del vehicle privat a Barcelona.

Tal com assenyalen les dades de 'lEnquesta de cohesio urbanadel 2017 (ECURB),
els individus que es desplacen amb vehicle privat a la feina majoritariament
disposen d'una placa d’aparcament reservada o gratuita, una situacié que
s'inverteix en el cas d’'individus que accedeixen a la feina en transport public o
mobilitat activa. Aquesta pauta es repeteix tant per a les persones que viuen a
Barcelona i que treballen fora de la ciutat, com per als barcelonins i barceloni-
nes que treballen a la mateixa ciutat.
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Grafic 8. Disponibilitat d’'aparcament gratuit al lloc de treball segons mode de transport
utilitzat per anar a la feina entre els residents de Barcelona.

RESIDENTS A BARCELONA RESIDENTS FORA BARCELONA
QUE TREBALLENA A BARCELONA QUE TREBALLENA A BARCELONA

En cotxe sol/a 67% 33%

En cotxe sol/a 65% 35%
En moto/dclomotor 63% 37%
£n moto/dclomotor 54% 46%
En qualsevol 29% 71%
En bicicleta . 73% En qualsevol 38% 62%
En metro 18% 82%
En autobdis . 75%
Apeu  15% 85%
En autobis [14% 86% Entren - 68%
S| mNO S| mNO

Font: Institut Metropoli a partir de 'TECURB 2017.

De fet, entre els principals motius pels quals la poblacid barcelonina i metro-
politana declara fer servir el transport public hi ha la dificultat d'aparcar en des-
tinacio, element que posa de manifest |'estreta relacid que es dona entre la
demanda del transport public amb les politiques de gestid del vehicle privat i,
concretament, amb lI'aparcament (EMEF, 2016).

Grafic 9. Motius d’'Us dels diferents modes de transport de les persones actives i
ocupades.

MOTIUS PER UTILITZAR EL TRANSPORT PUBLIC

N

7%

= Es més comode

m Es dificil aparcar alla on vaig

= Es més barat que el cotxe
Es més rapid que el cotxe

No disposo de cotxe

= Per consciencia ambiental. No contaminar o

contaminar menys
m Vaig en transport public perqué no tinc altre remei

m Vaig més tranquil
11%

m Altres

L 4

Font: Institut Metropoli a partir de 'TEMEF 2016 (ATM).
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En aquest sentit, i posant el focus en els desplacaments per motiu de feina de
connexido amb Barcelona (origen o destinacio Barcelona) i els interns a Barcelona
en cotxe, es veu com l'opcié majoritaria és I'aparcament gratuit reservat en
destinacio (al carrer o subterrani). Aquest valor posa de manifest que bona part
dels treballadors i treballadores que venen a treballar en vehicle privat tenen una
opciod per aparcar de manera gratuita. A més a meés, si bé I'aparcament al carrer
gratuit és molt més rellevant pels que surten de la ciutat a treballar (33 %), tam-
bé és cert que hi ha un 19 % d'operacions de persones que treballen a Barcelona
i aparquen al carrer de manera gratuita.

L'aparcament de pagament del cotxe (en calcada, fora de calgcada o en al-
tres espais reservats), €s una opcio minoritaria per aquells desplacaments que
surten de la ciutat (11 %). En els desplacaments d’entrada a la ciutat o interns
aguesta opciod incrementa fins a situar-se en un 22 % i un 24 %, respectivament.
Pel que fa als desplacaments amb moto, s'observa com tant en els interns com
en els connectius I'opcidé majoritaria és 'aparcament al carrer gratuitament (en-
treel 74 % iel 76 %).

Taula 10. Aparcament dels desplacaments per motiu de feina (homés anades) amb
origen ifo destinacié Barcelona segons el tipus de mitja privat utilitzat

CONNEXIO
(DESTINACIO BCN)

ORIGEN | DESTINACIO CONNEXIO
BCN (INTERNS) (ORIGEN BCN)

Mitja privat

Cotxe

Moto/
ciclomotor

Cotxe

Moto/
ciclomotor

Cotxe

Moto/
ciclomotor

Al carrer: sense pagar o lliure
(plaga indicada, vorera, etc.)

76%

33%

74%

19%

78%

Aparcament gratuit reservat en

51%

20%

50%

22%

42%

18%

destinacio al carrer/subterrani

Aparcament en propietat, llo-

oA 12%
guer o concessio

Resta de pagament en calca-
da, espais reservats o fora de 24% . 11% = 22%
calcada*

Resta gratuit/no aparca , només
para un moment

5%

TOTAL 100% 100% 100% 100% 100% 100%

* Resta de pagament inclou: al carrer pagant (zona blava, verda, altre color), aparcament d'intercanvi de pa-
gament (estacié de tren o d'autobusos), aparcament de pagament reservat en destinacié al carrer/subterrani,
parquing de pagament (per hores o minuts), fora de calgada i altres llocs de pagament.

Font: Institut Metropoli a partir de 'TEMEF 2021 (ATM).

Confirmant les afirmacions anteriors, la importancia de la disponibilitat d'apar-
cament gratuit com a element explicatiu de I'eleccié modal es veu novament
reflectida en les principals respostes a la pregunta “Que faria si tots els vehicles
haguessin de pagar per aparcar als centres urbans?’, per part d’individus que
actualment es desplacen en vehicle privat a la feina i disposen d'aparcament
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gratuit que va recollir 'TEMEF 2019. Les dades constaten, que una part important
de les persones enquestades considera que faria servir el transport public o
la mobilitat activa en lloc del vehicle privat si hagués de pagar per aparcar,
particularment a Barcelona, pero també a la resta de la primera corona me-
tropolitana. També hi ha una part significativa de persones que declaren que
anirien amb moto, motiu pel qual s'aprecia la importancia de limitar les actuals
possibilitats d'aparcament gratuit per a motos si es vol aconseguir un traspas mo-
dal efectiu cap a modes de transport més sostenibles (Institut Metropoli, 2020a).

Grafic 10. Intencié de canvi de pauta de mobilitat en cas d’eliminacié de la gratuitat de
I'aparcament al centres urbans.

o
Aniria en transport public ! ;.- == ! %Sé
port pi 55% d
o
Pagaria %y 20%
Lt T —Wlﬂ/u%
& : 16%
I 17%
Riemmoto m
vis 13%
o
Buscaria un lloc per aparcar i fer intermodalitat amb transport ptblic &i 8%
- - 8%
Aniria en bicicleta ﬁg‘ﬁ :
Llogaria 0 compraria un parquing 4%

Aniria en patinet, Segway o altres ginys 5 3%

o

24%

12%

o
Deixaria de fer el desplagament %?jz
A

EMBCN M Restalacorona 1 Fora 1a CM SIMMB

Font: Institut Metropoli a partir de 'TEMEF 2019 (ATM).

Pel que fa a l'ocupacio del vehicle, els desplacaments a la feina presenten ocu-
pacions més aviat baixes: per als desplacaments interns a la ciutat I'ocupacio
declarada del cotxe és 1,22 i de la moto 1,07. En el cas dels desplagcaments amb
connexid a Barcelona l'ocupacid declarada és 1,21 per al cotxe i 1,03 per a la
moto. Aguestes ocupacions dels vehicles mostren clarament la ineficiéncia del
vehicle privat per satisfer la mobilitat a la feina, ja que, en el cas del cotxe, per
exemple, es requereix una energia capag¢ de moure gairebé 2 tones per mobilit-
zar 1,2 persones al lloc de treball.

Teletreball i la pandéemia

L'escenari de pandémia va evidenciar el potencial que té el teletreball en molts
entorns laborals, particularment en feines administratives i técniques. Fins a la
primavera del 2020, el teletreball era una practica abordada principalment en
I'ambit de la regulacio de les relacions laborals de les persones treballadores i,
en molt menor mesura, en 'ambit de les estratégies per reduir les externalitats
de la mobilitat quotidiana. Malgrat que aquest ja era plenament factible des del
punt de vista tecnologic, a la practica resultava un exercici amb poca penetracid
en el nostre entorn (Institut Metropoli, 20206).
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Durant el context pandemic, el treball a distancia es va mostrar com el meca-
nisme més eficag per a assegurar el manteniment de l'activitat i, alhora, garantir
la prevencid enfront del contagi. Aixi, més enlla de normalitzar-se (fet que ja
s'anticipava amb anterioritat), va esdevenir I'opcio preferent. Aquest treball a
distancia és una evolucié de la seva concepciod classica -vinculada a sectors molt
concrets i sense una agil relacié entre 'empresa i la persona treballadora- amb
les noves tecnologies com a principal caracteristica. No cal insistir en el fet que,
durant la pandéemia, el nombre d'externalitats negatives provocades pels des-
placaments al lloc de treball, com la contaminacio local, el soroll o els accidents
de transit in itinere es van reduir a minims historics.

Un cop establerta la nova normalitat després de la pandémia, el teletreball com
a forma de treball a distancia s’ha incorporat a les organitzacions empresarials,
sobretot entre aquelles persones que desenvolupaven la seva feina en oficines i
gue durant la pandéemia van haver de fer-ho a les seves llars. Actualment, la Llei
10/2021, de 9 de juliol, de treball a distancia, és el marc normatiu de referéncia
i, amb l'objectiu d’'omplir els buits normatius existents referents a la concepcid
classica del treball a distancia, actualitza els acords i convenis col-lectius ante-
riors referents al treball a distancia i al teletreball.

L'EMEF mostra, d'una banda, com la irrupcié de la pandémia va suposar passar
d'un 2 % de persones actives ocupades a Barcelona que feien teletreball abans
de la pandemiaaun 21 % en el punt més algid d’aquesta i, d'altra, com aquests
valors s’han anat reduint a mesura que la situacié pandémica ha anat millorant.

Grafic 11. Percentatge de teletreball de la poblacié activa resident a Barcelona.

21% 20%
2%

14%
12%
. ]
|

Tardor 2019 Tardor 2020  Primavera 2021 Tardor 2021  Primavera 2022  Tardor 2022

Font: Institut Metropoli a partir de 'TEMEF 2019, 2020, 2021, 2022 (ATM).

Respecte de les persones teletreballadores, cal destacar que:
Segons el sexe, no s'aprecien grans diferencies.

Segons el grup d'edat, les persones d'entre 35 i 44 anys son les que més han
treballat remotament, seguides de les persones amb edats compreses entre
451 54 anys.
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Les persones ocupades que teletreballen son, majoritariament, persones
que pertanyen a llars formades per dos adults i un o dos fills. Les persones
teletreballadores que viuen en llars en parella sense fills, han guanyat pes
entre el conjunt de persones teletreballadores.

El nivell d'estudis de les persones treballadores és un aspecte que pot condi-
cionar la possibilitat de teletreballar. Habitualment un nivell d’estudis supe-
rior suposa, dintre dels diferents sectors, desenvolupar unes tasques les quals
es poden dur a terme més facilment de manera remota, tot i que també hi
ha sectors essencials, com lI'educacio o la sanitat, que, tot i implicar estudis
superiors, han de ser presencials.

Finalment, cal esmentar que el sector i I'activitat que es duu a terme permeten
teletreballar també més o menys. Gairebé el 70 % de les persones teletreballa-
dores son tecnics i professionals cientifics i intel-lectuals i de suport. Tanmateix,
nomeés el 5 % del teletreball és exercit per persones dedicades als serveis de
restauracio, els treballs manufacturats, la construccio i I'artesania.

4.3 Caracteritzaci6 de la mobilitat per motiu de feina als districtes de Barcelona

Més enlla de la mobilitat al conjunt de Barcelona, una mirada a la mobilitat ge-
neral a escala de districtes ens pot aportar matisos interessants. En primer lloc,
tal com passa al conjunt de la ciutat, 'autocontencid per districtes de residén-
cia és clarament inferior per motius feina que personals. Tanmateix, s'observen
diferencies importants també entre districtes: Gracia, Horta i Nou Barris son els
districtes de menor autocontencio, i, en canvi, a l'altre extrem es troben, 'Eixam-
ple, Sarria i Sant Marti.

Taula 11. Autocontencié segons el motiu dels desplagament i el districte de residéncia.

AUTOCONTENCIO

AUTOCONTENCIO

DFIQISE;TI:I)%TI\EIECI?AE AE%A?&S'T:‘EE;EA% % (MOBILITAT % (MOBILITAT PER- TOTAL
ESTUDIS) SONAL)

Ciutat Vella 15,3% 39,5% 49,4% 39,7%
Eixample 25,6% 30,9% 61,6% 51,4%
Sants-Montjuic 17,0% 6,0% 51.8% 39,7%
Les Corts 18,9% 45,8% 45,6% 40,2%
Sarria-Sant Gervasi 25,4% 29,3% 57,0% 48,4%
Gracia 4,1% 11.,4% 51,1% 36,3%
Horta-Guinardd 7,7% 33,3% 48,3% 38,8%
Nou Barris 9,4% 40,6% 56,8% 43,5%
Sant Andreu 18.4% 35,8% 60,9% 47,7%
Sant Marti 22,6% 26,1% 67,0% 54,1%
Total 17,4% 28,7% 56,6% 45,4%

Font: Institut Metropoli a partir de 'TEMEF 2021 (ATM).
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Des del punt de vista dels fluxos en volums, es veu com I'Eixample, Sant Marti,
Sarria Sant- Gervasi, Sants Montjuic i Sant Andreu son els districtes que meés des-
placaments intradistricte capten. En part, aixo s'explica pel factor de poblacio
resident (I'Eixample i Sant Marti son els que més poblacio concentren de la ciu-
tat), pero sobretot per la concentracié de llocs de treball en agquests districtes.
Daltra banda, hi ha altres districtes que generen pocs desplacaments interns
per motiu de feina. En particular, destaquen Gracia, Horta i Nou Barris, els quals
son, al mateix temps, els districtes amb un index d'obertura elevat, perquée ge-
neren molts desplacaments connectius cap a la resta de la ciutat o cap a fora de
Barcelona. També destaca Ciutat Vella, que té un index d’'obertura elevat, ja que
genera molts desplacaments connectius cap a altres districtes o fora de la ciutat.

Taula 12. Tipus de flux per motiu de feina amb origen i/o destinacié Barcelona.

BARCELONA -

DISTRICTE ORIGEN ~ INTERNS ALS COE';‘\I'}‘EE'O RESTA o OE'EDRETE oA
O DESTINACIO DISTRICTES DISTRICTES" 1a CORONA o
(I VICEV.)
Ciutat Vella 14.847 116.428 76.070 207345 12,97
Eixample 62.527 306306 192.271 561.103 7.97
Sants-Montjuic 29202 137.206 158411 324.820 10,12
Les Corts 11.861 68.803 62.228 142.892 11,05
Sarria-Sant Gervasi 30.597 120.861 94,537 245995 7.04
Gracia 8.278 107.975 59.023 175.277 2017
Horta-Guinardé 10.068 128518 55518 194.103 18,28
Nou Barris 13.021 95.448 48848 157.316 11,08
Sant Andreu 26.340 100.857 88.105 215302 717
Sant Marti 46.825 149.156 99.659 295.640 531
Total 253.565 665.779 934.669 1.854.014 1,02

* Les connexions entres districtes inclouen fluxos repetits, per aixo el total no es corresponent a la suma de
tots els districtes.

*index d'obertura (I0) és el quocient entre els desplacaments de connexié (origen o destinacié el districte) i
els desplagaments interns (origen i destinacio el districte). El conjunt de la ciutat de Barcelona es pot consi-
derar un territori obert, en el qual la mobilitat de connexid té un major pes relatiu que la mobilitat interna.

Font: Institut Metropoli a partir de TEMEF 2021 (ATM).

4.4 Patrons de mobilitat segons perfils sociodemografics'?

Atesa la diversitat de les persones i de la societat, la poblacié activa és també
molt diversa des del punt de vista d’elements com 'edat o el cicle vital, el nivell
de renda, l'origen, el sexe o les capacitats fisiques o intel-lectuals, entre d’altres.
Aquestes caracteristiques comporten diferents pautes de mobilitat, correspo-
nents a necessitats, percepcions a I'hora de viatjar i dificultats en els desplaca-
ments diferents.

L4

Aquesta diversitat, de fet, és important fer-la palesa, ja que la poblacid activa
ocupada resident a Barcelona representa gairebé el 60 % de la poblacié de
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12 Aquest apartat s’ha redactat amb bona mesura a partir del segiient treball de Pérez Sans, N. i Nel-lo Deakin, S. (2021): La mobilitat per
motiu de feina a la provincia de Barcelona. Patrons de mobilitat i elements explicatius. (Autoritat del Transport Metropolita).
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meés de 16 anys i, també, és la poblacidé barcelonina que efectua bona part de
la mobilitat quotidiana (62 % dels desplacaments totals). Aquesta diversitat és
una questio rellevant, no nomeés perque pot reflectir el model de mobilitat a la
feina de la societat, sind també perque pot mostrar desigualtats entre les per-
sones. Addicionalment, la poblacio ocupada sol tenir una major complexitat en
al gestio del seu temps, ja que, habitualment, el mateix desplagcament a la feina
(anada o tornada) sovint s’encadena amb altres desplacaments per dur a terme
activitats com la cura d'altres persones (infants, gent gran..) o tasques relacio-
nades amb l'organitzacio de la llar (compres quotidianes, gestions, ...). Per tant,
és important tenir present que l'eleccio modal per als desplacaments sovint no
es fa de manera individual, sind que es fa tenint en compte totes les activitats
diaries que cal fer (Van Acker i Witlox, 2011; Primerano et al,, 2008). En aquest
context, el fet d'anar a la feina amb un vehicle privat pot afavorir que altres des-
placaments triangulars previs o posteriors a la jornada laboral també es facin
amb aquest mitja de transport.

En efecte, el grafic 12 mostra com en els desplacaments per motius personals's
fets per les persones que resideixen a Barcelona, la poblacid activa ocupada és
la que resol agquesta mobilitat, amb major mesura, amb vehicle privat (20 %) i,
en menor mesura, amb transport public (15 %).

Grafic 12. Repartiment modal dels desplacaments per motius personals segons la
situacio professional de les persones residents a Barcelona.

Actiu ocupat/da 65%
Actiu en atur 66%
Jubilat o pensionista 75%
Tasques delallar 77% 17% 6%
Estudiant 67%

Mobilitat activa B Transport ptblic B Transport privat

Font: Institut Metropoli a partir de 'TEMEF 2021 (ATM)

En aquest sentit, cal destacar que el teletreball pot ser un element disruptiu, ja
gue, encara que sigui d'una manera parcial, per a les persones que poden tele-
treballar, els desplacaments diaris a la feina deixen de ser obligatoris. Aixo els
proporciona meés flexibilitat per gestionar el seu temps i satisfer la resta d’activi-
tats quotidianes. Aquests desplacaments cap a altres activitats no laborals, que
generalment requereixen recorrer distancies curtes des del lloc de residéncia,
poden ser resolts utilitzant mitjans de transport diferents del vehicle privat.
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¥ La mobilitat personal inclou els segiients motius: compres quotidianes, metge/hospital, acompanyar/cura persones, gestions personals,
apat/dinar-no oci, visita amic/familiar, oci/diversi6/espectacles/cinemes/Restaurants/esports, compres no quotidianes, sense destinacio
fixe, passejar i altres desplagaments.
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Com ja s’ha avancat, la diversitat de les persones pot suposar diferencies en al-
guns dels principals indicadors que defineixen les pautes de mobilitat. Les tau-
les 13, 14, 151 16 mostren els resultats d’aquests indicadors basics de mobilitat
de la poblacio activa ocupada resident' a Barcelona segons el sexe, I'edat, el
nivell de renda i la preséncia de discapacitat (EMEF, 2021).

Segons el sexe, les dones presenten una major mobilitat per motius personals
gue per feina, associada a una major participacio en les tasques de cura i fami-
liars. A més a meés, la major proximitat d’aquestes activitats no laborals —jun-
tament amb el menor accés al vehicle privat de les llars— es tradueix en unes
guotes modals en transport public i modes actius notablement superiors a les
guotes dels homes en els desplacaments tant generals com laborals. El menor
Us del vehicle privat en els desplacaments a la feina també queda reflectit en
l'autocontencid d'aquests desplacaments.

Taula 13. Indicadors basics de mobilitat de la poblacié activa ocupada segons el sexe.
Residents a Barcelona.

PERSONES OCUPADES ACTIVES RESIDENTS A BCN HOME DONA TOTAL
Desplacaments/dia dels individus mobils 3.9% 3.9% 3,9%
Poblacié activa que fa teletreball 15,7% 18,8% 17,2%
Mobilitat per feina (amb tornades) 43 2% 38,3% 40,8%
Quota modal de la mobilitat activa 46,8% 49.2% 48,0%
Quota modal del transport public 18,5% 30,7% 24,5%
Quota modal del vehicle privat 34,6% 20,1% 27,4%
Quota modal de la mobilitat activa (feina+tornada) 21,7% 24,4% 23,0%
Quota modal del transport public (feina+tornada) 28,1% 49,4% 38,0%
Quota modal del transport privat (feina+tornada) 50,2% 26,2% 39,1%
Durada mitjana declarada (motiu de feina) 26,3% 27.9% 27,0%
Autocontencié municipal (motiu de feina) 65,9% 75,1% 70,2%
Desplagcaments multimodals 10.2% 16,9% 13,3%

Font: Institut Metropoli a partir de 'TEMEF 2021 (ATM).

Segons I'edat, de la mateixa manera que les dones fan servir menys el vehicle
privat que els homes, la gent jove també presenta patrons de mobilitat més sos-
tenibles. En bona part, aixo s'explica per la menor complexitat en els usos socials
dels temps, aixi com per la menor autonomia economica.
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* A Thora davaluar la poblaci6 activa ocupada no shan inclos els indicadors de la poblacié ocupada de més de 65 anys per manca de
dades amb suficient significaci6 estadistica.
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Taula 14. Indicadors basics de mobilitat de la poblacié activa ocupada segons I'edat.
Residents a Barcelona.

PERSONES OCUPADES ACTIVES RESIDENTS DE 16-29 DE 30-64 TOTAL
A BCN ANYS ANYS

Desplacaments/dia dels individus mobils 3,6% 3,9% 3,9%
Poblaci¢ activa que fa teletreball 10,3% 10,9% 17,2%
Mobilitat per feina (amb tornades) 40,4% 40,9% 40,8%
Quota modal de la mobilitat activa 39,2% 49,3% 48,0%
Quota modal del transport public 34,9% 23,0% 24,5%
Quota modal del vehicle privat 25,9% 27,7% 27,4%
Quota modal de la mobilitat activa (feina+tornada) 20,7% 23.4% 23,0%
Quota modal del transport public (feina+tornada) 50,4% 36,2% 38,0%
Quota modal del transport privat (feina+tornada) 29,0% 40,3% 39,1%
Durada mitjana declarada (motiu de feina) 27.3% 26,8% 27,0%
Autocontencié municipal (motiu de feina) 70,8% 70,3% 70,2%
Desplacaments multimodals 17.9% 12,7% 13,3%

Font: Institut Metropoli a partir de 'TEMEF 2021 (ATM).

El nivell de renda és un factor que impacta sobre les pautes de mobilitat de les
persones perqué condiciona els usos socials del temps i genera rutines quotidia-
nes diferents, al mateix temps, que limita o afavoreix I'accés a un vehicle privat.

Taula 15. Indicadors basics de mobilitat de la poblacié activa ocupada segons la renda
mitjana per persona de 'ambit de residéncia. Residents a Barcelona.

PERSONES OCUPADES ACTIVES
RESIDENTS A BCN

VULNERABLES INTERMEDIES BENESTANTS TOTAL
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Dgsplagaments/dla dels individus 3.9% 3.9% 3.9% 3,.9%
mobils
Poblacié activa que fa teletreball 9,9% 17.4% 20,2% 17,2%
Mobilitat per feina (amb tornades) 452% 40,5% 39,2% 40,8%
Quota modal de la mobilitat activa 38,7% 49,5% 49,1% 48,0%
Quota modal del transport public 31,9% 26,1% 17,9% 24,5%
Quota modal del vehicle privat 29,4% 24.4% 33,1% 27,4%
ngta modal de la mobilitat activa 16.8% 231% 25.8% 23,0%
(feina+tornada)
Qupta modal del transport public 46.9% 40.7% 27.3% 38,0%
(feina+tornada)
Quota modal del transport privat (feina+- 36.3% 36.1% 46,9% 39,1%
tornada)
\ 8 fIzLiJr:z;JIa mitjana declarada (motiu de 291% 271% 25.6% 27.0%
- (Q\

o Autocontencié municipal (motiu de feina) 66,4% 69,6% 73,4% 70,2%

O

e Desplacaments multimodals 14,2% 139 11.6% 13,3%

[0}

g Font: Institut Metropoli a partir de 'TEMEF 2021 (ATM) i INE 2019.
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Finalment, les persones amb alguna discapacitat reconeguda presenten una
mobilitat menor -més persones no Mobils i menys desplacaments al llarg del
dia- i una major dependéncia amb el transport public, d'acord amb les dificul-
tats que poden tenir a I'hora d'utilitzar un vehicle privat de forma autonoma.

Taula 16. Indicadors basics de mobilitat de la poblacié activa ocupada segons les
persones amb discapacitat o sense. Residents a Barcelona.

PERSONES OCUPADES ACTIVES RESIDENTS AMB SENSE TOTAL
A BCN DISCAPACITAT DISCAPACITAT

Desplacaments/dia dels individus mobils 3,0% 3,9% 3,9%
Poblacidé activa que fa teletreball 11,3% 17.5% 17,2%
Mobilitat per feina (amb tornades) 42,9% 40,7% 40,8%
Quota modal de la mobilitat activa 40,7% 48.2% 48,0%
Quota modal del transport public 36,3% 24.2% 24,5%
Quota modal del vehicle privat 23,0% 27.5% 27,4%
Quota modal de la mobilitat activa (feina+tornada) 6,4% 23.5% 23,0%
Quota modal del transport public (feina+tornada) 67,8% 37.1% 38,0%
Quota modal del transport privat (feina+tornada) 25,7% 39,4% 39,1%
Durada mitjana declarada (motiu de feina) 27,9% 27,0% 27,0%
Autocontencié municipal (motiu de feina) 66,4% 70,3% 70,2%
Desplacaments multimodals 27,8% 12,9% 13,3%

Font: Institut Metropoli a partir de 'TEMEF 2021 (ATM)

4.5 Externalitats ambientals

Com s’ha comentat anteriorment, cada desplacament que es realitza té un im-
pacte sobre el medi o les persones més o menys elevat. A continuacio, es fa una
analisi de limpacte de la mobilitat quotidiana de la poblacié en dia feiner de
Barcelona en relacié amb la resta de 'ambit SIMMB.*

L'explotacié d’aquestes dades s'efectua des de diferents optiques. Primerament,
es presenta una analisi de les emissions i del consum d’energia per mode de
desplagcament, segons I'ambit de residencia de les persones i, també, sense con-
siderar la residéncia, és a dir, considerant els desplacaments amb origen i/o des-
tinacié Barcelona. En segon lloc, s'analitzen les externalitats a partir de les carac-

*Lestimaci6 de les externalitats es basa en assignacio a cada desplagament registrat a la base de dades de TEMEF 2021, una distan-
cia (calculada mitjangant TAPI de Google Distance Matrix), i, en funcié del mitja principal de transport utilitzat, se li assigna un
factor de consum denergia (MJ/km) i factors demissio (g/km) de CO2, NOX i PM10. Aixi doncs, es pot diferenciar tres tipologies
d’acord amb els tres principals modes de transport existents:

No motoritzats (a peu /bicicleta), els factors de consum i emissions d'aquests modes s’han considerat nuls; Transport privat, els fac-
tors dels vehicles privats -cotxe, moto, ciclomotor, furgoneta i camid- s’han definit a partir de la metodologia publicada a “EMEP/
EEA air pollutant emission inventory guidebook 2019” i la guia “Guia de calcul demissions de gasos amb efecte d’hivernacle 2022
del Departament d’Accié Climatica, alimentacié i Agenda Rural de la Generalitat de Catalunya pel cas de les emissions de CO2; i
Transport public, d'una manera similar al transport privat, shan escollit els factors de consum i energia dels diferents mitjans pu-
blics que TEMEF permet declarar: Metro, Tramvia, ferrocarrils Generalitat (FGC), Rodalies Renfe, Renfe regional/mitja distancia,
autobus, autocar i taxi.
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teristigues socioeconomiques (edat i sexe) de les persones que els porten a terme.
En ambdds casos es posa el focus en la mobilitat d'anada i de tornada a la feina.

Els resultats es presenten en valors absoluts, de manera que permeten veure I'im-
pacte real de la mobilitat, i relatius, per poder comparar les contribucions en cada
cas. Cal recordar, com ja s’ha assenyalat en aquest document, que les dades de
I'escenari 2021 encara es troben condicionades per la pandémia i pel teletreball,
ja que durant la primavera del 2021 encara existien restriccions de mobilitat i el
teletreball tenia una penetracié més elevada que actualment. En conjunt, I'any
2021 la mobilitat a Barcelona es trobava un 16 % per sota de I'any 2019.

A meés a meés, és important remarcar que les externalitats que es presenten son les
causades pels desplacaments de les persones objecte de I'enquesta de 'EMEF -per-
sones de 16 i més anys- en els seus desplagcaments en dia feiner, és a dir, no es con-
sidera la mobilitat professional ni el transport de mercaderies. En aquets sentit, és
complex fer qualsevol comparacio dels resultats amb altres inventaris d’emissions
existents. Per exemple, l'indicador personeskm no és comparable amb un dels in-
dicadors habituals de la planificacio de la mobilitat, vehicle-km, ni els consums, i les
emissions estimades no es poden assignar a cap via concreta ni a cap Municipi.

Externalitats ambientals degudes a la mobilitat de les persones que resi-
deixen a Barcelona

La mobilitat de les persones que resideixen a Barcelona és, pel que fa al nombre de
desplacaments, en un 70 % per motius personals. En canvi, pel que fa a la distan-
Cia total recorreguda en aquests desplacaments, el 48 % del total dels quilometres
recorreguts diaris son consequéncia de la mobilitat per motiu de feina. Aixi mateix,
quant a les emissions i al consum d'energia, els desplacaments per motiu de feina
(25 % del total) tenen una contribucié més elevada (superior al 54 %) que la mobili-
tat personal. Aquest fet es justifica sobretot per la distancia més gran d'aquests des-
placaments i per la major motoritzacio. La contribucio dels desplacaments per estu-
dis és forca inferior en totes les variables analitzades, sobretot pel que fa al consum
i emissions, ja que I'us del vehicle privat en aquests desplacaments €s molt menor.

Taula 17. Emissions i consum de la mobilitat de la poblacié de Barcelona segons el
motiu de desplacament.

MOBILITAT DE LES PERSONES RESIDENTS A BARCELONA SEGONS MOTIU DE DESPLACAMENT

Dia Mobilitat feina Mobilitat estudis | Mobilitat personal Total motius
+tornadaacasa | +tornadaacasa | +tornadaa casa
Milers de desplacaments 1.245 233 3.455 4.933
Distancia [milers -km] 11.407 1314 10.868 23.589
CO, [tones] 1.078 69 724 1.871
NO, [kg] 1.748 58 1.090 2.896
PM., kgl 255 12 20,5 47,2
Energia [milers -MJ] 18.396 1.112 11.406 30914

Font: Institut Metropoli a partir de 'TEMEF 2021 (ATM), per leina Distance Matrix API (Google),

Generalitat de Catalunya i EEA.
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Grafic 13. Contribucid percentual a les emissions i consum de la mobilitat de la poblacié
de Barcelona segons el motiu de desplagament.

Desplacaments 70%
Distancia (km) 48% 6% 46% O Esing & Gareek 4 e
Co2 (g) 58% A% 39% i
M Estudis + tornada a casa
NOX (g) 38%
PM10 (g) 5% 39, 43% Personal + tornada a casa
Energia (MJ) 37%

Font: Institut Metropoli a partir de 'TEMEF 2021 (ATM), per leina Distance Matrix API (Google),
Generalitat de Catalunya i EEA.

Si s'analitzen els desplagaments per motiu de feina de les persones residents a
Barcelona, s'observa que malgrat que aquests es realitzen majoritariament amb
vehicle privat (39 %) i amb transport public (38 %), les distancies totals recorre-
gudes son inferiors amb transport public. Aquest fet i la major ocupacio dels mi-
tjans publics i la tecnologia de la flota de vehicles publics -ferroviaris i per carre-
tera- comporten que, en general, les emissions dels desplacaments a feina dels
barcelonins i barcelonines siguin sobretot consequiéncia de I'Us del vehicle privat.

Taula 18. Emissions i consum de la mobilitat de la poblacié de Barcelona segons el
mode de desplagament per motiu de feina (i tornada).

MOBILITAT DE LES PERSONES RESIDENTS A BARCELONA SEGONS MODE
DE DESPLACAMENT (motiu de feina, ANADA | TORNADA)

Dia Mobilitat activa | Transport public | Transport privat | Total modes
Milers de desplacaments 288 474 484 1.245
Distancia [milers -km] 585 3.798 7.023 11.407
CO, [tones] 0.0 211 867 1.078
NO, [kg] 0.0 67 1.681 1.748
PM,, [kal 0,0 03 252 255
Energia [milers -MJ] 0,0 2.978 15.419 18.396

Font: Institut Metropoli a partir de 'TEMEF 2021 (ATM), per leina Distance Matrix API (Google),
Generalitat de Catalunya i EEA.

Grafic 14. Contribucié percentual a les emissions i consum de la mobilitat de la poblacié
de Barcelona segons el mode de desplagcament per motiu de feina (anada i tornada).

Desplacaments 23% 38% 39%
pistancia (km) /5% INEEEE =T Peu + Bici/No mot
CO2 (g) o
M Transport public
NOX (g)
PM10 (g) M Transport privat
Energia (MJ) 16% 84%

Font: Institut Metropoli a partir de 'TEMEF 2021 (ATM), per leina Distance Matrix API (Google),
Generalitat de Catalunya i EEA.
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Externalitats ambientals segons fluxos de desplacaments relacionats amb
Barcelona

Pel que fa als desplacaments que trepitgen Barcelona (desplacaments interns a
la ciutat i de connexié amb Barcelona, sense considerar la residéncia de les per-
sones), es comprova com els desplagcaments personals son els majoritaris (64 %).
D’'una manera similar al cas de la mobilitat de les persones residents, la distan-
cia total dels desplacaments a la feina (23,8 milions de km) és superior a la dels
desplacaments personals (18,4 milions de km) i, també, sén els desplagaments
laborals els que tenen una contribucid major (superior al 55 %) al total del con-
sum d’energia i emissions de contaminants. La contribucio dels desplacaments
per motiu d'estudis torna a ser forca inferior en tots els impactes analitzats.

Taula 19. Emissions i consum de la mobilitat dels desplagcaments que trepitgen
Barcelona segons el motiu de desplacament.

FLUXOS DE DESPLAGAMENTS INTERNS A BARCELONA | DE CONNEXIO

SEGONS MOTIUS DE DESPLACAMENT

Dia Mobilitat feina + | Mobilitat estudis + | Mobilitat personal Total motius
tornada a casa tornada a casa +tornada a casa
Milers de desplacaments 1.854 348 3.904 6.106
Distancia [milers -km] 23.824 3.929 18.388 46.141
CO, [tones] 2132 221 1.324 3.677
NO, [kg] 4.199 179 1.988 6.366
PM,, [kg] 64,1 46 41,5 110,2
Energia [milers -MJ] 36.882 3.390 21.800 62.072

Font: Institut Metropoli a partir de 'TEMEF 2021 (ATM), per leina Distance Matrix API (Google),
Generalitat de Catalunya i EEA.

Grafic 15. Contribucié percentual a les emissions i consum dels desplacaments que
trepitgen Barcelona segons el motiu de desplagament.

Desplacaments 30% (53 64%
Distancia (km) 40% M Feina + tornada a casa
co2 (g) 36% )
M Estudis + tornada a casa
NOX (g) 31%
PM10 (2) 38% Personal + tornada a casa
Energia (MJ) 59% 5% 35%

Font: Institut Metropoli a partir de 'TEMEF 2021 (ATM), per leina Distance Matrix API (Google),
Generalitat de Catalunya i EEA.

Com era esperable, la contribucié d'aquests fluxos dels desplagaments a la feina fets
amb vehicle privat a les emissions (el 77 % en el cas del CO, i gairebé el 100 % de
les emissions de contaminants locals) i al consum d’energia (82 %) és fortament
majoritari, deixant al transport public amb una contribucio inferior. La contribu-
cio a les externalitats dels desplacaments en mobilitat activa és nul-la.
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Taula 20. Emissions i consum de la mobilitat dels desplacaments per motiu de feina
(anada i tornada) que trepitgen Barcelona segons el mode de desplagcament.

FLUXOS DE DESPLAGAMENTS INTERNS A BARCELONA | DE CONNEXIO SEGONS DE

DESPLACAMENT (MOTIU DE FEINA, ANADA | TORNADA)

Dia Mobilitat activa | Transport public | Transport privat Total modes
Milers de desplagaments 322 759 773 1.854
Distancia [milers -km] 724 9.422 13.678 23.824
CO, [tones] 0 487 1.645 2.132
NO, [kg] 0 128 4.071 4.199
PM., [kg] 0 0.5 63,6 64,1
Energia [milers -MJ] 0 6.817 30.065 36.882

Font: Institut Metropoli a partir de 'TEMEF 2021 (ATM), per leina Distance Matrix API (Google),
Generalitat de Catalunya i EEA.

Grafic 16. Contribucié percentual a les emissions i consum dels desplacaments per motiu
de feina (anada i tornada) que trepitgen Barcelona segons el mode de desplagament.

Desplacaments 17%
Distancia (km) 3¢ 40% 57%
C0o2 (g)

NOX (g)

PM10 (g)
Energia (MJ)

Peu + Bici/No mot
H Transport public

H Transport privat

Font: Institut Metropoli a partir de 'TEMEF 2021 (ATM), per leina Distance Matrix API (Google),
Generalitat de Catalunya i EEA.

Externalitats ambientals segons les caracteristiques socioeconomiques de
les persones residents a Barcelona que es desplacen per motiu de feina
(anada i tornada de feina)

Les diferents caracteristiques socioeconomiques de la poblacio que viu a Bar-
celona, activa, ocupada i que ha fet algun desplacament d’anada i tornada a la
feina (558.992 persones) defineixen diferents contribucions a les externalitats de
la mobilitat a la feina.

Segons el sexe, els homes fan gairebé un 55 % dels desplacaments a la feina
—2,3 desplacaments per capita— (persones actives ocupades) pero el seu im-
pacte en emissions i consum d’energia s'eleva fins a gairebé el 70 % del total.
Aquest fet, s'explica pel major us del vehicle privat i per la major distancia dels
desplagaments.
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Taula 21. Emissions i consum de la mobilitat dels desplacaments per motiu de feina
(anada i tornada) de les persones mobils per motiu de feina residents a Barcelona,
actives i ocupades, segons el sexe.

MOBILITAT PER FEINA (ANADA | TORNADA) DE LES PERSONES RESIDENTS A BARCELONA
SEGONS SEXE

: Home Dona Total

o Total Per capita Total Per capita Total Per capita
Milers de desplacaments 667| 2,3 despl. 578 2,1 despl. 1.245| 2,2 despl.
Distancia [milers -km] 7.149| 2519 km 4258 15,5 km 11.407 20,4 km
CO, [tones] 729| 2564 kg 349| 1.270 kg 1.078| 1928 kg
NO, [kg] 1.385 439 364 139 1.748 3149
PM,, [kg] 20,1 0079 5.4 00249 255 00549
Energia [milers -MJ] 12.892 453 MJ 5504 20,0 MJ 18.396 329 MJ

Font: Institut Metropoli a partir de 'TEMEF 2021 (ATM), per leina Distance Matrix API (Google),
Generalitat de Catalunya i EEA.

Grafic 17. Contribucié percentual a les emissions i consum dels desplagcaments per
motiu de feina (anada i tornada) les persones mobils per motiu de feina residents a
Barcelona, actives i ocupades, segons el sexe.

Desplacaments 54% 46%
Distancia (km) 63% 37%
o2 (g) 32% mHome
NOX (g) 79% 21% Dona
PM10 (g) 79% 21%
Energia (M)) 30%

Font: Institut Metropoli a partir de 'TEMEF 2021 (ATM), per leina Distance Matrix API (Google),
Generalitat de Catalunya i EEA.

Segons I'edat (no es consideren les persones més grans de 65 anys), les persones
entre 30 i 64 anys son els responsables de gairebé el 90 % de les externalitats, en
part, perquée sén molt més nombrosos que els joves (de 16 a 29 anys), perd tam-
bé perque les seves pautes de mobilitat estan més vinculades al vehicle privat,
ja que si s'analitza per capita -persones actives, ocupades que es desplacen per
feina- la seva contribucio a les externalitats també és superior.

Taula 22. Emissions i consum de la mobilitat dels desplacaments per motiu de feina
(anada i tornada) de les persones mobils per motiu de feina residents a Barcelona,
actives i ocupades, segons I'edat.

MOBILITAT PER FEINA (ANADA | TORNADA) DE LES PERSONES RESIDENTS

A BARCELONA SEGONS L'EDAT
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: 16-29 30-64 Total
oie Total Per capita Total Per capita Total Per capita
Milers de desplacaments 187 | 2,1 despl. 1.037| 2,2 despl. 1.245| 2,2 despl.
\ g Distancia [milers -km] 1.639 18,5 km 9.422 20,4 km 11.407 20,4 km
: ‘;‘) CO, [tones] 134| 1512 kg 907| 1.966 kg 1.078| 1.928 kg
re NO, [kg] 95 01,19 1.526 339 1.748 319
GE) PM., [kg]l 12 0,01 g 22,6 0059 255 0059
§ Energia [milers -MJ] 2.201 24,8 MJ 15514 33,6 MJ 18.396 3299

Font: Institut Metropoli a partir de 'TEMEF 2021 (ATM), per leina Distance Matrix API (Google),
Generalitat de Catalunya i EEA. 49
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Grafic 18. Contribucié percentual a les emissions i consum dels desplacaments per
motiu de feina (i tornada) de les persones mobils per motiu de feina residents a
Barcelona, actives i ocupades, segons I'edat.

Desplacaments 85%
Distancia (km) 85%
Co2 (g) 13% 87% m16-29
NOX (g) 94% 30-64
PM10 (g) 95%
Energia (MJ) 12% 88%

Font: Institut Metropoli a partir de 'TEMEF 2021 (ATM), per leina Distance Matrix API (Google),
Generalitat de Catalunya i EEA.

4.6 El potencial de traspas modal cap a modes sostenibles

A continuacio, s'exposen els resultats d'una analisi que permet fer una estimacio
de quina proporcio dels desplagcaments realitzats amb vehicle privat cap a la
ciutat de Barcelona, es podrien produir en un mode de transport meés sostenible
i, alhora, amb un temps raonable, és a dir, sense suposar un increment conside-
rable del temps de desplacament. Es tracta d'una analisi que és complemen-
taria de 'estudi que s’ha vist en capitols i apartats precedents.

De fet, el traspas modal cap a la mobilitat activa o al transport public es veu
com una manera rapida d'adaptar la mobilitat i reduir els impactes sobre el
medi i la salut humana que generen les emissions dels vehicles de combustio.
En aquest context, les possibilitats que agquest canvi modal acabi sent una reali-
tat depén de multiples factors: tant amb el transport public (I'accessibilitat a la
xarxa de transport public, frequéncies; tarifacio, etc.) com en la mobilitat activa
(existéncia i seguretat de la infraestructura pedalable, aparcaments segurs, etc.),
com també relacionats amb els mateixos factors personals que implica canviar
de mode de transport (canvi d’habits, horaris laborals, estat de salut, capacitat
de fer teletreball, preferéncies o predisposicions individuals, entre d’'altres). Aixi
doncs, aquest procés de canvi de mode de transport va més enlla que simple-
ment 'existéncia o no d’'aquesta possibilitat.

L'objectiu d’'aquesta part és quantificar el potencial de traspas modal dels
desplacaments fets amb vehicle privat que es fan a la ciutat Barcelona per
motiu de feina. Es a dir, conéixer el potencial de traspas modal cap a modes
sostenibles dels 777.939 desplacaments diaris que es fan a la ciutat per motiu
de feina. Com a informacié de context, cal dir que aquests desplagaments,
representen el 50 % del total de desplacaments fets a Barcelona I'any 2021
en vehicle privat.

Cal recordar, com ja s’ha assenyalat en aquest document, que les dades de I'es-
cenari 2021 encara es troben condicionades per la pandémia i pel teletreball,
ja que durant la primavera de 2021 encara existien restriccions de mobilitat i el
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teletreball tenia una penetracio més elevada que actualment. En conjunt, I'any
2021 la mobilitat a Barcelona es trobava un 16 % per sota de la de I'any 2019.

Abans d’'entrar propiament a l'analisi, s’ha de tenir en compte que la decisid
en l'eleccio d'una manera de transport o una altra té a veure amb diverses res-
triccions -cost (temps i diners), fiabilitat, comoditat, preferéncies personals, etc.-
gue se superen amb meés exit o menys a partir dels diferents modes de trans-
port. Tot i aix0, considerem com el cost temporal en els desplagaments per
motiu de feina com un dels principals factors a I'"hora d’anar o no cap a una
mobilitat més sostenible.

Metodologicament, s’ha cercat la manera de comparar els temps de viatge
amb vehicle privat amb les possibles alternatives amb bicicleta o amb trans-
port public a partir de I'eina Distance Matrix API de Google que permet estimar
el temps de viatge i la distancia en els diferents mitjans de transport (vehicles
privat, transport public, bicicleta i a peu) i tenint en compte l'estat del transit
en I'hora i dia assignats. Per fer-ho, s’ha definit un llindar de temps acceptable
per fer aquest canvi modal, és a dir, I'increment de temps acceptable que con-
siderem gue de manera raonable podrien assumir les persones en els seus des-
placaments si el realitzen en un altre mode*. S’ha de tenir en consideracié que
un canvi en el mode de transport no sempre ha de representar un increment
pel que fa al cost de desplacament, si bé, com és obvi, a més distancia i en ori-
gens i destinacions menys centrals, el cotxe sol ser el mode més rapid.

Si s'analitza de forma global el total de desplacaments que trepitgen Barcelona
(interns o de connexio) fets integrament amb vehicle privat, s'observa com exis-
teix un clar diferencial entre els desplacaments interns i de connexio:

En els desplagcaments interns, gairebé 8 de cada 10 es podrien dur a ter-
me en un mode de transport més sostenible: concretament, el 41 % es
podrien fer amb un temps similar tant amb bicicleta com amb transport pu-
blic, el 40 % es podrien dur a terme en un temps acceptable amb bicicleta
i Unicament un 1 % es podrien fer amb transport public i no amb bicicleta.

En canvi, si analitzem els desplagcaments de connexié, la capacitat de can-
vi modal es redueix en 1 de cada 4 desplacaments. Aquest fet és deu a
diversos factors, entre els quals podriem destacar 'augment de la distancia
gue redueix la competitivitat els modes sostenibles, aixi com la pitjor acces-
sibilitat al transport public.

De forma conjunta el 43 % (334.176) del total (772.939) de desplagaments
amb vehicle privat fet per motius laborals que trepitgen Barcelona, segons
les dades de I'any 2021 es podrien fer amb un mode de transport alternatiu.
Majoritariament aquest canvi es pot fer entre els desplacaments interns.

*Per a definir de manera lineal el llindar per al qual existeix una alternativa en bicicleta o en transport puablic als desplacaments que
es van fer en vehicles privats, s’ha utilitzat el model de regressié logistica segiient: 6.8229

Y= 1-09792¢00095%
El llindar és major per als desplacaments de menor durada i que, rapidament, el llindar disminueix a mesura que els temps declarats
sallarguen.
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Grafic 19. Desplacaments amb vehicle privat amb possibilitat de canvi modal segons el
tipus de desplagcament.

Canvi modal
Segon tipus de desplagament

Connexio a BCN

Inte{ns ’ BCN

0 25 50 75 100
Percentatge (%)

canvimodal [l No [ Canvi modal transport public Canvi modal bici Canvi modal transport public/bici

Font Institut Metropoli a partir de 'TEMEF21 (ATM).

Per potenciar el canvi modal en els desplagaments laborals que es donen a Bar-
celona s'observa que, dins de la categoria de vehicle privat, segons el tipus de
vehicle, hi ha més o menys alternatives per reduir-ne les emissions. Son les per-
sones que es desplacen en moto les que tenen més possibilitats. En concret, 6
de cada 10 desplacaments en moto per motiu de feina es podrien substituir
per un desplagcament amb bicicleta o amb transport public.

Aquesta diferéncia entre moto i cotxe s'explica principalment pel tipus de des-
placaments que es fan amb aquests dos modes de transport: mentre que ,per
als cotxes, el 17 % dels desplacaments son interns, per a les motos aquest per-
centatge s'eleva fins al 55 % de desplacaments i, per tant, hi ha més probabilitat
gue existeix una alternativa rapida en bicicleta o en transport public dins de la
ciutat de Barcelona.

Grafic 20. Desplacaments amb vehicle privat amb possibilitat de canvi modal segons el
tipus de vehicles.

Canvi modal
Segon tipus de vehicles

Cotxe
Moto

Altres vehicles privats

(=}

25 50 75 100
Percentatge

canvimodal [l No [ Canvi modal transport public Canvi modal bici Canvi modal transport public/bici

Font Institut Metropoli a partir de 'TEMEF21 (ATM) i per leina Distance Matrix API (Google).

Un altre resultat que és pot considerar és 'ambit de residéncia de les persones
gue realitzen els desplacaments. En aquest sentit, el potencial de canvi modal
meés gran es dona en els desplacaments interns de la poblacio resident a Bar-
celona, tot i que els residents a la resta de ’'AMB també aconsegueixen un
potencial de canvi forca elevat.
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Grafic 21. Desplacaments amb vehicle privat amb possibilitat de canvi modal segons el
tipus de desplacament i 'ambit de residéncia.

Canvi modal
Segon ambit de residencia i tipus de desplacament
1 Connexio a BCN 11 Interns a BCN ]

Resta SIMMB 20% %

(=]

25 50 75 100 0 25 50 75 100
Percentatge

Canvi modal [l No [ Canvi modal transport public Canvi modal bici Canvi modal transport public/bici

Font Institut Metropoli a partir de 'TEMEF21 (ATM) i per leina Distance Matrix API (Google).

Quan s'estudien les variables sociodemografiques de les persones treballadores
gue es desplacen amb vehicle privat, es constata que el potencial de canvi pot
ser diferent segons el sexe o la renda.

Segons el sexe, es comprova que els homes tenen menys alternatives que les
dones per canviar de mode de transport, tant pels desplacaments de connexio
a Barcelona com pels desplagaments interns a la ciutat central. Aquesta diferen-
cia es pot entendre pel desequilibri en la localitzacié dels llocs de treball segons
el sexe. Concretament, 'Enquesta de Cohesio Urbana 2017, recull que la localit-
zacio del lloc de treball en el municipi de residéncia té un pes superior entre les
dones (a Barcelona 81 % respecte d'un 65 % els homes). A més a mes, les feines
a que aquestes accedeixen (o les que acaben prioritzant), subiquen principal-
ment en emplacaments urbans, on és més viable I'accés a peu o amb transport
public (Institut Metropoli, 2020c). Com s’evidencia en aquest informe, les dones
mostren una major tendencia a I'autocontencio, la qual cosa es tradueix en dis-
tancies mitjanes de desplacament inferiors. Aquest fet facilita la seva eleccio
d’alternatives al vehicle privat.

En relacio al fet que les dones que van en vehicle privat per anar a la feina te-
nen Més alternatives en bicicleta o en transport public que els homes, poden
haver-hi altres explicacions. Una d'aquestes raons pot estar relacionada amb el
fet que les dones encadenen més els desplacaments, ja que habitualment son
les que dediquen més temps a les tasques de cura i d'organitzacio de les llars
(recollir o portar els infants a I'escola, anar a comprar...). Aixi, quan cal compagi-
nar els desplacaments laborals i els personals, el vehicle privat pot aportar meés
rapidesa. Altres raons poden passar per aspectes relacionats amb la percepcid
d’'inseguretat en els sistemes de transport public, doncs en determinades fran-
ges horaries aquesta percepcio pot ser una barrera que en desincentivi I'Us.
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Grafic 22. Desplacaments amb vehicle privat amb possibilitat de canvi modal segons el
tipus de desplacament i el sexe.

Canvi modal
Segon geénere i tipus de desplagament
1 Connexio a BCN

11
Dona 70% %

Interns a BCN 1
—_—
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canvi modal Jll No [l Canvi modal transport piiblic Canvi modal bici Canvi modal transport public/bici

Font Institut Metropoli a partir de 'EMEF 21 (ATM) i per leina Distance Matrix API (Google).

En qualsevol cas, no s'ha d'oblidar que aquestes son xifres relatives i que els desplaca-
ments de les dones en vehicle privat son notablement inferiors als dels homes: el 28 %
dels desplacaments amb vehicle privat a Barcelona estan fets per homes.

Finalment, es fa una analisi dels desplagaments que si que es poden traspas-
sar a modes sostenibles. Es constata que major potencial es troba en els des-
placaments interns a la ciutat, en els desplacaments amb moto i cotxe, entre els
homes i entre els residents a Barcelona.

Grafic 23. Desplagcaments amb vehicle privat amb possibilitat de canvi modal segons el
tipus de flux, el tipus de vehicle, el lloc de residéncia i el sexe.

DESPLACAMENTS AMB ORIGEN O DESTINACIO BARCELONA,

AMB POTENCIAL DE CANVI MODAL

Segons el tipus de flux Segons el tipus de vehicle privat
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40%
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Segons ambit de residéncia Segons sexe
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5. Conclusions sobre el marc
normatiu i la mobilitat a |a feina a
Barcelona

El nostre model de mobilitat té un impacte significatiu en el benestar i la qua-
litat de vida dels treballadors i treballadores i la competitivitat de les empreses.
Alguns dels principals impactes son: I'exclusio social per manca de vehicle o
permis de conduir, les congestions de transit, les dificultats per conciliar la vida
laboral i la familiar pel temps dedicat als desplacaments, els costos per I'Us de
vehicle en propietat, el soroll del transit i els efectes negatius sobre la salut, les
emissions de gasos amb efecte d’hivernacle, I'elevat consum d’energia, la de-
pendéencia energética dels combustibles fossils, etc.

Malgrat aix0, la majoria d’'administracions i empreses continuen considerant els
desplacaments a la feina com una questio privada que cada persona ha de
resoldre pel seu compte. No obstant aix0, els costos ambientals, socials i econo-
mics de la mobilitat quotidiana dels treballadors i treballadores justifica abor-
dar aquest tema amb la participacio de tots els actors implicats.

Els resultats presentats anteriorment sobre la mobilitat a la feina a Barcelona
ens han permes constatar un seguit d'afirmacions que cal tenir en consideracié
a I'hora de voler gestionar la mobilitat a la feina.

Marc normatiu i de planificacié de referéncia

Les directrius i la normativa estatal, catalana i regional esdevenen elements
que obren clarament la porta a actuar. En particular, aquest marc de plani-
ficacid que afecta Catalunya és ampli, sobretot a la provincia de Barcelona i
a 'Ambit 40 o ZPE.

La normativa i la planificacio vigents principalment defineixen quins centres
de treball (segons el nombre de treballadors i treballadores) o grans arees
d'activitat han d’elaborar un PDE o un PME. Es constata un focus excessiu en
la planificacié i un de menor en la gestid, de manera que moltes de les ini-
ciatives implementades han tingut una vigencia limitada en el temps. La di-
versitat d’'ambits on cal aplicar PME o PDE i, també, la diversitat d'estructures
de gestid son elements que dificulten la gestio de la planificacio. Aixo deriva
en una necessitat de comptar amb instruments i agents (coordinadors) que
centralitzin i coordinin els instruments per gestionar la mobilitat.

Els ajuntaments han integrat fins ara poc aquesta dimensio en els seus plans
de mobilitat urbana sostenible (PMUS) tal i com ho planteja la Llei 9/2003,
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de la mobilitat de Catalunya. El recent aprovat PMU 2024 de Barcelona in-
clou agquesta tematica i és, per tant, una oportunitat.

Actualment, diversos paisos europeus duen a terme politiques sobre la mo-
bilitat dels treballadors i treballadores i, malgrat que les problematiques sén
similars, no existeix cap directiva que prevegi aquesta gquestio.

Evoluciéd i caracteristiques de la mobilitat per motiu de feina

S'observa una clara relacié entre el cicle economic i la mobilitat per motiu
de feina, sent consequentment els desplacaments que més es veuen alte-
rats en funcid dels cicles expansius o regressius.

Entre els anys 2004 i 2021, s'observa un marcat descens de la mobilitat per
motiu de feina en dos periodes: durant la passada crisi econdmica (sobretot
entre el 2009 i el 2015) i, més recentment, a partir de I'any 2020, atesa la
irrupcio de la pandémia de la COVID-19.

Les xifres del 2021 que prenem com a referéncia en aquest informe estan
encara condicionades per la pandémia i per la major penetracio del teletre-
ball. En conjunt, I'any 2021 la mobilitat a Barcelona es trobava un 16 % per
sota de la del 2019.

La mobilitat per motiu de feina (anada i tornada a casa) amb origen i/o desti-
nacio a la ciutat de Barcelona va assolir I'any 2021 1,85 milions de desplaca-
ments en un dia feiner, el 30,4 % del total de desplacaments diaris que es
produeixen a Barcelona (6,11 milions).

Diariament es fan 542.162 desplacaments interns per motius laborals a la
ciutat. A més a més, la ciutat és origen de 200.218 desplagcaments de con-
nexido amb la resta del SIMMB, alhora que atreu 315.706 desplacaments de
fora (aquests valors no inclouen les tornades a casa).

Dels 1,85 milions de desplacaments en un dia feiner per motiu de feina a
Barcelona (anada i tornada a casa), el 42 % s'efectuen amb vehicle privat i
el 41 % amb transport public; és, en consequéncia, una mobilitat molt més
motoritzada que la mobilitat personal. Els desplacaments interns de la ciu-
tat de Barcelona es fan majoritariament amb transport public (41 %) i amb
Mmobilitat activa (32 %).

Segons els mitjans, en els desplagcaments interns a Barcelona, si bé queden
forca repartits entre els diferents mitjans, se’'n poden destacar tres: caminar
(24,3 %), metro i tramvia (24%) i autobus (12,8 %). En les connhexions amb
Barcelona agafen més pes els mitjans ferroviaris (14,9 %) i el cotxe passa a
ser el mitja més utilitzat (43,4 %), mitja gue encara és més protagonista en la
resta de connexions de mobilitat per motiu de feina a la provincia de Barce-
lona. Es destacable també el comportament invers que té la moto respecte
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del cotxe: predomina en el desplacaments interns a la ciutat central gracies
a la rapidesa i a la facilitat d'aparcament que presenta.

La durada mitjana dels desplacaments amb origen i/o destinacié a Barcelo-
na és de 32 minuts. En transport public s'incrementen notablement en les
connexions amb Barcelona, assolint els 50,4 minuts de mitjana (15 minuts
per sobre del vehicle privat).

Per a la poblacié ocupada, el temps constitueix un factor d'eleccié modal
rellevant. Entre la poblacio activa ocupada, la rapidesa se situa entre les tres
primeres respostes com a motiu per utilitzar el vehicle privat (EMEF 2016).

A Barcelona, durant els darrers anys, s’han reduit el nombre total de places
per a turismes en calcada -especialment les no regulades- i, alhora, s’ha in-
crementat el nombre de places fora de calcada i el nombre de places per a
motocicletes. Tot i aix0, la realitat és que ara per ara existeix una clara relacio
entre la possibilitat d'aparcar gratuitament o disposar d'un espai reservat i
I'Us del vehicle privat a Barcelona. Els individus que es desplacen amb ve-
hicle privat a la feina majoritariament disposen d'una placa d’'aparcament
reservada o gratuita (ECURB, 2017). Entre els principals motius pels quals la
poblacié barcelonina i metropolitana declara fer servir el transport public hi
ha la dificultat d’aparcar en destinacio (EMEF 2016).

Posant el focus en els desplacaments per motiu de feina de connexié amb Bar-
celona (origen o destinacio Barcelona) i els interns a Barcelona amb cotxe, es
veu com l'opcidé majoritaria és I'aparcament gratuit reservat a la destinacio (al
carrer o subterrani). L'aparcament de pagament del cotxe (a la calgada, fora de
la calcada o en altres espais reservats), €s una opcid minoritaria per a aquells
desplacaments que surten de la ciutat (11 %). En els desplagcaments d’'entrada
a la ciutat o interns aquesta opcid sincrementa, i se situa en un 22 % i 24 %,
respectivament. Pel que fa als desplacaments amb moto, s'observa com tant
en els interns com els connectius I'opcid majoritaria és I'aparcament al carrer
gratuitament (entre el 74 % i el 76 %).

L'escenari de pandémia va evidenciar el potencial que té el teletreball en
molts entorns laborals, particularment en feines administratives i técniques.
L'EMEF mostra, d'una banda, com la irrupcié de la pandémia va suposar pas-
sar d'un 2 % de persones actives ocupades a Barcelona que feien teletreball
abans de la pandémia, fins a un 21 % en el punt més algid de la pandemia;
de l'altra, com aquests valors s’han anat reduint a mesura que la situacio
pandéemica va millorant.

La poblacid¢ activa ocupada resident a Barcelona representa gairebé el 60 %
de la poblacié de més de 16 anys i, també, és la poblacié barcelonina que
efectua bona part de la mobilitat quotidiana (62 % dels desplacaments to-
tals). Atés que I'eleccio modal dels desplacaments per motiu de feina no es
fa de manera individual, sind que es fa tenint en compte totes les activitats
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diaries que cal realitzar, el mitja de transport per motiu de feina pot impac-
tar en la resta d'activitats diaries. LEMEF constata que en els desplacaments
per motius personals fets per les persones que resideixen a Barcelona, la
poblacid activa ocupada és la que resol aquesta mobilitat en gran manera
amb vehicle privat (20 %) i, en menor grau, amb transport public (15 %). Un
canvi modal a la feina pot repercutir en un canvi de modes en la resta de
mobilitats diaries.

S'observen patrons de mobilitat de les persones actives ocupades diversos
segons el sexe, I'edat, el nivell de renda i la preséncia de discapacitat.

Externalitats de la mobilitat laboral

S’ha dut a terme una analisi sobre I'impacte de la mobilitat quotidiana de
la poblaci¢ en dia feiner, de les persones residents a Barcelona i dels fluxos
que trepitgen la ciutat. A cada desplacament registrat a la base de dades
de 'EMEF 2021 se li assigna la distancia, i, en funcié del mitja de transport
utilitzat, 'emissio de gasos amb efecte d’hivernacle, els contaminants locals i
el consum energetic. D'aquesta manera, es pot coneixer I'impacte de la mo-
bilitat d'acord amb les diferents variables descriptives d’'aquesta mobilitat
que permet I'enquesta.

Si bé la mobilitat per motiu de feina no és la majoritaria (representa el 30 %
dels desplacaments amb origen i/o destinacié a Barcelona), aquesta mobili-
tat té meés pes que la mobilitat personal i per motiu d'estudis. Els valors son
superiors al 55 % del total del consum d’energia i d’emissions de contami-
nants.

La contribucidé dels desplacaments a la feina fets amb vehicle privat a les
emissions (superior al 97 % en els contaminants localsial 75 % en el CO,) i al
consum d'energia (82 %) és fortament majoritaria, i deixa el transport public
amb una contribucié molt inferior.

Els homes fan gairebé un 54 % dels desplacaments a la feina (1,6 desplaca-
ments per capita), perd el seu impacte en emissions i consum d’energia
s'eleva fins al 70 % del total.

Segons I'edat (no es consideren les persones més grans de 65 anys), les per-
sones d'edat entre 30 i 64 anys son les responsables d’'aproximadament el
90 % de les externalitats.

Potencial de traspas modal

S’ha comprovat I'oportunitat de l'elevat potencial de traspas modal (sobre-
tot en desplagaments interns a Barcelona). Alhora, s’ha de tenir en compte
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com el traspas modal a la feina impacta en un canvi d’habits en la resta de
mobilitats diaries.

El 43 % (334.176) del total (772.939) de desplacaments amb vehicle privat
fet per motius laborals que trepitgen Barcelona ,segons dades de I'any 2021,
es podrien fer amb un mode de transport alternatiu. Les possibilitats de can-
vi modal son superiors en els desplacaments que tenen origen i destinacio
la mateixa ciutat (8 de cada 10). Les possibilitats de canvi modal son infe-
riors per als desplacaments de connexio, que es redueixen en 1 de cada 4
desplacaments. Aquest fet es deu a diversos factors, entre els quals podriem
destacar 'augment de la distancia, que redueix la competitivitat dels modes
sostenibles, aixi com la pitjor accessibilitat al transport public.

El potencial de canvi modal més gran es dona en els desplacaments interns
de la poblacid resident a Barcelona, tot i que els residents a la resta de TAMB
també aconsegueixen un potencial de canvi forca elevat.
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6. Eixos tematics i linies
estratégiques

Com s’ha vist, la mobilitat per feina copsa I'impacte de la metropolitanitzacio
de I'area de Barcelona. Es tracta d'una mobilitat que, respecte a bona part de la
resta de mobilitats quotidianes (a excepcio de la mobilitat per estudi dels més
grans de 16 anys), concentra en més grau fluxos de viatges de caracter intermu-
nicipal. En consequéncia, les distancies recorregudes més grans i els temps que
han d'invertir les persones diariament per anar i tornar de la feina impliquen
una aproximacio que necessariament ha de sobrepassar I'esfera municipal. Aixi,
mentre que Barcelona, per la concentracié de poblacié, genera un volum
molt important de desplagcaments diaris interns (542.162), com a urbs que
concentra molts llocs de treball també atreu desplagcaments de I'exterior
(315.706).

Aquest caracter interurba de la mobilitat, que la fa especialment dependent de
mitjans motoritzats (transport public i privat), provoca que moltes de les me-
sures que poden reduir-ne els efectes i millorar el sistema de transport public
estiguin estretament lligades a actuacions estrategiques en infraestructures i
serveis de transport public que despleguen I'Estat o la Generalitat de Catalunya;
també amb les politiques de planificacio i gestio de la mobilitat a escala supra-
municipal, com ara el pdM de 'ATM i el PMMU 2019-2024 de 'AMB, les quals
poden integrar politiques de naturalesa molt diversa amb incidéncia sobre la
mobilitat a la feina (tarifacid del transport public, desplegament de carrils bus-
VAO, desplegament de xarxes pedalables metropolitanes, entre d’altres). Es per
aixo que la politica estatal, nacional, regional i metropolitana de transport i
mobilitat pot tenir implicacions clares en la mobilitat a la feina.

No obstant aix0, la planificacid i la gestid de la mobilitat a la feina ha d’'anar su-
perant també una esfera global. De fet, com s’ha vist a I'apartat 4, les dades de
'EMEF no constaten canvis estructurals en els modes de transport utilitzats per
anar a la feina entre el 2004 i el 2021. Eminentment, els canvis que s’han produit
en aguest periode s'expliquen per I'impacte dels cicles econdmics expansius o
regressius i, també, per la irrupcid de la pandémia per COVID-19 durant I'any
2020. Es per aixd que, complementariament, cal que la mobilitat a la feina
s'entomi també des d’'una escala de proximitat als centres de treball i amb
vocacioé de transversalitat a diferents realitats territorials i entorns laborals,
mitjancant les anomenades politiques de planificacié i gestié de la mobili-
tat sostenible a la feina.
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Aquestes politiques, que van comencar a proliferar fa uns 20 anys a Catalunya
(en particular amb l'aprovacio de la Llei catalana de mobilitat I'any 2003), tenen
com a finalitat promoure un canvi d’habits en I'accés a la feina i als principals
centres generadors de mobilitat. Particularment, la planificacid i la gestié de
la mobilitat a la feina, que s’ha desenvolupat amb molta més intensitat a la re-
gio de Barcelona que a la resta de Catalunya, si bé ha comportat alguns avencos
puntuals, la realitat és que en termes generals ha experimentat un aveng mode-
rat. Moltes vegades, la redaccio dels instruments de planificacio (com els plans
de desplagaments d’empresa) ha estat una finalitat en si mateixa, i s’ha deixat
meés de banda el desplegament i I'execucio propis de la gestid de la mobilitat.
Un sistema de governanca poc clara entre administracions i uns recursos econo-
mics i humans insuficients per a les necessitats en serien les causes principals.

Es per aixd que des de I'ecosistema dels agents implicats en la transformacio
amb la mobilitat a la feina s'insisteix en la idea de generar sistemes de gover-
nangca més eficacos. Aixi, calen estructures de treball multinivell entre ad-
ministracions amb una assignacioé de rols i de finangcament més clars, que
permetin, alhora, I'establiment d’acords i la col-laboracié i la implicacié amb
les empreses, els treballadors i treballadores i la seva representacié legal.

En aquest sistema, és també essencial posicionar els ajuntaments com a ad-
ministracions amb un rol més proactiu, que se situin com un agent de coor-
dinacié i de suport en els processos de planificacio i gestié de la mobilitat
generada i com un espai d'enlla¢ entre I'administracié supramunicipal de
referéncia (ATM) i les empreses i els centres de treball. Cal tenir present que
els ajuntaments, per la seva proximitat al teixit empresarial i, en general, a les
activitats que es desenvolupen en el seu ambit territorial, tenen competéncies
gue poden tenir una clara incidéncia en les politiques de planificacio i gestio de
la mobilitat a la feina.

En aquest context cal situar el Pacte per la mobilitat laboral de Barcelona,
com a Organ que reconeix la necessitat d’accelerar les politiques de planificacio
i gestid de la mobilitat a la feina a Barcelona, les quals han estat fins ara inci-
pients (si més no, amb una dimensido més amplia a la ciutat). A més a més, la
creacio de I'Oficina per la Mobilitat Laboral, com a organ dins de l'estructura de
I'Ajuntament de Barcelona des del qual es vol desplegar I'estratégia del Pacte
per la mobilitat laboral, implica que a partir d'aguest moment I'Ajuntament as-
sumeix aquest nou rol d’'agent actiu en els processos de planificacid i gestio de
la mobilitat a la feina que tinguin lloc en el seu ambit territorial. Concretament,
com es recollira a continuacio, I'Oficina vol impulsar els plans de desplacament
d’empresa de les diferents seus i equipaments municipals i, en coordinacio amb
I'’ATM, dona suport als plans d'altres organitzacions (institucions, empreses pu-
bliques i privades) de la ciutat.

A continuacid, i fruit de la diagnosi duta a terme a la fase 1 del treball i de les en-
trevistes amb els membres del Pacte per la mobilitat laboral de Barcelonaiamb
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altres actors implicats, es fa una proposta de full de ruta per als anys vinents. La
proposta s'organitza mitjancant eixos tematics i diverses linies estrategiques.

6.1. Governanga i financament

En primer lloc, a fi de garantir-ne un bon funcionament i assegurar-ne la conti-
nuitat a llarg termini, cal establir un reglament basic sobre el funcionament del
pacte, definir les funcions i I'estructura de I'Oficina i definir i dotar de finanga-
ment I'Oficina de Mobilitat Laboral de 'Ajuntament de Barcelona.

a) Reglament del Pacte per la mobilitat laboral

El Pacte per la mobilitat laboral és un espai de concertacid entre els agents so-
cials i econdmics i 'Ajuntament de Barcelona, al qual també es poden adherir
altres administracions i empreses. Es tracta d'un espai de dialeg, de col-labora-
cid i de concertacié amb la finalitat de promoure una mobilitat laboral més
sostenible i segura a la ciutat de Barcelona.

Cal tenir present que aquest pacte difereix del Pacte per la mobilitat de Bar-
celona, el qual és un espai de participacid i de dialeg que actua com a forum
participatiu i de consens entorn del model de mobilitat a Barcelona i per un
espai public de qualitat i una ciutat saludable.

Aixi mateix, és important també diferenciar-lo de 'Oficina per la Mobilitat La-
boral, com a organ propi de 'Ajuntament de Barcelona. Per al seu funciona-
ment correcte, ha de mantenir una certa independeéencia del pacte, ja que és un
servei de 'Ajuntament, tot i que també ha de col-laborar amb els membres del
pacte.

D’altra banda, atés que actualment el Pacte per la mobilitat laboral no disposa
de cap reglament de funcionament, és important poder acordar-ne aspec-
tes clau, com ara I'objecte, la naturalesa, les funcions, I'estructura o el funcio-
nament. Definir aquests elements mitjancant un reglament és important per
diverses raons:

« Claredat: un reglament de funcionament proporciona un marc clar i especi-
fic per a tots els actors involucrats. Estableix les regles i els procediments que
s’han de seguir, eliminant I'ambiguitat i facilitant la permanéncia al pacte,
per exemple, establint unes reunions peridodiques que permetin mantenir
viu aquest pacte i que alhora esdevingui un espai de participacio efectiu dels
diferents agents.

- Facilita la cooperacié: un acord entre diferents actors, com ara governs, em-
preses i sindicats, crea un espai per a la cooperacio i el dialeg. Mitjancant
aguest reglament, es poden establir mecanismes per resoldre conflictes i
debatre questions especifiques relacionades amb les diverses iniciatives que
es vulguin impulsar. Aquest espai, alhora, pot servir per informar els diferents
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agents de les tasques que es duen a terme des de |'Oficina per la Mobilitat
Laboral. Aix0 ajuda a promoure la col-laboracio i a trobar solucions més equi-
tatives per a totes les parts involucrades.

« Millora de la coordinacié: en un pacte, les diferents parts han de poder
col-laborar per millorar la coordinacio entre els diferents nivells de govern, les
empreses i altres actors rellevants.

b) Definir les funcions i I’estructura de I'Oficina per la Mobilitat Laboral de
I’Ajuntament de Barcelona

L'Oficina de la Mobilitat Laboral és I'drgan propi de I'Ajuntament de Barcelona
responsable de fomentar una mobilitat més sostenible i segura dels treba-
lladors i treballadores en els seus desplacaments a la ciutat, en el marc de la
col-laboracié i el dialeg amb el Pacte per la mobilitat laboral de Barcelona.

Ateses les dimensions de la ciutat de Barcelona, I'Oficina, a més de tenir una
figura de referéncia amb responsabilitat dins de I'organigrama de I'’Ajunta-
ment, ha de disposar de diversos técnics i téecniques o gestors i gestores per
desplegar les funcions encomanades. L'Oficina també ha de tenir una vocacio
de transversalitat dins de I'Ajuntament (departaments/serveis i districtes) i de
col-laboracié amb els membres del Pacte per la mobilitat laboral, d'interlocucio
amb la resta d’'administracions implicades i amb les empreses, les agrupacions
d’empreses o els centres de treball que iniciin els processos vinculats amb la
planificacio i la gestio de la mobilitat.

Es preferible que la col-laboracié horitzontal dins de 'Ajuntament (entre serveis
i districtes) quedi garantida mitjangcant espais permanents de coordinacio (al-
menys en I'ambit técnic), ja que la planificacio i la gestid de la mobilitat sovint
requereix la implicacio de diversos ambits de I'Ajuntament, atesa la naturale-
sa transversal de la mobilitat. Aixi mateix, pel que fa a la col-laboracié amb els
membres del Pacte per la mobilitat laboral, també és recomanable establir es-
pais de coordinacid permanents a fi de monitorar I'estat de la planificacio i la
gestio de la mobilitat generada a la ciutat.

Més enlla de promoure la redaccid i la gestié dels PDE o els PME en grans arees
d’activitat, cal que I'Oficina de la Mobilitat Laboral atengui també necessitats
de millora de I'accessibilitat d'empreses o centres de treball que per les seves
dimensions o pel nombre de treballadors i treballadores no estan obligats a
redactar un instrument de planificacié de la mobilitat. Treballar des d’aquesta
Optica pot aportar també beneficis al conjunt de la mobilitat de la ciutat.

A grans trets, les funcions son les seguents:

- Dur a terme la planificacié i la gestié de la mobilitat sostenible a la feina
dels centres de treball de I'Ajuntament des d'una perspectiva transversal
dins de I'administracié municipal, adequant-se al paradigma de la mobilitat
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sostenible, saludable, segura i equitativa. L'eina de referéncia de treball és el
PDE de I'Ajuntament de Barcelona.

« Coordinar la planificacié i la gestié de la mobilitat sostenible a la feina
dels ambits subjectes a elaborar un PME o un PDE, en col-laboracié amb
I'administracié supramunicipal de referéncia (ATM). A més de les empre-
ses, aquesta funcié s’ha d'adrecar als organismes autonoms, les societats
mercantils, les entitats publiques empresarials o els consorcis on I'Ajunta-
ment és el soci principal.

L'objectiu és aconseguir que les empreses integrin progressivament aquesta
dimensio en la seva activitat, com una forma meés de responsabilitat social
empresarial.

- Redactar i executar projectes estratégics per al conjunt de la ciutat en
clau de mobilitat laboral.

c) Definir les funcions de les figures de referéncia o gestors i gestores de la
mobilitat

Atés el marc de corresponsabilitat entre agents implicats en agquests processos,
calen figures de referéncia que afavoreixin la gestié. Es proposa un esquema
basat en dues figures que responen a diferents escales de treball:

- Gestor/a de la mobilitat: aquesta figura hauria de ser necessaria en aquells
poligons d'activitat econdmica (PAE) o centres generadors de mobilitat
(CGM) que han d’elaborar un pla de mobilitat especific (PME).

- Coordinador/a de mobilitat d’empresa: empreses o centres de treball que
han d’elaborar un pla de desplacaments d’empresa (PDE).

Pacte per la mobilitat H
pime D e

laboral de Barcelona

ELEI= @ UGT cor

Administracié Oficina perla Coordinador/a de

A
supramunicipal de Mobilitat Laboral de mobilitat d’empresa m
referéncia Barcelona I
VST Area de Barcelona g B e

Autoritat del Transport Barcelona \ Gestor/a de mobilitat
del poligon d'activitat

e ]
mmm
econdmica o centre

generador de mobilitat mmm /
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De la mateixa manera que s’ha vist pel que fa a I'Oficina per la Mobilitat Laboral,
on, a més d'un equip de técnics i gestors i d'una figura de referéncia amb res-
ponsabilitat dins de I'organigrama de I'Ajuntament, és recomanable que aques-
tes figures tinguin també un nivell de responsabilitat elevat dins de les orga-
nitzacions dels PAE, dels centres generadors de mobilitat i de les empreses, ja
gue aixo garantira més facilment I'assoliment dels objectius plantejats.

Atés que I'Oficina per la Mobilitat Laboral també ha d’atendre necessitats de mi-
llora de I'accessibilitat d’empreses o centres de treball que per les seves dimen-
sions o pel nombre de treballadors i treballadores no estan obligats a redactar
un instrument de planificacié de la mobilitat, és recomanable que hi hagi figu-
res de referéncia per a aquests espais.

GESTOR/A DE LA MOBILITAT POLIGON D’ACTIVITAT ECONOMICA (PAE) O CENTRE
GENERADOR DE MOBILITAT

Missié

El gestor o gestora de mobilitat té la missid de promoure la planificacid i la gestio de la
mobilitat sostenible dels PAE i els CGM, trobant posicions de consens entre els agents
implicats de I'ambit. La seva parcel-la d'actuacid esta associada als ambits subjectes a
I'elaboracié d’'un PME. Cal recordar que els PME es refereixen a arees generadores de mo-
bilitat amb diferents activitats, serveis i funcions i que s'ubiquen en un mateix espai amb
necessitats de mobilitat comunes.

Funcions
Impulsar la redaccio del PME i els programes d’actuacio anuals que se'n derivin, en
collaboracié amb I'Oficina per la Mobilitat Laboral de Barcelona i 'ATM.
Representar el PAE o el CGM en aquells ambits de decisio d'aspectes relacionats amb
la mobilitat i 'accessibilitat i que afecten directament o indirectament el PAE o el CGM.
Interactuar amb les administracions competents, les empreses i les activitats de I'am-
bit, amb els treballadors i treballadores i amb els operadors de transport public.
Cercar el finangament necessari per dur a terme les mesures.
Garantir I'avaluacié del grau d’assoliment dels objectius fixats.
Elaborar els informes de seguiment triennals i reportar-los a 'Oficina per la Mobilitat
Laboral i a 'ATM.

COORDINADOR/A DE MOBILITAT D’EMPRESA

Missio

La figura responsable de la mobilitat d'empresa té la missié de promoure la planificacid i
la gestio de la mobilitat sostenible d’'un centre que ha d’elaborar un PME, trobant posi-
cions de consens entre els agents implicats de I'empresa. Aquesta figura hauria de ser
un treballador o treballadora del centre, preferiblement amb un grau de responsabilitat
destacat, que dediqui una part de la seva jornada de treball a aquest ambit.

Funcions
Impulsar la redaccio del PDE i dels programes d’'actuacio anuals que se'n derivin, en
col-laboracié amb I'Oficina per la Mobilitat Laboral de Barcelona. En cas que el PDE
s'integri dins del PME, cal establir la col-laboracio necessaria amb el gestor o gestora
de la mobilitat del PAE o el CGM.
Interactuar amb la direccid de I'empresa, amb els treballadors i treballadores i els seus
representants, amb els operadors de transport public i amb altres agents implicats.
Cercar el financament necessari per implementar les mesures del PDE.
Garantir I'avaluacié del grau d'assoliment dels objectius fixats, en particular pel que res-
pecta a lI'evolucio dels accidents in itinere i en missid que es produeixen a I'empresa.
Elaborar els informes de seguiment triennals i reportar-los a I'Oficina per la Mobilitat
Laboral i a 'ATM. En cas d'integrar-se dins d'un PME, cal reportar periddicament al
gestor de la mobilitat del PAE o el CCM.
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d) Estratégia de financament

Es necessari que |'Oficina per la Mobilitat Laboral disposi d’'un pressupost anual
gue permeti executar progressivament les funcions encomanades. El pressu-
post anual ha d'anar lligat al programa anual d'activitats que es preveu dur a
terme al llarg de cada anualitat.

Aixi mateix, i per anar desplegant la coordinacié de la planificacié i la gestié de
la mobilitat sostenible als centres de treball i als centres generadors de mobili-
tat que han d’elaborar un PDE o un PME, sera necessari dur a terme les tasques
seguents:

Cercar les convocatories de les fonts de financament (o de cofinangcament)
gue posen a disposicio administracions supramunicipals per a la redaccio de
plans i I'execucié de les mesures dels PDE o els PME, i posar-les a disposicio
de les persones de referencia (gestors o gestores de mobilitat i coordinadors
o coordinadores de mobilitat d'empresa).

Donar suport tecnic a la tramitacio dels ajuts.

Avaluar la possibilitat que I'’Ajuntament de Barcelona posi en marxa un pro-
grama de cofinangament per al desplegament de mesures derivades dels
PDE i els PME.

Un dels elements fonamentals que hauria de tenir I'Oficina per esdevenir un re-
ferent en la gestio de la mobilitat a la feina seria definir una estrategia de comu-
nicacio i difusio. Identificar qué és el que es vol comunicar i crear una estratégia
que identifiqui els publics als quals es dirigeix, a través de quins canals i amb
guins materials, pot ajudar a generar més conscieéncia sobre la problematica.
S’ha de ser conscient que els treballadors i treballadores sén un perfil on el canvi
modal és complex, de tal manera que en la majoria dels casos els empresaris i
empresaries no tenen la pressio per part dels seus treballadors i treballadores.
Aixi doncs, cal sensibilitzar (jornades, campanyes, promoure el pacte dins dels
PDE: treballadors, empresaris, etc.). En aquest sentit, es creu important acordar
entre altres questions:

Dissenyar i desplegar el web de I'Oficina per la Mobilitat Laboral de I'Ajun-
tament de Barcelona (eines, recursos, objectius, pacte, etc.).

- Dissenyar un programa de comunicacio i difusié de I'Oficina:

- Jornades tecniques, per formar i difondre les estrategies, els recursos, les
diagnosis o els estudis elaborats, etc.

- Informacio sobre les empreses del cens que han de fer PDE o PME.
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- Campanya sobre la gestio de mobilitat a la feina per etapes i seguint, per
exemple, el model de campanya desenvolupat per etapes en el marc de la
ZBE Rondes de Barcelona (identificar la problematica, mesures per afron-
tar la problematica, ajuts o excepcions, etc.).

- Valorar la possibilitat d'atorgar premis a projectes referents de bones prac-
tigues, sobre estrategies o accions que es consideren referents.

6.2 Aprovacio, desplegament i monitoratge del PDE de I’Ajuntament de
Barcelona

L'Ajuntament de Barcelona, en la mesura que és un centre de treball que su-
pera els 200 treballadors, té I'obligacio de redactar i aprovar el seu PDE. Aixi,
en el marc de la Taula del Pla de Desplagament d’'Empresa de I’Ajuntament
de Barcelona, constituida I'any 2021, Barcelona ja ha iniciat els treballs de re-
daccié d’'aquest pla. Més enlla de fer-ne 'aprovacio, és cabdal gestionar-lo mit-
jancant una programacioé que permeti executar per fases les mesures que pre-
veu, tot garantint la participacio dels treballadors i treballadores i de la seva
representacio legal.

Dur a terme aquest treball és essencial, ja que des de I'Ajuntament cal crear un
precedent i una referencia per a la resta de centres de treball que han d’elaborar
un PDE o un PME a la ciutat.

Cal tenir en compte Taula de PDE de I'Ajuntament, és un ambit de negociacio
especific circumscrit a 'Ajuntament que vol garantir la participacid de les per-
sones treballadores i la seva representacio.

a) Tramitar I'aprovacié del PDE de I’Ajuntament de Barcelona

Una vegada acabada la redaccio del pla i acordat el seu contingut en el marc de
la Taula del Pla de Desplagaments d’Empresa de I'’Ajuntament de Barcelo-
Nna, és necessari que el Ple de I'Ajuntament I'aprovi formalment per formalitzar
el compromis de 'Ajuntament.

b) Acordar un programa de treball anual

Anualment s’haura d'elaborar un programa de treball que identifiqui les mesu-
res del PDE que es prioritza iniciar. El programa ha de preveure, per a cada ac-
tuacio, elements com ara la descripcio, el calendari, els serveis de I'Ajuntament
implicats o altres administracions i una valoracié economica.

Aquest programa de treball s’haura d’acordar al si de la Taula del PDE de I'Ajun-
tament de Barcelona.

67



L4

©
c
o
[o)
S
©
m
(o))
o
©
o
o
©
IS
?_D
o
=
)
@
o
2
S}
©
o
‘©
@
o
3
=
@
o
=
Z
o
c
>
.S
()]
©
-
O
D
()
—
9Y)
o
(qv)
e
Q0]
S=
o
@)
S
1Y)
D
i ®)
o
—)
(7P
)
(@)
qv)
—

™
N
o
N
o
—
o
£
[0
=
0]
(72}

E

c) Redactar I'informe de seguiment biennal o triennal

Atés que els PDE requereixen fer un seguiment periodic (com a minim cada tres
anys, tal com estableix 'ATM)'> per reportar-lo a I'ATM, l'informe de seguiment
del PDE de I'Ajuntament de Barcelona ha de tenir els objectius seguents:

Analitzar I'avencg de la implementacio de les mesures. Per a cada mesura del
pla o estratégia, cal indicar si s’ha iniciat o no i, en cas que s’hagi iniciat, cal
indicar el grau d'execucio (inicial, intermedia, avancada i acabada). A més a
mes, seria necessari incloure un breu descriptor dels treballs duts a terme |,
guan s'escaigui, incorporar el context que justifiqui el retard de I'execucié o
bé el context que expliqui la necessitat de reorientar, modificar o no execu-
tar la mesura.

Dur a terme el seguiment de 'assoliment dels objectius del pla, observar les
possibles desviacions i establir mecanismes correctors, si s'escau.

Descriure I'aveng en la coordinacio institucional (I'administracié supramuni-
cipal de referéncia i amb altres administracions amb competéncies per tirar
endavant les mesures).

Recollir les activitats de participacio en el marc de la Taula de la Mobilitat del
PDE de I'Ajuntament, de difusio i de sensibilitzacid que s’hagin dut a terme.

d) Dur a terme la revisié del PDE de I'Ajuntament de Barcelona cada 6 anys

Tal com preveu I'ATM, els PDE han de tenir un horitzé maxim de 6 anys, de ma-
nera que cal fer-ne la revisié cada 6 anys.

Aquesta revisio ha de preveure I'avaluacié del pla executat, actualitzar la diagno-
si i reiniciar el procés de dialeg en el marc de la Taula del PDE de I'Ajuntament
de Barcelona, per acordar la nova estrategia que cal seguir.

6.3 Dissenyar i programar la coordinacioé de la planificacio i la gestié de la
mobilitat sostenible a la feina dels centres de treball de la ciutat

Un cop definits els elements basics de funcionament i de financament, i remar-
cada la importancia de l'aprovacié del PDE de I'Ajuntament, a continuacio es
detallen les tasques relacionades amb la coordinacié de la planificacid i la ges-
tid de la mobilitat sostenible a la feina de Barcelona.

a) Identificar els ambits subjectes per dur a terme la planificacié i la gestié
sostenible a la feina a Barcelona

Com s’havist i d'acord amb el que estableix el PAM de I'ATM, els ambits subjec-
tes per elaborar i desplegar un PDE queden determinats per diferents barems

' Tal com sespecifica a la metodologia per a la realitzaci6 dels PDE. https://doc.atm.cat/ca/ dir pde/20180312Metodologia PDE.pdf.
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(nombre de treballadors i treballadores, capacitat, superficie, etc.). Pel que fa als
ambits dels PME aplicables als centres generadors de mobilitat (CGM) o als po-
ligons d’activitat econoOmica (PAE), ara per ara no s’ha determinat en quines con-
dicions (nombre de treballadors, superficie, viatges generats...) cal redactar-los.

En aquest context, no existeix un registre o un cens en el qual s'identifiquin els
ambits que han de redactar un PDE o un PME en I'ambit laboral.

Taula 23. Emissions i consum de la mobilitat dels desplagcaments per motiu de feina
(anada i tornada) de les persones residents a Barcelona actives ocupades segons I'edat.

Tipus d’ambit* Elaboracié d’'un PDE
(designar coordinador/a de

mobilitat d’empresa)

Establiments comercials, individuals o col-lectius | Superficie de venda = 5.000 m2

Edificis per a oficines Superficie de sostre 2 10.000 m2

Instal-lacions esportives, ludiques, culturals Capacitat =2 2.000 persones

Cliniques, centres hospitalaris i similars Capacitat = 200 llits

Centres educatius Capacitat 2 1.000 alumnes

Edificis, centres de treball i complexos Treballadors > 200

Altres implantacions que puguin generar de manera recurrent un nombre de viatges al dia
superior a 5.000

Font: Institut Metropoli a partir de 'TEMEF 2021 (ATM), per a leina «Distance Matrix API»
(Google), Generalitat de Catalunya i EEA.

Aixi, en primer lloc, és recomanable identificar els ambits objecte de plani-
ficacio i gestid sostenible a la feina a Barcelona. En parallel, es recomana
proposar I'establiment de PDE que aglutinin empreses que s'ubiquin en un em-
placament proper.

Com s'observa a la taula 23, un aspecte que cal tenir present és que els PDE tam-
bé s’han de preveure en equipaments educatius, sanitaris, comercials o culturals
de certa entitat, ambits on, a banda de la mobilitat dels treballadors i treballa-
dores, cal abordar també la mobilitat que generen els visitants, els clients, els
pacients, etc. Des de 'Ajuntament de Barcelona, caldria prendre la decisidé d'in-
tegrar o no part d'aquests equipaments en 'estratégia d'actuacio de I'Oficina de
la Mobilitat Laboral. Cal tenir present que les diferents tipologies d’equipaments
i la seva jerarquia (no és el mateix un CAP que un hospital de referéncia) presen-
ten necessitats diverses. Aixi, les diferencies en els perfils de treballadors i tre-
balladores (per exemple, més o menys feminitzacio de la plantilla) i dels perfils
socials dels usuaris i usuaries dels equipaments (infants, adolescents i joves, gent
gran..) generen uns determinats habits de mobilitat, aixi com unes necessitats
d’'intervencio o estrategies diferenciades.
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b) Identificar persones de referéncia als centres de treball

Cal identificar les persones de referéncia (gestors i gestores de mobilitat o
coordinadors i coordinadores de mobilitat d'empresa) dels ambits objecte de
planificacio i gestio sostenible a la feina a Barcelona.

Cal tenir present que molts dels ambits, fins que no iniciin I'elaboracié dels PDE
o el PME, no disposaran de les persones de referéncia amb qui dialogar de ma-
nera facil o agil. En aquests casos, és recomanable que des de I'Oficina per la
Mobilitat Laboral s'obrin contactes amb aquests centres de treball com a pas
previ a la consolidacio d'una figura de referencia.

c) Recopilar materials de suport existents i fer-ne difusié entre els centres de
treball

Des de les administracions amb competéncies i, també, des d’altres organitza-
cions vinculades amb la mobilitat sostenible a la feina (com ara les organitza-
cions sindicals), s’han elaborat guies i materials de suport per elaborar i executar
els PME o els PDE.

Particularment, des de I'ATM s’han generat diversos recursos, com ara guies me-
todologiques per redactar els instruments de planificacio, un model d’enquesta
per als PDE, un cataleg de mesures per adoptar o eines de suport per tramitar
I'aprovacio dels plans i per tramitar I'obtencié d’'un segell de reconeixement per
a les empreses que han redactat un PDE.

A banda de recopilar aquestes eines, cal fer arribar aquests materials als gestors
i els coordinadors de la mobilitat.

d) Suport a la generacié de dades de la mobilitat laboral dels centres de treball

La metodologia dels PDE incorpora el desenvolupament d'una enquesta adreca-
da als treballadors i treballadores (també als visitants, si s’escau). Des de 'ATM
s’ha elaborat un questionari de referencia que permet harmonitzar les metodo-
logies d'analisi i de diagnosi de la mobilitat dels PDE.'® Aquest qUestionari tam-
bé permet fer una comparativa dels resultats entre diferents centres de treball,
aixi com dels mateixos centres de treball en diversos periodes temporals.

Amb 'objectiu de facilitar la generacio de les enquestes de mobilitat en el marc
dels PDE o els PME que es vagin elaborant a Barcelona, una activitat de I'Oficina
per la Mobilitat Laboral, en col-laboracié amb I'ATM, pot consistir a elaborar un
formulari de resposta digital del questionari estandard de I'ATM. La finalitat
seria disposar d'una plataforma de resposta Unica i compartida per a diversos
PDE. A banda d’harmonitzar, agilitar i abaratir els costos d’aquestes operacions
estadistiques, la recollida de dades en una mateixa plataforma ajudaria a dis-

16 https://www.atm.cat/mobilitat/pde/metodologia-i-questionaris.
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posar d'una base de dades global que permetria fer analisis per centres i al-
tres analisis complementaries amb dades agregades. Entre d'altres, analitzar les
dades segons el tipus d'activitat del centre, segons el nombre de treballadors,
segons la localitzacié dels centres barris/districtes, segons els perfils sociodemo-
grafics (edat, sexe, lloc de residencia...), segons diversos periodes temporals, etc.

En qualsevol cas, també és recomanable que els centres de treball que elaborin
una enquesta en el marc del seu PDE o PME facilitin les dades a I'Oficina per la
Mobilitat Laboral perque es puguin fer analisis complementaries i gestionar una
base de dades de diferents centres de treball.

e) Potenciar la formacié de formacié i de sensibilitzacié

En aquests processos, la formacio i la sensibilitzacio esdevé un aspecte crucial
i es pot adrecar als gestors o coordinadors de mobilitat, als delegats sindicals o
de personal, als directius o a altres técnics de les empreses. Es poden coneixer
de primera ma aspectes com la governanca, el marc normatiu, les metodologies
o els recursos disponibles, elements basics a I'hora de redactar i gestionar els
instruments de planificacié de la mobilitat.

Cal destacar que, des de ja fa uns anys, Barcelona Activa té a disposicio diversos
cursos de formacio en linia, com ara el curs Gestio de la mobilitat a |la feina, aixi
com el Programa d’assessorament d’empreses en mobilitat. En aquest sentit, es
planteja potenciar aquesta formacio, amb un refor¢ en la seva difusio i, també,
avaluant-ne I'impacte.

> ®

f) Prioritzar i programar les actuacions de suport a la redaccié i el desplega-
ment dels PDE i els PME

Es molt important programar temporalment I'execucié d’actuacions en aquest
ambit de coordinacio de la mobilitat generada a la ciutat, desplegant per eta-
pes I'estratégia per assolir una mobilitat laboral més sostenible. Es recoma-
na programar les iniciatives que cal executar cada any.

En primer lloc, caldra identificar els centres de treball en els quals és priori-
tari iniciar la redaccié dels PDE o els PME. Aquesta prioritzacio es pot acordar
en el marc del Pacte per la mobilitat laboral de Barcelona derivat de la presa
de contacte amb els centres de treball i, també, a partir d'altres criteris (empre-
ses de més treballadors i treballadores, necessitats detectades en accessibilitat,
etc.).

Aixi mateix, i amb vista a executar altres estrategies de suport a la coordinacio
de la mobilitat generada, també caldra programar les actuacions relaciona-
des amb el cofinangcament de les mesures dels PME o els PDE, en cas que
I'Ajuntament hagi elaborat un programa de subvencions en aquesta linia.
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g) Fer el seguiment dels PME i els PDE en col-laboracié amb I'ATM

Com s’ha vist, I'Oficina per la Mobilitat Laboral en alguns ambits d'actuacié pot
oferir suport i actuar en coordinacid amb I'ATM, I'organisme responsable de
I'aprovacio dels PDE. En aquest sentit, seria convenient I'existencia d'un conveni
gue facilités la cessio de dades i la creacio d'una base de dades comuna amb la
informacio sobre el seguiment del PDE i de la mobilitat en general de les em-
preses.

6.4 Definir propostes estratégiques i executar projectes d’oportunitat d’ac-
tuacié de millora de la mobilitat laboral en el conjunt de la ciutat

Més enlla de les tasques anteriors, hi hauria unes oportunitats per explorar que
tenen a veure tant amb comprendre amb una mirada global la mobilitat a la
feina com amb impulsar linies de treball per desenvolupar mesures especifi-
ques. Les grans linies per explorar serien les seguents:

a) Fer el seguiment de la mobilitat a la feina a Barcelona

Seguiment global de la mobilitat a |la feina a partir de fonts de dades oficials,
com ara I'Enquesta de Mobilitat en Dia Feiner (EMEF), que promou I'ATM i
que permet fer una radiografia dels volums, els mitjans de transport i les se-
ves externalitats socioambientals.

Proposta de planificacio d'una enquesta de seguiment de la mobilitat de les
empreses o centres de treball (com a minim, 200 treballadors presents a la
ciutat) que han d'elaborar un PME. Un exemple de bona practica pot ser el
cas belga, on s'elabora una enquesta triennal organitzada per SPF Mobilité
et Transports. Es tracta d'una tasca de compliment obligat per llei per a les
empreses i els serveis publics de Belgica que donen feina, de mitjana, a més
de 100 persones i que cobreixen els desplacaments dels seus treballadors.
La darrera edicio va tenir lloc els anys 2021 i 2022 i hi van participar 3.598
ocupadors/empresaris diferents, amb un total de més d'1,6 milions de tre-
balladors i treballadores afectats (qQue representen un ter¢ de la poblacio
ocupada belga). Aquestes enquestes son contestades per les direccions de
les empreses sempre que disposin previament de dades sobre la mobilitat
dels seus treballadors. En cas contrari, els treballadors i treballadores han de
respondre a una enqguesta sobre la seva mobilitat.

Aquest diagnostic, que és el més complet en termes de mobilitat laboral a
Belgica, és un instrument molt util per als responsables politics, 'empresa-
riat, els sindicats, el personal investigador, etc. D'una banda, I'enquesta per-
met recollir dades sobre els desplagcaments entre casa i feina a tot Belgica i
sobre les politiques de mobilitat que les empreses implementen i, de l'altra,
permet sensibilitzar les plantilles i les empreses per debatre la necessitat
d’adoptar mesures de promocidé mobilitat més sostenible.'”

17 Per saber-ne més, es pot consultar https://mobilit.belgium.be/fr/news/les-deplacements-domicile-travail-le-velo-continue-son-as-
cension-avec-80-en-16-ans i 'informe de resultats de I'any 2022 (https://mobilit.belgium.be/sites/default/files/domain/sustainable%20
mobility/Rapport WWV_2021-2022 FR.pdf)

72


https://mobilit.belgium.be/fr/news/les-deplacements-domicile-travail-le-velo-continue-son-ascension-
https://mobilit.belgium.be/fr/news/les-deplacements-domicile-travail-le-velo-continue-son-ascension-
https://mobilit.belgium.be/sites/default/files/domain/sustainable%20mobility/Rapport_WWV_2021-2022_F
https://mobilit.belgium.be/sites/default/files/domain/sustainable%20mobility/Rapport_WWV_2021-2022_F

b) Redaccié i execucio de projectes de ciutat en clau de mobilitat laboral

A més de coordinar la planificacio i la gestio de la mobilitat als diferents centres
de treball, des de I'Ajuntament i en estreta col-laboracié amb I'Oficina per la
Mobilitat Laboral i el Pacte per la mobilitat laboral, i també en el marc de l'es-
trategia de mobilitat que es defineixi al Pla de mobilitat urbana sostenible de
Barcelona, es poden executar projectes que poden contribuir a reduir les ex-
ternalitats socioambientals de la mobilitat laboral. En aquest sentit, per pri-
mera vegada aquest instrument de planificacio recull un ambit especific amb
actuacions sobre la mobilitat a la feina on també s'esmenta I'Oficina per la Mo-
bilitat Laboral de Barcelona.

Entre d'altres, es proposen alguns projectes com ara:

Donar suport a la gestid i la tramitacio d'empreses de 'abonament de trans-
port (IRPF).

Establir propostes que promoguin la flexibilitat horaria en I'entorn laboral i
gue, a partir de la segmentacio de les entrades i sortides en hores punta, el
transport public i la infraestructura viaria es descongestionin.

Regular I'aparcament de motos i cotxes en zones sensibles. Per exemple:

- En zones on la manca de zones regulades d'aparcament faciliten I'accés en
vehicle privat (com l'area del poligon de I'eix Besos o el poligon de la Zona
Franca), malgrat una accessibilitat acceptable o satisfactoria en transport
public.

- En arees molt denses i amb bona oferta de transport public, gestionar i
tarifar I'aparcament de la moto.

- Bonificar la taxa d’estacionament en funcio del grau d’ocupacié del vehicle
(via APP).

Millorar les connexions internes en transport public rapides cap als principals
centres d'activitat econdmica de la ciutat (22@, Zona Franca, etc.).

Estudiar i avaluar noves oportunitats legals en matéria de fiscalitat ambien-
tal en la mobilitat laboral. No obstant aixd, una mesura facil d’aplicar seria
la modificacié de I'ordenanca fiscal municipal per bonificar la quota de
I'impost d’activitats economiques per a empreses que redactin un PDE o
bé s'incloguin en el marc d'un PME, d'acord amb la Llei estatal d’hisendes
locals.

c) Mobilitat de connexié i mirada estructural

Més enlla de desplegar projectes de mobilitat estratégics en el conjunt de la
ciutat que ajudin a fer una transicid de les mobilitats als centres de treball amb
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modes més sostenibles i saludables, també cal insistir en la necessitat d'articu-
lar apropiadament i amb modes sostenibles la mobilitat connectiva, afavorint
I'accessibilitat de les persones que entren o surten de la ciutat per treballar. En
aguest aspecte, la col-laboracioé entre administracions amb competéncies esde-
vé essencial per executar mesures basiques que vagin en aguesta direccio.

Entre d’'altres, caldra treballar per assolir guanys en:

La millora dels serveis de transport interurba ferroviari i en autobus, tot re-
duint progressivament els temps de viatge.

La millora dels punts d’'intercanvi modal.

La coordinacio dels plans d’incidéencies entre operadors de transport i entre
administracions (avaries, esdeveniments, talls de carrers per obres, etc.).

La gestio de la mobilitat en poligons d’'activitat fora de Barcelona.

L'aposta pel teletreball.

74



o
(—
o
[¢b}
o
[§0}
m
(]
o]
©
o
o)
)
®
E
(@]
=
<
>
o
[¢b)
©
O
o
©
>
o
(40}
=
[¢b)
o)
=
z
o
(e
(@)]
©
=)
©
c
e
D
(&)
L
©
(a )
©
e
©
=
o)
o
&
S
CDOO
_C)8
O &
—)
0 Qo
D o
O)GE)
('U-o—-'
—1 3
[cCOoO (]

7. Referencies

Ageéncia de Salut Publica de Barcelona. (2022). La salut a Barcelona 2021.

Ajuntament de Barcelona. (2022). Pla de mobilitat Urbana de Barcelona (PMU
2013-2018). (n.d.).
Retrieved December 21, 2022, from
https://ajuntament.barcelona.cat/ecologiaurbana/sites/default/files/PMU-
BCN-2013-2018_Introduccio_i_diagnosi.pdf

AMB. (2018). Estimacio i comparacio de la poblacio ocupada resident i els llocs

de treball localizats als municipis de la provincia de barcelona.
https://docs.amb.cat/alfresco/api/-default-/public/alfresco/versions/1/
nodes/90326¢c17-0e44-4d4f-b129-d3187c87db88/content/A6_Esti-
macioComparacioPoblacioOcupadallocsTreball Avan%C3%A7%20
PDU_6_Annexos.pdf?attachment=false&mimeType=application/pdf&si-
zelnBytes=651803

Anuari Estadistic de la Ciutat de Barcelona 2021. (2021).
https://ajuntament.barcelona.cat/estadistica/catala/Anuaris/Anuari/Anua-

ri2021.pdf

Centers of Disease Control and Prevention. (2022). Benefits of Physical Activity.
https.//www.cdc.gov/physicalactivity/basics/pa-health/index.htm

Diputacio de Barcelona. (2022). Model de governanca proposat per la Diputa-
cio de Barcelona. Propostes per a desplegar el Pla de Desplacament d’ Empre-
sa de l’Ajuntament i altres estrategies locals d’impuls de la gestio de la mobili-
tat sostenible als poligons d'activitat economica i altres centres de treball

EEA (2019). EMEP/EEA air pollutant emission inventory guidebook

Ferri, M., & Paris, P. (2019). La movilidad al trabajo: Un reto pendiente. Direccion

General de Trafico, Instituto para la Diversificacion y Ahorro de Energia.
https://www.idae.es/sites/default/files/la_movilidad_al_trabajo_un_reto_
pendiente_dgt_idae junio_2019.pdf

Fonte Fernandez, M. M. (2022). Informe anual de accidentes de trabajo en Es-
pana 2021.
http://cpage.mpr.gob.es

GCeneralitat de Catalunya (2022b). Cuia de calcul d'emissions de gasos amb
efecte d’hivernacle (GEH)

Generalitat de Catalunya. (2022). Emissions de GEH a Catalunya, Dades ober-

tes de Catalunya.
https://analisi.transparenciacatalunya.cat/Medi-Ambient/Emissions-de-
GEH-a-Catalunya/7xn6-46kz

75


https://ajuntament.barcelona.cat/ecologiaurbana/sites/default/files/PMU-BCN-2013-2018_Introduccio_i_
https://ajuntament.barcelona.cat/ecologiaurbana/sites/default/files/PMU-BCN-2013-2018_Introduccio_i_
https://docs.amb.cat/alfresco/api/-default-/public/alfresco/versions/1/nodes/90326c17-0e44-4d4f-b129
https://docs.amb.cat/alfresco/api/-default-/public/alfresco/versions/1/nodes/90326c17-0e44-4d4f-b129
https://docs.amb.cat/alfresco/api/-default-/public/alfresco/versions/1/nodes/90326c17-0e44-4d4f-b129
https://docs.amb.cat/alfresco/api/-default-/public/alfresco/versions/1/nodes/90326c17-0e44-4d4f-b129
https://docs.amb.cat/alfresco/api/-default-/public/alfresco/versions/1/nodes/90326c17-0e44-4d4f-b129
https://ajuntament.barcelona.cat/estadistica/catala/Anuaris/Anuari/Anuari2021.pdf
https://ajuntament.barcelona.cat/estadistica/catala/Anuaris/Anuari/Anuari2021.pdf
https://www.cdc.gov/physicalactivity/basics/pa-health/index.htm
https://www.idae.es/sites/default/files/la_movilidad_al_trabajo_un_reto_pendiente_dgt_idae_junio_201
https://www.idae.es/sites/default/files/la_movilidad_al_trabajo_un_reto_pendiente_dgt_idae_junio_201
http://cpage.mpr.gob.es
https://analisi.transparenciacatalunya.cat/Medi-Ambient/Emissions-de-GEH-a-Catalunya/7xn6-46kz
https://analisi.transparenciacatalunya.cat/Medi-Ambient/Emissions-de-GEH-a-Catalunya/7xn6-46kz

o
(=
o
[¢b}
o
[§0}
m
(]
o]
©
(@]
o)
)
IS
E
(@]
=
<
>
o
[¢b)
©
O
o
©
o)
o
©
=
(0]
o)
=
z
(@]
(e
(@)]
©
=)
©
c
e
D
(&)
L
©
(a )
(qv)
e
©
=
o)
o
&
S
CDOO
'C)8
O &
—)
0 Qo
D o
D)qE)
('B-o—-'
—1 3
[cCOoO (]

Hanninen, O, Knol, A. B, Jantunen, M., Lim, T.-A., Conrad, A, Rappolder, M, Carrer, P.,
Fanetti, A-C., Kim, R, Buekers, J., Torfs, R, lavarone, |, Classen, T, Hornberg, C., & Mekel,
O. C. L. (2014). Environmental Burden of Disease in Europe: Assessing Nine Risk Fac-
tors in Six Countries. Environmental Health Perspectives, 122(5), 439-446.
https://doi.org/10.1289/EHP.1206154)

Institut Metropoli (2020a). La mobilitat per motiu de feina a la provincia de
Barcelona.

Institut Metropoli (2020b). La metropoli (Post)-COVID Impactes, escenaris i rep-
tes. Anuari metropolita de Barcelona 2020

Institut Metropoli (2020c). La mobilitat quotidiana des d'una perspectiva de

genere. Patrons de mobilitat, factors explicatius i propostes per al desenvolu-

pament de politiques inclusives amb perspectiva de géenere.
https://omc.cat/documents/662112/0/EMEF_2019_Informe_Mobilita-
t_i_gewCCW%80nere+%282%29.pdf/dfaada85-0dff-4d7f-d2d3-96ab771ce-
0b6?t=1618825409982

Maite Pérez Pérez, Francesc Coll (2019). L'aparcament com a catalitzador de la
mobilitat laboral en vehicle privat motoritzat. El cas de Barcelona.

Mueller, N., Rojas-Rueda, D., Basagana, X., Cirach, M., Hunter, T. C,, Dadvand, P,,
Donaire-Gonzalez, D. Foraster, M., Gascon, M., Martinez, D. Tonne, C., Trigue-
ro-Mas, M., Valentin, A.,, & Nieuwenhuijsen, M. (2017). Urban and transport plan-
ning related exposures and mortality: A health impact assessment for cities. En-
vironmental Health Perspectives, 125(1), 89-96.

https://doi.org/10.1289/EHP220

Noise — European Environment Agency. (n.d.). Retrieved December 5, 2022, from
https://www.eea.europa.eu/themes/human/noise

Pérez, NiNello, S (2021). La mobilitat per motiu de feina a la provincia de Barcelo-
na. Patrons de mobilitat i elements explicatius. Autoritat del Transport Metropolita

Pérez, N., i Solé, G. (2017). El canvi modal en l'accés a la feina. Un eix clau per a
la reduccio dels impactes de la mobilitat a I'area metropolitana de Barcelona.
Papers, 59, 95-112.

RACC. (2019). El volumen de vehiculos en los accesos de la ciudad ha subido
un 14,6% respecto al 2016.

TomTom Traffic Index. (2022). Barcelona traffic report.
https:/Mww.tomtom.com/traffic-index/barcelona-traffic/

Vilallonga Ortiz, A., Pérez Cardoso, M., & Pérez Espona, C. (2022). Prevencio efec-

tiva dels accidents de transit in itinere amb el foment del transport col-lectiu i

I'accidé sindical. CCOO de Catalunya.
https://www.ccoo.cat/wp-content/uploads/2023/01/informe-prevencio-ac-
cidents-in-itinere-transit-foment-transport-collectiu.pdf

76


https://doi.org/10.1289/EHP.1206154)
https://omc.cat/documents/662112/0/EMEF_2019_Informe_Mobilitat_i_ge%CC%80nere+%282%29.pdf/dfaada85-0
https://omc.cat/documents/662112/0/EMEF_2019_Informe_Mobilitat_i_ge%CC%80nere+%282%29.pdf/dfaada85-0
https://omc.cat/documents/662112/0/EMEF_2019_Informe_Mobilitat_i_ge%CC%80nere+%282%29.pdf/dfaada85-0
https://doi.org/10.1289/EHP220
https://www.eea.europa.eu/themes/human/noise
https://www.tomtom.com/traffic-index/barcelona-traffic/
https://www.ccoo.cat/wp-content/uploads/2023/01/informe-prevencio-accidents-in-itinere-transit-fomen
https://www.ccoo.cat/wp-content/uploads/2023/01/informe-prevencio-accidents-in-itinere-transit-fomen









