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1. Glossari 

Acrònims 

Acrònim Significat 

ACT Agència Catalana de Turisme 

ADIF  Administración de Infraestructuras Ferroviarias 

AMB Àrea metropolitana de Barcelona 

AGE Administració General de l'Estat 

AMTU  Associació de Municipis amb Transport Urbà 

AODL Agents d’ocupació i desenvolupament local  

APTS Advanced Public Transportation Service 

ATIS Advanced Traffic Information Service 

ATM Autoritat del Transport Metropolità 

ATMS Advanced Traffic Management Service 

AVHS Advanced Vehicle and Highway Service 

AX Ampliació de la xarxa ferroviària (Metro i FGC) i de tramvia 

BD Subàmbit de Baixa Densitat 

CGM Centres Generadors de Mobilitat  

CiD Càrrega i Descàrrega 

CVO Comercial vehicle Operation 

DBSF  Departament de Benestar Social i Família 

DE Departament d’Ensenyament 

DEC Departament d’Economia i Coneixement 

DEO Departament d'Empresa i Ocupació 

DG Comerç Direcció General de Comerç 

DGIMT  Direcció General d'Infraestructures de Mobilitat Terrestre (TES) 

DGOTU  Direcció General d'Ordenació del Territori i Urbanisme (TES) 

DGPA  Direcció General de Polítiques Ambientals (TES) 

DGPC Direcció General de Protecció Civil 

DGQA Direcció General de Qualitat Ambiental (TES) 

DGTM  Direcció General de Transports i Mobilitat (TES) 

DIBA Diputació de Barcelona 

DNM Directrius Nacionals de Mobilitat 

DTES Departament de Territori i Sostenibilitat 

DUM Distribució urbana de mercaderies 

EAMG  Estudi d'Avaluació de la Mobilitat Generada 

ECO Ecològic 

EDE Espai de desenvolupament econòmic 

EEA Agència Europea del Medi Ambient 

EFPS  Electronic Fare Payment Service 

EMEF Enquesta de mobilitat en dia feiner 

EMEP/CORINAIR Air pollutant emission inventory guidebook 

EMQ Enquesta de Mobilitat Quotidiana 

EMT Entitat Metropolitana del Transport 

EMTA European Metropolitan Transport Authorities 

EPTMC Enquesta permanent del transport de mercaderies per carretera 
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Acrònims 

Acrònim Significat 

ESO Educació Secundària Obligatòria 

FGC Ferrocarrils de la Generalitat de Catalunya 

GEH Gasos d’efecte hivernacle  

GLP Gas liquat del petroli 

GNC Gas natural comprimit 

GNV  Gas natural vehicular 

GPS Global Position System 

IAE Impost d’Activitats Econòmiques  

ICAEN  Institut Català de l'Energia 

IDAE  Instituto para la Diversificación y Ahorro de la Energía 

IER Escenari Intensiu en Eficiència energètica i energies renovables 

IET Institut d’estudis territorials 

IFERCAT Infraestructures Ferroviàries de Catalunya 

IMET Institut Metropolità del Taxi 

IN Intercanviadors 

IPC Índex de preus al consum 

ISA Informe de Sostenibilitat Ambiental 

ITS Inteligent Transport System 

ITV Inspecció tècnica de vehicles 

IVECAT Estratègia d'Impuls del vehicle elèctric a Catalunya 

MIFO Ministerio de Fomento 

MM Modernització i millora de les xarxes existents 

MNAC  Museu d'Art Nacional de Catalunya 

OMS Organització mundial de la salut 

P&R Park and Ride 

PAE Polígon d'activitat econòmica 

PDE  Pla de Desplaçaments d'Empresa 

PDI Pla Director d'Infraestructures 

pdM Pla Director de Mobilitat 

PDU Pla Director Urbanístic 

PECAC Pla de l’energia i canvi climàtic de Catalunya (2012-2020) 

PESVC Pla estratègic de seguretat viària de Catalunya 

PIB Producte Interior Brut 

PITC Pla d’infraestructures de transport de Catalunya (2006-2026) 

PIU  Panell d'Informació a l'Usuari 

PLSV Pla Local de Seguretat Viària 

PME Plans de Mobilitat Específics  

PMQA  Pla de Millora de la Qualitat de l’Aire  

PMR Persones amb mobilitat reduïda 

PMU Pla de Mobilitat urbana  

POUM Pla d'Ordenació Urbana Municipal 

PROENCAT Prospectiva Energètica de Catalunya 2030 

PSV  Pla de Seguretat Viària 

PTMB Pla Territorial Metropolita de Barcelona 

PTVC Pla de transports de viatgers de Catalunya (2012 -2020) 
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Acrònims 

Acrònim Significat 

QR  Codi QR 

R+D+i  Recerca, Desenvolupament i Innovació 

RACC  Reial Automòbil Club de Catalunya 

RENFE Red Nacional de los Ferrocarriles Españoles 

RMB Regió Metropolitana de Barcelona 

SAE  Servei d'Ajuda a la Explotació 

SCT Servei Català de Trànsit 

SgC Servei de Gestió de Crisis 

SIM Secretaría d’Infraestructures i Mobilitat 

SIMCAT Sistema d'Informació i modelització per a l'avaluació de polítiques territorials a Catalunya 

SIU Sistemes d'Informació Urbana 

SMAS Secretaria de Medi Ambient i Sostenibilitat 

SMS Short Message Service 

TCA Trams de concentració d'accidents 

TIC  Tecnologies de la informació i la comunicació 

TIS Advanced Traveler Information Service 

TMB  Transport Metropolità de Barcelona 

TMESA  Transports Municipals d'Egara 

TP  Transport Públic 

TPC Infraestructures de transport per carretera 

TPC  Transport Públic Col·lectiu 

TUSGSAL  Transportes Urbanos y Servicios Generales 

UAB Universitat Autònoma de Barcelona 

UE Unió Europea 

UGAP  Union des Groupements d'Achats Publics 

VAO  Vehicles d'alta ocupació 

VP Vehicle privat 

XE Desplegament de la xarxa ferroviària estatal 

ZAL  Zona d'activitats logístiques   
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2. Introducció 

El Pla Director de Mobilitat de la Regió Metropolitana de Barcelona 2013 – 2018 (pdM 

2013 – 2018 d’ara en endavant), va ser aprovat definitivament en data 17/03/2015 

(Acord de Govern GOV/40/2015), i té per objecte planificar la mobilitat de la regió tot 

tenint presents totes les modalitats de transport, tant de persones com de mercaderies, 

d’acord amb els principis i els objectius que emanen dels articles 2 i 3 de la Llei de la 

mobilitat.  

Tal com es descriu en el seu programa de seguiment ambiental i en el marc de la 

comissió de seguiment ambiental del pdM, anualment es redactarà un informe de 

seguiment ambiental, el qual haurà d’incorporar una descripció del grau d’aplicació de 

les mesures previstes pel Pla i una valoració de l’evolució del grau de compliment dels 

objectius ambientals de l’ISA i dels indicadors associats, així com qualsevol altra 

determinació continguda en la Memòria Ambiental. Tal com s’indica en la Memòria 

ambiental del pdM, el seguiment inclourà el seguiment conjunt amb el pdI 2011 – 

2020.  

En aquest segon informe que es presenta, es fa referència al seguiment de les 

actuacions corresponents a l’any 2015, i incorpora els resultats del seguiment dels 

indicadors de mobilitat, consums i emissions corresponents a l’any 2014 (dades 

calculades a partir de la metodologia de càlcul del pdM) i valors orientatius pel 2015 

fruït de la metodologia simplificada que s’ha dissenyat i que es concretava en el primer 

informe de seguiment ambiental del pdM. Per tant, aquest document, té dos grans 

objectius.  

Aquest document de seguiment ambiental, s’organitza en els següents blocs:  

¶ Un apartat (capítol 3) en que s’analitza el grau d’execució de les diferents 

mesures previstes pel pdM. Es disposa de dades completes de seguiment 

de les mesures en el Segon informe de Seguiment del pdM 2013 – 2018, 

disponible al web de l’ATM. 

¶ Un apartat (capítol 4) en que s’analitza la forma en què s’està incorporant la 

metodologia proposada pel pdM 2013 – 2018 per tal d’integrar els objectius 

ambientals als plans derivats (EAMGs i PMUs) 

¶ En el capítol 5 s’analitza l’evolució dels principals indicadors de seguiment 

de la mobilitat, i amb major detall de les ràtios d’impacte ambiental i dels 

objectius ambientals del pdM 2013 – 2018, corresponents a les dades 

disponibles pels anys 2014 i 2015.   

 

 

 

 

http://portaldogc.gencat.cat/utilsEADOP/AppJava/PdfProviderServlet?documentId=688189&type=01&language=ca_ES
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Aspectes a tenir present:  

¶ En aquest informe ja es disposa de les dades de càlcul de mobilitats i consums i 

emissions completes, corresponents a l’any 2014. 

¶ Tal com es va presentar en el primer informe de seguiment ambiental del pdM, s’ha 

cregut convenient dissenyar una metodologia de càlcul simplificada per poder disposar 

de valors orientatius pel 2015 que ens permetin disposar de dades de tendència, tant 

pel que fa a la mobilitat com a les emissions i consums.  

¶ Es valora com a positiva l’aplicació d’aquesta metodologia simplificada pels anys en 

que no es realitzi una anàlisi detallada de les dades de mobilitat, consums i emissions, 

ja que permet disposar d’una informació actualitzada, fet que repercuteix en una millor 

presa de decisions. En aquest cas, per exemple, el fet de poder disposar de dades de 

tendència del 2015 ha permès, tal com es pot comprovar en aquest informe, identificar 

un canvi en la tendència de les dades de mobilitat i emissions que posen de manifest 

la necessitat d’actuar de forma important per tal de redreçar l’evolució dels indicadors 

de mobilitat i de repercussions ambientals.  
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3. Seguiment de les mesures 

La proposta de pdM 2013 – 2018 s’articula a través de 75 mesures distribuïdes en 9 

eixos d’actuació:  

 
Eixos del pdM 

 

EA1 Planificació coordinada de l’urbanisme i la mobilitat 

 

EA2 Una xarxa d’infraestructures de mobilitat segura i ben connectada 

 

EA3 Gestió de la mobilitat amb el transvasament modal com a prioritat 

 

EA4 Un transport ferroviari de més qualitat 

 

EA5 Transport públic de superfície accessible, eficaç i eficient 

 

EA6 Noves infraestructures en el marc d’un sistema logístic modern 

 

 

EA7 Un accés sostenible als centres generadors de mobilitat 

 

EA8 Eficiència energètica i ús de combustibles nets 

 

EA9 Coneixement i participació en l’àmbit de la mobilitat 

En el segon informe de seguiment del pdM, disponible al web de l’ATM, es fa una 

completa anàlisi del grau i ritme d’execució de les diferents mesures del pdM. A 

continuació s’adjunta únicament el resum del ritme general de desenvolupament dels 

diferents eixos del pdM. 

Prèviament, la següent figura mostra el ritme d’evolució de cadascun dels eixos, per tal 

de diferenciar aquells que avancen a bon ritme  i aquells que van a un ritme inferior al 

previst:  

http://doc.atm.cat/ca/_dir_pdm/seguiment_2n_PDM/


 
P

la
 D

ir
e
c
to

r 
d
e
 M

o
b

ili
ta

t 
2

0
1
3

-2
0

1
8

 

 

2
o
n
 i
n
fo

rm
e
 d

e
 s

e
g

u
im

e
n

t 
a
m

b
ie

n
ta

l 

10 

Esquema global del ritme d’evolució dels diferents eixos 2014 i 2015 (*) 

 

Gràfic 2.1.  
   

 
 
 
 

 
 

3.1 Seguiment global del pdM 

Grau d’execució global 

L’anàlisi global de totes les mesures del pdM mostra que al 2015 es troben iniciades 

totes les mesures previstes pel pdM. Hi ha hagut un avenç important en les mesures 

que es troben a un grau intermedi, passant del 19% al 2014 a un 39% al 2015. Tot i 

això, la major part de les mesures (58%) es troben en un punt inicial de la seva 

execució. Cal destacar que un 3% de les mesures ja es troben en un estat avançat (les 

corresponents a la xarxa de FGC i de bus exprés.cat).  

Tenint en compte que es preveu que el 2016 sigui un any rellevant en l’impuls de les 

mesures del pdM, es considera el grau global d’execució adequat al punt del pdM, 

tenint en compte que queden 3 anys pel desenvolupament de les diferents mesures. 
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Eix 2
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Eix 4
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2014
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Nombre de mesures segons grau d’execució (total pdM) 

Gràfic 2.2.  

 

 

L’anàlisi per eixos mostra com tots els eixos tenen la totalitat de mesures iniciades. 

Les accions referents a l’eix 4 (Un transport ferroviari de més qualitat) són les que es 

troben en un grau més avançat, ja que de les 5 mesures corresponents, només una es 

troba iniciada i la resta en grau intermedi o avançat. Destaca també el bon estat 

d’execució de les mesures dels eixos 8 (Eficiència energètica) i 9 (Comunicació i 

sensibilització). Els eixos 6 (Sector Logístic) i 7 (Centres Generadors de Mobilitat) 

continuen, si bé amb una lleugera millora, a un ritme baix d’execució. D’altra banda, 

s’observen eixos com el 3 (Gestió de la mobilitat amb transvasament modal com a 

prioritat) i el 5 (Transport públic de superfície), sobre els quals cal començar a impulsar 

el grau d’execució de mesures que es troben en un estat inicial. 

  

58%

39%

3%

No iniciada

Iniciada

Intermedi
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Nombre de mesures segons grau d’execució i eix  

 

Gràfic 2.3.  

 

 

Ritme d’execució global 

La valoració referent al ritme d’execució de les mesures del pdM és diferenciada, ja 

que existeixen un 51% de mesures que van a bon ritme (fet que es considera positiu) 

mentre que la resta avancen a un ritme lent (33%) o es considera que van amb retard 

(16%), número superior a l’anterior informe de seguiment, si bé s’ha de tenir amb 

compte que s’han iniciat mesures que al 2014 encara no s’havien iniciat.  
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Nombre de mesures segons ritme d’execució (total pdM) 

 

Gràfic 2.4.  

 

 

El ritme d’execució dels eixos del pdM és diferenciat entre els diferents eixos. A banda 

dels eixos 6 (Noves infraestructures en el marc d’un sistema logístic modern) i 7 (Un 

accés sostenible als centres generadors de mobilitat) que ja es trobaven de forma 

majoritària a un ritme lent en l’anterior informe de seguiment, cal tenir en compte que 

en els eixos 2 (Una xarxa d’infraestructures de mobilitat segura i ben connectada) i 3 

(Gestió de la mobilitat amb el transvasament modal com a prioritat) s’identifiquen 

mesures amb retard i que hauran ser objecte d’una anàlisi detallada en els propers 

mesos.  

Pel que fa als eixos 4 (Un transport ferroviari de qualitat) i 5 (Transport públic de 

superfície accessible, eficaç i eficient) presenten un bon ritme d’execució de les 

mesures, tot i que en el 5 es considera que existeixen mesures importants a impulsar 

en els propers mesos (línies d’alta demanda que no estan en els eixos expres.cat, 

serveis específics, serveis de transport a la demanda o els serveis discrecionals), 

mentre que en el 4 caldria un impuls a la mesura corresponent a la xarxa de rodalies.   

Els eixos 1 (Planificació coordinada de l’urbanisme i la mobilitat), 8 (Eficiència 

energètica i ús de combustibles nets) i 9 (Coneixement i participació en l’àmbit de la 

mobilitat) són els que presenten un millor ritme d’execució. 
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Nombre de mesures segons ritme d’execució i eix  

 

Gràfic 2.5.  

 

 

 

A mode de resum, es pot valorar de la següent manera l’evolució dels diferents eixos 

del pdM: 
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EA1 Planificació coordinada de l’urbanisme i la mobilitat 
 

 

EA2 Una xarxa d’infraestructures de mobilitat segura i ben 

connectada å 

 

EA3 Gestió de la mobilitat amb el transvasament modal com a 

prioritat å 

 

EA4 Un transport ferroviari de més qualitat  

 

EA5 Transport públic de superfície accessible, eficaç i eficient å 

 

EA6 Noves infraestructures en el marc d’un sistema logístic 

modern 

 

 

 

EA7 Un accés sostenible als centres generadors de mobilitat  

 

EA8 Eficiència energètica i ús de combustibles nets  

 

EA9 Coneixement i participació en l’àmbit de la mobilitat  

 

 

3.2  Seguiment de les actuacions del pdI 2011 – 2020 

Tenint en compte que tal com es va determinar a la Memòria ambiental del pdM, cal 

integrar el seguiment ambiental del pdI en les tasques de seguiment del pdM, es creu 

necessari realitzar una anàlisi del grau d’evolució de les actuacions del pdI, centrat en 

aquelles mesures que van ser contemplades en la creació de l’escenari proposta del 

pdM (horitzó 2018). 

Així, segons l’informe de seguiment del pdI corresponent a l’any 2015, aquestes 

mesures contemplades en l’escenari proposta del pdM presentaven el següent ritme 

d’execució: 
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Mesura Estat a 31/12/2015 (1) 

AX07 Metro. L9/L10 

Aeroport/Zona Franca – 

Parc logístic – Zona 

Universitària  

Obra en execució. El tram Aeroport – Zona Universitària es 

va inaugurar el 12/02/2016. Per l’any 2018 es preveu la 

inauguració de tot el tram.  

AX10 FGC. Terrassa 

Rambla – Terrassa 

Nacions Unides  

Obra en execució. Inauguració prevista l’estiu de 2015 (ja en 

funcionament)  

AX11 FGC. Can Feu - 

Ca n’Oriac  
Obra en execució. Inauguració prevista el 2016  

XT02 T3 Pas per 

Laureà Miró  
Informe de demanda redactat  

XE02 Nou accés 

Aeroport  
Obres d’infraestructures iniciades l’any 2015 

XE09 Remodelació de 

l’estació de l’Hospitalet 

de Llobregat  

Actuació executada  

IN02 Ernest Lluch  
Obra civil finalitzada. Projecte d’arquitectura i instal·lacions 

redactat sense programació de licitació  

Actuacions de 

modernització i millora  
Diverses actuacions realitzades en les diferents xarxes  

Å (1) Obres finalitzades (verd) / Obres ja licitades i/o en execució (taronja) 

Actuacions de les que ja s’ha realitzat o s’està redactant el projecte (estudi 

informatiu o projecte constructiu) (vermell) Actuacions pendents de projecte 

(gris)  

Complementàriament, existeixen una sèrie d’indicadors relacionats amb l’evolució del 

sistema de transport públic de passatgers que també poden servir per a realitzar un 

seguiment de l’evolució del pdI. Tot i això, cal tenir en compte que l’evolució d’aquests 

indicadors està també influenciada per altres factors, com poden ser les mesures 

relacionades amb la gestió d’aquestes infraestructures o l’evolució del context socio-

econòmic. Així, s’analitza a continuació l’evolució dels següents indicadors:  

¶ Viatges anuals en xarxa de transport públic(milions viatges/any)  

¶ Quota modal del transport públic en dia feiner  
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¶ Ocupació mitjana (passatger-km/ cotxe-km) 

Indicador  Valor 

2010 

(base 

pdI)  

Valor 

2012 

(base 

pdM)  

Valor 

real 

2014  

Valor real 

2015 

Valor 

2018 

segons 

pdM  

Valor 

2020 

segons 

pdI  

Viatges 

anuals en 

xarxa de 

transport 

públic(milions 

viatges/any  

Viari  333,7 321,7 333 342,7 346,18 347,3 

Ferroviari  588,6 578,1 582,6 596,7 638,9 704,9 

Quota modal del transport 

públic (en dia feiner) 
18,7% 18,6% 17,9% 16,9 18,97 19,4 

 

Ocupació sist. ferroviari  

(passatger-km/veh-km) 

2010 2011 2012 2013 2014 2015 

Metro 25,24 25,33 25,86 27,64 28,90 30,17 

Tramvia  21,05 20,31 21,44 23,32 24,50 23,52 

FGC  29,66 29,53 32,07 31,93 32,45 32,45 

Rodalies  23,73 22,76 21,10 23,88 24,72 24,72 

Per tant, tal com es pot comprovar, si bé al 2015 no s’havien encara executat gran part 

de les actuacions del pdI previstes en l’escenari pdM, les dades mostren una bona 

evolució dels indicadors relacionats amb la utilització i eficiència del transport públic, 
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amb excepció dels resultats de quota modal, els quals presenten una tendència a la 

baixa enfront les dades de pes modal del vehicle privat.  

Així, pel que fa al ritme d’evolució de les mesures del pdM i del pdI es poden extreure 

les següents conclusions:  

Conclusions: 

¶ Tot i que al llarg del 2015 s’han impulsat diverses mesures del pdM, es 

considera que el 2016 esdevindrà un any clau per a la potenciació de moltes 

de les mesures que en l’anterior informe de seguiment es van identificar a un 

ritme lent.  

¶ Tot i lleugeres millores hi ha cert estancament les infraestructures i la gestió de 

la mobilitat (eixos 2 i 3). En aquest sentit es considera rellevant potenciar les 

actuacions de millora dels intercanviadors i de les infraestructures nodals 

(especialment pel que fa als Park&rides ferroviaris i viaris). Així mateix, esdevé 

necessari abordar de forma coordinada una gestió i regulació de l’aparcament 

del vehicle privat, especialment en destinació, en tant que esdevé un element 

rellevant per assolir una disminució en la quota d’utilització del vehicle privat 

¶ Els eixos de mercaderies i mobilitat en els CGM (eixos 6 i 7), mantenen un 

ritme lent. En aquest sentit, l’acció iniciada al 2015 i consolidada al 2016 de 

creació de la Taula del sector Logístic, es considera clau per a la millora 

integrar de l’eficiència i gestió del transport de mercaderies. Pel que fa als 

CGM cal apostar en els propers mesos per una potenciació de les accions 

encaminades a una millor gestió de la mobilitat en aquests àmbits i de forma 

concreta, en la concreció de criteris i eines pel desenvolupament de Plans de 

desplaçament d’empresa, àmbit en el que l’administració pública ha d’actuar 

com a exemple i motor del sector privat. 

¶ En els eixos de transport públic ferroviari i viari (eixos 4 i 5) tot i avançar a 

nivell global a bon ritme, cal impulsar mesures clau i de molt pes. Des del punt 

de vista de l’autobús, cal impulsar el treball conjunt per tal d’accelerar les 

millores de la infraestructura viària per l’autobús, especialment pel que fa als 

accessos urbans (permanents i puntuals) amb especial atenció sobre els 

carrils bus. En referència al ferroviari resulta clau seguir amb la demanda 

d’una millora del servei de la xarxa de rodalies, pel seu paper clau en la 

mobilitat intermunicipal a la Regió Metropolitana. 

¶ Continuen a bon ritme els eixos de relació amb urbanisme (eix 1), d’eficiència 

(eix 8) i de comunicació/sensibilització (eix 9). En l’àmbit de la planificació es 

considera molt rellevant la decisió d’actualitzar el Decret 344/2006. En aquest 

àmbit, l’objectiu en els propers mesos haurà de ser millorar i facilitar els 

mecanismes de seguiment i actualització dels plans municipals (PMUs i Plans 

d’Acessibilitat). Així mateix, cal seguir potenciant des de les diferents 

administracions la potenciació dels vehicles més eficients, tenint en compte el 
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creixement que està assolint el vehicle elèctric 

¶ En matèria de control de vehicles contaminants, s’ha cregut necessari 

incorporar a les actuacions previstes a la mesura EA8 les propostes que 

s’estan fent a nivell metropolità i municipal per a la creació de zones 

d’atmosfera protegida, en tant que es considera un element rellevant que ha 

pres una importància creixent en els darrers mesos  

¶ Pel que fa a les accions de comunicació i sensibilització, continua sent 

necessari aprofundir en les estratègies de coordinació entre els diferents 

agents, amb l’objectiu d’aprofitar les sinergies i potenciar el treball conjunt. 

¶ Pel que fa a les mesures del pdI previstes en l’escenari pdM, al 2015 

continuen la seva evolució, a ritmes desiguals. Tot i que les dades d’utilització 

del transport públic continuen evolucionant a l’alça, cal tenir en compte que la 

xarxa de transport públic no està assolint l’objectiu de captar prou usuaris des 

del transport privat motoritzat.  
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4. Incorporació de les determinacions a plans 

derivats (EAMG i PMU) 

Una de les vies per a realitzar un seguiment ambiental del desenvolupament del pdM 

des del punt de vista ambiental és valorar la manera en que els seus plans derivats 

incorporen les determinacions incloses a la Memòria ambiental del pdM. 

Així, seguint l’ordre que es va incloure en aquesta memòria ambiental es descriu de 

forma resumida la manera en què s’està concretant l’aplicació d’aquestes 

determinacions.  

4.1 Plans Directors Urbanístics  

Des de l’ATM s’informa tots els Estudis d’Avaluació de la Mobilitat Generada referents 

a Plans Directors Urbanístics tenint en compte els aspectes següents: 

¶ Justificació de la manera en que sôintegren en la redacció del pla les mesures 

del pdM 2013-2018 relacionades (marcades en la Taula 5.4.4 de la Memòria 

Ambiental del pdM 2013-2018) i especialment als criteris que sôindiquen a la 

mesura EA1.1. Directius de planejament urbanístic per reduir les necessitats de 

la mobilitat motoritzada.  

¶ Previsió en lôordenaci· de les reserves de s¸l necess¨ries per a lôexecuci· de 

les infraestructures que es contemplen en el pdM i en altres instruments de 

planificació de la mobilitat. 

¶ Valoraci· de la manera en qu¯ sôincorpora  lôan¨lisi dôaccessibilitat en transport 

públic i modes no motoritzats que estableix el Decret 344/2006, de 19 de 

setembre, de regulació dels estudis d'avaluació de la mobilitat generada, en 

referència a les actuacions urbanístiques. Així mateix, aquells que per les 

seves característiques suposen un moviment important de mercaderies, es 

verifica que realitzin una anàlisi específica de la seva mobilitat, i han de 

justificar la coherència amb les mesures previstes en el EA6 del pdM 2013 ï 

2018.  

¶ Verificaci· que lôavaluació ambiental dels PDU avaluï la coordinació de la 

proposta del PDU amb les mesures del pdM i avaluï la seva incidència sobre 

els diferents objectius ambientals del pdM.  

Pel que fa al 2015, es van emetre des de l’ATM informes sobre els següents PDU: 

PDU del Delta del Llobregat 

PDU del Circuit de Montmeló 

 

http://doc.atm.cat/ca/_dir_pdm2013-2018/D5-Memoria-ambiental/


 

 

 
1 

P
la

 D
ir
e
c
to

r 
d
e
 M

o
b

ili
ta

t 
2

0
1
3

-2
0

1
8

 
2
o
n
 i
n
fo

rm
e
 d

e
 s

e
g

u
im

e
n

t 
a
m

b
ie

n
ta

l 

21 

 

4.2 Plans d’Ordenació Urbanística Municipal (POUM) 

Des de l’ATM s’informa tots els Estudis d’Avaluació de la Mobilitat Generada referents 

a Plans d’Ordenació Urbanística Municipal tenint en compte els aspectes següents: 

¶ Justificació de la manera en que sôintegren en la redacci· del pla les mesures 

del pdM 2013-2018 relacionades (marcades en la Taula 5.4.4. de la Memòria 

Ambiental del pdM 2013-2018), b® sigui en la seva documentaci· dôordenaci·, 

b® sigui en lôEstudi dôAvaluaci· de la Mobilitat Generada. 

¶ Verificació de previsió de les reserves de s¸l necess¨ries per a lôexecuci· de 

les infraestructures nodals de suport a la mobilitat. 

¶ An¨lisi de si sôincorporen els elements necessaris en la seva normativa 

dôurbanitzaci· i edificaci· per tal de potenciar la implantació del vehicle elèctric 

¶ Verificació de que els nous sectors urbans o urbanitzables garanteixin la 

connectivitat amb les xarxes de mobilitat motoritzada o no motoritzada tant 

municipals com supramunicipals que existeixin al seu entorn.  

¶ Verificaci· que lôavaluaci· ambiental dels PDU avaluï la coordinació de la 

proposta del PDU amb les mesures del pdM i avaluï la seva incidència sobre 

els diferents objectius ambientals del pdM.  

Els POUMs en tramitació sobre els quals l’ATM ha emès informe al 2015 seguint 

aquests criteris, són els següents:  

POUM de Canet de Mar 

 

4.3 Plans de Mobilitat Urbana  

Des de l’ATM s’informa tots els Plans de Mobilitat Urbana de l’àmbit de la RMB tenint 

en compte els aspectes següents: 

¶ Comprovació de que es complementin en lô¨mbit urb¨ les mesures 

relacionades amb els PMU relacionades a la Taula 5.4.4. de la Memòria 

Ambiental. Lôavaluaci· ambiental contindr¨ una justificaci· del grau dôintegraci· 

dôaquestes mesures. 

¶ Vetllar si es dóna compliment als valors objectius, tenint en compte el subàmbit 

territorial en el qual sôinscrigui (segons la Taula 5.A.1 de lôannex de lôISA) en 

congruència amb els valors que es marquen a la Taula 5.4.3. de la Memòria 

Ambiental i de la mesura EA1.4 del pdM.   
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¶ Verificar si els PMU dels municipis inclosos en lô¨mbit del Pla  dôactuaci· per a 

la Millora de la Qualitat de lôAire, integren en els seus instruments de 

planificació de la mobilitat les actuacions pels ens locals que es detallen el 

capítol V del PMQA aprovat per l'acord de Govern GOV/127/2014. En el cas 

dels municipis de més de 100.000 habitants justificació de  la manera en què 

sôintegren les diferents actuacions, i especialment, les considerades de car¨cter 

obligatori en lô¨mbit del transport terrestre i la mobilitat (EL35 a EL37). 

¶ Verificar que els plans de mobilitat tinguin en compte la optimització de 

transport en punts de gran generació de residus i la seva relació amb les 

infraestructures de mobilitat i optimitzar els recorreguts de recollida domiciliària. 

¶ Verificar de manera espec²fica que sôincloguin els criteris que es marquen en 

les matrius de les taules 5.4.7, 5.4.8 i 5.4.9 de la Memòria Ambiental en funció 

del subàmbit territorial en què es localitzin (a partir de la delimitació que es 

realitza a la Taula 5.A.2 de lôannex de la Mem¸ria ambiental)  

Els PMUs en tramitació sobre els quals l’ATM ha emès informe seguint aquests criteris 

al 2015, són els següents:  

PMU del Papiol 

PMU de Sant Feliu de Llonbregat 

PMU de l’Hospitalet de Llobregat 

PMU de Cerdanyola del Vallès 

PMU de Gavà 

PMU de Vilanova i la Geltrú 

PMU de Barberà del Vallès 

 

4.4 Plans de Mobilitat Específics (PME) 

Des de l’ATM s’informa tots els Estudis d’Avaluació de la Mobilitat Generada referents 

a Plans de Mobilitat Específics tenint en compte els aspectes següents: 

¶ Verificar que integrin els criteris que es detallen en les mesures EA7.1 i EA7.2 

del pdM 

¶ Justificació de la coherència amb les mesures del pdM relacionades que es 

marquen a la Taula 5.4.4. de la Memòria Ambiental. 
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¶ Verificar que sôavaluµ ambientalment lôincid¯ncia de les seves mesures sobre 

els objectius ambientals que es marquen en la Taula 5.4.3 de la Memòria 

Ambiental 

Durant el 2015 no s’ha efectuat cap informe sobre un PME seguint els criteris fixats a 

la Memòria ambiental del pdM. 

  



 
P

la
 D

ir
e
c
to

r 
d
e
 M

o
b

ili
ta

t 
2

0
1
3

-2
0

1
8

 

 

2
o
n
 i
n
fo

rm
e
 d

e
 s

e
g

u
im

e
n

t 
a
m

b
ie

n
ta

l 

24 

5. Seguiment d’objectius ambientals 

5.1 Les dades de context del sistema de mobilitat 

Per tal d’entendre l’evolució dels paràmetres ambientals que s’analitzen amb els 

objectius ambientals del pdM cal analitzar quina ha estat l’evolució de les principals 

dades de mobilitat en aquests anys 2014 i 2015.  

Per a aquelles dades de que s’ha disposat informació, s’han inclòs la informació 

corresponent a l’any 2015, si bé, cal recordar que el càlcul complet de mobilitat i 

efectes ambientals (consums i emissions) es realitza de forma bianual, fet pel qual 

aquestes dades corresponen a l’any 2014. 

No obstant, i tal com es va plantejar en el primer informe de seguiment ambiental, i es 

va validar a la comissió de seguiment ambiental per l’any 2015, s’ha considerat oportú 

realitzar un càlcul a partir d’una metodologia simplificada, dissenyada per a disposar 

de dades de tendència en els anys imparells en els que no es disposa del càlcul 

complet dels indicadors de mobilitat, consums i emissions.  És important remarcar que 

aquest càlcul no proporciona els resultats amb el mateix nivell d’exactitud amb el que 

s’ha calculat l’any 2014, ja que les fonts d’informació no són tant representatives pel fet 

que s’ha hagut de realitzar el càlcul abans que sortissin totes les dades alimentadores 

del model actualitzades al 2015. La metodologia de càlcul dissenyada s’ha adaptat a 

aquesta situació i per tant ha permès obtenir resultats representatius i per tant vàlids 

per fer seguiment per l’any 2015, tot i que es important tenir present que les dades de 

2014 i 2015 no són totalment comparables. 

Aquesta metodologia simplificada, es basa en els següents paràmetres:  

¶ Respecte al parc mòbil, s’ha treballat amb dades de 2015 que ofereix la DGT 

però que tenen caràcter provisional. 

¶ Pel que fa la mobilitat, ha estat necessari realitzar una sèrie d’hipòtesis tenint 

en compte l’evolució 2014-2015 de dades de les que sí hi ha el valor real de 

2015, ja que, en aquests moments una gran part de les dades d’aforaments 

que es fan servir per realitzar el mapa de trànsit són desconegudes pel que fa 

el 2015. A partir de les dades de 2015 que es coneixen actualment i els valors 

de l’any 2014, s’han establert diferents tendències d’evolució, depenent del 

tipus de xarxa, i s’han extrapolat als valors de 2014 pels que no hi ha 

informació actualitzada 

¶ Per obtenir les dades de ferrocarril 2015 s’ha seguit un procés diferent a 

l’anterior projecte del 2014, partint en aquest cas de les dades del Transmet 

Xifres 2015, d’on s’han pogut extreure dades consolidades de FGC, Tram, 

Metro i Rodalies de Catalunya. 

Així, pel que fa a l’evolució de la mobilitat es poden extreure les següents conclusions: 
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Evolució de dades de mobilitat viària (Mveh·km totals viaris)  

¶ Al 2015 ha crescut del parc de vehicles, amb un pes important dels turismes i 

un augment del volum de vehicles dièsel.  

¶ Al 2015 s’estima que s’ha trencat l’evolució a la baixa dels nivells de mobilitat ja 

que hi ha hagut un augment dels nivells de mobilitat total (d’aproximadament 

un 3%), centrat en la mobilitat de turismes, mentre que la mobilitat interurbana 

de vehicles de mercaderies continua en descens (tot i que a un ritme molt 

inferior). Pel que fa a la mobilitat urbana continuen disminuint les mercaderies 

lleugeres però hi ha un augment rellevant de les mercaderies pesants. 

¶ Si es compara la mobilitat del 2015 respecte a la del 2012, s’observa com 

creixen tots els tipus, excepte la mobilitat urbana de mercaderies lleugeres i la 

interurbana de vehicles pesants en vies de menys de 4 carrils.  

¶ Pel que fa al tipus de combustibles, el dièsel és el que presenta un creixement 

més important. Això, com es veurà, té una incidència directa en l’augment 

estimat que hi ha hagut en les emissions de CO2 al 2015 respecte als valors de 

2014, tenint en compte a més que hi ha una reducció molt important de la 

fracció de biodièsel que existeix a la composició del carburant dièsel. 

En la següent gràfica es mostra l’evolució de la mobilitat viària general en els darrers 

anys, afegint a més els valors corresponents als valors de l’escenari proposta del pdM 

i els valors de l’escenari tendencial 

Gràfic 2.6.   
 
 

 

Tal com es pot comprovar, l’evolució de les dades reals (si bé s’ha de tenir en compte 

que el valor 2015 es basa en dades derivades de la metodologia simplificada) mostra 

una tendència diferent de la que es preveia en l’escenari proposta, i es percep, fins i 

tot, una tendència a uns valors superiors als que es preveien en l’escenari tendencial. 
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Evolució de dades de mobilitat viària (Mveh·km passatgers viaris)  

Evolució de dades de mobilitat viària (Mveh·km mercaderies viaris)  

Tal com es pot comprovar en les figures següents, la gran divergència respecte al 

ritme previst es detecta en el transport de persones, especialment pel que fa a la 

circulació de turismes, mentre que l’evolució de mercaderies presenta una evolució en 

la línia del previst en l’escenari proposta.  

Gràfic 2.7.   
 
 

 

 

Gràfic 2.8.   
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5.2 L’evolució dels objectius ambientals 

En el segon informe de seguiment del pdM es marquen l’evolució dels principals 

indicadors operatius i indicadors nucli del pdM. En aquest informe de seguiment 

ambiental s’analitza de forma més detallada l’evolució dels objectius ambientals que es 

van determinar en el procediment d’avaluació ambiental estratègica del pdM, i que es 

concreten en la seva Memòria Ambiental. S’indiquen aquells que són complementaris 

amb els objectius ambientals del pdI 2011 - 2020:  

Objectiu ambientals del pdM 2013 - 2018 Objectiu complementari 

amb objectiu del pdI 

2011 - 2020 
Objectiu Marc 1.1: Promoure un transvasament modal d’usuaris del 

vehicle privat vers els modes no motoritzats i el transport públic X 

Objectiu Marc 1.2: Potenciar el transvasament modal del transport de 

mercaderies vers el mode ferroviari  
 

Objectiu Marc 2.1: Fomentar un ús més eficient del sistema de transport 

de passatgers, tant en vehicle privat com en transport públic i discrecional  
 

Objectiu Marc 2.2: Assolir un sistema més eficient de transport de 

mercaderies 
 

Objectiu marc 3: Minimitzar la distància de desplaçaments  

Objectiu marc 4: Garantir l’accessibilitat del sistema de transport públic   

Objectiu marc 5: Incorporar les noves tecnologies en la gestió de la 

mobilitat  
 

Objectiu Ambiental 1.1.: Reduir el consum energètic  X 

Objectiu ambiental 1.2.: Reduir el consum de derivats del petroli X 

Objectiu ambiental 2: Reduir la contribució que el sistema de mobilitat al 

canvi climàtic 
X 

Objectiu ambiental 3.1: Reduir l’emissió de contaminants atmosfèrics 

locals resultants del transport 
X 

Objectiu ambiental 3.2: Disminuir l’impacte de la contaminació acústica 

derivada del sistema de transport 
X 

Per a cadascun d’aquests objectius es marca un valor objectiu a assolir a l’any 2018, i 

per tant és necessari realitzar un seguiment de l’evolució dels mateixos per tal de 

poder conèixer l’evolució del Pla i l’eficiència de les actuacions que es realitzin.  

Es presenta a continuació l’evolució dels principals indicadors a any 2014 (segons 

metodologia completa de seguiment del pdM) i a l’any 2015 (a partir de les dades de la 

metodologia simplificada). 

S’indica complementàriament els valors de seguiment dels indicadors ambientals del 

pdI 2011 – 2020 si bé s’ha de tenir en compte que en aquest document únicament s’ha 

tingut en compte la mobilitat de passatgers, fet pel qual queda fora la mobilitat de 

mercaderies.  
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Tenint en compte el seguiment per grups de mesures que es realitza en el pdM (veure 

capítol 9 del document Annex 7 del pdM: Avaluació de Consums i emissions), es 

considera que pel seguiment del pdI es podran fer servir de referència els resultats del 

grup 1 de mesures: “Transvasament cap al transport públic ferroviari degut a la millora 

de l’oferta de transport”, en tant que conté les mesures relacionades de forma directa 

amb les infraestructures de transport públic. Es presenta, per tant, l’evolució d’aquest 

grup de mesures per tal d’analitzar l’impacte que l’evolució de les mesures del pdI 

estan tenint per l’assoliment dels objectius ambientals del pdM.  

En la següent taula es mostra l’evolució del objectius marc i objectius ambientals, per a 

aquells dels que s’ha disposat de dades dels indicadors que es van fixar pel seu 

seguiment. Per aquells dels quals no es disposa de dades, en l’apartat 5.3. s’integren 

altres indicadors de seguiment que poden orientar sobre la seva tendència.  

  

http://doc.atm.cat/ca/_dir_pdm2013-2018/Annex-7-Avaluacio-de-consums-i-emissions/
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Seguiment dels objectius ambientals del pdM 2013  

Objectiu Indicador 2012 2014 2015 Objectiu 

2018 

Evolució 

OBJECTIU MARC 1.1: 
Promoure un 
transvasament modal 
d’usuaris del vehicle 
privat vers els modes no 
motoritzats i el transport 
públic 

%NM 
% TP 
% VP 

NM: 50,6% 
TP: 18,6% 
VP: 30,9% 

NM:47,6% 
TP: 19,1% 
VP:33,4% 

NM:49,2% 
TP: 18,4% 
VP: 32,5% 

NM:51,5% 
TP: 20,5% 
VP: 28,0% 

 

Reducció de 
la mobilitat 
en cotxe 
(veh*km) 

15.963 15.793 16.358 14.988 

 

OBJECTIU MARC 1.2: 
Potenciar el 
transvasament modal 
del transport de 
mercaderies vers el 
mode ferroviari 

% Carretera 
% Ferrocarril 

Carretera: 
93,7% 

Ferrocarril: 
6,3% 

SD SD 

Carretera: 
86,6% 

Ferrocarril: 
13,4% 

No valorable 

OBJECTIU MARC 2.1: 
Fomentar un ús més 
eficient del sistema de 
transport de passatgers, 
tant en vehicle privat 
com en transport públic 
i discrecional 

Ocupació 
(pers./veh) 

 

TP viari:10,4 
TP Ferrov: 

24,45 
VP: 1,22  

TP 
viari:10,6 
VP: 1,17 

TP 
viari:10,7 
VP: SD 

TP viari:11,17 
TP Ferroviari: 

26,26 
VP: 1,30 

 

OBJECTIU MARC 2.2: 
Assolir un sistema més 
eficient de transport de 
mercaderies 

Cost unitari 
€/t*km 

1,08 SD SD 0,96 No valorable 

OBJECTIU MARC 3: 
Minimitzar la distància 
de desplaçaments 

Distància 
mitjana 

interurbana 
en vehicle 
privat (km) 

18,10 SD SD 18 No valorable 

OBJECTIU MARC 4: 
Garantir l’accessibilitat 
del sistema de transport 
públic (1) 

Estacions 
ferroviàries 
accessibles 

63% 66% 

 

92% 

 

OBJECTIU MARC 5: 
Incorporar les noves 
tecnologies en la gestió 
de la mobilitat (1) 

Nº 
d’operadors 
de transport 
públic amb 
informació 
en temps 

real 

18 18 

 

74 

 

Objectiu ambiental 
1.1: Reduir el consum 
energètic 

Consum 
energètic 
(milers 

TEP/any) 

1.801 1.751 1.773 1.642 

 

Consum 
energètic 

respecte a la 
mobilitat 
(tep/Mil 
veh*km) 

0,072 0,071 0,070 0,065 

Objectiu ambiental 
1.2: Reduir el consum 
de derivats del petroli 

Consum de 
combustible

s (milers 
tep/any) 
Gasolina 

Dièsel 
Alternatius 

Gasolina: 
395,9 
Dièsel: 
1.209,2 

Alternatius: 
193,3 

Gasolina: 
374,0 

Dièsel: 
1.258,2 

Alternatius 
118,8 

Gasolina: 
373,9 
Dièsel: 
1.281,1 

Alternatius 
117,6 

Gasolina: 
312,8 
Dièsel: 
1.112,5 

Alternatius: 
224,3 

 

Objectiu ambiental 2: 
Reduir la contribució del 
sistema de mobilitat al 

Emissions 
de CO2Eq 

(milers 
5.106 5.136 5.207 4.442 
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canvi climàtic t/any) 

Objectiu ambiental 
3.1: Reduir l’emissió de 
contaminants 
atmosfèrics locals 
resultants del transport 

t/any 
contaminant

s 

PM10:1.754 
NO2:5.397 
NOx:26.585 

PM10: 1.586 
NO2: 5.172 
NOx:23.738 

PM10:1.556 
NO2: 5.140 
NOx:22.995 

PM10: 1.285 
NO2: 4.780 
NOx: 17.769 

 

Objectiu ambiental 
3.2.: Disminuir l’impacte 
de la contaminació 
acústica derivada del 
sistema de transport (2) 

Municipis 
obligats a fer 

PMU amb 
pla aprovat, 
o redactat 

en els 
darrers 6 

anys 

47,94% 15,4%(3) 32,7% 77% 

 

(1) Tenint en compte que no esdevenen objectius rellevants des del punt de vista ambiental, es proposa no incorporar-

los a partir d’ara en el seguiment ambiental del pdM.  

(2) S’està treballant  conjuntament amb la DGQA un nou indicador basat en població exposada 

(3) Gran part dels municipis es troben o en redacció del PMU, o en revisió de PMUs, fet pel qual es preveu una bona 

evolució d’aquest indicador 

Pel que fa al pdI, el seu seguiment es proposava que es fes, en el primer informe de 

seguiment ambiental del pdM a partir dels següents paràmetres:  

¶ Seguiment del Grup 1 de mesures del pdM: “Transvasament cap al transport 

públic ferroviari degut a la millora de l’oferta de transport”. Aquest valor ens 

permetrà avaluar la incidència del pdI en l’assoliment dels valors objectius del 

pdM. 

¶ Valors de seguiment ambiental associats al transport de passatgers que es 

calculen en la metodologia de càlcul de seguiment ambiental del pdM, per tal 

de comprovar el ritme d’assoliment dels objectius ambientals globals del pdI, ja 

que aquest basa el seu càlcul d’indicadors en les emissions i consums associat 

al transport de passatgers.  

Pel que fa al Grup 1 de mesures del pdM “Transvasament cap al transport públic 

ferroviari degut a la millora de l’oferta de transport”, la metodologia seguida pel càlcul 

corresponent a l’any 2014 parteix de la mateixa metodologia que es va introduir al pdM 

2013-2018. Al pdM 2018-2018 es va calcular el transvasament com la diferència de 

veh·km entre l’escenari pdM (2012) i l’escenari tendencial 2018. D’aquesta manera es 

van calcular els veh·km transvasats des dels modes inicials cap al TPF, fent servir les 

ocupacions (pax/veh) corresponents a cada mode de transport.  

Ara bé, aquest any s’ha calculat el transvasament a partir de les dades reals 

obtingudes en els informes d’emissions dels anys 2012 i 2014, per tant, s’especifiquen 

els punts que es tenen en compte en aquesta edició: 

1. Es parteix de les dades de mobilitat en veh·km dels diferents modes de 

transport (vehicle privat motoritzat, transport públic viari, TPF) a partir dels 

informes d’emissions dels anys 2012 i 2014. El transvasament modal de 

mobilitat es determina a partir de la diferència de veh·km entre l’any 2014 i 

l’any 2012. D’aquesta manera es calculen els veh·km transvasats des dels 



 

 

 
1 

P
la

 D
ir
e
c
to

r 
d
e
 M

o
b

ili
ta

t 
2

0
1
3

-2
0

1
8

 
2
o
n
 i
n
fo

rm
e
 d

e
 s

e
g

u
im

e
n

t 
a
m

b
ie

n
ta

l 

31 

modes inicials cap al TPF, fent servir les ocupacions (pax/veh) corresponents a 

cada mode de transport. Concretar que per la mobilitat no mobilitzada, i també 

per les ocupacions, s’han utilitzat les dades definides en el pdM, 

específicament per l’any 2012 i 2014 en l’escenari proposta. 

2. Per determinar l’estalvi d’emissions i consum entre els modes inicials i el TPF, 

es multiplica la mobilitat transvasada es multiplica la mobilitat transvasada pels 

factors d’emissió i consum obtinguts a l’informe d’emissions 2014 

3. Es calcula també l’estalvi hipotètic que s’hauria donat al 2013, utilitzant la 

relació entre els resultats del 2014 i 2012 però utilitzant l’espai temporal d’un 

any enlloc de dos. 

Amb això, els resultats són els següents:  

 

Com es pot observar, els estalvis previstos pel 2018 associats al transvasament 

d’usuaris cap al TPF van a un ritme inferior al previst per l’any 2018, fet que esdevé un 

indicador de que les millores en les infraestructures no estan contribuint a la millora 

ambiental de la mobilitat de la RMB en els valors previstos per l’escenari proposta.  

Així mateix, pel que fa als indicadors associats al transport de passatgers, en tant que 

són els que són atribuïbles al pdI, mostren la següent evolució:  

Indicador 

ambiental 
2010 2012 2014 2015 

Evolució 

2010 - 

2015 

Variació 

prevista 2020 

pdI 

Consum energètic  

Milers tep/any 1.179 1.107 1.074 1.100 -6,7% -12,2% 

Emissions de CO2  

t/CO2/any 3.385.408 3.181.450 3.161.873 3.240.873 -4,3% -12,2% 

Emissions de NOx  

t/NOx/any 12.148 12.468 11.565 11.447 -5,7% -13,6% 

Emissions de PM10  

t/PM10/any 884 865 800 796 -9,95% -14,7% 
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Com es pot observar, en tant que parteixen com a any de referència del 2010, 

l’evolució dels indicadors és positiva bàsicament per l’efecte de la variació que existeix 

entre els anys 2010 i 2012, mentre que tal com es pot veure en la taula, pels anys 

2014 i 2015 els indicadors presenten un cert estancament o una evolució a l’alça en 

alguns casos (consum energètic i emissions de CO2). 

5.3 Seguiment dels objectius ambientals del pdM.  

Tot seguit es detalla l’evolució dels diferents indicadors ambientals del pdM a partir de 

les dades disponibles en el moment de redacció del present informe. Inicialment es 

detalla l’evolució dels indicadors marc (més lligats a elements de mobilitat) i 

posteriorment l’evolució dels indicadors pròpiament ambiental, a partir de les dades 

contingudes en els documents “Seguiment de l’evolució de la mobilitat i les emissions 

de gasos d’efecte hivernacle i contaminants a la Regió Metropolitana de Barcelona el 

2014” i “Aproximació a les dades de mobilitat i emissions de GEH i contaminants a la 

RMB 2015” redactats per l’Institut Cerdà.   

5.3.1 Objectiu marc 1.1: Promoure un transvasament modal d’usuaris del 
vehicle privat vers els modes no motoritzats i el transport públic 

Tal com es pot observar en les dades de distribució modal analitzades a partir de les 

dades de l’EMEF (Enquesta de Mobilitat en Dia Feiner) l’evolució de les dades de 

repartiment modal presenten una evolució allunyada del compliment dels objectius 

marcats per l’any 2018.  

Les dades mostren una recuperació de la quota de no motoritzats entre els anys 2014 i 

2015, mentre que el transport públic pateix un lleuger descens entre aquests dos anys. 

Pel que fa al vehicle privat, tot i que al 2015 es produeix una reducció del seu pes 

modal respecte al 2015, continua en uns valors allunyats de l’objectiu per l’any 2018.   

 

    
 
 

•NM: 50,6%

•TP: 18,6%

•VP: 30,9%
2012

•NM:51,5%

•TP: 20,5%

•VP: 28,0%
2018
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5.3.2 Objectiu marc 1.2: Potenciar el transvasament modal del transport 
de mercaderies vers el mode ferroviari 

Tot i que no es disposa de dades de referència pel càlcul d’aquest indicador, el fet de 

que no s’hagin executat encara infraestructures rellevants pel que fa al transport 

ferrocarril, fan pensar que els valors deuen mantenir un valor similar al que es va 

calcular a l’any 2012. 

Com a referència es poden analitzar les dades contingudes en el darrer Observatori de 

la Logística1.  

Així per exemple, pel que fa a la quota modal d’accés al Port de Barcelona, s’observa 

la següent evolució:  

Indicador  2012 2013 2014 2015 

Quota modal d’accés al 
Port de Barcelona 

Ferroviari 5,9% 6,6% 6,7% 6,8% 

Viari 82,9% 85,9% 86,5% 86,4% 

Canonada 11,3% 7,5% 6,8% 6,8% 

Font: Observatori de la Logística. Els indicadors de competitivitat del sistema Logístic Català (11ª Edició – 2016) – 

CIMALSA – Institut Cerdà 

Pel 2015 es mantenen uns valors similars al 2014, tot i que s’ha frenat la tendència a 

l’alça dels valors corresponents al transport viari, tot i que continua sent molt superior a 

la quota ferroviària.  

En el mateix estudi es disposa de l’indicador de quota modal del transport ferroviari per 

a tota Catalunya (Tones - km amb origen i / o destinació Catalunya per mode 

ferroviari), el qual va passar del 5,6% el 2012 al 5,9% el 2014, mentre  que al 2015 ha 

baixat fins al 5,3%. 

Aquestes dades es mantenen allunyades dels valors indicats pel 2018, on s’estimava 

una quota ferroviària del 13,4%.  

5.3.3 Objectiu marc 2.1: Fomentar un ús més eficient del sistema de 
transport de passatgers, tant en vehicle privat com en transport públic i 
discrecional 

Pel que fa al transport públic, es disposa del càlcul (a partir de les dades del Transmet) 

de l’ocupació del mode ferroviari i viari, el qual indica una tendència a la millora en tots 

els sistemes, tot i que al 2015 s’observa un cert estancament de l’evolució de les 

dades d’ocupació.  

Pel que fa al vehicle privat, la tendència mostra un comportament oposat al 

compliment de l’objectiu, en tant que es passa d’una ocupació de 1,22 

persones/vehicle el 2012 a una ocupació de 1,17 el 2014, lluny de l’objectiu pel 2018 

que es marca en 1,30 persones/vehicle.  

                                                           
1 Observatori de la Logística. Els indicadors de competitivitat del sistema Logístic Català (11ª Edició – 2016) – 

CIMALSA – Institut Cerdà 
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Ocupació sist. 

Transport públic 

(persones*km/ 

cotxes*km) 

2010 2011 2012 2013 2014 2015 

Metro 25,24 25,33 25,86 27,64 28,90 30,17 

Tramvia  21,05 20,31 21,44 23,32 24,50 23,52 

FGC  29,66 29,53 32,07 31,93 32,45 32,45 

Rodalies  23,73 22,76 21,10 23,88 24,72 24,72 

Autobús - 10,3 10,4 - 10,6 10,7 
 
 

5.3.4 Objectiu marc 2.2:  Assolir un sistema més eficient de transport de 
mercaderies 

En no disposar de la dada de cost unitari (€/tn/km) que es calcularà al llarg d’aquest 

any 2016, es pren com a referència la dada continguda a l’ Observatori de la Logística2 

corresponent al % de desplaçaments en buit (a nivell català). Segons aquesta dada, 

s’ha passat d’un percentatge del 42,2% al 2011 (no es disposa de dades pel 2012) a 

un del 39,6% al 2014, mentre que al 2015 ha sofert un petit augment fins al 39,8%. Cal 

destacar que en els desplaçaments en distàncies més curtes aquest valor augmenta a 

nivells del 49% per desplaçaments entre 0 i 50 km i del 44% en desplaçaments de 50 

a 100 km.   

En aquest mateix estudi es calcula l’aprofitament de la capacitat de transport viària 

(Relació entre tones transportades i tones màximes autoritzades (MMA) en relació a la 

longitud de desplaçament), on es mostra que en els desplaçaments curts (inferiors a 

100 km) al 2015 s’ha frenat l’evolució positiva que s’havia donat al 2014, amb un 

descens del del 2,0% en desplaçaments inferiors a 50 km i del 6,0% en els de 50 a 

100 km.  

Per tant, analitzant els valors del 2015 es pot comprovar que s’ha frenat la tendència 

positiva que es va observar al 2014, especialment en els desplaçaments més curts de 

100 km que són els majoritaris a l’àmbit de la RMB.  

                                                           
2 Observatori de la Logística. Els indicadors de competitivitat del sistema Logístic Català (10ª Edició – 2015) – 

CIMALSA – Institut Cerdà 
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5.3.5 Objectiu marc 3: Minimitzar la distància de desplaçaments 

Si bé no es disposa de la dada de distància mitjana de desplaçament de vehicle privat 

en desplaçaments intermunicipals, la referència de que es disposa (distància mitjana 

dels desplaçaments en dia feiner) no fa preveure una evolució positiva d’aquest 

indicador.  

Indicador  2012  2013 2014  

Distància mitjana dels desplaçaments en dia feiner 

(km)  
15,3  15,2  15,9  

 

5.3.6 Objectiu ambiental 1.1. Reduir el consum energètic i 1.2. Reduir el 
consum de derivats del petroli 

Tal com es pot observar en la següent taula, l’evolució de l’indicador de consum 

energètic tot i mantenir un comportament a la baixa respecte als valors del 2012, ho fa 

a un ritme que l’allunya del compliment de l’objectiu marcat pel 2018. Pel que fa als 

combustibles, la benzina presenta una evolució a la baixa, tot i que a un ritme inferior 

al previst, mentre que cal destacar un augment en el consum de combustible dièsel. 

Pel que fa als combustibles alternatius, el descens es motiva principalment pel gran 

descens en el consum de biodièsel, especialment pel fet de que ha disminuït de forma 

importat en pes de la barreja d’aquest combustible en el dièsel.  

Nom 

 

2012 2014 
2015 

(tendència) 

2018 

pdM 

∆ 

2012 - 

2014 

∆ 

2012 - 

2015 

∆ 

prevista 

pdM 
Consum d'energia total 

(milers tep/any) 
1801 1.751 1.773 1.642 -2,78% -1,55% -8,8% 

Consum de 
combustibles 
(milers 
tep/any) 
Gasolina 
Dièsel 
Alternatius 

Gasolina 395,9 374,0 373,9 312,8 -5,5% -5,6% -20,1% 

Dièsel 1.209,2 1.258,2 1.281,1 1.112,5 4,1% 5,9% -8% 

Alternatius 193,3 118,8 117,6 224,3 -38,5% -39,2% 16% 

Així, pel que fa al consum energètic, tal com es pot comprovar en la següent gràfica, 

les dades mostren com les dades provisionals del 2015 indiquen que s’ha trencat 

l’evolució positiva d’aquest indicador, allunyant-se del compliment de l’escenari 

proposta i amb una tendència a apropar-se al tendencial.  
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Evolució de dades de consum energètic (Milers de tep/any)  

Gràfic 2.9.   
 
 

 

Complementat amb les dades del parc de vehicles, s’observa un augment dels 

vehicles diesel (d’un 2,43%) entre 2012 i 2015, una disminució dels vehicles de 

gasolina (-3,62%), tot i que entre el 2014 i el 2015 es produeix un augment del 0,1%. 

Pel que fa als combustibles alternatius s’observa un augment important dels 

combustibles renovables (132,5% en el cas dels elèctrics i del 55,5% en el cas del GN) 

si bé el parc continua predominantment format per vehicles diesel o gasolina (99,93% 

dels vehicles al 2012, 99,85% al 2014 i 99,83% al 2015).  

5.3.7 Objectiu ambiental 2. Reduir la contribució del sistema de mobilitat 
al canvi climàtic 

Pel que fa a les emissions de CO2 associades a la mobilitat, cal destacar una evolució 

negativa de les dades. Cal tenir en compte que aquest indicador normalment presenta 

una evolució complementària a l’evolució del consum energètic. En aquest cas, no 

obstant, l’evolució és encara més negativa, fet que deriva de l’efecte del biodièsel que 

s’inclou en el dièsel barrejat en la seva venda. Un canvi notable en el volum de la 

mescla, amb un descens important de la fracció de biodièsel, com passa de 2012 a 

2014, provoca que disminueixi el consum de biodièsel i, com a conseqüència, 

augmentin les emissions de CO2  associades a la mobilitat dels vehicles dièsel. Aquest 
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37 
Evolució de dades d’emissions de CO2(Milers de t/any)  

fet, juntament amb l’evolució de les dades de mobilitat, implica un comportament 

d’aquest indicador allunyat dels valors previstos en l’escenari proposta.  

Nom 2012 2014 
2015 

(tendència) 

2018 

pdM 

∆ 2012 

- 2014 

∆ 2012 

- 2015 

∆ 

prevista 

pdM 
Emissions de 
CO2 (milers 
tones/any) 

5.106 5.136 5.207 4.442 +0,59% +1,98% -13% 

Tal com es comprova en la següent gràfica l’evolució d’aquest indicador es situa molt 

allunyat de l’evolució de l’escenari proposta i, fins i tot, es situa per sobre dels valors 

estimats en l’escenari tendencial.  

Gràfic 2.10.   
 
 

 

  

5.3.8 Objectiu ambiental 3.1. Reduir l’emissió de contaminants 
atmosfèrics locals resultants del transport 

Pel que fa a l’evolució de les dades contaminants locals, la següent taula mostra un 

descens important entre els anys 2012 i 2014, producte principalment de la renovació 

del parc de vehicles, mentre que al 2015, fruït de l’augment de les dades de mobilitat 

es veu frenada aquesta millora.  
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Evolució de dades d’emissions de NO2(t/any)  

Nom 2012 2014 
2015 

(tendència) 

2018 

pdM 

∆ 2012 

- 2014 

∆ 2012 

- 2015 

∆ 

prevista 

pdM 
Emissions de 
PM10 (tones/any) 

1.754 1.586 1.556 1.351 -9,58% -11,3% -23,00% 

Emissions de NO2 
(tones/any) 

5.397 5.172 5.149 4.641 -4,16% -4,60% -14,0% 

Les següents gràfiques mostren l’evolució dels dos principals indicadors en matèria de 

contaminació local (NO2 i PM), mostren com aquesta variació en la tendència que s’ha 

produït al 2015 indiquen un allunyament dels valors de l’escenari proposta i una 

evolució cap a les dades calculades per l’escenari tendencial, especialment en el cas 

dels NO2.   

Gràfic 2.11.   
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Evolució de dades d’emissions de PM(t/any)  

Gràfic 2.12.   
 
 

 

Aquestes dades venen corroborades en l’àmbit del PAMQA per la proporció 

d’estacions de mesurament fix de l’àmbit del PMQA on es supera el valor mitjà anual 

de 40 μg/m3 de NO2 va baixar del 43% al 2012 al 23% al 2014, mentre que al 2015 ha 

tornat a créixer fins a un 40%. Pel que fa al PM10, continua sense superar-se en cap 

estació el valor mitjà anual de 40 μg/m3. 

5.3.9 Objectiu ambiental 3.2. Disminuir l’impacte de la contaminació 
acústica derivada del sistema de transport 

En referència al vector acústic es va establir l’indicador associat als PMU, en tant que 

es considerava que esdevenia un impacte principalment de caràcter urbà. Tot i això, 

s’està treballant conjuntament amb la Direcció General de Qualitat Ambiental per tal de 

poder establir un indicador de població exposada a nivells de soroll elevat originat en 

xarxa viària ferroviària i viària interurbana, en la línea del que s’estableix a les 

directrius comunitàries.  
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Conclusions: 

¶ Pel que fa a les dades de mobilitat s’observa com al 2014 continua la 

tendència a la baixa, si bé al 2015 hi ha un canvi important de tendència, amb 

un augment generalitzat de la mobilitat.  

o A nivell urbà es produeix un augment en la mobilitat en vehicle privat 

de persones i de les mercaderies pesants, i únicament les mercaderies 

lleugeres continuen una tendència a la baixa.  

o Pel que fa a la mobilitat interurbana, creixen totes les mobilitats viàries 

(a nivells superiors que la mobilitat urbana), excepte en el cas dels 

vehicles pesants de mercaderies que mantenen encara valors a la 

baixa entre 2012 i 2015, si bé es detecta un augment entre el valor de 

2014 i el de 2015.  

¶ Aquestes dades de mobilitat si bé encara es situen lluny dels valors punta del 

2006 i 2008, suposen un allunyament als valors en l’escenari proposta del 

pdM, i fins i tot, de mantenir-se aquest ritme, es situarien per sobre dels valors 

tendencials.  

¶ En relació a les externalitats ambientals del pdM, cal destacar les següents 

conclusions:  

o Les dades de mobilitat en veh·km tenen una tendència a l’alça 

respecte al 2012 (especialment en la mobilitat de persones), fet que no 

va en la línia de l’escenari proposta construït, que preveia una 

disminució dels valors de mobilitat, i que té una incidència directa en 

l’evolució dels objectius ambientals.  

o Pel que fa al consum energètic, hi ha hagut un augment entre el 2014 i 

el 2015, si bé encara es manté en valors inferiors que al 2012. No 

obstant, el ritme d’evolució allunya el compliment dels valors objectiu 

marcats pel 2018 

o El CO2 obté uns valors d’augment al 2014 respecte al 2012, tendència 

que es confirma en els resultats aproximats del 2015. Aquest fet deriva, 

a banda de la tendència creixent de la mobilitat, de l’efecte del 

biodièsel que s’inclou en el dièsel barrejat en la seva venda. Un canvi 

notable en el volum de la mescla, com passa de 2012 a 2014, provoca 

que disminueixi el consum de biodièsel i, com a conseqüència, 

augmentin les emissions de CO2  associades.  

o En referència al NO2, tot i que continua el descens a nivell general, cal 

destacar que en les dades específiques per a turismes, es calcula un 

augment d’emissions entre 2014 i 2015, fet que ha de ser tingut en 
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compte si es confirmen les dades d’augment general de la mobilitat.  

o En referència als PM10, la millora en l’eficiència dels vehicles propicia 

una evolució positiva d’aquest indicador. En referència a aquest 

indicador, cal analitzar l’actualització de l’estudi de l’efecte de 

resuspensió que s’inclou com a annex en el document “Aproximació a 

les dades de mobilitat i emissions de GEH” i que indiquen un important 

impacte derivat d’aquest fet.  

 

5.4 Ràtios d’impacte ambiental 

Tot seguit s’actualitzen els indicadors sobre els impactes ambientals de la mobilitat, i 

en concret sobre les ràtios d’eficiència associades a aquests impactes a partir de 

l’estudi “Seguiment de lôevoluci· de la mobilitat i les emissions de gasos dôefecte 

hivernacle i contaminants a la Regió Metropolitana de Barcelona el 2014” realitzat per 

l’Institut Cerdà i l’annex “Aproximació a les dades de mobilitat i emissions de GEH i 

contaminants a la RMB 2015”3. Els inputs principals en que es basa el càlcul de les 

emissions són, d’una part el parc de vehicles, d’acord amb la tipologia, el combustible, 

l’antiguitat i la cilindrada, i per l’altra la mobilitat, és a dir, els kilòmetres anuals que 

realitzen els vehicles caracteritzats en el parc mòbil, dades obtingudes a partir de 

metodologia de càlcul realitzada per MCrit, que es troba al Mapa de Trànsit 2014 de 

l’RMB i als càlculs dels valors de mobilitat.  

Així mateix, cal tornar a destacar que les dades corresponents a l’any 2015 parteixen 

de la metodologia simplificada descrita en punts anteriors, i per tant, si bé es basen en 

dades reals de mobilitat i parc, esdevenen uns valors tendencials.  

  

                                                           
3 “Seguiment de l’evolució de la mobilitat i les emissions de gasos d’efecte hivernacle i contaminants a la Regió 

Metropolitana de Barcelona el 2014” i annex corresponent a l’aproximació pel 2015 – Institut Cerdà i MCrit (Setembre 
de 2016).  
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Paràmetre de 

referència  

2012 2014 2015 Evolució 2012 - 

2015 

Població de l’RMB 4.798.143 4.774.561 4.776.107 -0,46% 

Mobilitat anual total 
de vehicles per a tots 
els modes (Mveh-
km/any) 

24.856 24.587 25.282 1,71% 

Indicador 

ambiental 
2012 2014 2015 

Evolució 2012 - 

2015 

Consum energètic 

Milers tep/any 1.801 1.751 1.773 -1,55% 

tep/Mil veh-km 0,072 0,071 0,070 -2,77% 

Consum energètic 
per habitant (tep/Mil 
habitants) 

375 367 371 -1,07% 

Emissions de CO2 

t/CO2/any 5.105.911 5.136.348 5.207.192 1,98% 

g CO2/veh-km 205 209 206 0,49% 

tCO2/Mil habitants 948 953 1.036 9,28% 

Emissions de NOx 

t/NOx/any 26.585 23.738 22.995 -13,5% 

gNOx/veh-km 1,07 0,97 0,91 -14,95% 

t NOx/Mil habitants 4,93 4,41 4,58 -7,10% 

Emissions de PM10 

t/PM10/any 1.754 1.586 1.556 -11,29% 

gPM10/veh-km 0,071 0,065 0,062 -12,68% 

t PM10/Mil habitants 0,33 0,29 0,31 -6,06% 

     

Conclusions: 

¶ A nivell de les ràtios d’impacte ambiental, cal destacar la incidència del canvi 

de tendència en els nivells de mobilitat, fet que ha provocat un canvi de 

tendència en alguns efectes ambientals (emissions de CO2) o un alentiment en 

els nivells de millora (contaminants locals).  

¶ En referència al CO2, com es pot observar, es produeix un lleuger augment 

d’emissions. Aquest fet deriva principalment de l’efecte del biodièsel que 
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s’inclou en el dièsel barrejat en la seva venda. Un canvi notable en el volum de 

la mescla, com passa de 2012 a 2014, provoca que augmenti el consum de 

dièsel així com de les emissions de CO2  associades, tenint en compte que les 

emissions associades al CO2 es consideren nul·les.   

¶ A nivell d’emissions de contaminants locals, si bé a nivell de volum total 

absolut de contaminants es produeix una disminució en el ritme des descens, 

a nivell d’emissions per veh-km es continua produint una millora en les ràtios, 

derivada de la millora en l’eficiència dels vehicles.  

¶ Tenint en compte que la tendència mostra un resultats a l’alça de la mobilitat, 

caldrà tenir en compte aquest element en relació a la seva incidència en el 

seguiment dels principals efectes ambientals derivats de la mobilitat.  

 

5.4.1 Ràtios d’impacte ambiental per subàmbits   

Una de les principals apostes del pdM ha estat analitzar la mobilitat, i en conseqüència 

els impactes ambientals, en subàmbits territorials (Pla d’Actuació per a la Millora de la 

Qualitat de l’Aire, Baixa Densitat, 2a Corona), a banda d’un àmbit de fluxos d’especial 

incidència del trànsit de mercaderies. Pels tres primers es calcula l’evolució dels 

principals indicadors de mobilitat i els efectes ambientals, fet pel qual es considera 

interessant realitzar un seguiment d’aquests valors per aquests tres subàmbits.  

Per tal de contextualitzar les dades ambientals, es mostren a l’inici de cada subàmbit 

l’evolució que ha tingut la mobilitat en cadascun dels àmbits, per tipologia de vehicle.  

 

Subàmbit del Pla d’Actuació per a la Millora de la Qualitat de l’Aire (PAMQA) 

Evolució de les dades de mobilitat al subàmbit del PAMQA  (veh·km) 

Tipus de vehicle 2012 2014 
∆ anual 2012 - 

2014 

Turismes 9.917.248.530 9.640.916.813 -1,4% 

Motocicletes i ciclomotors 1.177.462.475 1.147.350.775 -1,29% 

Mercaderies lleugeres 3.408.038.307 3.578.307.442 2,47% 

Mercaderies pesants 796.294.025 806.093.386 0,61% 

Autobusos/Autocars 173.345.846 174.460.615 0,32% 

Mode ferroviari 174.213.399 172.966.937 -0,36% 

TOTAL 15.646.602.582 15.520.095.968 -0,41% 

Per tipologia de xarxa s’observa com entre 2012 i 2014 hi hagut una disminució de 

mobilitat en xarxa urbana (-0,73%) tot i que a un ritme inferior a la que s’havia produït 
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fins al 2012. A nivell interurbà evolucionen a la baixa els valors en vies >4 carrils, 

mentre que en les vies <4 carrils s’ha trencat l’evolució a la baixa i hi ha hagut un 

augment del 0,54% entre 2012 i 2014.  

És remarcable destacar que en aquest subàmbit hi ha hagut entre 2012 i 2014 un 

augment del 2,68% de mobilitat en vehicle dièsel, mentre que pel que fa a la benzina, 

hi ha hagut una disminució del 1,10%.  

Amb això, l’evolució dels principals paràmetres ambientals és el següent:  

Paràmetre de 

referència  
2012 2014 Evolució 2012 - 2014 

Població subàmbit 
PAMQA 

3.840.679 3.810.486 -0,79% 

Mobilitat anual total 
de vehicles per a tots 
els modes (Mveh-
km/any) 

15.647 15.520 -0,41% 

Indicador 

ambiental 
2012 2014 Evolució 2012 - 2014 

Consum energètic 

Milers tep/any 1.162 1.120 -3,61% 

tep/Mil veh-km 0,074 0,072 -2,76% 

Consum energètic 
per habitant (tep/Mil 
habitants) 

305 294 -3,61% 

Emissions de CO2 

t/CO2/any 3.301.211 3.286.741 -0,44% 

g CO2/veh-km 210 211,77 0,46% 

tCO2/Mil habitants 866 862 -0,44% 

Emissions de NOx 

t/NOx/any 14.663 13.440 -8,34% 

gNOx/veh-km 0,94 0,87 -7,66% 

t NOx/Mil habitants 3,85 3,52 -8,52% 

Emissions de PM10 

t/PM10/any 1.119 998 -10,81% 

gPM10/veh-km 0,07 0,06 -10,3% 

t PM10/Mil habitants 0,29 0,26 -11,14% 
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Conclusions: 

¶ Tot i que continua la tendència a la baixa de gran part dels indicadors 

ambientals, aquest ritme s’ha alentit respectes a les baixades que s’estaven 

produint fins al 2012. A l’igual que succeeix en el global de l’RMB, les dades 

d’emissions de CO2 mostren una tendència a empitjorar.  

¶ En aquest sentit, la recuperació de les dades de mobilitat mostren una 

tendència a l’estancament del ritme de millora ambiental, o, fins i tot a 

l’increment d’algun dels valors.  

¶ En referència als contaminants locals, especialment rellevants en aquest 

àmbit, tot i la disminució dels valors, s’ha produït una disminució en el seu 

ritme de millora, fet que esdevé un element d’alerta cara al compliment dels 

nivells de millora previstos en l’escenari proposta del pdM.  

 
 

Subàmbit de Baixa Densitat (BD) 

En aquest subàmbit es manté una tendència a una disminució lleugera de les dades 

de mobilitat general. És destacable que en aquest cas les mercaderies lleugeres han 

evolucionat a l’alça respecte a les dades de 2012. 

Evolució de les dades de mobilitat al subàmbit de BD  (veh·km) 

Tipus de vehicle 2012 2014 
∆ anual 2012 - 

2014 

Turismes 3.738.685.491 3.667.127.283 -0,96% 

Motocicletes i ciclomotors 187.805.678 191.778.519 1,05% 

Mercaderies lleugeres 1.060.681.054 1.108.016.324 2,21% 

Mercaderies pesants 407.663.592 404.524.061 -0,39% 

Autobusos/Autocars 45.884.705 44.480.927 -1,54% 

Mode ferroviari 53.207.114 53.491.400 0,27% 

TOTAL 5.493.927.634 5.469.418.515 -0,22% 

Amb això, l’evolució dels principals paràmetres ambientals és el següent 

Paràmetre de referència  2012 2014 Evolució 2012 - 

2014 

Població subàmbit BD 587.097 589.617 0,44% 

Mobilitat anual total de vehicles 
per a tots els modes (Mveh-

5.494 5.469 -0,46% 
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km/any) 

Indicador ambiental 2012 2014 
Evolució 2012 - 

2014 

Consum energètic 

Milers tep/any 379 372 -0,96% 

tep/Mil veh-km 0,069 0,068 -0,74% 

Consum energètic per habitant 
(tep/Mil habitants) 

659 631 -4,25% 

Emissions de CO2 

t/CO2/any 1.073.110 1.091.898 0,87% 

g CO2/veh-km 195,3 199,6 1,10% 

tCO2/Mil habitants 1.852 1.852 0,0% 

Emissions de NOx 

t/NOx/any 5.224 4.853 -3,62% 

gNOx/veh-km 0,95 0,87 -3,40% 

t NOx/Mil habitants 9,12 8,23 -9,76% 

Emissions de PM10 

t/PM10/any 368 337 -4,28% 

gPM10/veh-km 0,067 0,06 -4,06% 

t PM10/Mil habitants 0,59 0,57 -3,39% 
 
 

Conclusions: 

¶ En aquest subàmbit es manté la tendència general de reducció mínima de les 

dades de mobilitat, fet que es tradueix en un alentiment de la millora dels 

indicadors ambientals.  

¶ Tenint en compte que en aquest subàmbit es va identificar com a 

especialment rellevant la millora en l’eficiència energètica, cal tenir en compte, 

que tot i que es produeix una disminució en les dades de consum, aquest ho 

fa a un menor ritme que anys anteriors.   
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6. Conclusions 

A partir del que s’ha analitzat en el present document, s’extreuen les següents 

conclusions:  

¶ Pel que fa a l’evolució de les mesures del pdM, s’identifica un estancament en 

els eixos 2 i 3 corresponents a les infraestructures i la gestió de la mobilitat, 

mentre que el 6 (mercaderies) i 7 (Centres Generadors de Mobilitat) continuen 

a un ritme lent, tot i l’inici de mesures que han de permetre el seu impuls 

aquest 2016 i els anys següents. La resta d’eixos, evolucionen, en termes 

generals, a un bon ritme.   

¶ Les dades de mobilitat, i els consegüents impactes ambientals, han seguit una 

tendència a la disminució al 2014 (respecte a les dades del 2012), tot i que les 

dades disponibles a partir de la metodologia simplificada pel 2015, indiquen 

una tendència a l’alça de les dades de mobilitat, fet que es presumeix es 

traduirà en una dificultat per l’assoliment dels objectius ambientals i de 

mobilitat. En aquest sentit, tot i que no s’està als valors del 2006 o 2008, sí que 

és remarcable que l’evolució de la mobilitat s’allunya de l’escenari proposta 

definit pel pdM i, fins i tot, va per sobre de l’escenari tendencial. 

¶ Aquest fet té una incidència directa en els resultats dels indicadors ambientals: 

o En l’àmbit del consum energètic i de combustibles s’ha produït un 

augment entre els anys 2014 i 2015, fet que dificulta l’assoliment dels 

valors objectius pel 2018. Aquest fet incideix directament en els 

resultats d’emissions de CO2, en tant que es produeix una tendència a 

l’alça, agreujada pel fet de que s’ha disminuït de forma important el 

volum de biodièsel en la mescla dels combustibles dièsel.  

o Pel que fa als contaminants locals, si bé s’ha mantingut una tendència 

a la baixa, aquesta s’ha alentit molt al 2015, especialment en el cas del 

NO2, fet que allunya els resultats de la tendència per assolir els valors 

objectius al 2018.  

¶ Aquest fet indica que cal actuar de forma immediata en diversos àmbits per tal 

de revertir aquesta tendència en els propers anys. Per aquest motiu el Consell 

de Mobilitat de la RMB va determinar que cal impulsar els aspectes següents: 

o Incidir de forma especial en la necessitat de la millora de la xarxa de 

Rodalies, esdevenint necessari el compliment del Pla d’Actuacions 

Prioritàries.  

o Impulsar les mesures relacionades amb la millora dels intercanviadors 

de transport públic i de les infraestructures nodals de gestió de la 

mobilitat, així com les millores en la infraestructura viària per l’autobús. 
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o Potenciar mesures per tal de reduir el pes modal del vehicle privat i 

augmentar l’eficiència dels seus desplaçaments (gestió de 

l’aparcament, control de vehicles contaminants, gestió dels peatges...), 

mesura que va ser destacada com a molt rellevant en la reunió del 

Consell de seguiment ambiental del pdM.  

o Impuls de la tasca del grup de treball per a la millora de mobilitat 

associada als principals Centres Generadors de Mobilitat i d’impuls 

dels PDE 

o Continuar incentivant la renovació del parc de vehicles, tan pel que fa 

al vehicle privat com a les flotes de vehicles públics. 

o Millora de l’eficiència del sistema de mercaderies amb el  

desenvolupament de les accions de la Taula de la Logística. 

¶ El seguiment ambiental que s’ha fet del pdI, mostra com les infraestructures 

executades incideixen d’una manera poc apreciable en un canvi en el 

repartiment modal en favor del transport públic, i en conseqüència de l’evolució 

positiva de les dades ambientals.  

¶ A nivell general es pot concloure que el creixement de les dades de mobilitat 

que mostren els valors orientatius del 2015 i el fet de no assolir uns 

repartiments modals amb major pes de transport públic tenen una repercusió 

directa en l’evolució negativa dels indicadors ambientals. Aquest fet fa 

necessària una actuació conjunta i immediata per tal de revertir aquesta 

tendència i evitar l’augment de l’impacte ambiental i sobre la salut derivat de la 

mobilitat.  

 

 


