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Avanç: 
Diagnosi preliminar estratègica, objectius i abast  
del pdI 2021 - 2030 
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Titular Rodalies

• Execució d’infraestructura

• Planificació d’infraestructura

• Finançament del sistema

Titular Metro / FGC, Bus interurbà

• Política tarifària

• Execució d’infraestructura

• Planificació d’infraestructura

• Finançament del sistema

• Planificació de serveis

Titular servei Bus urbà (fora AMB)

• Política tarifària

• Finançament del sistema

• Planificació de serveis

• Política tarifària

• Execució d’infraestructura

• Planificació d’infraestructura

• Finançament del sistema

• Planificació de serveis

Titular servei Metro-Bus AMB, Bus Barcelona

• Política tarifària

• Planificació d’infraestructura

• Finançament del sistema

• Planificació de serveis
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El marc físic i biogeogràfic del 
Sistema Integrat de Mobilitat 
Metropolitana de Barcelona ha 
condicionat històricament 
l’accessibilitat als diferents àmbits 
territorials que componen el seu 
àmbit, generant corredors 
infraestructurals sobre els quals 
s’ha desenvolupat l’ocupació 
humana i el procés d’urbanització 
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Nou àmbit territorial del pdI 
El pdI 2021-2030 actua al Sistema 

Integrat de Mobilitat Metropolitana de 

Barcelona, un total de 12 comarques 

de Catalunya. 
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20002001200220032004200520062007200820092010201120122013201420152016

Doble canvi de tendència 
La població, la qual no havia parat 

d’augmentar fins l’any 2012, decreix 

sensiblement fins al 2016, any en què 

sembla tornar el creixement.  
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Tendència clara a l’envelliment 
En general, al territori del SIMMB, la 

població més gran de 65 anys va 

guanyant pes, situant-se sobre el 20%. 
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L’habitatge unifamiliar creix 

La tipologia d’edifici unifamiliar, amb 

cases aïllades, guanya terreny al 

conjunt de la regió, sent especialment 

significativa als municipis més 

perifèrics de la regió. 
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El número de persones afiliades a 
la seguretat social a Catalunya 
encara és molt inferior al d’abans 
de la crisi 
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El sector dels serveis és aquell que 
presenta una millor recuperació, 
superant, inclús, el nombre de 
treballadors i treballadores previs 
a la crisi 
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Els eixos que presenten més bon ritme 

són el d’urbanisme (eix 1), eficiència 

energètica lligada al vehicle elèctric (eix 

8) i comunicació i sensibilització (eix 9). 

 

Durant el 2017 s’han consolidat les 

mesures que anaven a pitjor ritme en 

els anteriors informes de seguiment , 

però segueix havent-hi un estancament 

en l’evolució de la majoria d’eixos.  
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El creixement de la mobilitat és 

superior al previst en l’escenari 

proposat i es percep una tendència a 

uns valors superiors als que es preveien 

en l’escenari tendencial.  

La gran divergència respecte al ritme 

previst es detecta en el transport de 

persones, especialment a la circulació 

de turismes, que els nivells de mobilitat 

se situen a valors semblants als del 

2010. 
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A la RMB es realitzen 101,2 milions 
de desplaçaments per setmana 

• 

• 

• 

• 

• 

• 

Els desplaçaments diaris de la 
població de l’RMB 
Els 4,6 milions de persones residents a 

l’RMB realitzen 21,83 desplaçaments 

per persona a la setmana de mitjana. 

En un dia feiner, la mitjana és de 3,41 

desplaçaments per persona i en un 

festiu és de 2,39 desplaçaments per 

persona. 
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Les dones a l’àmbit del SIMMB 
sumen gairebé el 70% de la 
mobilitat sostenible 
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L’ús de bicicleta s’ha duplicat en 
els darrers 5 anys en els 
desplaçaments intramunicipals   

 

22%

26%

52%

58%

36%

54%

16%

20%

42%

19%

31%

22%

Feina

Estudis

Personal
obligat

Personal no-
obligat

DONES

Mobilitat activa Transport públic Vehicle privat

15%

30%

44%

59%

19%

49%

13%

12%

65%

21%

42%

29%

Feina

Estudis

Personal
obligat

Personal no-
obligat

HOMES

Mobilitat activa Transport públic Vehicle privat



// 43 

28.7%

18.5%

16.5%

8.2%

5.8%

5.7%

4.9%

4.7%

4.9%

2.2%

37.9%

12.1%

10.8%

10.2%

5.7%

7.0%

3.8%

3.3%

7.3%

1.8%

Feina

Acompanyar/cura persones

Compres quotidianes

Oci i esports

Estudi

Gestions personals

Visita amistats/familia

Visita mèdica

Passeig

Compres no quotidianes

DONES HOMES

45.9%

25.1%

10.3%

7.3%

5.7%

1.7%

1.5%

1.5%

1.0%

36.4%

36.4%

6.1%

5.9%

2.7%

1.5%

1.4%

6.8%

2.8%

Peu

Cotxe conductor

Auotbús

Metro

Cotxe acompanyant

Rodalies Renfe + Regional

FGC

Moto

Bicicleta

DONES HOMES



// 44 

 

  



// 45 

41
50

70 75
85 82

97

88
88

66 61
50 61 39

28
26 28 28 29 21 28

1981 1986 1991 1996 2001 2006 2011

Deficit Equilibri Superàvit

 



// 46 



// 47 

 

 
 



// 48 

 
 



// 49 

• 

• 

• 

 



// 50 

- 

- 

 

Mapa 2. Sòl d’activitat econòmica i proximitat ferroviària 

 
 

 



// 51 

 

Mapa 4. Ràtio municipal de LTLs amb cobertura ferroviària 
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Distància mitjana dels desplaçaments en tramvia.  
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Taula 21.Hipòtesis de distància mitjana per la resta 
de modes 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 
 
 

Taula 20. Distància mitjana dels desplaçaments en Rodalies Renfe.  
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2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018

TB 207,7 210,5 194,9 196,0 189,4 188,4 180,0 183,0 184,3 187,8 195,8 202,0 207,5

A. autobusos AMB 66,1 71,6 74,5 73,5 73,4 75,2 73,4 74,6 75,3 83,1 86,6 90,0 95,8

T interurbà 28,4 29,2 29,4 28,6 30,2 31,1 29,7 30,2 29,6 32,4 33,9 35,8 38,8

T. Urbà AMTU 38,0 40,0 41,1 40,6 40,7 40,9 38,7 38,1 37,7 39,1 39,8 41,6 42,9
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2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018

Metro 68,46 73,23 80,37 79,04 87,63 90,59 85,23 84,30 83,16 82,30 85,78 90,22 94,36

FGC 29,33 30,08 32,75 33,03 32,63 33,28 31,38 30,45 31,44 32,32 31,50 32,11 32,93

Rodalies Catalunya 67,99 78,60 91,92 95,10 99,20 105,90 106,70 106,50 105,1 104,3 101,60 101,34 101,58

Tramvia Metropolità 1,97 2,22 2,52 2,61 2,63 2,83 2,52 2,46 2,5 2,5 2,50 2,58 2,59

2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018

Metro - 7,0% 9,8% -1,7% 10,9% 3,4% -5,9% -1,1% -1,4% -1,0% 4,2% 5,2% 4,6%

FGC - 2,6% 8,9% 0,8% -1,2% 2,0% -5,7% -3,0% 3,3% 2,8% -2,5% 1,9% 2,6%

Rodalies Catalunya - 15,6% 16,9% 3,5% 4,3% 6,8% 0,8% -0,2% -1,3% -0,8% -2,6% -0,3% 0,2%

Tramvia Metropolità - 12,7% 13,6% 3,6% 0,6% 7,6% -10,9% -2,5% 1,7% 0,0% 0,0% 3,2% 0,4%

2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018

Metro 353,39 366,37 376,37 361,65 381,22 388,98 373,50 369,94 375,72 385,00 381,50 390,40 407,51

FGC 77,98 79,06 81,05 79,90 79,87 80,56 75,01 75,46 77,18 79,65 81,43 84,35 87,20

Rodalies Catalunya 122,2 117,1 114,4 110,1 103,7 106,2 105,9 105,1 105,2 106,4 108,2 113,3565 116,069

Tramvia Metropolità 16,9 20,9 23,2 23,9 23,8 24,2 23,7 23,8 24,5 25,4 26,8 27,9591 29,08626

2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018

Metro - 3,7% 2,7% -3,9% 5,4% 2,0% -4,0% -1,0% 1,6% 2,5% -0,9% 2,3% 4,4%

FGC - 1,4% 2,5% -1,4% 0,0% 0,9% -6,9% 0,6% 2,3% 3,2% 2,2% 3,6% 3,4%

Rodalies Catalunya - -4,2% -2,3% -3,8% -5,8% 2,4% -0,3% -0,8% 0,1% 1,1% 1,7% 4,8% 2,4%

Tramvia Metropolità - 23,7% 11,0% 3,0% -0,4% 1,7% -2,1% 0,4% 2,9% 3,7% 5,5% 4,3% 4,0%

2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018

Metro 26,32 25,52 23,88 23,33 22,19 21,90 22,35 21,94 22,59 23,39 22,24 21,64 21,59

FGC 25,92 25,64 23,51 23,40 24,51 24,45 24,81 25,87 25,52 25,79 27,75 28,79 0,00

Rodalies Catalunya 40,98 34,45 29,18 27,51 25,17 24,45 24,50 24,66 25,32 26,11 27,48 29,34 30,32

Tramvia Metropolità 25,29 27,22 26,54 26,41 24,14 22,92 25,27 26,20 26,23 27,17 28,89 29,86 31,08

2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018

Metro - -3,1% -6,4% -2,3% -4,9% -1,3% 2,1% -1,8% 3,0% 3,5% -4,9% -2,7% -0,2%

FGC - -1,1% -8,3% -0,5% 4,7% -0,2% 1,5% 4,3% -1,3% 1,0% 7,6% 3,8% -100,0%

Rodalies Catalunya - -15,9% -15,3% -5,7% -8,5% -2,9% 0,2% 0,7% 2,7% 3,1% 5,2% 6,8% 3,3%

Tramvia Metropolità - 7,7% -2,5% -0,5% -8,6% -5,0% 10,3% 3,7% 0,1% 3,6% 6,3% 3,4% 4,1%

Ocupació (Passatgers·km / cotxes·km)

Variació de l'ocupació

Oferta (M cotxes·km)

Variació de l'oferta

Demanda (M viatges)

Variació de la demanda

Taula 22 Resum de l’oferta, la demanda i l’índex d’ocupació amb les respectives variacions per any – mode ferroviari 
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2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018

TB 42,05 44,08 41,39 42,22 42,39 42,56 40,25 40,78 39,73 40,11 40,5554 40,58507 41,15352

Autobusos AMB 26,31 31,37 32,36 34,30 36,02 37,33 36,66 36,39 36,57 36,99 37,4 37,6895 40,04985

T interurbà 28,34 30,15 31,95 33,66 35,87 39,88 39,38 39,68 40,2 43,6 45,1 48,16855 50,85686

T. Urbà AMTU 11,41 13,11 13,68 14,66 14,18 13,86 13,42 13,11 13,3 13,3 13,6 13,88326 14,29522

2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018

TB - 4,8% -6,1% 2,0% 0,4% 0,4% -5,4% 1,3% -2,6% 1,0% 1,1% 0,1% 1,4%

Autobusos AMB - 19,2% 3,2% 6,0% 5,0% 3,7% -1,8% -0,7% 0,5% 1,1% 1,1% 0,8% 6,3%

T interurbà - 6,4% 6,0% 5,3% 6,6% 11,2% -1,3% 0,8% 1,3% 8,5% 3,4% 6,8% 5,6%

T. Urbà AMTU - 14,9% 4,3% 7,2% -3,3% -2,3% -3,1% -2,3% 1,4% 0,0% 2,3% 2,1% 3,0%

2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018

TB 207,72 210,50 194,86 195,95 189,44 188,40 179,97 183,00 184,31 187,79 195,80 202,05 207,47

Autobusos AMB 66,05 71,62 74,46 73,47 73,35 75,21 73,35 74,55 75,33 83,06 86,6 89,97304 95,80349

T interurbà 28,39 29,21 29,39 28,60 30,20 31,06 29,67 30,22 29,62 32,4 33,9 35,76943 38,80075

T. Urbà AMTU 38,00 40,05 41,08 40,64 40,68 40,87 38,70 38,07 37,69 39,1 39,8 41,56089 42,88993

2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018

TB - 1,3% -7,4% 0,6% -3,3% -0,6% -4,5% 1,7% 0,7% 1,9% 4,3% 3,2% 2,7%

Autobusos AMB - 8,4% 4,0% -1,3% -0,2% 2,5% -2,5% 1,6% 1,0% 10,3% 4,3% 3,9% 6,5%

T interurbà - 2,9% 0,6% -2,7% 5,6% 2,8% -4,5% 1,8% -2,0% 9,4% 4,6% 5,5% 8,5%

T. Urbà AMTU - 5,4% 2,6% -1,1% 0,1% 0,5% -5,3% -1,6% -1,0% 3,7% 1,8% 4,4% 3,2%

2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018

TB 14,32 13,85 13,65 13,46 12,96 12,84 12,97 12,56 12,99 13,11 13,52 13,94 14,12

Autobusos AMB 19,83 18,04 18,18 16,92 16,09 15,91 15,81 16,19 16,27 17,74 18,29 18,86 18,90

T interurbà 14,12 13,66 12,97 11,98 11,87 10,98 10,62 10,74 10,39 10,48 10,60 10,47 10,76

T. Urbà AMTU 9,66 8,86 8,71 8,04 8,32 8,55 8,36 8,13 7,93 8,23 8,19 8,38 8,40

2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018

TB - -3,3% -1,4% -1,4% -3,7% -0,9% 1,0% -3,1% 3,4% 0,9% 3,1% 3,1% 1,3%

Autobusos AMB - -9,0% 0,8% -6,9% -4,9% -1,1% -0,7% 2,4% 0,5% 9,0% 3,1% 3,1% 0,2%

T interurbà - -3,3% -5,1% -7,6% -0,9% -7,5% -3,2% 1,1% -3,3% 0,9% 1,1% -1,2% 2,7%

T. Urbà AMTU - -8,3% -1,7% -7,7% 3,5% 2,8% -2,3% -2,8% -2,4% 3,7% -0,5% 2,3% 0,2%

Variació de l'oferta

Oferta (M cotxes·km)

Ocupació (Passatgers·km / cotxes·km)

Variació de l'ocupació

Variació de la demanda

Demanda (M viatges)

Taula 23 Resum de l’oferta, la demanda i l’índex d’ocupació amb les respectives variacions per any – mode bus 
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 Des de l'any 2014, tant l'oferta 
com la demanda han anat en 
paral·lel, amb un increment global 
del 20% per al primer i un 16% per 
al segon 
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• 

• 

En conjunt, la xarxa expres.cat va 
moure gairebé 9,5 milions de 
viatgers en 2017 

Efecte xarxa del transport públic 
Tot i això, les línies d'alta demanda i les 

exprés no són tant una competència 

directa amb el ferrocarril, sinó un 

complement d'ella, i serveixen per 

augmentar la cobertura territorial del 

sistema de transport públic, allà on el 

sistema ferroviari no pot arribar. 

En aquest context, el repte del nou pdI 

2021-2030 ha de seguir la mateixa 

tendència que fins ara, i juntament 

amb els nous serveis expres.cat que 

entraran en servei properament, s'ha 

de millorar l'adequació de l'oferta a la 

demanda actual. 
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De les actuacions planificades en el PDI 

2011-2020, el carril bus-VAO de la B-23 

seria al que major partit se li trauria, 

amb mes de 360 expedicions diàries 

tan sols de les línies exprés (caldria 

afegir altres línies que passen pel 

corredor).  

Caldrà, per tant, fer un seguiment 

d'aquestes línies, per adequar l'oferta 

a la demanda en cas que sigui 

necessari. 
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El 90% de la població del SIMMB té 
almenys una parada a menys de 3 
km 
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Característiques de les 
infraestructures 
Encara queden trams dels diferents 

operadors en via única, com son els 

casos de la línia de FGC Llobregat-Anoia 

a les branques de Manresa i d’Igualada, 

o les línies R3 a Vic i R1 pel Maresme. 

Aquestes línies segueixen limitant la 

capacitat del sistema ferroviari al 

Sistema Integrat de Mobilitat 

Metropolitana de Barcelona. 
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L'últim any, l'oferta de vehicles-km 
es va incrementar més d'un 2% 

 

6 6
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La demanda, en canvi, ha crescut 
un 3% en 2017 

La major part dels fluxos es 
produeixen dins de la primera 
corona tarifària, amb gairebé el 
99% del total de la demanda 

En cas de restriccions temporals 
per episodis de contaminació, un 
67,5% de la gent es plantejaria l’ús 
d’aparcaments de dissuasió 

Les línies que compten amb majors 

problemes de saturació en hora punta 

a dia d'avui són: la línia del Vallès, les 

línies de metro L1 i L5 en els seus trams 

centrals, la línia del Trambaix, i les 

línies R1 i R4 de rodalies. 

Aquestes dades fan reflexionar en la 

necessitat d'una estratègia 

metropolitana per estar preparats 

davant d'aquests episodis, reforçant 

l'oferta d'aparcaments en la primera i 

segona corona, que és on la gent 

estaria disposada a realitzar 

l'intercanvi modal. 
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Les xarxes d'FGC i Tram estan 100% 
adaptades, Metro al 94%, i Renfe 
al 70% 
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L’entrada en servei de la nova 

plataforma d’ample UIC al Corredor 

Mediterrani suposa una gran 

oportunitat per a alliberar circulacions 

i destinar els solcs lliures a potenciar 

serveis exprés (menys parades, temps 

de recorregut més competitiu) o crear 

alguns serveis directes que 

interconnecten el SIMMB més enllà de 

les relacions centrals amb Barcelona. 

No obstant això, a excepció de les 

relacions radials amb Barcelona, els 

temps de recorregut transversals entre 

capitals de comarca en transport públic 

es troben molt penalitzades davant del 

vehicle privat. 
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• 
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• 

• 

• 

• 

• 

• 

• 

• 

• 

• 

• 

• 

Principals tasques 
L’adquisició, tractament i modelització 

de la informació de base. 

La creació de l’índex d’accessibilitat en 

transport públic al conjunt de l’àmbit 

del nou pdI 

Aspectes al PTAL a millorar pel 
IATPC 
Només contempla l’accés caminant. 

Pel mode de transport es contempla la 

fiabilitat i nombre d’expedicions. 

No s’avalua les transferències 
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Per cada mode d’accés, es suma 
l’accessibilitat a tots els modes de 
transport públic 

• 

• 

• 

• 

• 

• 

• 

• 

• 

• 

• 

• 

• 

Temps d’accés  

S’ha considerat una distància màxima 

d’accés al transport públic de 1.300 

metres (uns 20 minuts a peu) 
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• 

IATP
Població 

2017
%

18%

33%

21%

7%

7%

5%
3%

4% 2%

Accessibilitat excel·lent + Accessibilitat excel·lent
Molt bona accessibilitat Bona accessibilitat +
Bona accessibilitat Accessibilitat acceptable
Accessibilitat millorable Accessibilitat deficient

0%
7%

17%

9%

18%15%

10%

17%

7%

Accessibilitat excel·lent + Accessibilitat excel·lent
Molt bona accessibilitat Bona accessibilitat +
Bona accessibilitat Accessibilitat acceptable
Accessibilitat millorable Accessibilitat deficient

Accessibilitat a la demarcació 

El 86% de la població de la demarcació 

de Barcelona té una accessibilitat bona 

o superior 
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Nom Municipi
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• 

• 

• 

• 

• 

• 

• 

• 

• 

La creació de la Taula del Sector 
Logístic (TSL) ha estat una de les 
principals fites durant el període 
de vigència del pdM 2013-2018 en 
el sector de les mercaderies 

• 

• 

o 

o 

o 

• 

• 

• 

o 

o 

o 

• 

• 
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• 

• 

• 

• 

• 

GRUP 1
DUM

Impulsor: DGTM

GRUP 2
Infraestructures per a

vehicles pesants
Impulsor: CIMALSA

GRUP 3
Plataforma integrat

tecnològica d’informació
Impulsor: BSM

Observatori de la logística
Impulsor: CIMALSA

Pla Director de la Mobilitat de la
RMB (pdM) 2013-2018

Impulsor: ATM 

Administracions
Operadors i

consorcis públics

Associacions i
món empresarial

Taula

Sector

Logístic

Donar racionalitat al

sector de les mercaderies

a nivell metropolità

amb una visió integral

Donar resposta als

impactes del sector

logístic sobre el medi

ambient i la mobilitat

Pla d’Actuació de la
Millora Qualitat Aire

Impulsor: DGQA 

OBJECTIUS

M
A

R
C GRUPS DE TREBALLS

AGENS IMPLICATS

Acord Polític per a la millora de la 
qualitat de l’Aire a la conurbació 

de Barcelona (març 2017)
Impulsor: Diversos agents 
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• 
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• 

• 
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• 

• 

• 

• 

• 

• 

• 

• 

• 

• 

DUM.CAT 

L’ATM està treballant en una Web/APP 

(DUM.CAT) que informarà de manera 

georeferenciada sobre: 

• La regulació de la DUM als 

municipis de l’àmbit SIMMB. 

• La xarxa d’aparcaments de 

vehicles pesants a tota 

Catalunya. 

Conclusió 

S’ha revisat el Decret 344/2006, de 19 

de setembre, de regulació dels estudis 

d'avaluació de la mobilitat generada, 

per tal que incorpori directrius de 

mobilitat de mercaderies en la 

planificació urbanística i projectes 

d’implantacions singulars. 

Conclusió 

La diversitat de normatives existents 

als municipis metropolitans suposa 

una limitació per a un funcionament 

més eficient de la distribució urbana de 

mercaderies (DUM) i la implantació de 

determinades polítiques de gestió. 
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• 

• 

• 

• 

• 

• 

• 

• 

• 

• 

Conclusió 

La major part de les mercaderies 

transportades a Catalunya tenen 

origen i destinació dins del territori 

català (67% del total). 

El total de mercaderies transportades a 

Catalunya representa el 14,8% del total 

de l'Estat espanyol. 
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Tendència creixent a la congestió 
del trànsit a la xarxa viària 
principal, especialment en 
corredors clau: Baix Llobregat, 
connexions amb el Port de 
Barcelona, B‐30, i vies cap a la 
frontera (AP-7) 

Les operacions de transport de 
mercaderies a Catalunya han 
crescut un 23,8% en el període 
2013-2017 

79%

17%

4%

7,3%

30,4%

24,6%

9,3%

5,8%

22,6%
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L’any 2017 el cost del gasoil ha 
representat el 27% dels costos 
totals dels transportistes a 
Catalunya 
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• 

• 

Les operacions de transport en buit 
a Catalunya han crescut un 23,8% 
en el període 2013-2017 

• 

• 

• 

• 
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L’antiguitat mitjana de la flota de 
camions i furgonetes ha augmentat 
en el període 2013-2017 (+18,0% i 
+19,5%, respectivament)  

• 

• 

• 

• 

• 
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• 

• 

Actualment gairebé la meitat del 
tràfic de mercaderia al Port de 
Barcelona és càrrega contenitzada 
(29.911 milions de tones, el 49,8% 
del total) 

2,8% 2,8% 2,6% 2,4% 2,5%

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

7,6% 8,2%
8,3% 7,8% 8,2%

3,1% 3,1%
3,0% 3,3%

5,1%
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El flux de contenidors d’exportació 
al Port de Barcelona l’any 2017 ha 
sigut un 68% superior al d’aquest 
tipus de càrrega l’any 2007  

 
Barcelona es manté com el port 
líder del sistema portuari espanyol 
en moviment d’automòbils i el 
principal hub de distribució de 
vehicles del Mediterrani i el sud 
d’Europa 

 

• 

Càrrega contenitzada Càrrega convencional

Líquids a granel Sòlids a granel
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o 

o 

• 

• 

• 

• 

• 

• 

• 

• 

• 

Estancament del transport 

multimodal 

Tot i que l’any 2017 la quota del 

transport multimodal va assolir el 

26,9%, a Catalunya hi continua 

predominant el transport unimodal. 

Des de l’any 2014 la quota del 

transport multimodal només ha 

augmentat un 0,7%. 
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• 

• 

• 

• 

• 

• 

• 

‐

 
A Barcelona els desplaçaments en 
vehicles de transport de 
mercaderies suposen el 14,4% dels 
desplaçaments interns i el 26,2% 
dels de connexió 

• 

• 

• 

Conclusió 

Tot i ser un element clau per a les 

ciutats, la DUM genera unes 

externalitats que cal minimitzar: 

• Contaminació (emissions, soroll, 

etc.). 

• Congestió i disminució de la 

velocitat mitjana de circulació. 

• Seguretat viària. 

• Ocupació de l'espai públic durant 

les operacions de càrrega i 

descàrrega. 

• Convivència amb altres agents a la 

via pública. 

Conclusió 

La manca d’un marc comú de regulació 

a l’àmbit SIMMB (tant a nivell 

supramunicipal com municipal) 

dificulta l’adopció d’estratègies de 

millora de l’eficiència de la DUM. 
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• 

• 

• 

• 

• 

• 

• 

• 

• 

Mobilitat associada a les compres 

online a Catalunya 

• S’estima que es realitzen 59 milions 

de compres online l'any. 

• El 73% de les compres es lliuren a 

domicili i el 12% a l'oficina. Només el 

15% es recullen en alguna modalitat 

de Click & Collect. 

• Les compres online generen 39 

milions de desplaçaments / etapes 

l'any. 

• El 15,2% dels lliuraments requereixen 

una segona visita del missatger. 

• El 8,2% de les compres es retornen 

total o parcialment. 

• Aquests dos factors anteriors 

generen 9 milions de desplaçaments 

(el 23% dels lliuraments de compres 

online). 

• S’estima que l’aplicació de la Llei 

18/2017 de comerç, serveis i fires 

(art.16) per a impulsar al 

Click&Collect en detriment del 

lliurament a domicili podria generar 

més de 39 milions de visites 

addicionals a comerços i 

establiments físics. 
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Si l’e-commerce segueix creixent a 
ritmes superiors al 20% anuals es 
generaran més de 8 milions de 
lliuraments a domicili nous cada 
any 

• 

• 

• 

o 

o 

o 

o 

o 

Conclusió 

Consolidació d’algunes tendències 

identificades en el moment d’esclat de 

l’e-commerce: 

• Reducció del pes dels enviaments.  

• Reducció dels terminis de 

lliurament, amb lliuraments el 

mateix dia i, fins i tot, en hores. 

• Disminució de preus i marges que 

repercuteix especialment en els 

repartidors. 

• Increment notable dels 

enviaments d'importació 

(especialment des de la Xina i el 

sud-est asiàtic). 

• Una major utilització de taquilles 

per a paquets. 

Conclusió 

A nivell logístic, aquest model 

econòmic de producció ajustada s’ha 

traduït en una major integració de les 

parts integrants de la cadena de 

subministrament (supply chain).  

De fet, el seu principal efecte sobre el 

territori és una tendència creixent a 

concentrar magatzems, provocant un 

augment de les distàncies de transport 

per carretera i el nombre de camions 

de gran tonatge que fan servir 

aquestes vies. 

Aquest increment també es nota en la 

tendència a augmentar les freqüències 

dels lliuraments a comerços, grans 

superfícies i plantes de muntatge. 
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• 

o 

o 

 
La Generalitat destina anualment 
uns 200 milions d’euros per pagar 
peatges a l’ombra, 70 milions en 
manteniment de carreteres i 45 
milions en bonificacions de 
peatges 
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• 

• 
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• 

• 

• 

• 

• 

• 

• 

• 

• 
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• 

• 

• 

• 

• 

• 

• 

• 

• 

• 

• 

• 
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El Ministeri de Foment considera 
que el tram des de la frontera 
francesa fins a Barcelona Sant 
Celoni-Mollet ja està acabat 

Conclusions i estratègia futura  

1. Consolidació del lliure accés a la 

infraestructura per tal de poder oferir un 

servei integrat. 

2. Cal garantir la qualitat del solc 

ferroviari (evitant els actuals problemes 

de capacitat i congestió), una operativa de 

màxima eficiència a les terminals i el “joc 

net” per part de les companyies 

públiques. 

3. Cal habilitar punts d’avançament i 

estacionament de trens. 

4. El procés de reestructuració de Renfe-

operadora anunciat pel Govern d’Espanya 

pot suposar un pas important en la 

liberalització del mercat ferroviari del 

transport de mercaderies. 

5. Cal preveure la necessitat de noves 

terminals ferroviàries com a conseqüència 

de l’augment de la demanda ferroviària en 

el futur. La recomposició del mapa de 

terminals s’ha de fer de forma ordenada, 

seguint un full de ruta que garanteixi que 

no es perden instal·lacions sense tenir les 

noves operatives. 

6. És necessari resoldre l’accés al Port de 

Barcelona de manera definitiva. 
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L’accessibilitat és el conjunt de 
condicions de comprensibilitat i 
usabilitat que han de complir, 
entre d’altres, els mitjans de 
transport, perquè totes les 
persones els puguin emprar i en 
puguin gaudir amb seguretat i 
comoditat i de la manera més 
autònoma i natural possible 

• 

• 

• 

• 

• 

• 

• 

• 



// 113 

 

• 

• 

 
La governança de l’accessibilitat a 
la mobilitat és un aspecte pendent 



// 114 

 

• 

• 

• 

 
La població amb discapacitat té un 
grau de mobilitat menor que la 
població sense discapacitat 

• 

• 

• 

Conclusions 

No s’ha desplegat la Llei 13/2014, del 

30 d'octubre, d'accessibilitat, 

mitjançant un nou Codi d’accessibilitat. 

No hi ha cap pla sectorial específic 

sobre l’accessibilitat al transport a 

Catalunya, tot i que l’article 21 de la 

Llei 13/2014 preveu aquest instrument 

de planificació. 

Tampoc existeix un òrgan de 

governança per l’accessibilitat del 

transport. 

En general, cada administració / 

operador adopta la seva pròpia solució 

dificultant la homogeneïtzació del 

sistema. 

Conclusions 

Molts municipis no disposen d’un Pla 

d’Accessibilitat municipal, tot i la seva 

obligatorietat segons l’article 5.1 de la 

Llei 13/2014.Quasi tres de cada quatre 

plans d’accessibilitat tenen més de 10 

anys. 
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La revolució digital és una 
oportunitat per ajudar a resoldre 
problemàtiques d’accessibilitat 

Conclusions 

El fet que no es garanteixi el 100% 

d’accessibilitat és un dels motius pels 

quals les persones amb discapacitat 

presenten una mobilitat inferior a la 

mitjana. 

Un gran nombre de persones amb 

discapacitats de diversos tipus viuen 

situacions de dificultat a causa de 

l’existència de barreres físiques, en la 

comunicació i en l’actitud. 
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• 

• 

• 

• 

• 

• 

• 

• 

 
El principal repte és la pèrdua de 
localització quan no es té accés a 
wifi o 4G 

• 

• 
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• 

Conclusions 

Webs/apps no dissenyades amb 

criteris d’accessibilitat. 

Manca de personalització de les eines 

TIC de planificació i guiatge. Dificultats 

en l’orientació i el guiatge en temps 

real. 

No es dota d’autonomia personal a les 

persones amb discapacitat cognitiva o 

intel·lectual; així com persones grans, 

turistes i/o amb bagatge cultural 

diferent. 

Dificultats per obtenir informació 

ràpida, clara i detallada sobre 

accessibilitat i episodis d’incidències. 

Desplegament limitat dels bucles 

magnètics. 
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No existeix un servei integrat on-
line per a la compra de bitllets 

• 

• 

• 

• 

• 

Conclusions 

Manca de continuïtat de l’itinerari 

entre l’espai públic i les parades 

d’autobús. 

És necessària una col·laboració més 

activa entre els diferents agents 

implicats en el disseny, gestió i 

manteniment de l’espai públic a la 

rodalia de parades i estacions.  

La senyalització informativa i 

direccional, itineraris de vianants 

accessibles, places d’estacionament 

accessibles, etc. són aspectes que 

encara no estan del tot resolts. 

Conclusions 

La diversitat de màquines expenedores 

de bitllets dificulta una accessibilitat 

universal en aquest aspecte. 
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La ubicació, la implantació i el 
posterior manteniment de parades 
d'autobús és una tasca complexa, 
que requereix l'acord de les 
diferents administracions 

• 

• 

• 

• 

• 

• 

 
El principal repte és la integració a 
la via pública de les parades 
d’autobús 

• 

• 

• 



// 121 

 

• 

 
La diversitat del parc de vehicles 
dificulta l’estandardització i 
homogeneïtzació de les condicions 
d’accessibilitat 

Conclusions 

Hi ha un incompliment parcial en la informació 

a les persones usuàries de quines estacions són 

accesibles. 

A Barcelona, alguns dels principals 

intercanviadors no són accessibles (Plaça de 

Sants, Verdaguer, Urquinaona, Maragall i 

Espanya). 

Algunes estacions no tenen resolt el desnivell 

vertical entre accessos i andanes. 

Manca d’estandardització i homogeneïtat dels 

encaminaments. 

Manca d’homogeneïtat i adaptabilitat en les 

barreres d’accés atès que cada operador utilitza 

sistemes diferents.  

Els serveis d’assistència personalitzada són molt 

residuals. 

Es realitzen poques accions formatives de les 

persones professionals. 

Les competències de les parades d’autobús 

urbà dificulten la gestió i el manteniment de 

l’espai públic a la seva rodalia. 

Les parades d’autobús interurbà presenten 

entorns poc homogenis que dificulten la 

uniformitat i universalitat de les condicions 

d’accessibilitat. 
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Conclusions 

L’adequació d’infraestructures físiques 

a les estacions ferroviàries del sistema 

català és un tema pendent. 

Elevat temps de vida útil del material 

d’amortització del material mòbil 

ferroviari que dificulta una 

accessibilitat integral. 

No s’ha pogut garantir el 100% 

d’accessibilitat del sistema ferroviari, 

tot i que la situació entre els diferents 

operadors és desigual. 

La distància del gap 

vertical/horitzontal entre andana i 

vehicle no està del tot solucionada. 

Dificultats tècniques i econòmiques 

per millorar les infraestructures 

antigues (estacions en corba). 
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Conclusions: 

Flota de vehicles molt diversa que 

dificulta l’homogeneïtzació dels 

estàndards d’accessibilitat. 

Els serveis interurbans són menys 

accessibles respecte els urbans però més 

que els serveis discrecionals. 

La informació dins dels vehicles no és 

suficient. 

Manca intèrfons adaptats per a persones 

amb discapacitat auditiva. 

Conclusions 

Els nous serveis de mobilitat són una 

oportunitat per millorar l’accessibilitat 

de les persones, ja que augmenten la 

capil·laritat del sistema. 

Això no obstant, s’ha de vetllar perquè 

factors com la irrupció de les noves 

tecnologies no suposin tornar enrere 

en totes aquelles fites relatives a 

accessibilitat assolides fins ara. 
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La mobilitat elèctrica entrellaça els 
tres pilars del procés de transició 
energètica: l’electrificació, la 
decarbonització de la producció 
elèctrica i l’eficiència energètica 
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La recerca i els avenços tecnològics 
en matèria de combustibles 
alternatius han possibilitat 
solucions d’èxit per a tots els 
modes de transport. No obstant, 
l’assimilació d’aquestes 
tecnologies per part del mercat 
requereix actuacions polítiques 
orientades a la seva  incentivació 

Conclusions 

El vehicle elèctric constitueix la 

tecnologia més sostenible, mentre que 

el gas natural vehicular (GNV) i el gas 

liquat del petroli (GLP) emergeixen 

com una bona solució per cobrir 

desplaçaments de llarga distància i per 

a vehicles pesants. Per la seva part, els 

vehicles híbrids tenen un bon 

comportament ambiental en 

recorreguts urbans. 

la majoria motos de gasolina 
identificades amb reconeixement 
d’imatge 



// 127 

 

Conclusions 

A Catalunya, la quota de 

matriculacions de vehicles d’energies 

alternatives ha anat augmentant any 

rere any, destacant especialment la 

dels híbrids, que arriba al 7%. 

L’evolució del parc mostra una 

introducció progressiva d’aquest tipus 

de vehicles, si bé les dades dels darrers 

anys projecten una acceleració més 

pronunciada en el cas de turismes i 

motos elèctriques, empentada, 

especialment, pels serveis de mobilitat 

compartida en aquest últim cas (9,8% 

de noves matriculacions).  No obstant, 

el percentatge de models elèctrics 

(1,9%), GLP (2%) i GNV (0,3%) entre els 

turismes de nova adquisició és encara 

reduït. 

Conclusions 

La disponibilitat de punts de recàrrega 

elèctrica i de gas liquat de petroli (GLP) 

és elevada, mentre que la de gas 

natural vehicular (GNV) encara és 

limitada. El subministrament 

d’hidrogen (H2) i biocombustibles és 

encara inexistent en tot el territori. 
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Conclusions 

La falta d’homogeneïtat i comunicació 

en el territori en el que respecta als 

incentius fiscals i no fiscals a la compra 

i l’ús de vehicles de baixes emissions, 

així com la seva inestabilitat en 

l’horitzó temporal, s’identifiquen com 

barreres a una major penetració 

d’aquest tipus de vehicles en el mercat. 

Conclusions 

350 de les 622 línies urbanes i 

interurbanes que integren el Sistema 

Tarifari Integrat (STI) requeririen de 

recàrrega d’oportunitat mitjançant 

pantògraf per a portar a terme el seu 

servei habitual. D’aquestes, les 

considerades prioritàries dins l’àmbit 

de l’àrea metropolitana de Barcelona, 

juntament amb les 136 línies que 

només necessitarien recàrrega 

nocturna a cotxera, són les opcions 

candidates a electrificació en primer 

terme. 

Conclusions 

El taxi, les flotes públiques i de serveis 

constitueixen col·lectius de gran 

visibilitat amb potencial per actuar 

com a prescriptor de la tecnologia. Per 

tant, els compromisos 

d’ambientalització persegueixen dos 

objectius: minimitzar l’impacte 

d’aquestes flotes i conscienciar la 

ciutadania. 
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Conclusions 

La desinformació, el preu d’adquisició, 

l’autonomia limitada i les possibles 

complexitats en la instal·lació de punts 

de recàrrega vinculada constitueixen 

les principals barreres a l’hora de 

comprar un vehicle elèctric. 

-12% 
-18% 
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Conclusions 

Els vehicles de gas emergeixen com 

l’opció més adequada per a cobrir 

llargues distàncies en el transport 

mercaderies mitjançant vehicles 

pesants. En canvi, en nuclis urbans, cal 

incentivar solucions d’eco-logística que 

combinin vehicles elèctrics de 

dimensions reduïdes amb 

microplataformes logístiques per a la 

distribució d’última milla.  

Bona pràctica 

A mesura que s’estenen els serveis de 

mobilitat compartida, algunes ciutats 

exigeixen a les empreses per al seu 

establiment que les seves flotes siguin 

100% elèctriques. Si bé això implica unes 

necessitats de recàrrega de la flota de 

vehicles que presenten requisits diferents 

en funció del model de negoci: station-

based o free-floating. En alguns casos, la 

col·laboració amb l’administració pública 

local pot facilitar la satisfacció d’aquesta 

necessitat.  

 

L’auge dels serveis de mobilitat elèctrica 

compartida ha incrementat notablement 

l’ús de vehicles i ginys de mobilitat 

personal, com les bicicletes i els patinets 

elèctrics, que s’erigeixen en opcions 

sostenibles idònies per a zones urbanes. La 

presència d’aquest tipus de serveis actua 

com a prescriptora de la tecnologia i 

multiplica el número de persones usuàries 

que acaben adquirint algun tipus de vehicle 

elèctric. 
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M € 2017 
2025 
tend 

2025 
pdM 

∆ pdM 

Transport públic  155 150 148 -4,6% 

Transport privat 2.909 2.994 2.798 -3,8% 

Mercaderies 1.093 1.048 977 -10,0% 

Total 4.157 4.191 3.923 -5,6% 

 

 

 

 

 

 

Mobilitat de les persones 
en dia feiner 

2017 2025 tendencial 2025 pdM 
∆ PdM (sobre 

nre. despl.) 
Nre. depl.  % Nre. depl.  % Nre. depl.  % 

Mobilitat activa 8.636.788 46,4% 9.118.262 46,0% 9.278.712 46,9% +7,4% 

Transport públic 3.275.736 17,6% 3.533.080 17,8% 3.961.339 20,0% +20,9% 

Vehicle privat motoritzat 6.719.026 36,1% 7.152.985 36,1% 6.564.276 33,1% -2,3% 
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6.3. Programes d’actuació previstos 

• 

• 

• 

• 

• 

AX-XT. Ampliació de la xarxa ferroviària (metro i 

FGC) i de tramvia 

XE. Desplegament de la xarxa ferroviària estatal IN. Intercanviadors
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