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RESUMEN: La movilidad urbana sostenible se sittia como uno de los retos principales que deben afrontar
las ciudades actuales. Los planes de movilidad urbana deben ir encaminados a crear un entorno adecua-
do que garantice una alta calidad de vida a la ciudadania y fomente el desarrollo econémico de la ciudad.
En este articulo se ha analizado en qué medida Barcelona ciudad es una smart city en cuanto a movilidad
urbana, se han determinado los desafios que presenta el modelo actual y se han examinado que estra-
tegias esta llevando a cabo la ciudad para conseguir los objetivos de una movilidad sostenible. Para ello
se han utilizado informes y datos estadisticos que elaboran las administraciones piblicas y organizacio-
nes de prestigio en este ambito, asi como aportaciones teéricas recientes. La principal conclusion es que,
aunque Barcelona es una de las ciudades del mundo que mejor puntda en los indices de smart city y
tiene una red de transporte piblico de calidad, todavia presenta un problema grave para la movilidad
sostenible, la gran cantidad de vehiculos motorizados privados que ocupan sus calles.
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Challenges for sustainable urban mobility in Barcelona

ABSTRACT: Sustainable urban mobility is one of the main challenges facing modern cities. Urban mobil-
ity plans should be aimed at creating an adequate environment that guarantees a high quality of life for
citizens and to promote the economic development of the city. In this work mobility in Barcelona has
been analyze to determine to what extent the city can be considered a smart city regarding sustainable
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Introduccion

| proceso de urbanizacion se esta acelerando

rapidamente a nivel global, hecho que con-

lleva considerables presiones sobre las in-
fraestructuras de las ciudades, que se ven en la
necesidad de asimilar a un numero creciente de
usuarios. Espafa se caracteriza por ser un pais
con una poblacion relativamente concentrada en
las grandes areas metropolitanas (ArcHonpo & al.,
2018:1)".

La aglomeracién genera costes —como la con-
gestion y el incremento de la contaminacion— que
empeoran la contribucién de las ciudades al bien-
estar de las personas (ArRcHonDO & al., 2018:1).
En concreto, la movilidad urbana se sitia como
uno de los retos principales que deben afrontar
las ciudades actuales, ya que la movilidad es
clave para la mejora del desarrollo econémico,
cultural y en la gestion del conocimiento (CrResPo
GaRcia, 2009: 97). Tradicionalmente, la respuesta
al aumento de usuarios de las redes de trasporte
urbano se ha basado en un incremento de su
capacidad, sin embargo, esto no resuelve proble-
mas como la contaminacion, la seguridad viaria
o la eficiencia en la gestion de la movilidad, mas
bien al contrario, los aumenta.

Los sistemas de transporte urbanos se enfrentan
a diversos retos que deben solventar para ser efi-
cientes. La movilidad urbana tiene un gran impacto
en la calidad de vida de las personas, asi como
en el desarrollo econémico de las ciudades, por
ello la planificacion urbana de la movilidad ha sido
y es una cuestion importante en las agendas de
las administraciones publicas. El aumento expo-
nencial de los desplazamientos urbanos de las
ultimas décadas ha producido un aumento de la
contaminacion ambiental, acustica y vehicular de
las ciudades, cosa que ha incidido negativamente
en la salud y en calidad de vida de sus habitantes.
En particular, el modelo de desarrollo urbano
basado en el trafico privado motorizado presenta

"En Espafia, segun datos del Atlas Estadistico de las Areas
Urbanas de Esparia del Ministerio de Fomento, mas del 80%
de la poblacién vive en zonas urbanas.
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considerables impactos sociales y ambientales
(Taria Gomez, 2018). Por ello, los planes de movili-
dad urbana de muchas ciudades hanincorporado a
sus objetivos la implementacion de formas de
transporte menos contaminantes y mas seguras.
Por otro lado, una movilidad urbana rapida e inte-
grada resulta basica para el buen funcionamiento
del sector econdmico de las ciudades.

En la actualidad la planificacién de la movilidad
urbana de muchas ciudades se fundamenta en el
concepto de la smart city o ciudad inteligente, que
se basa en una planificacién urbana sostenible,
capaz de crear un entorno adecuado para un de-
sarrollo social, econémico, cultural y politico que
garantice una alta calidad de vida a sus ciudada-
nos. Segun un informe del Parlamento Europeo,
una ciudad para ser considerada smart city debe
tener al menos una iniciativa que aborde una o
mas de las siguientes caracteristicas: economia,
gente, movilidad, medio ambiente, gobernanza 'y
vivienda. Segun esta definicion, en la Unién Euro-
pea la mayoria de ciudades de mas de 100.000
habitantes de los paises noérdicos, Italia, Austria
y Holanda, asi como la mitad de las ciudades de
esas dimensiones de Espafia y Francia pueden
ser catalogadas como smart city (PARLAMENTO Eu-
ROPEO, 2014:89). Por supuesto, ser una smart city
es una cuestion de grado y una smart city exitosa
es aquella que consigue poner en marcha un con-
junto equilibrado de iniciativas en estas areas. Se-
gun el citado estudio, Barcelona es una de las
tres ciudades europeas que mejor estan aplican-
do el concepto de smart city ya que presenta un
gran numero de iniciativas y cada una de ellas
cubre una variedad de caracteristicas (PARLAMENTO
EuroPEO, 2014:3).

En este articulo se analiza en qué medida Bar-
celona ciudad es una smart city en cuanto a mo-
vilidad urbana, se determinan los desafios que
presenta el modelo actual y se estudia que estra-
tegias esta llevando a cabo la ciudad para con-
seguir los objetivos de una movilidad sostenible.
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Se utiliza para ello informes y datos estadisti-
cos que elaboran las administraciones publicas
y organizaciones de prestigio en este ambito, asi
como aportaciones teéricas recientes.

La movilidad sostenible
en las smart cities

Las smatrt cities representan un cambio importante
en la forma de gestionar las ciudades que incide
positivamente en la economia y en la calidad de
vida de sus habitantes. Una smart city

“es un ecosistema urbano que pone énfasis en el
uso de la tecnologia digital, del conocimiento com-
partido y de los procesos cohesivos para apuntalar
beneficios a los ciudadanos en vectores como la
movilidad, seguridad publica, salud y productividad”
(JuniPER RESEARCH, 2018:2).

Los objetivos que se intentan conseguir con la apli-
cacion del concepto de smart city son (FORTUNY,
2016:4):

* Incrementar la eficiencia de los recursos dis-
ponibles

« Ciudades mas abiertas, transparentes y parti-
cipativas

* Mejores decisiones y formulacién de politicas
« Participacion ciudadana activa

+ Desarrollo sostenible

* Mejorar la calidad de vida de los ciudadanos

Este modelo se fundamenta en la yuxtaposicién de
tres conceptos basicos: tecnologia, sostenibilidad
e innovacion, que se combinan para crear espa-
cios urbanos que proporcionen una alta calidad
de vida a los ciudadanos y consigan un equilibrio
adecuado entre desarrollo econémico y ambien-
tal. Los avances tecnologicos y las TIC ofrecen
considerables posibilidades para el desarrollo se
las smart cities. Carrillo Guajardo-Fajardo Sefala
que “han de ser la herramienta transversal y fun-
damental, que permita dotarles de la capacidad
e instrumentalizacidon necesarias para su mejor
gestion” (CarriLLO GuaJarDO-FasarDO, 2018:8).
Entre las tecnologias que estan haciendo posi-
ble la transicion a las smart cities cabe destacar:
Internet de las cosas (Internet of Things, 10T) y
Internet de todo (Internet of Everything, IoE) que
permitiran la conexion de todos los objetos, lo que
implica una gestion mas eficiente del entramado
urbano; Big Data, es decir, la ingente cantidad de
informacién que producen los ciudadanos y que
puede ser utilizada para optimizar la utilizacion de

QT

los recursos; y las Smart Grids, que son las redes
de servicios publicos de una ciudad disefiadas para
contribuir a su sostenibilidad (CaArrILLO GuAJARDO-
FaJarRDO, 2018:13-20).

El concepto de smart city afecta a muchas are-
as de la vida urbana como las infraestructuras,
la energia, la economia, el turismo, la salud o la
movilidad. En relacién a esta ultima, la aplicacién
de las nuevas tecnologias puede, por ejemplo,
ahorrar unas 60 horas al afio a los ciudadanos
reduciendo la congestion vial mediante el uso de
sistemas de semaforo dinamicos y de parking
inteligentes, asi como maximizando la eficiencia
de los posibles recorridos para que los trayec-
tos puedan realizarse en menos tiempo. Ademas,
la utilizacion de las energias renovables en los
medios de trasporte permite reducir la contami-
nacién atmosférica, un objetivo esencial de las
smart cities por la repercusién que tiene en la
salud de la ciudadania y en la conservacion del
medioambiente.

En Europa —desde la propia Unién Europea pa-
sando por los estados y las administraciones re-
gionales hasta las administraciones locales— se
observa una clara intencién de orientar la planifi-
cacion de las ciudades siguiendo las pautas de la
smart city. La Union Europea ha desarrollado una
serie de programas para que las ciudades euro-
peas se conviertan en smatrt cities -Horizon 2020
para investigacion y desarrollo, European innova-
tion partnership on Smart cities and communities
(EIP-SCC) para la cooperacion y la innovacion y
Connecting Europe Facility and EFSI, del Banco
europeo de inversioén, para la financiacion-. El
programa Horizon 2020 abarca diversas areas
entre las que se encuentra el trasporte. La UE
considera que el transporte urbano debe estar en
el centro de las politicas publicas de las smart
cities (PoLis, 2015:5) y afirma que los sistemas de
trasporte actuales son demasiado dependientes
del petréleo —que genera una gran cantidad de
poluciéon— y se han de buscar soluciones a la
movilidad creciente basadas en las tecnologias
con bajas emisiones de CO, y vehiculos limpios.
Asimismo, advierte que los costes econémicos
de la congestion de trafico aumentaran alrededor
del 50% para 2020 y que las diferencias entre las
areas centrales y periféricas de las ciudades y
de las areas metropolitanas se ampliaran y los
costes sociales de los accidentes y la polucién
continuaran aumentando. Por ello es necesario
desarrollar e implantar nuevas tecnologias que
consigan un transporte mas eficiente, mas se-
guro, mas sostenible y con una movilidad mas
inclusiva (Comision Eurorea, 2018a).

En Esparia, el IDAE (Instituto para la Diversificacion
y Ahorro de la Energia) es el Punto Nacional de
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Contacto del Reto de Energia del programa Hori-
zon 2020y, entre otras cuestiones, gestiona el Fon-
do Nacional de Eficiencia Energética adscrito al
MINETUR (Ministerio de Industria, Comercio y
Turismo) que tiene entre sus objetivos favorecer
el paso a una economia baja en carbono en todos
los sectores. En el sector de la movilidad impli-
ca impulsar el cambio hacia el vehiculo eléctrico
con programas como la implantacion de redes de
distribucién de carga para estos vehiculos. Tam-
bién la Generalitat de Catalunya desarrolla medi-
das en estalinea ya que el sector del trasporte es
el principal consumidor de energia en Catalunya,
representando el 39% del consumo de energia
final y responsable del 29% del cémputo global
de emisiones de CO,. Ademas, las emisiones ge-
neradas por el transporte crecen mas que las de
cualquier otro sector y a dia de hoy la dependen-
cia del transporte del petréleo se situa alrededor
del 98%, con una diversificacion de la energia casi
inexistente (INsTiruT CaTaLA D’ENERGIA, 2018). Para
cambiar esta situacion, la administracion catalana
insta a los ayuntamientos a adoptar diferentes
medidas para promover la movilidad sostenible.

Una cuestion importante en el desarrollo sosteni-
ble de la movilidad de las smart cities es la apor-
tacion de iniciativas inteligentes para solucionar
los problemas que presenta cada ciudad. La con-
figuracion particular y las estrategias de movilidad
que se hayan ido estableciendo a lo largo de los
afos crean un conjunto de problemas especifico
Y, por consiguiente, las soluciones deben también
ser especificas. Por ello son necesarias tanto la
innovacién como la involucraciéon de las admi-
nistraciones publicas, de la ciudadania y de las
empresas. En este sentido el informe del Parla-
mento Europeo indica una serie de aspectos rele-
vantes para el desarrollo de iniciativas smart city
(PARLAMENTO EUROPEO, 2017:93):

2 En su informe “Juntos por una movilidad urbana competitiva
y eficiente en el uso de los recursos” de 2017, la Comisién
Europea propuso a los Estados europeos considerar la nece-
sidad de “desarrollar un enfoque en materia de movilidad ur-
bana que garantice acciones coordinadas, que se refuercen
entre si, a escala nacional, regional y local’. Este enfoque
debia incluir, entre otras cosas: una reglamentacion en mate-
ria de acceso urbano mas inteligente y tarificacion vial urba-
na, el despliegue coordinado de los sistemas de transporte
urbano inteligentes y un incremento de la Seguridad vial ur-
bana (ComisioN EurorPEa, 2017).

3 La Ley 7/1985, de 2 de abril, Reguladora de las Bases del
Régimen Local, en su capitulo 3 regula las competencias de
los ayuntamientos, entre las que se encuentra la infraestruc-
tura viaria (art 25.d) y el medio ambiente urbano (art 25.b).

4 La Ley 2/2011, de 4 de marzo, de Economia Sostenible
define en su articulo 101 los Planes de Movilidad Sostenibles
como “un conjunto de actuaciones que tienen como objetivo
la implantacion de formas de desplazamiento mas sostenibles
en el ambito geografico que corresponda, priorizando la re-
duccién del transporte individual en beneficio de los sistemas
colectivos y de otros modos no motorizados de transportes
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+ Gobierno local implicado, tanto en el desarro-
llo de estrategias como en la financiacion.

+ Vision global de la ciudad.

+ Amplio rango de participantes incluyendo la
iniciativa privada.

* Implicacion de la ciudadania.

El modelo actual de movilidad
en Barcelona

Barcelona es una ciudad lider en la transforma-
cion a smart city e innovadora en lo que a mo-
vilidad se refiere. En todas las clasificaciones
de ciudades inteligentes realizadas ha aparecido
entre las diez primeras. Ocupa el noveno lugar
en el ranking Smart City Index 2017 de Juniper
Research y la quinta posicion en el area de movi-
lidad, donde solo es superada por Singapur, San
Francisco, Londres y Nueva York, siendo la Unica
ciudad espafiola entre las 20 primeras (JUNIPER
REesearcH, 2018:6). En estos buenos resultados
tiene mucho que ver la planificacion estratégica
de la movilidad del Ayuntamiento de Barcelona
que, al igual que las administraciones autonémica
y estatal, esta poniendo gran énfasis en cumplir
con los objetivos marcados desde la Comisién
Europea? para la movilidad urbana sostenible. Es
mas, Barcelona aspira a ser una ciudad lider e
innovadora en esta area.

Por ello el Ayuntamiento de Barcelona®, mediante
sus planes quinquenales de movilidad* fija unas
estrategias de actuacion encaminadas a mejorar la
movilidad de Barcelona y acercarla cada vez mas
alo que ha de ser la movilidad de una smart city. El
Plan de movilidad urbana de Barcelona (en adelan-
te PMU) 2013-2018° se estructura en cuatro ejes

y desarrollando aquéllos que hagan compatibles crecimiento
econdmico, cohesién social, seguridad vial y defensa del me-
dio ambiente, garantizando, de esta forma, una mejor calidad
de vida para los ciudadanos.”. En el mismo articulo sefiala
que los Planes de Movilidad pueden tener un ambito territorial
autonémico, supramunicipal o municipal y “ajustaran su con-
tenido a lo establecido en la normativa que resulte aplicable,
asi como a los principios recogidos en la presente Ley y a lo
dispuesto en los instrumentos de planificacién que les afecten
y, en especial, a los relativos a infraestructuras, transportes,
ahorro y eficiencia energética, asi como a la Estrategia Espa-
fiola de Movilidad Sostenible”.

5“En estos momentos, las 66 actuaciones previstas en el ac-
tual Plan de Movilidad Urbana (PMU) 2013-2018 ya se en-
cuentran ejecutadas o en curso, llegando al 53,3% de ejecu-
cion total. Por bloques, las actuaciones referentes a la
movilidad a pie se han cumplido en un 68,4%; las referentes
a la movilidad en bicicleta, en un 60,8%; las referentes al
transporte publico en un 42%; las referentes a la distribucién
urbana de mercancias en un 69,9%; y finalmente, las referen-
tes a la movilidad en transporte privado, en un 46,2%.” (Ayun-
TAMIENTO DE BARCELONA, 2019)..
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(AyunTAMIENTO DE BARCELONA, 2014) que responden
a las exigencias de una smart city:

* Movilidad segura: aplicacion del Plan Local
Seguridad Viaria.

* Movilidad sostenible: cumplimiento de los pa-
rametros de la UE (Unién Europea) para NO,
y PM,, mediante la introduccion de nuevas
tecnologias de gestion de la movilidad y fa-
cilitar el trasvase hacia modos mas eficientes
(del vehiculo privado motorizado al transporte
publico o no motorizado).

* Movilidad equitativa: asegurar el derecho de
todos los ciudadanos de desplazarse de forma
segura, saludable y sostenible por la ciudad.

* Movilidad eficiente: mejora de la gestion logis-
tica de la movilidad (infraestructuras, ilumina-
cion, sonorizacion de los sistemas de control,
mobiliario, sefializacion inteligente, aplicacio-
nes moviles e informaticas para informar al
ciudadano) para conseguir un trafico mas flui-
do, optimizar el trasporte publico colectivo y
reducir el coste ambiental, social y econémico
de la movilidad.

En estos cuatro ejes la ciudad de Barcelona ha
realizado numerosos avances, especialmente en
lo que a mejora del transporte publico se refiere.
Como actuaciones concretas se ha programado
la conexién del tram, una nueva red de autobuses
que reduce tiempo de espera a la mitad (28 li-
neas: 17 verticales (mar-montafa), 8 horizontales
(de Llobregat a Besos) y 3 diagonales), aumentar
los kildbmetros de carril bici (hasta conseguir que el
95% de la poblacion tenga un carril bici a menos
de 300 metros de su casa), implementar la red de
metro y aumentar las zonas verdes que puedan
ser utilizadas por los ciudadanos para pasear o
practicar deporte. Un objetivo importante que se
plantea es la reduccion en el uso del coche vy,
como vamos a ver a continuacion, por los pa-
trones de movilidad actuales en Barcelona, esta
va a ser una cuestion muy relevante para la ciu-
dad respecto a la sostenibilidad de la movilidad
urbana.

En la Fic. 16 vemos los modos de trasporte en
Barcelona en dia laboral durante 2016.

El 41.3% de los viajes, los realizados con modos
no motorizados (96.5% a pie y 3.5% en bicicleta),
corresponden a una movilidad sostenible. El 19.7%
son realizados en transporte publico (59.9% en

5 Poblacion de 16 afios y mas residente en el &mbito del siste-
ma tarifario integrado (STI) del area de Barcelona (4.173.222
personas) para el afio 2016 en dia laborable. Se contabilizaron
un total de 16.047.237 desplazamientos, lo que corresponde

QT

41,3% 19,7%

H Trasporte
publico

® Trasporte
privado

Modos no
motorizados

39,0%

Modos de trasporte en dia laborable
en Barcelona (2016).

Fuente: ATM (2017).

modos ferroviarios, 37.6% en autobuses y un 2.5%
en otros) lo que supone una movilidad relativamen-
te sostenible: una buena parte de estos viajes son
realizados en transporte publico ecoldgico ya que
el metro y muchos autobuses en Barcelona utilizan
fuentes de energia mas ecoldgicas que las fésiles.
Sin embargo, un 39% de los desplazamientos se
siguen realizando en trasporte privado motorizado
(87.7% en coche, 10.2% en moto y 2.1% en fur-
goneta o camién).

Los jubilados y, en general, las personas que no
deben dirigirse diariamente a un sitio concreto
fuera de su barrio suelen desplazarse a pie para
gestiones de cercania (compras, médico, paseo,
etc.). Los jovenes (entre 16 y 24 afios) se despla-
zan mayoritariamente a pie o en trasporte publico
por no poder acceder por edad o por economia
a utilizar el vehiculo privado. La poblacion activa
ocupada es la que mas utiliza el vehiculo privado,
principalmente para desplazarse al trabajo, que
puede estar a una distancia considerable. Hay
que tener en cuenta también que a mayor nivel
de renta mas probabilidad de utilizar el trasporte
motorizado privado (Perez & al, 2017:2).

El transporte publico en Barcelona se encuentra
entre los mejores del mundo en términos de sos-
tenibilidad’. En 2017, aumenté el numero de via-
jeros trasportados por el conjunto de medios del
Transports Metropolitans de Barcelona (TMB) en
un 2.6%. Este aumento se ha producido en parte
debido a una mejora de la actividad econémica
del pais y su consiguiente repercusion en el mer-
cado laboral pero también por una mejora en la
oferta del servicio. Por ejemplo, la red de auto-
buses se ha ampliado con la puesta en marcha
de nuevas lineas y el refuerzo de algunas de las

a 3.4 desplazamientos/persona.
7 Barcelona ocupa el puesto 21 en el indice Arcadis sobre
Ciudades Sostenibles en materia de Movilidad 2017.
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existentes, se han renovado los vehiculos con
mas de 15 afios por otros mas ecoldgicos y se han
aplicado de diversas innovaciones tecnologicas y
mejoras en los sistemas de informacién al usuario
(TMB, 2018). Estas mejoras se reflejan en los ni-
veles de satisfaccion de la poblacién con el trans-
porte publico: un 64% se declara muy o bastante
satisfecho (CReaFUTUR, 2017:10).

Respecto al uso de la bicicleta como modo de trans-
porte cabe destacar que desde el lanzamiento del
Bicing en 2007 no ha hecho mas que aumentar,
pero representa en la actualidad solo un 3.5%
de los desplazamientos, por lo que sigue teniendo
mucho margen de crecimiento. Por el contrario,
el uso del coche privado es todavia muy alto. La
ratio de turismos por cada 1.000 habitantes en
Barcelona es de unos 350 (350.3 en 2014), lo que
resulta inferior a la mayoria de ciudades europe-
as de tamafrio similar, sin embargo, el nimero de tu-
rismos respecto a la superficie total es el mas alto
entre ellas, siendo de unos 5.500 turismos/km?
(CReAFUTUR, 2017:7).

Estos datos dejan claro que, a pesar de los bue-
nos resultados de Barcelona en diversos indices
de movilidad urbana, la ciudad Condal presenta
todavia un uso excesivo de los vehiculos moto-
rizados privados, hecho que choca frontalmente
con el concepto de movilidad de la smart city y
comporta una serie de problemas graves para la
sostenibilidad (FiG. 2).

Desafios para una movilidad sostenible: Barcelona

Marta Recasens-Alsina

4. Problemas para una movilidad
sostenible en Barcelona:

los vehiculos motorizados,
contaminacién y congestion

ElI PMU Barcelona 2013-2018 apunta al vehiculo
privado como el medio de transporte que resulta
menos sostenible por varios factores: el suelo
que ocupa, el combustible que consume vy las
externalidades que genera (accidentes, contami-
nacion, ruido, intrusién visual, congestion, etc.).
Sin embargo, reconoce que, para muchos usua-
rios, el coche privado sigue siendo un medio de
transporte muy bien valorado a lo que contribuye
“laimagen mediatica de libertad y de estatus so-
cial que aporta, pero también el hecho que los
usuarios no han de pagar las numerosas exter-
nalidades que provoca dentro del ambito urbano”
(AYUNTAMIENTO DE BARCELONA, 2014:32).

Los niveles de movilidad motorizada privada que
soporta Barcelona conllevan una serie de proble-
mas graves que enumeramos a continuacion:

La contaminacién atmosférica es la causa de 3.500
muertes prematuras anuales, asi como 1.800 hos-
pitalizaciones por problemas cardiorrespiratorios,
casi 40.000 casos de bronquitis y mas de 50.000
ataques de asma tanto en nifios como en adultos
(AvunTAMIENTO DE BARCELONA, 2018a). Ademas, toda
esta contaminacion contribuye al calentamiento
global e incide negativamente sobre el estado de
los edificios de la ciudad.

Fic. 2/ Problemas que causan los vehiculos motorizados privados.

Fuente: Adaptacion propia a partir de informacién del Ayuntamiento de Barcelona (AvunTAMIENTO DE BARCELONA, 2018a).
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En la actualidad disponemos de varios tipos de
combustibles para los vehiculos motorizados
siendo los mas frecuentes el gasoil para los
motores Diesel y la gasolina sin plomo para los
demas. También se utiliza la electricidad, una
energia mucho mas sostenible pero que cuyo
uso todavia es minoritario. La gasolina y el gasoil
son muy contaminantes. En Barcelona ciudad se
producen en un dia laborable mas de 6 millones
de desplazamientos de vehiculos motorizados
hecho que sitta al trafico rodado como el princi-
pal responsable de la contaminacién atmosférica
que sufre la ciudad (AYUNTAMIENTO DE BARCELONA,
2018a).

La poblacion de Barcelona, debido al nimero de
vehiculos motorizados que circulan por la ciudad
esta expuesta a niveles de contaminacion am-
biental que superan los recomendados por la Or-
ganizacion Mundial de la Salud (OMS): el 98%
esta expuesta a niveles medios de PM,  (entre
20 pg/m3-40 pg/m?, aunque no se produce expo-
sicion alta, >40 yg/m?®) y el 70% a niveles altos
de NO, (>40 ug/m®) (ASPB, 2018:45-47). Se cal-
cula que cumpliendo esos niveles en Barcelona
se podrian evitar 659 muertes prematuras al afio
(AyunTamIENTO DE BARCELONA, 2018a).

La circulacion de vehiculos motorizados es una
de las fuentes de ruido urbano mas importantes,
siendo la causa del 80% de este tipo de conta-
minacién por encima de los limites admisibles.
El ruido alto resulta molesto, pero ademas es un
contaminante que puede afectar a la salud de las
personas y, por tanto, a su calidad de vida y tiene
influencia sobre la comunicacion y el comporta-
miento. Entre sus efectos nocivos se encuentra
el deterioro del sistema auditivo, alteraciones en
otros 6érganos como el sistema nervioso y dafios
psicosociales como dificultad de comunicacion,
perturbacién de los ciclos de suefio, disminucion
de la capacidad de concentracion, ansiedad y es-
trés, etc. (DEPARTAMENT DE SALUT DE LA GENERALITAT
DE CATALUNYA, 2010).

Un estudio de ISGlobal, centro impulsado por la
Fundacion “la Caixa”, ha estimado que el ruido
del trafico contribuye con un 36% a la carga de
enfermedad que provoca la planificacion urbana
y el trasporte en Barcelona, un porcentaje mayor
que el que se atribuye a la contaminacién del
aire. La exposicion media diaria de la poblacién
de Barcelona al ruido es de 65.1 decibelios (dB)
y por la noche de 57.6dB, por lo que supera los
niveles maximos que recomienda la Organizacién
Mundial de la Salud (OMS) de 55dB y 40dB res-
pectivamente (OMS, 2009). El estudio concluye
que el ruido del trafico es un problema de primer
orden para la salud de las personas que viven o
trabajan en Barcelona (MueLLER & al, 2017).
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Sobreocupacion
del espacio pablico

Barcelona tiene una densidad de 6000 coches por
kilémetro cuadrado, el doble que en Madrid y mas
del triple que en Londres. Segun explica Salva-
dor Rueda, “en Barcelona, el vehiculo privado ocu-
pa entre el 65% y el 70% de su espacio publico,
directa o indirectamente, cuando el porcentaje de
desplazamientos diarios de los residentes barce-
loneses no supera el 25% de los viajes totales”
(Rueba, 2009:123-132).

La sobreocupacion del espacio publico por los ve-
hiculos motorizados privados conlleva otras con-
secuencias negativas como la intrusion visual y la
poca equidad. La gran cantidad de vehiculos que
ocupan las calles de Barcelona —tanto circulando
como aparcados—, y especialmente el nimero de
turismos, asi como todas las infraestructuras via-
les dedicadas a ellos representan un considerable
impacto negativo en calidad de la imagen visual
de la ciudad.

Por otro lado, aunque los vehiculos privados ocu-
pan el 65% de la via publica, solo son utilizados
por una tercera parte de la poblacién, que clara-
mente ocupa mas espacio publico del que le co-
rresponde, impidiendo con ello otros usos mas
comunitarios de ese espacio.

Altos niveles de congestion
del trafico

La congestion circulatoria es un problema por si
mismo del sistema de movilidad, pero, ademas,
produce otras externalidades como aumento de la
contaminacion (al alargarse la permanencia de los
vehiculos en las calles y hacer que estos tengan
que funcionar en régimen de motor de marchas
cortas) y el aumento del ruido. Asi mismo, la con-
gestién produce mucho estrés en los conductores,
cosa que incide en el aumento del nimero de acci-
dentes, supone una gran pérdida de tiempo, tanto
personal como profesional, y deteriora la imagen
turistica y comercial de la ciudad. Otro efecto es
que también incide negativamente sobre los tras-
portes publicos como el autobus, que se ven afec-
tados por los parones y no pueden mantener sus
tiempos de paso.

Barcelona, segun el informe Tom Tom Trafic Index
(2016), es la ciudad espariola con niveles mas
altos de congestion del trafico (y la 68 a nivel mun-
dial). Los niveles de congestion vial de Barcelona
significan que en la ciudad se necesita un 31%
mas de tiempo para realizar un trayecto que en una
situacion sin congestion y hasta un 52% mas si es
en las horas punta de la mafianay de la tarde. En
un afo, los usuarios habituales de coche pierden
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119 horas atrapados en el trafico. Y esta situacion
no parece mejorar, sino todo lo contrario, ya que
los niveles de congestion de 2016 son unos 3%
mas altos que los de 2015 (Tom Tom TRAFIC INDEX,
2016).

Accidentes de trafico

En Barcelona, en 2017, se produjeron 9.430 ac-
cidentes de trafico, lo que representa un 1% de
aumento respecto al afio anterior. El nimero de
heridos fue de 12.177, un 0.9 mas que en 2016,
de ellos 241 graves, lo que supone un 24.23% mas
que el afio anterior. EI numero de victimas mor-
tales fueron 12, la cifra mas baja al menos desde
1990. En conjunto el nimero de accidentes graves
presenta una tendencia general a la baja desde los
596 de 2004 a los 253 de 2017, aunque con subi-
das puntuales. El colectivo con un indice mas alto
de mortalidad son los motoristas (con una media
de edad de 28.5 anos) seguidos de los viandantes
(con una media de edad de 72.8 afios). También
son los motoristas los que sufren lesiones de mas
gravedad, representando el 77% de los conduc-
tores heridos de gravedad, seguidos por los con-
ductores de bicicleta que representan el 11.11%
(AyunTAMIENTO DE BARCELONA, 2018b).

Los vehiculos motorizados privados (turismos, fur-
gonetas, motocicletas y ciclomotores) son los que
mas se ven implicados en los accidentes de tra-
fico. Los vehiculos ligeros de cuatro ruedas (turis-
mos, furgonetas y taxis) representan el 52.3% de
los vehiculos implicados en accidentes de tran-
sito, seguidos por los vehiculos de dos ruedas
a motor (motos y ciclomotores) con un 37.1%.
Las bicicletas representan el 4.4%. Las principa-
les causas de los accidentes son tanto atribuibles
a los conductores como al estado de las vias de

circulacion: alcoholemia, calzada en mal estado, ex-
ceso de velocidad, drogas o medicamentos, esta-
do de la sefializacion (AYUNTAMIENTO DE BARCELONA,
2018b).

Desafios del modelo actual:
hacia una movilidad sostenible

La ciudad de Barcelona esta haciendo una clara
apuesta por ser una smart city y, como hemos
visto, en buena medida lo es, pero todavia tiene
el reto de hacer que la movilidad en Barcelona
sea totalmente sostenible y eficiente. Para ello
se necesita adoptar diversas medidas tanto para
disminuir la contaminacién atmosférica como la
congestion vial con el fin de conseguir una mayor
calidad de vida para los habitantes de la ciudad.
Los viandantes son los que salen mas perjudi-
cados con la ocupacioén del espacio publico por
los coches, que han reducido drasticamente los
espacios para otro tipo de actividades como el
paseo, la practica de deportes, los juegos, etc.
Ademas, los espacios dedicados al coche implican
también una reduccion de los espacios verdes,
tan necesarios para la salud de la ciudadania.

Para ello es imprescindible reducir al minimo im-
prescindible el nimero de vehiculos motorizados
privados en las calles de Barcelona y que los que
gueden sean mas ecoldgicos. Asimismo, el resto de
vehiculos motorizados deben sustituirse por otros
mas sostenibles. En esta linea se desarrolla el PMU
de Barcelona 2013-2018 que propone mejorar la
calidad de vida de la ciudadania y democratizar el
uso del espacio publico promoviendo formas de
moverse mas sostenibles y la progresiva devolu-
cién del espacio publico a los viandantes. Estas
medidas son (Fic. 3):

Soluciones para una movilidad sostenible.

Fuente: Elaboracién propia a partir de informacion del Ayuntamiento de Barcelona (AYUNTAMIENTO DE BARCELONA, 2018a).
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Concienciar a la ciudadania

Las personas, en general, no tienen muy en cuen-
ta las externalidades generadas por el modo
de trasporte que utilizan. En concreto, los usua-
rios de vehiculos privados no son conscientes de
todos los impactos negativos que estos generan,
aunque tengan una idea general de que el trans-
porte publico o las fuentes de energia no fosil
son menos dafiinos para el medio ambiente. Sin
embargo, estamos tan acostumbrados al aspecto
actual de las ciudades, llenas de vehiculos mo-
torizados por todas partes, que raramente nos
paramos a considerar todos los problemas que
producen ni los beneficios que se derivarian de
una reduccion drastica en su uso.

En este sentido el Ayuntamiento de Barcelona
realiza de forma sistematica diversas campafas
y actividades. Por ejemplo, cada afio dedica, en
septiembre, una semana a la movilidad soste-
nible y segura®. Este evento se compone de un
amplio programa de actividades organizadas por
el Ayuntamiento de Barcelona y diversas entida-
des y asociaciones de la ciudad. El objetivo de
este evento es mostrar a la ciudadania como
seria una ciudad mas verde y con menos con-
taminacion para

“sensibilizar a la ciudadania sobre los impactos
ambientales del trasporte e informarla sobre sus
diferentes modalidades” y asi “estimular un com-
portamiento ciudadano, en relacién con el uso
del vehiculo, compatible con el desarrollo urbano
sostenible, en particular con la proteccion de la
calidad del aire, la prevencion de accidentes de
trafico, la reduccion de las emisiones de gases
que provocan efecto invernadero y el consumo
racional de los recursos energéticos” (AYUNTA-
MIENTO DE BARCELONA, 2018).

Para ello se proponen medidas como el Dia sin
Coches, dar prioridad a los vehiculos mas soste-
nibles, al transporte publico y a las bicis y visibilizar
el proyecto de las supermanzanas.

Sin embargo, en Barcelona, no se aprecia un cam-
bio de tendencia respecto a la voluntad de tener
un coche y el 69.4% de los ciudadanos creen
que tendran coche también de aqui a 10 afios,
lo que seria el mismo porcentaje que el actual.
Asimismo, no se detecta una mayor conciencia-
cion respecto a la necesidad de reducir el uso del
coche y el 55% de la poblacién apoya construir
mas accesos viarios y aparcamientos en la ciudad

8 En 2018, este evento se realiza bajo el titulo de Semana Euro-
pea de la Movilidad 2018. En ediciones anteriores se conocia
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y un 81.8% cree que su uso del coche privado
sera igual o superior al actual de aqui a 10 afios
(CREAFUTUR, 2017).

Por tanto, para propiciar un cambio de actitudes
y comportamientos de los usuarios de estos ve-
hiculos, es necesario continuar incidiendo en la
concienciacion de la ciudadania de los beneficios
para su calidad de vida que supone la reduccion
de los vehiculos motorizados privados en la ciu-
dad y, sobre todo, es especialmente importante
concienciar a los conductores habituales de co-
che de que también son peatones y del impacto
beneficioso que puede tener a su propia calidad
de vida cambiar a un modo de trasporte mas eco-
l6gico. Esto se puede realizar mediante diferentes
actuaciones como la realizacion de campanias pro-
mocionales a favor de los desplazamientos a pie,
en bicicleta o en trasporte publico.

Fomentar el cambio
a vehiculos ecologicos

Una de las lineas estratégicas de la Union Eu-
ropea para la movilidad sostenible es el fomento
de la implantaciéon de los vehiculos eléctricos
como sustitutos de los de gasolina y diésel. La
movilidad eléctrica contribuye a la reduccién de
emisiones contaminantes y reduce la contamina-
cion acustica. Aunque todavia queda camino por
recorrer en el perfeccionamiento de los coches
eléctricos, los coches 100% eléctricos ya son una
realidad.

Para el 2021 la UE ha impuesto un limite de
95gr/km en emision de CO, (PARLAMENTO EURO-
PEO, 2019). Durante las ultimas décadas los fa-
bricantes de vehiculos, siguiendo la normativa
de la UE y de los paises miembros, han reducido
considerablemente la emisién de los turismos.
Sin embargo, en Espafia, en 2016, cada nuevo
turismo vendido emitié una media de 115.3 gr/
km de CO,, una reduccion insuficiente que no
podra adecuarse a los objetivos de la UE que son
cada vez mas ambiciosos: la idea es conseguir
a medio plazo una emisién cero. Por lo tanto, la
transicion a los vehiculos eléctricos es imprescin-
dible. En este sentido el Ministerio para la Tran-
sicién Ecolégica ha aprobado el plan ProMovea
2018 que destina 50 millones de euros para in-
centivar la compra de coches eléctricos en Espa-
fia en los préximos afos, asi como para impulsar
la infraestructura de descarga.

como Semana de la Movilidad Sostenible y Segura. En este even-
to participan mas de 2.500 ciudades y pueblos de toda Europa.
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El Ayuntamiento de Barcelona esta respondiendo
a esta estrategia impulsando el cambio al vehiculo
eléctrico en la ciudad. Para ello ha implantado 450
puntos de recarga publicos y gratuitos, situados en
diversas estaciones y aparcamientos y repartidos
por todos los distritos. Por otro lado se han esta-
blecido una serie de ventajas para los usuarios
de vehiculos eléctricos como una bonificacion
del 75% en el impuesto de vehiculos de traccion
mecanica y permiso para estacionar en las plazas
de area azul y area verde por una tarifa de cero
euros.® Como resultado cabe destacar que el 40%
de las matriculaciones de vehiculos eléctricos en
Espafia en 2016 se tramitaron en Cataluiia y Bar-
celona superando la media europea (1.41%) con
un 1.5% de penetracién de los vehiculos eléctricos
(turismos y motos). Sin embargo, en Barcelona
todavia circulan unos 600.000 vehiculos contami-
nantes frente a unos 6.000 totalmente eléctricos
(LIFE, 2018) por lo que la transicion a vehiculos
limpios todavia esta en sus inicios.

Reducir las zonas donde
pueden circular los vehiculos
motorizados

La sobreocupacion del espacio publico por los ve-
hiculos motorizados privados se produce en de-
trimento de los peatones y otros posibles usos.
Es necesario recuperar el espacio publico y crear
oportunidades de comunicacion y socializaciéon
que se han ido perdiendo a medida que los ve-
hiculos motorizados ocupaban mas espacio en
las calles.

Por un lado, el Ayuntamiento de Barcelona, ha
establecido un protocolo de reduccion del per-
miso de circulacion en determinadas zonas y en
determinados horarios a los vehiculos mas con-
taminantes cuando la contaminacién atmosférica
de la ciudad sobrepase ciertos limites. Las restric-
ciones se iran incrementando progresivamente
hasta la prohibicién total de circulacion en el 2025.

9Salvo en las plazas exclusivas para residentes o las plazas
reservadas y siempre que ser respeten los horarios y los
tiempos maximos de regulacion.

0 Circunstancia puntual declarada por la Generalitat de Ca-
talunya cuando los niveles de contaminantes atmosféricos
(particulas en suspensién PM10 o NO2) registrados en mas
de una estacion de la Red de Vigilancia y Previsién de la
Contaminacion Atmosférica de Catalunya de la zona superan
los valores limite autorizados por la Unién Europea.

" Etiquetas ambientales Cero, Eco, C y B de la Direccion
General de Trafico (DGT): vehiculos de gasolina anteriores
al afio 2000 (anteriores a Euro 3) y los diésel anteriores a
2006 (anteriores a Euro 4).

2 Incluye toda la ciudad de Barcelona (excepto los Barrios
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Apartir del 1 de diciembre de 2017 el Ayuntamien-
to de Barcelona decret6 que, en caso de episodio
de contaminacion ambiental’, los turismos que
no dispongan de etiqueta ambiental de la DGT™",
es decir, los mas contaminantes, no podran cir-
cular dentro de la zona de bajas emisiones del
ambito de las rondas de Barcelona'. A partir del 1
de enero de 2020 se prohibira permanentemente
la circulacion a todos los vehiculos sin etiqueta
de la DGT dentro de la Zona de Bajas Emisiones
del ambito de las Rondas de Barcelona todos
los dias laborables entre las 7 hylas 20 h. Y a
partir del 1 de enero de 2025 serg una prohibicién
completa de circulacion dentro de los municipios
del Area Metropolitana de Barcelona AMB, para
estos vehiculos.

Por otro lado, el Ayuntamiento de Barcelona es-
ta implementando una técnica de planificacion
sostenible autéctona: las supermanzanas, zonas
urbanas de unos 400 por 400 metros donde se
reduce al minimo el trafico motorizado y el apar-
camiento de vehiculos en su superficie y se con-
vierte al viandante en el protagonista. El trafico
motorizado circula por las vias perimetrales con
excepcién de vehiculos residentes, servicios,
emergencias y carga y descarga que pueden
acceder, pero deben limitar su velocidad a 10
km/h. Es la apuesta mas clara del PMU 2013-
2018 para ir recuperando espacios urbanos para
los peatones y quitarselos al trafico rodado. El
Plan contempla la creacion de 503 superman-
zanas que en m? equivaldrian a 700 campos de
futbol y reducirian en al menos un 21% el trafico
de la ciudad.

Fomentar el uso
del trasporte piblico

Para que los ciudadanos utilicen de forma habi-
tual el transporte publico es necesario que este
sea de calidad, que cubra adecuadamente todas
las areas de la ciudad y que sea accesible para
toda la poblacion. Segun Miquel Nadal, director

de Collserola, la zona industrial de la Zona Franca y las
mismas rondes) y casi todos los Barrios de L'Hospitalet de
Llobregat y de Sant Adria de Besos, y los Barrios de Cor-
nella y Esplugues de Llobregat que se encuentran en el
interior del perimetro de las rondas.

S De momento la implantacion de las supermanzanas
esta en la fase de diagnosis que finaliza este afio 2019
(Proyecto supermanzanas, 2016-2019). Sin embargo, en
septiembre de 2016 se implanté la supermanzana de Po-
blenou en la que se han aplicado “medidas basicas de
movilidad, con actuaciones temporales, reversibles y de
rapida ejecucion que permiten visualizar los nuevos usos
que se pueden llegar a hacer” (AYUNTAMIENTO DE BARCELONA,
2019).
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de la Fundacién RACC (Reial Automabil Club de
Catalunya),

“la demanda de trasporte publico responde en
parte al precio, pero sobre todo a factores como
la calidad, la disponibilidad de trayectos, la fre-
cuencia y la comodidad” (MuRoz, 2011).

El Ayuntamiento de Barcelona ha llevado a cabo
numerosas iniciativas para mejorar la calidad
del transporte publico de Barcelona y en estos
momentos cuenta con una extensa red de auto-
buses, tranvia y taxis por la superficie y de ferro-
carril y metro bajo tierra que en total consta de
unas 3000 paradas y estaciones. Ademas, en el
marco del Plan de Accesibilidad Universal de
Barcelona 2018-2026, presentado por el Ayunta-
miento de Barcelona en coordinacion con el Ins-
tituto Municipal de Personas con Discapacidad
(IMPD), se ha elaborado un estudio que con-
cluye que el 91% de las estaciones de metro,
el 95% de las estaciones de Ferrocarriles de la
Generalitat; el 89% de las estaciones de Renfe
y el 92% de las estaciones de Tram cuentan con
itinerarios accesibles (acceso, vestibulo y an-
dén).Respecto a las paradas de autobus las que
presentan condiciones de accesibilidad oscilan
entre el 60% y el 85%. El Plan propone 45 medi-
das para conseguir un transporte publico 100%
accesible.

Sin embargo, el nimero de personas que eligen
vehiculos motorizados privados como modo de
transporte sigue siendo muy alto. Como medida
urgente, el Ayuntamiento de Barcelona ha reali-
zado acciones concretas y potentes para atacar
problemas de contaminacion graves como los que
suponen los vehiculos sin etiqueta ambiental. Para
incentivar la retirada de los turismos mas contami-
nantes se ha introducido un titulo de transporte, la
T-verde, que permite utilizar de manera ilimitada y
gratuita los servicios de transporte publico integra-
dos durante tres afos a aquellos ciudadanos del
ambito metropolitano que den de baja su coche sin
etiqueta ambiental y comprometerse a no comprar
ningun otro coche durante el periodo de vigencia de
la tarjeta. Esta medida pretende disminuir la conta-
minacién y fomentar el uso del transporte publico.
La eficacia de esta medida ha sido limitada ya que
se han acogido a ella unas 200 personas cuando el
parque de vehiculos en esta situacion es de cerca
de un millén.

Promover el uso de
los servicios para compartir
vehiculos privados

Los coches ocupan mucho espacio en las ciudades
y no solo cuando circulan sino también estando
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aparcados. De hecho, en Espafia los coches es-
tan aparcados de media el 97% del tiempo (Sanz,
2016:130) por lo que su nivel de utilizacion es
claramente muy bajo. Ademas, en una ciudad co-
mo Barcelona encontrar aparcamiento en el cen-
tro es dificil y lleva un tiempo durante el cual los
coches simplemente dan vueltas gastando com-
bustible y tiempo de los ocupantes. Por otro lado,
tener un coche en propiedad exclusiva supone un
gasto econémico considerable (precio de compra,
mantenimiento, impuestos, garaje) y también un
gasto de tiempo (revisiones, limpieza, gestiones).

Una medida como compartir vehiculo (via mode-
los como carsharing, motosharing, bikesharing,
carpooling, ride-hailing, bus a la demanda) podria
ahorrar un espacio considerable en las vias de la
ciudad, contribuir a la reduccién de la contamina-
cion atmosférica, ahorrar un tiempo y un dinero
considerable a las personas que utilizan este mo-
do de transporte. La implantaciéon en Barcelona
de estos servicios es todavia muy baja respecto
a otras ciudades de similares caracteristicas por
lo que queda mucho margen para desarrollar
este tipo de iniciativas.

Fomentar el uso de vehiculos
no motorizados como la bicicleta

El uso de la bicicleta como medio de trasporte pu-
blico tiene ya diez afios en Barcelona, ya que fue
en 2007 cuando se cred el servicio de Bicing. La
bicicleta presenta, sin duda, una serie de ven-
tajas que la convierte en un medio de trasporte
ideal para una smart city: es sostenible ya que no
contamina vy, por tanto, ayuda a mejorar la cali-
dad del aire y es saludable ya que no deja de ser
un ejercicio fisico.

Sin embargo, todavia sigue siendo un modo de
transporte minoritario que solo es usado mas o
menos regularmente por el 13.6% de la pobla-
cion. Entre los motivos que aducen los ciudada-
nos para no utilizar la bicicleta estan: la distancia
a recorrer es demasiado larga (44.3%), no hay
carril bici en el trayecto a realizar (21.6%), no es
segura (20.5%), se tarda demasiado (18.7%), se
suda mucho pedaleando (17.7%) y por la lluvia
(16.5%) (CRrREAFUTUR, 2017:10-11). Otro problema
considerable son los robos. Al 7% de los ciclistas
les han robado la bicicleta en los tltimos 5 afios
y al 11% algun componente de la bici (Racc,
2018:27). Esto tiene un claro efecto disuasorio
en el uso habitual de este transporte, hasta tal
punto que, entre los no ciclistas una mejora de
la seguridad en el estacionamiento en la calle
seria el primer motivo para cambiar a la bicicleta
(Racc, 2018:27).
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El Ayuntamiento de Barcelona sigue apostando
fuerte por este modo de transporte (tanto en su
modalidad de transporte publico como en la de
trasporte privado) e implementa medidas para
mejorar las condiciones de su utilizacion y motivar
a la ciudadania a que utilice la bicicleta en sus
desplazamientos. Por ejemplo, dentro de las me-
didas del PMU 2013-2018 tiene como objetivo
llegar alos 308 km de carril bicicleta de forma que
el 95% de la poblacién tendra un carril bici como
maximo a 300 metros de distancia de su domicilio.
El plan también contempla ampliar y mejorar las
sefializaciones de los carriles bici para mejorar la
seguridad de los ciclistas y reducir los conflictos
con los peatones. Para los ciudadanos con mas
dificultades para asumir el esfuerzo fisico que
supone la bicicleta y para aquellos que necesitan
realizar trayectos mas largos, a la red de Bicing se
ha afiadido la complementaria de Bicing Eléctric
que, de momento, se distribuye en 41estaciones
en aparcamientos y 5 estaciones en superficie.
Asimismo, el plan contempla medidas de pre-
vencién de robos, como promover la creacion de
plazas de aparcamiento seguro de bicicletas.

Ademas, la bicicleta se convertira en un vehi-
culo clave en las supermanzanas donde podra
circular en ambos sentidos fuera de los carriles
especificos y ademas se pondran las bases para
extender su uso en la distribucion de ultima milla
de las mercancias.

Apoyar la innovacion
en movilidad sostenible

La movilidad sostenible necesita modos de trans-
porte mas limpios, eficientes y seguros que hay
que desarrollar e implementar. Por ello la innova-
cién es un elemento clave de la movilidad soste-
nible de la smart city que requiere la colaboracion
entre el sector publico y el privado.

En este sentido, la Unién Europea, esta realizan-
do una clara apuesta por apoyar a las startup tec-
noldgicas que realicen proyectos en el areadela
movilidad sostenible. La Comisién Europea finan-
cia, dentro del programa Mobility for Growth del
marco Horizon 2000, el proyecto Movility-Urban-
Value (MUV) para mejorar la movilidad soste-
nible a través de la innovacion tecnoldgica. En el
proyecto, que se desarrolla entre 2017 y 2020,
participan diversas ciudades europeas, entre ellas
Barcelona, de 8 paises europeos. El objetivo de
MUV es mejorar la movilidad urbana mediante un
enfoque innovador que consiste en cambiar los
habitos de la movilidad a través de una aplicacion
de movil que mezcla las experiencias digitales,
tecnoldgicas vy fisicas. Por otro lado, el Parla-
mento Europeo, en una colaboracion publico-
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privada, ha auspiciado la creacién del Startup
Prize for Mobility, que premiara a las startups
mas prometedoras en el ambito de la movilidad
sostenible.

En Espana, el sector de las startups en movilidad
esta creciendo considerablemente con propues-
tas diversas como aplicaciones de movil de ser-
vicio de aparcacoches (Valeet), de comparador
de alquiler de coche (My Tripcar), para compar-
tir taxis (Join up taxi) o de carsharing (Eccocar)
entre otras muchas propuestas. En Barcelona,
Vadecity ha desarrollado el proyecto Vadebike,
una solucién para aparcar su bicicleta de forma
segura, inteligente y sostenible que da respuesta
a uno de los mayores problemas de los usuarios
de bicicleta privada, el robo y ordena la micromo-
vilidad (bicicletas y patinetes tanto de particulares
como de Sharing) en las ciudades.

Conclusiones

Barcelona tiene un gobierno local implicado en
el desarrollo de estrategias para conseguir una
movilidad sostenible en la ciudad, asi como una
vision global que abarca un numero considerable
intervenciones diversas. La iniciativa privada con
un numero creciente de startup también contribu-
ye con propuestas novedosas a solucionar los
problemas de movilidad que tiene la ciudad y a
implementar el uso de modos de transporte mas
limpios. La implicacién de la ciudadania es diver-
sa: aunque la gente es cada vez mas consciente
de la necesidad un transporte ecolégico, los
usuarios de los vehiculos motorizados privados
no parecen muy concienciados del impacto de
estos vehiculos en la ciudad y, no solo por lo
que contaminan sino también por el espacio
que ocupan. En consecuencia, no se plantean
cambiar a otros modos de transporte mas co-
lectivos. Sin embargo, la movilidad sostenible
y la creacién de una ciudad para las personas
requieren reducir drasticamente el nimero de
vehiculos en las ciudades. Incluso una ciudad
como Barcelona, que obtiene sistematicamente
puntuaciones altas en los indices de smart city,
tiene un largo recorrido por hacer en el area de
movilidad para conseguir la movilidad sostenible
que requiere una smart city cuando mas del 65%
del espacio publico esta ocupado por vehiculos
motorizados privados.

No se puede negar que la ciudad esta dando
pasos importantes en esa direccién, con una ad-
ministracion local comprometida que desarrolla
planes estratégicos muy concretos y completos
con el objetivo de conseguir un modelo de movi-
lidad saludable, eficiente y que favorezca la con-
vivencia ciudadana. En relacion al desarrollo de
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una red sostenible de transporte publico los re-
sultados son buenos y hay proyectos constantes
de mejora. El paso de los autobuses que utilizan
combustibles fésiles a otros sostenibles se reali-
za paulatinamente y solo es una cuestion de tiem-
po que alcance a toda la flota. El esfuerzo que
se esta realizando desde el Ayuntamiento para
impulsar modos de trasporte saludables como
la bicicleta es innegable, como también lo es la
intencidon de aumentar las zonas con restricciones
de entrada a los vehiculos motorizados como re-
fleja el proyecto de las supermanzanas. También
cabe destacar el esfuerzo realizado para concien-
ciar a los ciudadanos de la necesidad de utilizar
mas el transporte publico y menos el privado, asi
como las acciones llevadas a cabo para reducir
la presencia de los vehiculos mas contaminantes
en las calles.

Sin embargo, el vehiculo privado motorizado sigue
siendo el principal problema para conseguir una
movilidad sostenible en la ciudad y su utilizacién
no esta descendiendo, ni sus usuarios parecen
tener intencion de cambiar al trasporte publico
por cuestiones ambientales. La pregunta que nos
debemos hacer es si las medidas planeadas por el
Ayuntamiento de Barcelona resultan suficientes o
si, en los proximos afios, debera adoptar medidas
de caracter mas prohibitivo y restrictivo para que
la presencia de este tipo de vehiculos se reduzca
de forma significativa en la ciudad.
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