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MOVILIDAD SEGURA

MOVILIDAD SOSTENIBLE

MOVILIDAD EQUITATIVA

MOVILIDAD EFICIENTE

• Reducir la accidentalidad asociada a la movilidad.

• Facilitar el trasvase modal hacia los modos más 
sostenibles. 
• Reducir la contaminación atmosférica derivada del 
transporte.
• Reducir la contaminación acústica derivada del 
transporte.
• Moderar el consumo de energía en el transporte y reducir 
su contribución al cambio climático.
• Aumentar la proporción del consumo de energías 
renovables y “limpias”.

• Fomentar usos alternativos de la vía pública.

• Garantizar la accesibilidad al sistema de movilidad.

• Incrementar la eficiencia de los sistemas de transporte.
• Incorporar las nuevas tecnologías en la gestión de la 
movilidad.

OBJECTIVOS DEL PMU



Aplicación Plan 
Local Seguridad 
Viaria

Movilidad 

Sostenible

Movilidad 

Segura

Movilidad 

Equitativa

Movilidad 

Eficiente

Cumplimiento 
parámetros UE* 
para NO2 y PM10

Nueva red de bus 
reduce tiempo de 
espera a la mitad

Mejora de la 
gestión logística 
de la movilidad

249 heridos 
graves
30 muertos

NO2: 4 estaciones no 
cumplen (de 7) Valor 
medio anual

99% población tiene 
parada bus <250 m. 
frecuencia media 12’ 

Sistema de distribución 
urbana convencional 
2013 Prueba Piloto
Ciutat Vella

-20% heridos 
graves
-30% muertos

Cumplimiento de los 
parámetros UE en 
todas las estaciones

99% población tiene 
parada bus <250 m. 
frecuencia media 6’

Microplataformas logísticas y 
nuevas tecnologías. Eficiencia 
ocupación espacio público y 
mejoras ambientales

* El valor medio anual de NO
2

y de PM
10

no debe superar los 40 microgr/m3 en ninguna de las estaciones de medida de la ciudad. Tampoco se debe superar el valor 
límite diari o de PM

10
(50 microgr/m3) más de 35 veces al año, ni el valor límite horario de NO

2
(200 microgr/m3) mas de 18 veces al año.



1 ORGANIZACIÓN DE LA 
TRAMA URBANA DE LA 
CIUDAD EN SUPERMANZANAS 
Y OTRAS MEDIDAS DE 
PACIFICACIÓN 

2 IMPLANTACIÓN DE LA 
NUEVA RED ORTOGONAL DE 
BUS

3 DESARROLLO TOTAL DE LA 
RED DE CARRILES BICI

4 MANTENER EL NIVEL DE 
SERVICIO DE TRÁFICO ACTUAL

PRINCIPALES LÍNEAS DE ACTUACIÓN

5 CUMPLIMIENTO DE LOS 
PARÁMETROS NORMATIVOS DE 
CALIDAD AMBIENTAL

6 PROMOCIÓN Y MEDIDAS DE 
DISCRIMINACIÓN POSITIVA DE 
LOS VEHÍCULOS CON ALTA 
OCUPACIÓN

7 REVISIÓN DE LA REGULACIÓN 
DEL APARCAMIENTO EN 
CALZADA Y FUERA DE ELLA

8 MEJORA DE LA EFICIENCIA DE 
LA CARGA Y DESCARGA



CAMBIO DE MODELO DE MOVILIDAD

Situación 
actual

Escenario 
tendencial

Modelo de 
Movilidad 
deseado



REPARTIMIENTO MODAL

2011 Escenario 
tendencial 2018

Escenario 
PMU 2018

31,9% 35% 35,1%

1,5% 2,3% 2,5%

39,9% 40,4% 41,3%

26,7% 22,3% 21,1%

2011-PMU 
2018

+10%

+67%

+3,5%

-21%



ETAPAS TOTALES

ESCENARI ESCENARI 
PARTIDA PMU

TENDENCIAL 
2007-2011 2018

ESCENARI 
FINAL PMU

INCREMENT 
(%)

INCREMENT 
(ETAPES)

INCREMENT 
VEHICLES

ESCENARIO ESCENARIO
PARTIDA PMU

TENDENCIAL
2007-2011

2018

ESCENARIO 
FINAL PMU

INCREMENTO 
(%)

INCREMENT
O (ETAPAS)

INCREMENTO 
VEHÍCULOS

AÑO 2011 2018 2018 2011-
PMU2018

2011-
PMU2018

2011-
PMU2018

TP 3.126.796 3.088.781 3.236.234 3,50% 109.438

VP 2.088.348 1.703.367 1.649.795 -21,00% -438.553 -350.842

A PIE 2.500.200 2.675.085 2.750.220 10,00% 250.020

BICICLETA 118.151 173.705 197.312 67,00% 79.161

TOTAL 7.833.495 7.640.937 7.833.561



















ACTUACIONES

Total:
66 actuaciones

9

13

19

7

18





Descripción:

El desarrollo del modelo de supermanzanas, 
con la propuesta de pacificación de los viales 
interiores y conversión de las calles en 
plataforma única en su última fase de 
implantación, corregirá en buena medida los 
problemas de accesibilidad y confort de 
aceras y espacios para peatones.

Mejorar la accesibilidad 
y confort de aceras y 
espacios para peatones

• Garantizar la seguridad y 
accesibilidad de los espacios para 
peatones.

• Promover los desplazamientos a 
pie.



Ampliar la superficie 
dedicada al peatón

• Incrementar el espacio público 
destinado al peatón.

• Mejorar la calidad urbana de la 
ciudad.

• Promover otros usos ciudadanos 
en el espacio público.

• Promover los desplazamientos a 
pie.

Descripción:

La implementación de las diferentes fases del 
Plan de superamanzanas en la ciudad de 
Barcelona permitirá reorganizar las redes de 
movilidad y, a la vez, incrementar la 
proporción de espacio público dedicada al 
ciudadano. Con la implantación total del Plan 
se pasará de las actuales 74,5 hectáreas de 
zonas de peatones a unas 750 hectáreas en 
las que el peatón y la bicicleta tendrán 
prioridad.

Las intervías ganarán calidad urbana 
incorporando mejoras en la accesibilidad, 
reducción del ruido y la contaminación y 
aumento de la seguridad vial, con 
posibilidades de incremento del verde urbano 
y de los usos y actividades de ocio en la calle, 
etc.







Aumentar la 
seguridad del peatón

• Mejorar la seguridad viaria de las 
personas.

• Garantizar la accesibilidad
universal en los desplazamientos de 
los peatones.

• Aumentar el número de 
desplazamientos a pie.

• Equilibrar modos de 
desplazamiento.

Descripción:

Diseñar el espacio público de manera que se 
reduzca el riesgo de accidente, creando 
espacios agradables, seguros y adecuados para 
que la gente camine, especialmente niños y 
personas mayores o con movilidad limitada. Se 
propone, entre otros:

— Seguir con la implantación de las zonas 30.

— Estudiar la instalación de puntos de cruce 
suficientes, asegurando unos tiempos de 
espera mínimos y el tiempo suficiente para que 
los peatones más lentos puedan atravesar 
(asumiendo por ejemplo una velocidad del 
peatón de 0,8 m/s). 

— Localizar elementos de ayuda para la 
movilidad de los peatones en los barrios con 
problemas de accesibilidad: escaleras 
mecánicas, ascensores, etc.



Desarrollar zonas 
pacificadas más 
eficientes y eficaces

• Mejorar la eficacia de los 
desplazamientos a pie.

• Mejorar la calidad urbana de la 
ciudad.

• Promover otros usos ciudadanos 
en el espacio público.

• Promover los desplazamientos a 
pie.

Descripción:

Creación de zonas pacificadas en la ciudad.

La pacificación de las zonas interiores de 
supermanzana mejoraría la eficacia de los 
desplazamientos a pie, puesto que permitiría 
realizar recorridos más rectilíneos y reducir el 
tiempo de espera en los semáforos. El ahorro 
medio de tiempo que se podría producir en una 
estructura de 3x3 sería de hasta el 15%.

Actual

Objetivo



Promover el Camí
Escolar y la movilidad 
sostenible y segura 
hacia los centros 
educativos
• Conseguir que los desplazamientos de los 
escolares se hagan con la máxima seguridad, 
accesibilidad y continuidad.
• Promover una movilidad más segura y 
sostenible: a pie, en bicicleta y en transporte 
público.
• Mejorar la disciplina viaria en los entornos 
escolares.
• Mejorar la movilidad en las calles del entorno 
de las escuelas y contribuir, también, a la mejora 
medioambiental de este entorno.
• Promover la participación y el compromiso de 
las escuelas, de las familias y del alumnado para 
una movilidad más segura y sostenible.
• Mejorar el conocimiento del barrio por parte de 
los alumnos, así como la capacidad de 
orientación y de detección de situaciones de 
peligro y proporcionar criterios para elegir los 
recorridos más seguros.

Descripción:

El Camí Escolar es un proyecto participativo de 
ciudad que promueve que el alumnado tenga un 
acceso agradable y seguro para ir y volver de casa 
a la escuela sin el acompañamiento de un adulto. 
Es una oportunidad para el desarrollo de la 
autonomía del alumnado, la corresponsabilidad 
ciudadana y la recuperación del espacio para 
convivir y compartir un escenario educativo de 
valores.



Potenciar la figura del 
peatón: revisión de 
normativas, ordenanzas 
y otras actuaciones

• Dar a conocer los derechos y deberes
de los peatones.

•  Atender la movilidad de todas las 
personas, residentes y visitantes. 

• Entender la ciudad y promocionar el 
desplazamiento a pie con seguridad y 
calidad.

Descripción:

Revalorizar la figura del peatón en la 
normativa, la gestión del espacio público y la 
información urbana, integrando los principios 
y compromisos de la Carta Internacional del 
Caminar – Walk 21. 

— Convivencia del peatón y la bicicleta.
—Uso del espacio público.
—Ubicación de espacio de terrazas.
— Accesibilidad.
— Ampliar y mejorar la información en las 
webs municipales.
— Cumplir con los parámetros del Código de 
Accesibilidad de Catalunya.
— Comunicar las mejoras en el espacio 
urbano.
— Estudiar el verde intermitente – rojo 
intermitente con duración variable.



Revalorizar la figura del 
peatón: divulgación, 
comunicación y 
promoción

• Dar a conocer las ventajas que tiene 
caminar en los desplazamientos 
cotidianos.
• Incrementar el traspaso modal del 
vehículo privado a motor hacia el modo a 
pie.
• Difundir las buenas prácticas llevadas
a cabo en el ámbito de la movilidad
sostenible en la ciudad.
• Intercambiar experiencias con otros
municipios y regiones, locales e 
internacionales.
• Posicionarse como ciudad referente en 
cuestiones de sostenibilidad. 
• Conseguir un estilo de vida saludable.

Descripción:

Adecuar la ciudad y hacerla más confortable 
para el modo a pie es importante, pero 
difundir una visión positiva de las ventajas 
que tiene caminar para los ciudadanos y para 
la ciudad es imprescindible.

La definición y puesta en marcha de la red de 
peatones en la ciudad es un elemento 
importante para la promoción de los 
desplazamientos a pie.





Ampliar y mejorar la 
red de itinerarios de 
bicicleta

• Promover el uso de la bicicleta en la 
ciudad.

• Garantizar la conectividad de la actual 
red de bicicletas.

• Ampliar la cobertura de la red actual de 
bicicletas y reducir el tiempo de acceso a 
destino.

• Mejorar la conexión de los carriles bici 
que unen Barcelona con los diferentes 
municipios metropolitanos.

• Minimizar conflictos con el resto de 
modos, especialmente con los peatones.

Descripción:

Ampliar y mejorar la red principal de 
itinerarios para bicicleta de manera que se 
convierta en una red continua, segura y 
cómoda.

Desarrollar la red secundaria o red de 
proximidad de bicicletas a partir de un plan 
progresivo de pacificación de tráfico 
vinculado a las intervías de las 
supermanzanas.







Aumento de la oferta de 
aparcamientos de 
bicicletas en la vía 
pública

• Incrementar la oferta actual de 
aparcamientos de bicicleta en la 
ciudad, promoviendo así su uso.

Descripción:

El uso de la bicicleta como transporte 
habitual requiere de la reserva de espacios 
seguros destinados a su estacionamiento en 
los puntos de origen y destino de los 
desplazamientos: equipamientos urbanos, 
parques, plazas y zonas verdes, 
intercambiadores modales o la propia red de 
bicicletas.





Revisar y mejorar los 
puntos conflictivos 
con más 
siniestralidad

• Reducir la accidentalidad ciclista.

• Promover el uso de la bicicleta.

Descripción:

Promoción de una vigilancia continua de la 
siniestralidad del modo bicicleta, así como 
una revisión de pasos para bicicletas, puntos 
de espera y acumulación en cruces 
previsiblemente conflictivos para mejorar las 
condiciones de la red de bicicleta y evitar 
situaciones de conflicto con peatones y otros 
modos de transporte.



Descripción:

Los aparcamientos deben garantizar la 
seguridad de las bicicletas contra el 
vandalismo y los robos, ofrecer algún tipo de 
protección climática y deben proporcionar 
cierta comodidad al ciclista. Además, el 
usuario debería asumir un coste razonable, 
con proporcionalidad al coste de una 
bicicleta.

Promover la creación 
de plazas de 
aparcamiento seguro 
de bicicletas

• Incentivar la creación de plazas 
de aparcamiento seguras de 
bicicletas,promoviendo así su uso.



Descripción:

Reformular y reactivar el sistema de Registro y 
Marcaje de bicicletas:

— Modernizar el sistema actual a la 
modalidad electrónica.

—Realizar tareas de promoción y 
comunicación periódicas que permitan al 
ciudadano conocer este servicio.

— Crear los protocolos de actuación de los 
actores implicados en caso de robo: Usuario, 
Cuerpos de Seguridad, Servicios de Movilidad, 
etc.

— Estudiar la posibilidad de incorporar en el
registro otros servicios vinculados, como por 
ejemplo, seguro.

Reactivar el registro y 
marcaje de bicicletas y 
otros servicios 
vinculados

• Minimizar los robos de bicicletas.



Descripción:

Publicar los datos de las bicicletas que entran 
en el Depósito Municipal, para dar a conocer 
a los propietarios de los vehículos su ingreso y 
facilitar la identificación para su retirada. 
Agilizar la gestión en caso de bicicletas 
registradas.

Ajustar las tasas de retirada del vehículo para 
que no sean tan disuasivas (en aquellos 
casos en que la retirada de la bicicleta de la 
vía pública esté sujeta a tasa).

Crear los mecanismos para que si no se 
reclama la bicicleta dentro de un período 
establecido, no se convierta en residuo (por 
ejemplo, a través de convenios con entidades 
para su recuperación con finalidades 
sociales, educativas, etc.).

Mejorar la gestión de 
las bicicletas en el 
depósito municipal

• Facilitar el retorno de las 
bicicletas a sus propietarios.

• Mejorar los protocolos de gestión 
de entrada de bicicletas (desde el 
momento de la retirada de la vía 
pública) y de salida.



Descripción:

La combinación de bicicleta y transporte 
público es la manera de desplazarse más 
sostenible para medias y largas distancias. 
Por ello resulta interesante adecuar el 
transporte público (especialmente el 
interurbano o el que circula por zonas de 
pendientes pronunciadas) para el acceso de 
bicicletas o bien habilitar aparcabicis seguros 
en las estaciones de transporte.

Fomentar la mejora de 
la adecuación del 
transporte público para 
el acceso de bicicletas

• Facilitar la intermodalidad
bicicleta – transporte público.



Descripción:

Aparcamientos de bicicletas con garantías de 
seguridad (cerrados y vigilados, o bien con algún 
tipo de sistema electrónico de alerta) que sean de 
rotación y duración media, planteados 
principalmente para que los usuarios del servicio 
de transporte público puedan dejar la bicicleta 
estacionada en horas de funcionamiento del 
servicio.

Complementariamente se pueden ampliar las 
prestaciones del espacio con servicios accesorios 
de mantenimiento básico de bicicletas, tienda, 
alquiler u otros.

Fomentar los puntos de 
servicio para la bicicleta 
en las estaciones de 
transporte público

• Facilitar la intermodalidad bicicleta –
transporte público.

• Minimizar los robos de bicicletas.



Descripción:

Estudiar mecanismos de mejorarde la 
sostenibilidad económica del sistema para 
hacerlo más eficiente: medidas de reducción 
de los viajes de reposición de bicicletas (por 
ejemplo, fomento de trayectos ida-vuelta), 
estudio de la viabilidad de ciertas estaciones, 
etc.

Mejorar la eficiencia 
del servicio de 
bicicletas públicas de 
la ciudad

En el año 2011, un 44% de las 
bicicletas que circulaban por la 
ciudad eran públicas, con una 
media diaria de unos 34.000 
desplazamientos en día laborable.

• Optimitzar la gestión y el 
mantenimiento del servicio, para 
mejorar su eficiencia.



Descripción:

Facilitar los desplazamientos en bicicleta en 
la ciudad por parte de colectivos específicos 
(trabajadores, turistas, estudiantes).

Ejemplos: puesta en marcha de sistemas de 
préstamo o de alquiler de bicicletas, creación 
de parques comunitarios de bicicletas, 
adquisición de flotas de bicicletas para 
facilitar la movilidad de los trabajadores.

Favorecer el uso de la 
bicicleta por parte de 
colectivos privados

• Promover el uso de la bicicleta
por parte de colectivos privados.

• Extender el uso de la bicicleta en 
la ciudad.



Descripción:

El crecimiento de la movilidad ciclista en los 
últimos años y la aparición de nuevos 
vehículos de movilidad personal, justifican la 
necesidad de revisión de la actual Ordenanza 
de circulación de peatones y vehículos.

Adaptar la normativa 
existente a la realidad 
de la bicicleta y otros 
aparatos

• Regular el uso del espacio público 
en lo que respecta a la circulación 
de bicicletas y otros vehículos de 
movilidad personal, con el fin de 
minimizar conflictos con el resto de 
modos de desplazamiento.



Descripción:

La promoción de este vehículo consistirá en 
preparar la ciudad para el uso cotidiano de la 
bicicleta eléctrica, con actuaciones como:

— Creación de carriles bici en calles con 
pendiente.
— Habilitación de aparcamientos seguros (con 
posibilidad de carga de baterías), en estudio.
— Creación de un sistema de préstamo con 
bicicletas eléctricas, compatible con el sistema 
convencional.

Promover el uso de 
la bicicleta eléctrica

• Conseguir un traspaso modal de 
los otros modos de transporte 
privado hacia el modo bicicleta.

• Conseguir una movilidad más 
sostenible: reducir el ruido, la 
contaminación, la congestión de 
tráfico, etc.





Descripción:

Debe cambiarse la percepción de la bicicleta 
como un elemento de ocio y deporte, o como un 
objeto usado por una minoría que interfiere con el 
resto de usuarios de la vía pública.

Hace falta, a la vez, realizar una campaña de 
información y sensibilización dirigida a las 
personas conductoras de vehículos a motor con el 
objetivo de incrementar la seguridad de los y las 
ciclistas, con quienes comparten calzada.

Revalorizar la bicicleta: 
divulgación, 
comunicación y 
promoción

• Dar a conocer las actuaciones de 
mejora de la infraestructura de la 
bicicleta en el municipio.

• Contribuir a crear un marco cultural 
y mediático favorable a la movilidad 
ciclista.

• Estimular el uso de la bicicleta 
entre los diferentes grupos sociales.

• Conseguir una participación activa 
de la ciudadanía en las acciones de 
promoción de la bici.





Descripción:

_ Nuevo esquema de líneas ortogonales.
_ Red de fácil lectura para el ciudadano.
_ Paradas cada 3 manzanas favoreciendo el 
transbordo.
_ Cualquier viaje se hace con un transbordo 
como máximo.
_ Desde cualquier parada se llega a destino.
_ Permite isotropía del territorio.
_ Intervalos de paso entre 5’ y 8’.
_ Aumenta la cobertura, accesibilidad y 
conectividad.
_ Ganancia de velocidad comercial al evitar 
giros y no acumularse líneas en una misma 
parada.
_ Ganancia de velocidad adicional con 
medidas selectivas: carril bus y priorización 
semafórica.

Implantar la nueva 
red de autobús

• Aumentar el número de usuarios 
de transporte público en general y 
del transporte público de superficie 
en particular.





Descripción:

• Se estudiará la implantación de medidas 
para mejorar el servicio de autobús en la 
ciudad, tanto en lo que se refiere a la Nueva 
Red Bus como a las líneas de la red actual 
que se mantengan (buena parte de los 
autobuses de barrio y algunas líneas 
convencionales).

• Disminución de tiempo de espera en la 
parada.

• Se incrementará la velocidad comercial, lo 
que supone que se disminuirá el tiempo de 
viaje. La nueva red de bus tiene que llegar a 
una frecuencia de 6 minutos.

Mejorar el servicio 
de las líneas de 
autobuses

• Hacer un transporte público de 
superficie más atractivo para el 
usuario.



Descripción:

• Estudiar los intercambiadores entre la red 
de autobús urbana e interurbana para 
mejorar la conexión.

• Colaboración en el programa ATM de 
intercambiadores IN11 del PDI.

• Entre los grandes intercambiadores, debe 
considerarse la construcción del nuevo 
intercambiador de Diagonal Oest – Zona 
Universitaria (metro L3/L9), Trambaix, bus 
interurbano 40 plazas), Ernest Lluch (L5, 
Trambaix), Ribera Salines (FGC, Trambaix), así 
como también la terminal de Sants Estació y 
la estación de alta velocidad de La Sagrera
(puesta en marcha o mejora de las estaciones 
de autobuses que están ahí ubicadas).

Mejorar la conexión con 
el resto de líneas 
interurbanas

• Aumentar la cuota de 
repartimento modal del transporte 
público.



Descripción:

Se crearán grupos de trabajo, a nivel 
supramunicipal y dentro del PDM, para 
actualizar la propuesta de ordenación de la red 
de terminales de transporte interurbano de 
Barcelona de 2010.

Se propone reducir gradualmente los orígenes y 
finales de líneas de autobuses de corto, medio y 
largo recorrido en la vía pública para 
incorporarlas a las estaciones de autobuses 
existentes y a otras futuras.

Fomentar la regulación de 
las líneas interurbanas en 
estaciones de autobuses

• Ordenación del estacionamiento y 
mejora de la movilidad en la ciudad.

• Mejoras ambientales y acústicas
para los vecinos.

• Mejoras de atención al viajero y a 
las empresas operadoras.

• Aumento de la intermodalidad de 
líneas mejorando la oferta para los 
viajeros.



Descripción:

Reordenar la entrada de las líneas de autobús 
interurbanas de la ciudad, de manera que 
pasen por determinados ejes haciendo 
paradas previas en los principales 
intercambiadores.

Se crearán grupos de trabajo, a nivel 
supramunicipal y dentro del PDM, para 
actualizar la propuesta de ordenación de la 
red de terminales de transporte interurbano 
de Barcelona de 2010.

Revisar los recorridos 
de las líneas 
interurbanas dentro 
de la ciudad

• Ajustar la red de transporte 
público interurbano a la nueva red 
ortogonal.

• Potenciar el transporte público 
interurbano.





Descripción:

En colaboración con la ATM, la Generalitat de 
Catalunya y la AMB, deberían adoptarse una 
serie de medidas para favorecer el traspaso 
del vehículo privado hacia el transporte 
público interurbano:

_ Extender la red de carriles bus interurbanos
en los accesos a las ciudades de la RMB.
_ Creación de puntos de avanzamiento para 
el transporte público en zonas con 
congestión.
_ Semáforos con prioridad.
_ Creación de un hub de transporte público 
en la UAB.
_ Creación de Park & Ride en paradas de 
autobús.

Impulsar las 
infraestructuras
interurbanas de 
transporte de autobuses

• Potenciar el transporte público 
interurbano.

• Limitar la entrada / salida de 
vehículos de conexión en la zona 
urbana de Barcelona.



Descripción:

El programa de infraestructuras de transporte 
por carretera (TPC) integrado en el Plan Director 
de Infraestructuras PDI 2011-2020 incluye un 
conjunto de actuaciones de carriles bus, carriles 
bus-VAO y plataformas reservadas para 
favorecer la circulación de los autobuses en vías 
interurbanas.

Aunque todas estas actuaciones son de ámbito 
supramunicipal, el Ajuntament de Barcelona 
debe potenciarlas.

Fomentar los carriles 
BUS-VAO de entrada a 
Barcelona

• Potenciar el transporte público 
interurbano.

• Contener la entrada/salida de 
vehículos de conexión en la zona 
urbana de Barcelona.





Descripción:

TMB, junto con otras empresas, está 
desarrollando un proyecto de implementación 
de microbuses 100% eléctricos destinados a 
las rutas en barrios con dificultades de 
movilidad, considerando al mismo tiempo el 
despliegue de infraestructura específica para 
la recarga entre etapas de los vehículos.

Este proyecto, la hibridación de algunos 
autobuses y las pruebas piloto con autobuses 
de 12 m 100% eléctricos, son algunos de los 
ejemplos de la transformación de la flota de 
autobuses hacia la e-movilidad.

La apuesta por un servicio de transporte 
público más sostenible es uno de los 
objetivos claros con los que continuará 
trabajando el PMU.  

Utilizar vehículos 
(autobuses) más 
sostenibles

• Promover el uso del vehículo 
eléctrico en la ciudad.

•  Reducir las emisiones en la 
ciudad (contaminación y ruido).



Descripción:

El transporte discrecional representa el 4,4% 
del transporte público, o el 1,8% respecto a 
todos los modos. A menudo son las propias 
empresas las que gestionan su propio 
servicio de transporte de trabajadores, 
escolares, etc. utilizando vehículos adaptados 
a sus necesidades (microbús, minibús, 
autocar).

Empresas próximas con horarios similares 
podrían beneficiarse de una gestión conjunta 
del servicio de transporte, obteniendo 
beneficios en lo que se refiere a costes que, a 
su vez, repercuten en beneficios para la 
movilidad de la ciudad por la reducción de 
vehículos circulando.

Para ello, deberían resolverse las posibles 
barreras administrativas y legales que puedan 
haber.

Optimizar oferta/
demanda y ocupación 
del transporte público 
discrecional

• Reducir el número de vehículos 
circulando.

• Reducir la congestión, el consumo de 
energía, las emisiones contaminantes o 
el ruido.



Descripción:

La posibilidad de encochar y desencochar en 
equipamientos permitiría reducir las 
afectaciones sobre la red viaria y el tráfico 
circulante, especialmente cuando se trata de 
red viaria básica.

Estudiar la revisión de la 
normativa vigente para prever 
espacio para encochar y 
desencochar autocares en 
equipamientos

• Reducir las afectaciones sobre la 
red viaria básica.



Descripción:

Minimizar el impacto del transporte público 
discrecional sobre la vía pública. Barcelona 
dispone de un plan para la gestión de los 
estacionamientos de los autocares turísticos 
integrado dentro de la movilidad de la ciudad.

Para mejorar y regular el estacionamiento de 
autocares discrecionales en los puntos de interés 
turístico, en el año 2005, Barcelona de Serveis
Municipals (B:SM) con la colaboración del 
Ajuntament de Barcelona redactó el Primer Plan 
de Estacionamiento y Paradas de Autocares en 
Barcelona.

En cuanto a la gestión, se está trabajando para 
poner en marcha un sistema de información de 
plazas libres en un centro de datos y en los 
diferentes dispositivos: paneles informativos 
situados en las zonas de parada, smartphones y 
en el portal web ZonaBus.

Ampliar la red de Zona Bus e 
incorporar nuevas tecnologías 
para mejorar la gestión y la 
información de los usuarios 
del servicio Zona Bus

• Ordenar y regular el estacionamiento para 
autocares en la ciudad.
• Reducir el tráfico de agitación.
• Mejorar la información del servicio a los 
usuarios.
• Ordenar el tráfico de autocares turísticos.
• Disminuir las emisiones contaminantes por 
reducción del tiempo de conducción.



Descripción:

El modo de visita en autocar por parte de los 
operadores turísticos que transportan 
excursionistas de visita a la ciudad se está 
replanteando con el objetivo de hacerlo 
compatible con la realidad de nuestra ciudad, 
donde debe priorizarse el paseo y el 
desplazamiento a pie.

En este sentido, se está elaborando el Plan de 
Movilidad Turística 2013-2018 de la ciudad 
de Barcelona.

Elaborar e implementar 
el Plan de Movilidad 
Turística

• Mejorar la fluidez viaria de las zonas 
urbanas con mucha concentración 
turística.

• Mejorar la seguridad viaria en las zonas 
urbanas con mucha concentración 
turística.

• Reducir la contaminación atmosférica de 
las zonas urbanas con mucha 
concentración turística.

• Reducir la contaminación acústica de las 
zonas urbanas con mucha concentración 
turística.



Descripción:

La circulación de taxis en vacío en busca de 
viajeros supone un despilfarro de energía y un 
incremento de las emisiones contaminantes, 
ruido, congestión y riesgo de accidente 
asociado que debe evitarse o, como mínimo, 
reducir.

Por este motivo, debe incentivarse el uso y 
aumentar las paradas de taxi y el servicio de 
emisoras de radio taxi y reducir la parada de 
taxis a mano alzada. Actualmente hay 207 
paradas en Barcelona (más 64 en el resto de 
la AMB) y 23 emisoras de taxi. 

Asimismo, el desarrollo de aplicaciones 
móviles para la petición de taxi deben 
favorecer una conexión más eficiente oferta-
demanda y una menor circulación de taxis en 
vacío.

Disminuir els km en 
vacío de circulación 
de taxis

• Aumentar la eficiencia y 
sostenibilidad del servicio de taxis.

• Disminuir el consumo de energía, las 
emisiones contaminantes, el ruido, la 
congestión de tráfico y la 
accidentalidad.



Descripción:

Incorporar progresivamente vehículos que 
utilizan combustibles/tecnologías alternativas 
(GLP, gas natural, híbridos, eléctricos, pila de 
combustible, etc.).

Ampliar la actual flota de vehículos que 
pueden ofrecer servicio a las personas con 
movilidad reducida.

Fomentar la renovación del parque de taxis, 
puesto que los nuevos vehículos incorporan 
tecnologías más sostenibles. Ahora, la edad 
media de los taxis es de 4,6 años.

Fomentar el uso de 
vehículos (taxis) 
sostenibles y 
accesibles

• Reducir el 
consumo de 
energía, las 
emisiones 
contaminantes y el 
ruido.

•Aumentar la 
accesibilidad del 
taxi para personas 
con movilidad 
reducida.



Descripción:

En Barcelona hay 207 paradas de taxi, más 
64 en el resto de la AMB. También hay 
paradas en las tres terminales del aeropuerto 
de Barcelona, en la Estación Marítima, en la 
Estación de Sants, en la Estación del Nord y 
en todas aquellas relacionadas con el servicio 
de Renfe o FGC.

Se trabajará para conseguir un sistema que 
informe en tiempo real de la ocupación de 
plazas en las paradas de taxis y de la 
presencia de gente en espera.

Facilitar nuevas 
tecnologías en la 
gestión de paradas de 
taxis

• Aumentar el uso de las paradas 
de taxi.

• Reducir el tráfico de agitación.

• Mejorar la información del 
servicio a los usuarios.

• Disminuir las emisiones 
contaminantes por reducción del 
tiempo de conducción.



Descripción:

El Plan Director de Accesibilidad Universal de 
TMB tiene el propósito de garantizar el 
derecho de toda la ciudadanía al acceso sin 
discriminación al transporte público 
(vehículos, infraestructuras e instalaciones).

El Plan contempla 10 proyectos claves para 
conseguir este objetivo.

Estos proyectos claves asumidos por TMB 
deberían trasladarse también al resto de 
operadores de transporte público en la ciudad 
de Barcelona (líneas de autobús interurbanas, 
Renfe, FGC, etc.).

La accesibilidad en el transporte público debe 
ir acompañada de medidas de mejora de 
accesibilidad en el espacio público.

Garantizar la 
accesibilidad al 
transporte público

• Conseguir la accesibilidad 
universal en el transporte público.



Descripción:

El proyecto de la T-Movilidad es un proyecto 
de ámbito supramunicipal al que el 
Ajuntament de Barcelona da pleno apoyo.

El nuevo modelo extenderá el modelo tarifario 
al ámbito de influencia de la ATM, con un 
único sistema tarifario y con un sistema de 
pago unificado, mejorando la planificación y 
gestión de la red de transporte público al 
disponer de mucha más información. Los tres 
elementos claves son: un nuevo sistema 
tecnológico, un nuevo sistema tarifario y un 
nuevo sistema de gestión.

A largo plazo, se plantea incluir otros 
elementos de movilidad como el Bicing, el 
taxi, el aparcamiento, el car-sharing, el moto-
sharing, las autopistas, etc.

Fomentar la 
implantación de la T-
Movilidad: único título
de transporte público

• Conseguir que todo el transporte público 
funcione como una sola red implicando a las 
diferentes instituciones públicas.

• Mayor comodidad para el usuario..

• Aumento del uso del transporte público.

• Conseguir información más precisa de las 
matrices Origen-Destino.



Descripción:

_ Conseguir una red de transporte público única a 
nivel de funcionalidad, que integre los diferentes 
modos de transporte público:

• Transporte público
• Bici sharing
• Moto sharing
• Car sharing
• Aparcamiento fuera de calzada para          

vehículos alternativos

_ Posibilidad de una tarjeta única (T-Movilidad) 
que permita acceder a cualquier modo de 
transporte público.

_ Pago por la utilización de todas las redes, o 
combinación de ellas.

_ Favorecer la intermodalidad bicicleta privada –
transporte público.

_ Aplicación en ámbito urbano e interurbano.

Fomentar la integración de los 
sistemas de transporte público, 
bicicleta, car-sharing y 
aparcamiento fuera de calzada 
para vehículos alternativos y 
Park&Ride

• Conseguir que todo el transporte 
público funcione con una sola red 
implicando a las diferentes 
instituciones públicas.

• Facilitar la movilidad alternativa al 
vehículo privado.



Descripción:

El Plan Director de Infraestructuras PDI 2011-
2020 incluye 59 actuaciones agrupadas en 5 
grandes programas.

Aunque muchas de estas actuaciones tienen 
lugar en el ámbito municipal de Barcelona, no 
es el ayuntamiento el encargado de hacer 
efectivas estas actuaciones, sinó
administraciones de ámbito superior 
(Generalitat, Estado, etc.), a través de 
empresas diversas (ADIF, TramBaix, 
TramBesòs, etc.).

Principalmente se instará a la continuación 
de los trabajos de la L9-L10 y la conexión de 
las dos redes actuales de tranvía, TramBaix y 
TramBesòs.

Coordinar a las administraciones 
para hacer efectivas las 
infraestructuras del transporte 
previstas en la ciudad de Barcelona 
o que faciliten los objetivos del PMU

• Conseguir el desarrollo de las 
infraestructuras previstas en el PDI.









Descripción:

La Distribución Urbana de Mercancías es una 
necesidad que requiere un abanico de 
diferentes soluciones, no hay una solución 
única.

Debe establecerse qué operativa es la más 
adecuada para cada contexto.

Asignar operativas 
propias a cada 
contexto

• Mejorar la eficacia de la 
distribución urbana de mercancías 
en la ciudad.

• Reducir posibles fricciones con el 
resto de usos urbanos.



Descripción:

Con tal de mejorar la eficacia y compatibilizar 
la distribución de mercancías con el resto de 
usos de la ciudad se plantea:

Carril C/D
Carril de 3m de ancho que permita el 
estacionamiento y el paso de un carretón con 
mercancías.

Ventanas temporales
Permitir la DUM sólo en determinadas franjas
horarias.

Estudiar la posibilidad de implantar zonas de 
C/D con horario partido, libre al mediodía.

Estudiar regulación 
específica zonificada de 
la DUM: Carril C/D, 
ventanas temporales

• Análisis y mejora de la regulación 
de la Distribución Urbana de 
Mercancías.



Descripción:

Según el caso, dentro del marco de 
implantación de las supermanzanas en la 
ciudad, se pueden plantear otras soluciones 
para la distribución urbana de mercancías, 
como son:
- las áreas de proximidad
- Los centros de distribución urbana (CDU):

Estudiar la implantación 
de Áreas de Proximidad y 
Centros de Distribución

• Racionalizar el uso de la vía 
pública y las externalidades de la 
Distribución Urbana de Mercancías.



Descripción:

Promoción de la DUM con medios de bajo 
impacto (furgoneta y bicicleta eléctrica de 
carga, carretones cuando se pueda), 
especialmente en espacios pacificados como 
los interiores de supermanzana. La bicicleta 
eléctrica de carga puede tener un papel 
fundamental.

Promocionar el reparto 
DUM con medios de 
bajo impacto

• Reducir los impactos de la DUM 
(Distribución Urbana de 
Mercancías): ruido, contaminación, 
congestión, etc.



Descripción:

La Generalitat de Catalunya ha desarrollado 
una ecoetiqueta propia (para empresas y 
autónomos), el “Distintivo de Garantía de 
Calidad Ambiental”. También es competente 
de la Etiqueta Ecológica de la Unión Europea.

El etiquetaje ecológico debe proporcionar 
información a los operadores de la DUM en 
cuanto a la adquisición, uso y mantenimiento 
de vehículos con criterios ambientales: de 
bajas emisiones y energéticamente eficientes 
(eléctricos, híbridos, de hidrógeno, térmicos). 
Además, también incorpora consideraciones 
ambientales en el uso y gestión de vehículos.

Analizar la gestión de la DUM 
en función de parámetros 
ambientales:  etiquetaje 
Generalitat. Coordinación 
con la AMB

• Reducir los impactos de la DUM en el 
consumo de energía, la emisión de 
contaminantes atmosféricos y gases de 
efecto invernadero (GEI), contaminación 
acústica y consumo de materiales y 
generación de residuos.

• Avanzar en relación a los objetivos del 
“Plan de Actuación para la Mejora de la 
Calidad del Aire 2015” y el “Plan de la 
Energía y el Cambio Climático de 
Catalunya 2012-2020”, sin afectar a la 
actividad económica. 



Descripción:

La DUM en el sector de la Gran Distribución 
tiene unas particularidades diferentes que 
hacen que se tengan que adoptar unas medidas 
especiales para ella:
_ Previsión de transporte de palets enteros en el 
reparto a grandes superficies, sin tener que 
recurrir a carretones o medios ligeros de poca 
capacidad.
_ Propuesta viable y realista para la descarga 
nocturna en grandes superficies.
_ Propuesta de establecimiento de ventanas 
horarias razonables, adaptadas a las 
necesidades de cada supermanzana, para la 
libre circulación de furgonetas en el interior de 
éstas.
_ Propuesta de utilización de medios versátiles, 
como por ejemplo carriles multiuso, para que 
las mercancías de DUM Gran Distribución 
puedan optar por el reparto en horas valle.

Establecer medidas 
DUM para la gran 
distribución

• Compatibilizar la supermanzana
con la DUM de gran distribución.



Descripción:

_ Actualización de datos de los estudios 
PROINTEC 1997 y URBIS2002.

_ Montaje de bases de datos a partir de 
softwares europeos procedentes de los
proyectos europeos BESTUFS y SUGAR.

_ Recoger la información necesaria para 
desagregar los vehículos de distribución 
urbana de mercancías del vehículo privado en 
general.

_ Estructuración territorial por distritos y 
barrios.

_ Identificación y estudio de zonas de 
plataforma única.

Mejorar la información 
disponible (DUM)

• Disponer de la información más 
fiable y actualizada posible.



Descripción:

_ Preparar un documento informativo para 
dar con la entrega del disco de cartón actual 
mejorando la comunicación del 
funcionamiento al transportista.
_ Aumentar la vigilancia. Esta medida se 
muestra como una de las políticas más 
efectivas: en una prueba piloto ha permitido 
duplicar el número de plazas disponibles (de 
0,6 a 1,2).
_ Estudiar cómo pueden las nuevas 
tecnologías ayudar en este aspecto (control 
automático de plazas, etc.).
_ Definir el tipo de vehículos que pueden 
utilizar las plazas de C/D.
_ Los elementos mencionados en los puntos 
anteriores (ventanas temporales, carriles C/D, 
áreas de proximidad, CDUs), bien 
dimensionados, deberían ser capaces de 
reducir la indisciplina y aumentar la 
seguridad.

Mejorar el seguimiento y 
control de indisciplina y 
seguridad

• Reducir la indisciplina en la DUM y la 
ocupación ilegal de la DUM.

El uso indebido de las plazas de C/D es 
evidente en la ciudad de Barcelona (sólo 
un 36% de plazas están ocupadas por 
vehículos operando).



Descripción:

Mejorar la eficiencia de las zonas de carga y 
descarga, adaptando soluciones ad hoc en 
función de las diferentes tipologías de 
utilización (diferentes sectores o gremios).

Ello se puede hacer a través de un sistema 
SMART, que permita gestionar las zonas a 
través de una solución (app) para 
Smartphones. La aplicación debe reconocer a 
los usuarios y su sector (registro) y darles 
tiempos diferentes en función de sus 
necesidades tipo. Este sistema ya está en 
marcha con el desarrollo de una prueba piloto 
en 2014.

Se crearán grupos de trabajo, a nivel 
supramunicipal y dentro del PDM, con 
competencias en la distribución urbana de 
mercancías.

Incorporar nuevas 
tecnologías para 
mejorar la gestión de la 
DUM

• Optimizar la utilidad de las plazas 
de carga y descarga.





Descripción:

La modificación de los sentidos de algunas 
calles de la red básica de circulación de 
Barcelona podría tener ventajas en cuanto a la 
velocidad media de circulación y el nivel de 
servicio de tráfico.

Unos primeros cálculos indican que se podría 
aumentar la velocidad media de circulación en 
un 22% o, de forma equivalente, conseguir que 
la red de circulación absorba un 28% más de 
tráfico con la misma velocidad de circulación 
(nivel de servicio de tráfico).

La definición de la red básica y el estudio de su 
eficiencia con cambios de sentido deberá ir de 
la mano de la propuesta de supermanzanas, 
para minimizar el impacto sobre el vehículo 
privado fruto de la implantación de éstas.

Definir y estudiar la 
eficiencia del sistema 
con cambios de sentido

• Actualizar Red Básica y dar coherencia
con Red Centralizada.

• Comprobar que, efectivamente, esta 
nueva red básica es más eficiente que la
anterior.

• Conseguir una movilidad del transporte 
motorizado en superficie más eficiente.

• Conseguir una pacificación de tráfico 
con un nivel de servicio de tráfico similar 
al actual.





Descripción:

La señalización informativa debe posibilitar la 
explotación del sistema viario de forma óptima, 
eficaz y eficiente, incentivando el uso de los 
itinerarios más adecuados al tráfico.

Debe revisarse que la señalización para 
conductores sea siempre visible y esté instalada 
en el lugar adecuado, eliminando todos los 
elementos que dificulten la visualización de las 
señales. Controlar que la vegetación no tape la 
visibilidad de las señales.

Al mismo tiempo, debe aumentarse el número de 
paneles informativos de estado del tráfico. Revisar 
la ubicación y contenidos de la señalización 
informativa.

Deben adoptarse, también, las medidas 
protectoras adecuadas en entornos escolares.

Mejorar la 
señalización 
informativa

• Aumentar la seguridad viaria (en 
cuanto los conductores pueden leer 
la información de forma rápida y 
eficaz).

•  Garantizar un uso eficiente de la 
red básica de circulación.



Descripción:

Analizar diferentes planes de gestión del 
tránsito en función de objetivos ambientales, 
para reducir las emisiones globales asociadas 
a la movilidad.

Deberán estudiarse diferentes modos para 
ver las diferencias entre estos Planes de 
gestión de tráfico, aplicando los indicadores 
más adecuados (emisiones/vehículos; 
emisiones/persona transportada, etc.). Este 
estudio permitirá decidir las medidas más 
eficaces desde el punto de vista ambiental (y 
el Plan más adecuado).

Con el fin de disponer de información real 
actualizada, se debe disponer de datos reales 
de caracterización del parque de vehículos 
circulando en Barcelona.

Gestionar el tráfico 
con criterios 
ambientales

• Estudiar y adaptar la gestión del 
tráfico en función de las emisiones.







Descripción:

Una de las claras apuestas de la ciudad en el 
presente PMU es la mejora de la seguridad 
viaria. En este sentido se plantea, entre otros:

_ Intensificar las actuaciones con las 
herramientas disponibles sobre las zonas de 
concentración de accidentes y puntos de 
riesgo de accidentes.
_ Desarrollar y mejorar las herramientas de 
localización de puntos y tramos de 
concentración de accidentes.
_ Estudiar la implementación de un sistema 
de Detección Automática de Incidentes (DAI) 
en las Rondas.
_ Auditoría de seguridad vial.
_ Auditoría de los pasos de peatones.
_ Referenciar datos de accidentes a IMDs.

Actuar intensivamente 
sobre los puntos de 
accidentes de tráfico en 
la ciudad

• Disminuir la accidentalidad y 
mejorar la seguridad viaria. Reducir 
el tiempo de ejecución de las 
mejoras propuestas.

• Dar a conocer el funcionamiento y 
utilidades del programa informático 
incorporándolo a las dinámicas 
internas del Ajuntament.



Descripción:

_ Estudiar el diseño más adecuado de los 
elementos urbanos (semáforos, paneles de 
información, etc.) que permiten disminuir las 
situaciones de riesgo.

_ Ubicar aparcamientos de motos en calzada 
en puntos en los que sea necesario mejorar la 
visibilidad de los conductores (chaflanes, 
pasos de peatones, etc.).

_ Redactar un manual de criterios de diseño 
para la seguridad viaria (definir anchos de 
carriles, tipología del mobiliario, 
configuración, etc.).

Adaptar el diseño 
urbano para mejorar 
la seguridad

• Reducir las víctimas de tráfico.

• Mejorar la visibilidad.

• Reducir las situaciones de riesgo.



Descripción:

Estudiar el aparcamiento como elemento 
regulador de la movilidad en vehículo privado 
y su interacción con los diferentes modos de 
movilidad:

_ El aparcamiento como elemento regulador 
del tráfico en el proceso de implantación de 
supermanzanas.

_ Gestión del aparcamiento como elemento 
disuasivo en la utilización del vehículo 
privado.

_ Integración aparcamiento – transporte 
público.

Fomentar el cambio 
modal vehículo privado a 
transporte público o 
vehículo compartido

• Conseguir un traspaso del 
vehículo privado hacia el transporte 
público, la bicicleta y el vehículo 
compartido.



Descripción:

El Ajuntament de Barcelona, junto con un 
consorcio privado, está definiendo la 
introducción de un sistema de vehículos 
compartidos (sharing) con motos eléctricas 
(MOTIT) basado en el concepto de “Mobility on
Demand”, en el cual el usuario podrá realizar 
sus recorridos urbanos con libertad y flexibilidad 
a la hora de coger y dejar el vehículo.

Este sistema funciona en paralelo a los 
convencionales, como es el caso de carsharing
AVANCAR.

Se está impulsando, junto a la Generalitat de 
Catalunya (ICAEN), la creación de nuevos 
modelos de negocio como por ejemplo el 
Mobec-Hotels y el Mobec-Campus. Es necesario 
continuar impulsando éstas y otras medidas 
que fomenten el uso compartido de vehículos.

Fomentar sistemas de 
sharing / pooling de 
vehículos

• Promover el uso de vehículos
compartidos.

• Racionalizar la tenencia de vehículo 
propio (demanda de aparcamiento).

• Reducir las emisiones en la ciudad 
(contaminación y ruido).



Descripción:

Actualmente, el factor de ocupación del 
vehículo privado es bajo (1,25). Para 
incrementar este valor, se propone la 
implantación de carriles VAO dentro de la 
ciudad, que por la limitación de espacio 
deberían ser compartidos con el carril bus. La 
moto, en este caso, se considera un vehículo 
de alta ocupación atendiendo a la relación 
espacio ocupado / personas transportadas.

A la vez, y para promover los vehículos 
sostenibles (eléctricos, híbridos, etc.), se 
podría permitir la utilización de estos carriles 
por parte de estos vehículos, siempre y 
cuando no repercuta en la seguridad viaria 
y/o el funcionamiento del transporte público.

Estudiar la posibilidad de 
usar algunos carriles 
específicos para vehículos 
sostenibles y de alta 
ocupación

• Aumentar el factor de ocupación 
del vehículo privado.

• Aumentar la eficiencia del 
sistema.

• Potenciar la movilidad en moto.



Descripción:

La ciudad de Barcelona impulsa el Plan Smart
Mobility (PSM), el cual incorpora soluciones 
inteligentes de movilidad que permitan 
optimizar los servicios para la movilidad de la 
ciudad, maximizando su eficiencia y 
sostenibilidad, y ayudando a cumplir los 
objetivos estratégicos del PMU.

Uno de los proyectos del PSM que debe 
mejorar la información en tiempo real es el 
Superhub.

Mejorar la información en 
tiempo real y potenciar los 
modos de transporte 
alternativos aplicando 
nuevas tecnologías

• Ofrecer información en tiempo 
real para una movilidad más 
sostenible.



Descripción:

El uso de combustibles alternativos (movilidad 
eléctrica, GLP, GNC, biogas, hidrógeno…) puede 
contribuir a la reducción de emisiones de C0

2
, 

reducir la dependencia energética y mejorar la 
eficiencia.

La participación de la ciudad en proyectos de 
promoción del vehículo eléctrico, como el LIVE 
Barcelona Project – Logistics for the
implementation of the Electric Vehicle convierten a 
la ciudad en un banco de pruebas estratégico 
para la promoción de este salto en la movilidad 
urbana que supondrá el uso del vehículo eléctrico.

Promover vehículos más 
eficientes, seguros y limpios. 
Fomentar el vehículo eléctrico y 
el uso de otros combustibles 
como GLP, GNC, biogas, H

2
.

• Facilitar el incremento de 
desplazamientos en vehículo 
eléctrico y el uso de otros 
combustibles como GLP, GNC, 
biogas o H

2
,   por la ciudad.

• Promover el uso del vehículo
eléctrico y de combustibles 
alternativos entre los ciudadanos.

• Reducir las emisiones en la 
ciudad (contaminación y ruido).



Descripción:

La transformación de la flota pública municipal, 
a través de las licitaciones, ha conseguido que 
la ciudad de Barcelona tenga gran parte de la 
flota con vehículos limpios. Por ejemplo, a 
finales del año 2011, contaba con más de 280 
vehículos eléctricos e híbridos enchufables.

La transformación de la flota de vehículos de 
servicios municipales hacia modos más 
sostenibles es un paso más de la promoción de 
este nuevo modelo de movilidad.

Estudiar incentivos para 
favorecer los vehículos 
sostenibles dentro del 
ámbito municipal

• Promover el uso del vehículo 
sostenible en la ciudad.

• Reducir las emisiones en la 
ciudad (contaminación y ruido).



Descripción:

_ Realizar campañas de revisión de 
cumplimiento de la revisión ITV por parte de 
la Guàrdia Urbana, de igual modo que se 
hacen campañas de alcoholemia.

_ Cruce de las matrículas de los vehículos 
censados en el municipio con las de las 
matrículas de los vehículos que están al 
corriente de la ITV periódica, para localizar a 
los incumplidores de la normativa de control 
de ITV.

Aumentar el control de 
ruido y emisiones 
contaminantes de los 
vehículos

• Tener el coche en buen estado 
repercute en una mayor seguridad 
(movilidad segura). Una parte del 
control de la ITV se refiere a 
medidas de seguridad activa y 
pasiva de vehículos (frenos, luces, 
etc.).

• De igual manera, en la ITV hay 
una parte de calidad ambiental con 
la comprobación de las emisiones 
(movilidad sostenible).



Descripción:

Adaptar las herramientas de gestión y 
regulación del estacionamiento a los nuevos 
requerimientos ciudadanos.

Se crearán grupos de trabajo, a nivel 
supramunicipal y dentro del PDM, para la 
gestión del aparcamiento a escala 
metropolitana.

Revisar y mejorar la 
gestión del 
estacionamiento en 
superficie

• Eliminar los efectos negativos del 
estacionamiento gratuito.

• Fomentar el aparcamiento en 
subsuelo y eliminar los efectos 
negativos del aparcamiento en 
superficie. Criterio de seguridad:  las 
maniobras de aparcamiento 
generan situaciones de riesgo y, 
además, se pierde eficiencia y 
fluidez en la vía. 



Descripción:

Estudiar la necesidad de construir
aparcamientos basándose en los déficits de 
aparcamiento infraestructural de las 
secciones censales y las supermanzanas.

Revisar el Plan de 
aparcamientos 
municipales en 
subsuelo

• Reducir déficits y su afectación en 
el espacio público.



Descripción:

Estudiar la eliminación o reducción de los 
mínimos de plazas a construir para nuevas 
edificaciones (residenciales, oficinas). De esta 
manera se tiende a reducir la presencia de 
turismos en la ciudad y se favorece (se 
abarata) el coste de los edificios, muy 
conveniente en el actual marco económico.

Repensar también los mínimos y máximos 
para otros usos, por ejemplo los centros 
comerciales.

Estudiar la posible revisión 
de las normas urbanísticas y 
adaptar el ratio de 
estacionamiento de edificios 
a la realidad del territorio

• Potenciar más el cambio modal 
hacia el transporte público.

• Limitar la congestión.

• Abaratar costes de construcción.

• Reducir el índice de motorización 
(turismos/1000 habitantes). 



Descripción:

Realizar campañas de comunicación y 
sensibilización continuadas, así como ruedas 
de prensa, sobre información y prevención de 
conductas de riesgo en materia de seguridad 
viaria.

Estas actuaciones incluirán, entre otras:

_ Campañas de prensa, radio, TV e internet.
_ Promover jornadas para los fabricantes de 
equipamiento de seguridad.
_ Programas de reeducación y recuperación 
de puntos para conductores infractores.
_ Cursos de conducción sin riesgos en la 
Prevención de Riesgos Laborales en 
empresas con trabajadores motorizados. 
También en las escuelas.

Hacer divulgación de 
la movilidad 
sostenible y segura

• Aumentar el grado de 
sensibilización y conocimiento de la 
ciudadanía hacia la mejora de la 
seguridad viaria y la reducción de la 
accidentalidad.



Descripción:

Debería introducirse la regulación del 
estacionamiento de motos gradualmente, 
empezando por determinadas áreas (las más 
congestionadas), en las que los mismos 
motoristas perciben la existencia de un 
problema y los peatones también. 

Debe hacerse de forma ordenada y con
acciones graduales:

_ Pintar y marcar las plazas legales existentes 
en la calle.
_ Hacer cumplir la norma (GUB, vigilancia 
B:SM). Hacer aflorar el déficit.
_ Analizados los puntos anteriores, donde se 
detecte déficit, dotar de oferta regulada en los 
aparcamientos situados al entorno de las 
zonas con más demanda.

Estudiar la regulación 
del estacionamiento 
en superficie de las 
motos

• Paliar el problema del 
estacionamiento de las motos, 
especialmente en las zonas más 
demandadas.



Descripción:

Estudiar la efectividad de las Zonas 
Avanzadas para Motos.

En caso de que se demuestren que son 
efectivas, continuar con su implantación.

Revisar y rediseñar 
las zonas ZAM

• Reducir la accidentalidad de motos y 
peatones.

• Mejorar la capacidad de la vía, pues los 
vehículos con más aceleración salen 
primero.

• Incentivar el traspaso modal del coche 
hacia la moto, con los beneficios que ello 
comporta (menor contaminación, menor 
consumo energético, menor congestión de 
tráfico, menor ocupación del espacio en 
aparcamiento, menor coste para el 
usuario, etc.).
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