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Introducción

La movilidad en Barcelona necesita un cambio 
en la manera en que se gobierna y se ejecuta con 
el fin de asegurar el cumplimiento de los mejores 
estándares de calidad de vida y salud ambiental, 
competitividad de sectores clave de la econo-
mía, de calidad de la ocupación, y de movilidad 
eficiente de las personas y mercaderías.

El momento es ahora, ya que el impacto en la salud, 
la emergencia climática, las nuevas tecnologías y los 
renovados valores de la sociedad ponen en eviden-
cia la necesidad de un nuevo modelo de movilidad 
para Barcelona que tiene que ser completamente 
metropolitano. Un modelo de movilidad basado en la 
colaboración público-privada, apoyado en los gran-
des datos y la tecnología, en el que la imprescindible 
inversión en infraestructuras y tecnología de movili-
dad vaya acompañada de un mix de movilidad que 
pivote en la intermodalidad y que combine la movi-
lidad activa, el vehículo privado conectado y soste-
nible, el transporte colectivo y los distintos modelos 
de movilidad personal y compartida.  Todo ello para 
disponer de una movilidad eficiente y sostenible, ya 
sea desde la perspectiva de las personas como des-
de la perspectiva de las mercancías, y que posicione 
Barcelona como un gran laboratorio de referencia en 
movilidad urbana.

Cabe tener en cuenta que la movilidad metropolita-
na es un sistema complejo que combina diferentes 
factores:

1.	 La movilidad entre la región metropolitana 
y el municipio de Barcelona, donde cada día 
900.000 personas y vehículos entran y salen de 
la primera corona metropolitana de Barcelona (el 

40% lo hace en transporte colectivo y 500.000 
vehículos entran y salen de Barcelona, de los cua-
les el 27% son de mercancías). A ello se suma la 
movilidad entre los municipios metropolitanos con 
la segunda corona metropolitana, que no está, ni 
mucho menos, resuelta en relación con el trans-
porte público. La reducción de emisiones contami-
nantes en el ámbito metropolitano hace necesaria 
la generación de una oferta de transporte público 
de alta capacidad en modo ferroviario (tren, metro 
o ferrocarril) de la región metropolitana de Barce-
lona. Actualmente, las conexiones hacia Girona, 
Tarragona y Lleida se encuentran al límite de su 
capacidad para poder ofrecer un servicio eficien-
te, competitivo y de calidad, además de poder 
asumir incrementos de demanda. Si deseáramos 
reducir un 25% el uso del vehículo privado, nece-
sitaríamos incrementar un 40% la capacidad del 
sistema de transporte ferroviario.

2.	 Los desplazamientos dentro del municipio de 
Barcelona, que cuenta con un mix de transporte 
bastante eficiente, pero que necesita un nuevo 
planteamiento pensando también en clave me-
tropolitana y facilitando una mejor conexión entre 
las distintas alternativas de transporte.

3.	 La tendencia hacia el envejecimiento progresi-
vo de la población y todo lo que este fenómeno 
comporta en clave de accesibilidad y adaptación 
de los diferentes medios de transporte. 

4.	 La eclosión del teletrabajo acelerada ade-
más como consecuencia de la pandemia de la  
Covid-19.

5.	 La seguridad e higiene necesaria más que nun-
ca en los medios de transporte colectivo, y más 
en el contexto actual de pandemia, donde se ha 
detectado una caída notable en el uso de trans-
porte colectivo y donde cabe recuperar la con-
fianza de los usuarios.

El reto de la movilidad 
metropolitana y sostenible
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6.	 El turismo, que en condiciones normales implica 
un gran volumen de usuarios y unos patrones de 
movilidad que hace falta integrar dentro del sis-
tema de normalidad. 

7.	 El hecho de que Barcelona sea un potente hub 
logístico con actores clave como el puerto, el 
aeropuerto y las zonas logísticas.

8.	 La distribución creciente e insostenible de mer-
cancías, tanto en los segmentos clásicos de B2B 
como en el emergente B2C, es un reto al que hacer 
frente desde el ámbito de la movilidad para poder 
distribuir los 15.000.000 de paquetes que se entre-
gan al año a través del e-commerce en Barcelona. 

9.	 La eliminación progresiva de los peajes metro-
politanos que se crearon como instrumentos 
financieros para la dotación de infraestructuras 
y que rediseñados podrían ser un instrumento 
clave para la regulación de la movilidad y el fi-
nanciamiento necesario del transporte público. 

10.	Por último, contamos con una recién estrenada 
Zona de Bajas Emisiones, pensada con el fin 
de reducir la contaminación, pero que no aporta 
mecanismos de regulación de movilidad, tam-
bién necesarios.

Teniendo presente estos 10 factores, se necesita ur-
gentemente una visión a largo plazo en la que un pac-
to metropolitano fije los objetivos a alcanzar, alineada 
con los objetivos de transición energética de la Unión 
Europea y elegible para financiamiento europeo. Un 
pacto orientado a mejorar la calidad de vida y la salud 

de las personas, que facilite la actividad económica y 
la ocupación de calidad, que combine inversión, pe-
dagogía, urbanismo y política de incentivos, donde se 
eviten medidas improvisadas a corto plazo dirigidas a 
alimentar polémicas innecesarias.

Un pacto metropolitano primordial para poner en 
común las mejores prácticas y llegar a consensos 
que garanticen la máxima eficacia y velocidad en el 
despliegue de medidas que hagan de Barcelona una 
ciudad más eficiente y competitiva. 

Un pacto también necesario para recomponer un 
consenso perdido, en el que una parte muy relevante 
de la economía, el comercio, el turismo y las entida-
des cívicas de la ciudad han visto con preocupación 
medidas de movilidad que dificultan en gran mane-
ra el acceso y movilidad en el centro de Barcelona. 
Unas medidas que, en un contexto de gran crisis eco-
nómica, caída del turismo y necesidad de incentivar 
el consumo local, no ayudan a la recuperación del 
centro de Barcelona y su comercio.  

En este contexto, Barcelona Global ha puesto en co-
mún reflexiones y propuestas de más de 60 actores 
metropolitanos de movilidad para elaborar 10 princi-
pios para un pacto de movilidad y 15 propuestas ali-
neadas con la Agenda 2030, que, de ser adoptadas, 
situarían Barcelona entre las ciudades de referencia 
en Europa en políticas de movilidad sostenible y sa-
ludable para sus ciudadanos. 

9 consensos para un pacto de movilidad

Lejos de polémicas de corto recorrido, en Barcelona 
Global hemos contrastado los siguientes grandes 
consensos, que permiten esbozar las bases de un 
gran pacto para la movilidad metropolitana:

•	 La movilidad tiene que diseñarse y ejecutarse 
en clave de Región Metropolitana, donde la Au-
toridad del Transporte Metropolitano (ATM) juega 
un papel clave entendiendo esta región como el 
ámbito de cercanías (de Sant Vicenç a Mataró 
pasando por Martorell, Sabadell, Terrassa y Gra-
nollers). En este aspecto, resultaría importante la 
integración del Estado en la ATM (no solo como 
observador) dada su condición de gestor clave 
de infraestructuras de movilidad. Asimismo, cual-
quier medida municipal ejecutada sin perspecti-
va metropolitana corre el gran riesgo de dificultar 

el modelo de movilidad que Barcelona necesita. 
En cuanto a esto, se propone una gobernanza 
de la ATM plenamente metropolitana, en la que 
participen de forma determinante, también, ac-
tores privados y donde los grandes operadores 
del transporte público tengan un papel más de-
terminante.

•	 La movilidad es un campo de clara y necesaria 
colaboración público-privada, más teniendo en 
cuenta los nuevos sistemas de movilidad. En este 
sentido, es clave integrar en la estrategia de mo-
vilidad no solo los operadores y concesionarios 
de la movilidad, sino también las empresas y el 
papel que puede tener la negociación colectiva 
en la mejora de la movilidad introduciendo fle-
xibilidad cuando sea posible en el trabajo y te-
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letrabajo. En este sentido, como se ha indicado 
anteriormente, se recomienda la participación 
privada en la ATM.

•	 Es imprescindible el rápido despliegue de las 
inversiones comprometidas en transporte co-
lectivo y, en especial, el metro, ferrocarril y 
cercanías. Conscientes de la lentitud en la eje-
cución de obras y el previsible déficit de finan-
ciamiento que la crisis generará, cabe identificar 
nuevas vías para financiar las inversiones necesa-
rias, en las que los recursos de transición energé-
tica, los fondos europeos y recursos que pueden 
venir de un renovado concepto de peaje urbano 
pueden jugar su papel si son bien gestionados y 
activados. 

•	 La tecnología es clave para la movilidad en 
una ciudad como Barcelona, tanto por el uso 
que puede hacerse de los datos disponibles 
en la gestión y planificación de la movilidad 
como en todo el concepto emergente de la mo-
vilidad compartida. Uno de los sectores globales 
que más innovación ha generado en los últimos 
años ha sido el de la movilidad, donde Barcelona 
–teniendo los pioneros que tiene en esta área y 
los grandes actores en tecnología y movilidad– 
podría desarrollar un rol de referencia global que, 
dadas las restricciones en la regulación que se 
han implantado hasta ahora, no ha podido jugar, 
sino todo lo contrario.

•	 Es imprescindible encontrar soluciones para 
regular de forma inteligente el acceso en ve-
hículo privado a Barcelona, teniendo en cuenta 
que la eliminación de peajes en la Región Metro-
politana conlleva riesgos de saturación, incre-
mento de siniestralidad y reducción de la calidad 
en movilidad que puede provocar un paso atrás 
en los objetivos de sostenibilidad y mejora de la 
movilidad a los que aspiramos. 

•	 La distribución de mercancías es uno de los 
elementos que requiere mayor y mejor inter-
vención para que sea ágil, eficiente y no sig-
nifique un elemento más de contaminación 
y saturación de Barcelona. Por dicho motivo, 
existen sobradas tecnologías para mejorar radi-
calmente la distribución de mercancías, así como 
infraestructuras disponibles para la logística de 
última milla como son los párquines y las estacio-
nes. Asimismo, pueden implantarse sistemas de 
fiscalidad en la distribución B2C que regulen y ha-
gan frente al impacto que se genera en la ciudad. 
 
 

•	 La transición energética asociada al New 
Green Deal y los fondos europeos asociados 
son una oportunidad para que Barcelona des-
pliegue un sistema de movilidad de referencia 
para su sostenibilidad. Muchas de las solucio-
nes que pueden plantearse en movilidad en la 
Región Metropolitana de Barcelona son elegibles 
para ser financiadas con fondos europeos, y Bar-
celona no puede perder, bajo ningún concepto, 
esta oportunidad.

•	 Tenemos que crear un modelo que integre 
todo tipo de alternativas, usos y maneras ga-
rantizando una movilidad sostenible, acce-
sible y eficiente. Nos dirigimos, cada vez más, 
hacia una movilidad segura y sostenible, en la 
que el transporte público tiene un papel impor-
tante, compatible tanto con el vehículo privado 
como con la movilidad eléctrica y compartida. 
Garantizando la movilidad obligada o de ocio, 
debemos luchar contra el tráfico de agitación 
(vehículos buscando aparcamiento y taxis bus-
cando clientes), la logística absurda (entregas 
fallidas) y la congestión causada por el uso inco-
rrecto de los carriles de circulación (carencia de 
disciplina viaria). Asimismo, cabe tener en cuenta 
la importancia de la accesibilidad para entender 
la necesidad de un mix completo de transporte.

•	 Barcelona puede convertirse en un laboratorio 
urbano de referencia en conectividad y movili-
dad global por establecer nuevos conceptos de 
vehículos, de conectividad 5G y nuevas transfor-
maciones que se adapten a las nuevas necesida-
des urbanas. La tradición industrial y tecnológica 
(SEAT, Alstom, Ficosa, MWC, entre otros) y la den-
sidad metropolitana de Barcelona son determi-
nantes para definir bien esta oportunidad.
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1.
Barcelona necesita un instrumento público-privado 
de planificación y gestión de movilidad

Actualmente cada administración tiene sus respon-
sables de movilidad (ayuntamientos, Área Metropo-
litana, Generalitat de Catalunya, Ministerio) sin que 
exista un instrumento (como existe en las grandes 
áreas metropolitanas) que gestione todo el sistema 
con visión de conjunto. En este sentido, el instrumen-
to óptimo es el de la Autoridad del Transporte Me-
tropolitano, al que, además de dar entrada al con-
junto de administraciones (y en concreto también al 
Gobierno de España) es importante que también dé 
participación al sector privado en su gobernanza.

Este instrumento metropolitano debería integrar las 
siguientes capacidades:
1)	 Regulación.
2)	 Planificación en la inversión de infraestructuras.
3)	 Operación de transporte público.
4)	 Gestión de la movilidad con los actores privados 

en zonas intensivas en sitios de trabajo como po-
lígonos, zonas y distritos económicos, etc.

5)	 Impulsar plataformas integradas de servicios en 
el marco del nuevo ecosistema de movilidad. 

Asimismo, esta gestión metropolitana de la movili-
dad requiere la participación privada a través de los 
grandes operadores que impactan de forma clave en 
el éxito del sistema. Cataluña cuenta con una fuer-
te tradición asociativa y de participación e inversión 
privada en temas de interés común que hace falta 
poner en valor e implicar al máximo con el fin de te-
ner un sistema sostenible y eficiente. Es importante 
también tener en cuenta la experiencia de grandes 
operadores del transporte metropolitano que, como 
por ejemplo TMB, son compañías singulares que in-
tegran dos de los grandes medios de transporte co-
lectivos (metro y autobús), que tienen un elevadísimo 
potencial de innovación y atención al cliente y que 
pueden aportar mucho al plantear soluciones prác-
ticas y útiles de movilidad metropolitana. 

La propuesta de gobernanza debería estar inspirada 
en experiencias internacionales. 

2.
Acelerar las inversiones que conduzcan hacia un 
transporte colectivo eficiente y sostenible

La movilidad de Barcelona necesita ejecución del 
plan de infraestructuras acordado que requiere 
acelerar la inversión para después mantenerla de 
forma sostenida y en especial en el campo de las 
Cercanías. El despliegue de las mejoras a Cercanías 
previstas en el Plan de infraestructuras ferroviarias 
de cercanías de Barcelona 2008-2015 (que un día 
deberían funcionar con frecuencia como el metro) 
y en el que, entre otros, está pendiente la mejora de 
las conexiones ferroviarias en L’Hospitalet; la finali-
zación del proyecto de La Sagrera; la conexión por 
Ferrocarriles de la Generalitat de Catalunya (FGC) de 
Plaza de España con Gracia pasando por el Clínico 
y Francesc Macià; la finalización de la conexión en-
tre el aeropuerto de El Prat y Sants; la finalización 
de la L9 (que tiene un carácter estratégico para la 
movilidad metropolitana y necesita finalizarse para 
ser plenamente útil); la ampliación de la línea de los 
FGC en el Vallès con un segundo túnel en Vallvidre-
ra, la mejora de la velocidad comercial de la red de 
autobuses urbanos (tan necesaria para el acceso 
a la movilidad de colectivos especiales); o acabar 
en un u otro sentido con el debate del Tram en la 
Avenida Diagonal son planes que deben tener fecha 
límite clara y comprometida. La credibilidad de todo 
el sistema pasa por esta inversión en las infraestruc-
turas de transporte colectivo, sin las cuales cualquier 
medida implantada corre el riesgo de complicar la 
situación, en vez de resolverla.

Con la crisis de la Covid-19, que ha provocado una 
reducción substancial de viajes en el transporte pú-
blico, cabe evitar la fallida de las compañías de trans-
porte público colectivo y plantear nuevos marcos de 
financiamiento, en un contexto donde la inversión en 
material móvil, calidad de servicio y seguridad son im-
prescindibles en el Área Metropolitana de Barcelona.

15 propuestas para una movilidad 
metropolitana y sostenible
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3.
Implementar el peaje urbano (tanto en la entra-
da de la ciudad como en el aparcamiento) como 
medida de regulación del acceso a Barcelona y de 
financiación del transporte colectivo

Barcelona ya cuenta con diferentes medidas disper-
sas de regulación de la movilidad y financiación de 
sostenibilidad, como son el aparcamiento en zonas 
azules y verdes o, en cierta medida, el peaje en el 
túnel de Vallvidrera. Con ello se han financiado in-
fraestructuras y el Bicing. Esta realidad convive con 
la eliminación progresiva de peajes metropolitanos 
que se diseñaron en su momento como mecanismos 
de financiación de infraestructuras.

La entrada en funcionamiento de la Zona de Bajas 
Emisiones (ZBE), centrada en reducir emisiones, de-
bería combinarse progresivamente con el uso de 
sistemas de pago (peajes y aparcamiento) dirigidos 
a regular el acceso a Barcelona, incentivar el uso de 
transporte público cuando sea posible, y financiar 
la inversión en crecimiento y mejora del transporte  
colectivo.

En este sentido, la definición de diferentes coronas 
de peaje metropolitano de entrada a Barcelona con 
tarificación dinámica y en función de la tipología de 
uso y de automóvil permitiría, según estimaciones 
aportadas por ABERTIS, reducir un 27% la entrada 
de vehículos (en términos medios), mejorando signi-
ficativamente la calidad de las vías de acceso a Bar-
celona y de los indicadores de sostenibilidad. Por un 
lado, generaría un upfront de 8.000 M€ que permitiría 
emprender las inversiones necesarias en el sistema de 
transportes e innovación, y aportaría una dotación de 
400 M€ anuales para el transporte público. Por otro 
lado, afloraría un retorno fiscal directo estimado en 
5.000 M€, a la vez que unos ahorros de 400 M€ anua-
les en materia medioambiental y ahorro social.

En este esquema y teniendo en cuenta que en mu-
chos casos el vehículo privado es un medio necesa-
rio para el acceso a Barcelona desde ciertas áreas 
pero que, al mismo tiempo, quieren una movilidad 
sostenible dentro de la ciudad, los ciudadanos que al 
entrar en la ciudad aparquen el vehículo en un apar-
camiento público y utilicen otros medios (activos, 
transporte público, micromovilidad, medios compar-
tidos) tendrán bonificaciones en la tarifa de entrada.

La tecnología disponible y las experiencias interna-
cionales implantadas permiten la utilización del peaje 
metropolitano como un eficiente sistema de regula-
ción, utilizando diferentes tarificaciones en función del 
tipo de movilidad, la procedencia y el destino, el tipo 
de vehículo, los horarios o la ocupación del vehículo.

4.
Crear aparcamientos metropolitanos en estacio-
nes ferroviarias bajo el concepto de Park & Ride

Desarrollar una red única y de gestión integrada de 
Park & Ride metropolitano, convenientemente se-
ñalizado, si es necesario construido en vertical, con 
tecnología de reserva y tarificaciones por uso, situa-
dos en estaciones de origen (modelo inglés) y en los 
nodos clave de transporte para facilitar el acceso al 
transporte público metropolitano y la capilaridad de 
este (con acceso a la movilidad compartida). 

5.
Despliegue de los Planes de Desplazamiento de la 
Empresa y el teletrabajo

Favorecer los pactos de movilidad en zonas intensas 
en sitios trabajo (distritos económicos, polígonos in-
dustriales, campus universitarios y de investigación, 
distritos de conocimiento) que faciliten soluciones a 
medida de movilidad (compartida o en transporte 
colectivo) por horarios dirigida a sus trabajadores y 
trabajadoras. 

6. 
Continuar avanzando en soluciones de reducción 
de la velocidad al centro para reducir emisiones 
y accidentalidad

Las soluciones 30 km/h han demostrado ser un buen 
instrumento de reducción de emisiones, de pacifica-
ción del tráfico y de reducción de la siniestralidad. 
Aplicar estas soluciones en vías de centros urbanos 
puede ayudar a una movilidad de proximidad, siem-
pre que se apliquen de forma selectiva y justificada, 
manteniendo las vías de tráfico de punto a punto que 
tienen que existir en todo el centro metropolitano. 

7. 
Los pàrquings y las estaciones como hubs de ser-
vicio a la movilidad y la comunidad

Barcelona cuenta con 800 aparcamientos públicos 
que con sus 143.000 plazas de aparcamiento permi-
ten reducir la presencia del vehículo privado en la vía 
pública de forma significativa. Asimismo, las nuevas 
estaciones de FGC se están diseñando en el concep-
to de intermodalidad y hubs de movilidad y de dis-
tribución de la última milla. Las grandes tendencias 
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de la movilidad aconsejan la flexibilización adminis-
trativa de estas infraestructuras para convertirlas en 
hubs de servicios a la movilidad urbana a partir de 
las siguientes premisas:

1)	 Mantener y reforzar el papel de los aparcamien-
tos como recurso para liberar espacio en la vía 
pública para la movilidad personal, sea para pea-
tones, terrazas, transporte público o carriles de 
movilidad personal.

2)	 Los aparcamientos deben ser el punto donde 
estén los vehículos (coches, motos, bicicletas, 
patinetes...) que no estén circulando, ya sea para 
recibir servicios como puede ser el caso de los 
compartidos, recargándose o simplemente apar-
cados como parte de un trayecto multimodal o 
en su función de aparcamiento de los residentes 
o trabajadores de la zona.

3)	 El aparcamiento tiene que ser un centro de in-
termodalidad entre las diferentes opciones de 
movilidad, punto de encuentro de la movilidad 
compartida y también un punto de recarga del 
vehículo eléctrico.

4)	 Punto de distribución para la logística de última 
milla y punto de recogida de compras por internet.

5)	 Solución para la movilidad en el campo del trans-
porte discrecional turístico.

8. 
El Big Data como herramienta para planificar y 
gestionar la movilidad metropolitana

Barcelona tiene que aprovechar todo el Big Data que 
se genera en compañías de telefonía y la de los pro-
pios operadores de movilidad para planificar y gestio-
nar la movilidad de forma inteligente. Cabe también 
introducir el Open Data en este campo para ampliar el 
impacto de estas medidas y abrir las puertas a nuevas 
iniciativas empresariales asociadas al sector.

Un acuerdo con las compañías de grandes datos 
con el fin de aportar soluciones de movilidad y tari-
ficación en función de la información sería de gran 
utilidad para el desarrollo de modelos de movilidad 
urbana y, por lo tanto, para la toma de decisiones 
basadas en datos.

El uso de la tecnología puede permitir, por ejemplo, 
integrar la señalización semafórica en los sistemas 
de decisión a través de sistemas de datos que opti-
micen el tráfico para minimizar su congestión, priori-
zando los medios de transporte colectivo. 

9.
La movilidad compartida para convertir a Barce-
lona en referente

Si bien Barcelona fue pionera en el nacimiento de 
soluciones de movilidad compartida, el detalle de 
la regulación posterior del sistema ha llevado a que 
el modelo no se pueda desplegar con eficiencia. En 
este sentido, es necesaria una regulación de abasto 
metropolitano que, además de exigir las 0 emisiones 
de los vehículos, tenga en cuenta en clave de nombre 
de licencias la calidad del servicio y la sostenibilidad 
de las empresas que le presten en calidad.

Esta regulación debería tener en cuenta también la 
optimización del espacio para el viandante, evitan-
do los errores y situaciones que se han producido en 
otras ciudades donde la utilización del espacio públi-
co por parte de estos servicios ha sido “incontrolada”. 

Con todo, una movilidad compartida que ha de per-
mitir un modelo de ciudad donde se diferencie clara-
mente el medio de transporte en función del uso que 
se quiere hacer de este y donde la movilidad urbana 
se base en el transporte activo (a pie, bicicleta o mo-
vilidad individual), el transporte público y la movilidad 
compartida eléctrica. Una movilidad en la que la vía 
pública facilite los desplazamientos y evite convertir-
se en un aparcamiento. Unos objetivos alcanzables si 
se utiliza la tecnología y la disciplina viaria.

10. 
La oportunidad de desarrollar una plataforma de 
MaaS (Mobility as a Service) dirigida a mejorar la 
eficiencia, la calidad del servicio, la intermodali-
dad y los incentivos a los usuarios de la movilidad 
metropolitana

Barcelona necesita sacar partido de las nuevas tec-
nologías con el fin de facilitar al usuario de la movi-
lidad el uso eficiente de todos los recursos de mo-
vilidad disponibles. Las plataformas MaaS permiten 
la total intermodalidad, el pago por uso incentiva-
do y una mejor planificación de todo el sistema de 
movilidad metropolitana, ofreciendo la información 
necesaria sobre todos los tipos de transporte e inclu-
so de la disponibilidad de plazas de aparcamientos 
públicos y zona regulada. En este sentido, es una 
expresión genuina de colaboración público-privada.

La aceleración en su despliegue es importante para 
recuperar el terreno perdido en relación con otras zo-
nas metropolitanas que cuentan desde hace años con 
soluciones integradas de servicios a la movilidad.  
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11.
Rejuvenecer y descarbonizar el parque de vehícu-
los privados y las flotas asociadas a los servicios 
públicos

La descarbonización del parque de vehículos tiene 
que ser un objetivo global, incluyendo las flotas de 
vehículos compartidos, aquellos ligados a la distribu-
ción de mercancías, a los taxis y VTC, a los servicios 
de autobuses municipales y también a los vehículos 
privados. La ZBE es un gran paso adelante en este 
campo, del que cabe destacar también la colabora-
ción entre administraciones que se ha dado.

Con tal de acelerar el proceso es necesario, por una 
parte, articular ayudas a la renovación del vehículo 
privado, con un esquema de cuantías progresivas 
que tenga en cuenta tanto la antigüedad del vehículo 
substituido como la calificación energética del vehí-
culo adquirido. En lo que respecta a la electrificación 
del parque de vehículos, no solo es necesario facilitar 
ajustes en la compra de vehículos sino también en la 
infraestructura (red de puntos de recarga) tanto de 
carga más lenta, donde el coche está estacionado 
mucho tiempo (hogares, sitios de trabajo o por los 
servicios de abono en los aparcamientos), como de 
carga más rápida, para desplazamientos, vehículos 
compartidos y rotación en los aparcamientos.

En este sentido también cabe acelerar las políticas de 
descarbonización que siguen las diferentes adminis-
traciones en las flotas de autobuses públicos (siguien-
do las buenas prácticas e innovación en hidrogeno 
o bu eléctrico de TMB) y otros vehículos de servicio 
público (policía, mantenimiento, limpieza, etc.)

12. 
La necesidad de poner al día el servicio de taxi 
en Barcelona

El taxi en Barcelona requiere una modernización tan-
to del servicio como de la manera en cómo se presta.
En este sentido, se proponen las siguientes medidas, 
y más ahora que el taxi se encuentra en una situa-
ción grave a causa de la crisis de la Covid-19:

1)	 Nuevo marco regulador similar al de los VTC para 
la precontratación de servicios, manteniendo el 
taxi, el monopolio de la contratación inmediata 
en la calle.

2)	 Introducción de flexibilidad tarifaria regulada.
3)	 Igualar el régimen fiscal de taxis y VTC en el sis-

tema de estimación directa.
4)	 Integración del sector del taxi de Barcelona a las 

APP globales de movilidad compartida ya existen-

tes teniendo en cuenta la orientación al turismo 
y en especial al turismo de negocios que tiene la 
ciudad. La tecnología existente ha evolucionado 
suficientemente como para permitir la eliminación 
de la circulación de taxis libres con el impacto po-
sitivo en circulación y emisiones del sistema.

5)	 Permitir que taxis y VTC puedan realizar viajes 
compartidos para hacer un uso eficiente del ve-
hículo privado una vez las medidas de seguridad 
por la pandemia lo permitan.

6)	 Adaptar la dimensión del parque de taxis a la rea-
lidad de la demanda actual, reduciendo la flota, 
con las medidas compensatorias adecuadas.

7)	 Priorizar la conversión de la flota de taxi y VTC 
en sostenible y 0 emisiones, fijando un objetivo 
temporal a corto plazo para la descarbonización 
y modernización del sector.

8)	 Homogeneizar los requisitos medioambientales 
para taxi y VTC y eliminar todos aquellos criterios 
que no tengan relación con la seguridad.

9)	 La circulación por los carriles de taxi/bus también 
debería estar permitida para las VTC.

13.
Una red urbana que facilite y regule la distribu-
ción de mercancías en condiciones de sostenibi-
lidad y eficiencia

El comercio electrónico y la distribución de mercan-
cías tanto B2B como especialmente B2C han llegado 
para quedarse y tienen un impacto muy grande tanto 
en la movilidad y las emisiones como en el modelo 
de comercio de la ciudad.

Actualmente se distribuyen en una ciudad como 
Barcelona unos 15 millones de paquetes por año 
sin un sistema inteligente que facilite y regule la lo-
gística de la última milla y que precise de unos 18 
millones de desplazamientos (un 20% más para las 
entregas fallidas).

Las medidas que se proponen son:
1)	 Introducir la gestión tecnológica de la carga y 

descarga con sistemas de cita previa y reserva 
por carga y descarga. 

2)	 Mejoras en la gestión horaria, impulsando la dis-
tribución nocturna de mercancías.

3)	 Electrificación total de la distribución de última 
milla. 

4)	 Utilización de los aparcamientos y estaciones 
como hub de microdistribución urbana.

5)	 Estudio de la introducción de la tasa e-commerce 
en la distribución para mejorar su impacto am-
biental e incentivar un uso responsable del mismo. 
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 14.
El turismo como actividad que necesita estar ple-
namente integrada en el sistema de movilidad 
metropolitana

Según la estimación de turistas, excursionistas y cru-
ceristas, Barcelona es visitada (en situación de nor-
malidad) por entre 28 y 30 millones de personas al 
año, de las cuales unos 23 millones son visitantes con 
motivaciones turísticas, aproximadamente 17,4 millo-
nes son turistas que pernoctan, y otra parte son los 
visitantes de día o excursionistas. El impacto de este 
sector en la movilidad es más que evidente y es clave 
integrarlo en el sistema de movilidad metropolitano. 

En dicho aspecto es clave:
1)	 Que la tecnología sea la herramienta principal de 

relación e información con el visitante de cara a 
su movilidad sostenible.

2)	 Que las infraestructuras de conectividad entre el 
aeropuerto y el puerto sean rápidas y eficientes, 
siendo una oportunidad la próxima conexión del 
Aeropuerto con la Estación de Sants.

3)	 Que los autobuses discrecionales tengan zonas 
óptimas de aparcamiento que no dificulten ni pe-
nalicen la movilidad del resto. 

4)	 Que las plataformas globales de movilidad estén 
presentes en Barcelona.

5)	 Que delante de grandes acontecimientos como 
ferias, eventos deportivos o grandes festivales, se 
desplieguen medidas de movilidad ad hoc.

        

15.
Barcelona puede convertirse en laboratorio urba-
no de referencia en movilidad global

Barcelona es una de las ciudades más admiradas 
por sus procesos de transformación urbana y puede 
fácilmente devenir un referente en buenas prácticas 
de movilidad urbana. Su condición de sede del EIT 
Urban Mobility, además de Mobile World Capital o 
Smart City, pueden acentuar su carácter de referen-
te, junto a la potente industria del automóvil y del em-
prendimiento tecnológico que la rodea, que pueden 
servir de catalizadores de este laboratorio de referen-
cia en movilidad urbana al que deberíamos aspirar. 

En este contexto es importante: 
1)	 Facilitar el espacio urbano para la prueba de 

nuevos sistemas de movilidad urbana, nuevos 
vehículos, nuevas tecnologías de conducción y 
nuevos patrones de comportamiento.

2)	 Un diseño urbanístico que permita estimular el 
transporte activo en Barcelona y en los sitios más 
densos del área metropolitana para hacer com-
patible la movilidad individual y el uso del vehícu-
lo privado con la sostenibilidad y el espacio libre 
de vehículos. Por eso se requiere más espacio 
público, más zonas verdes, carriles de movilidad 
personal o bicicleta más seguros y menos zonas 
de parquin a pie de calle. 

3)	 Una utilización eficiente del espacio y de los me-
canismos de regulación existentes. Una ciudad 
sin vehículos “parados” en todas aquellas zonas 
destinadas a la circulación, con mecanismos cla-
ros de disciplina viaria y en especial de liberación 
de vehículos en las aceras. 

4)	 El desarrollo de las supermanzanas en zonas de 
alta densidad de población, siempre que se den 
las condiciones adecuadas y que se garantice una 
mejora de la movilidad y de la calidad de vida de 
los residentes de la zona y de su proximidad.

5)	 La ciudad flexible en horarios y métodos de trans-
porte compartido. 

6)	 Favorecer la alianza entre el sector público y el 
privado, y más teniendo en cuenta el tejido indus-
trial en movilidad con el que contamos (desde 
SEAT a Alstom, o Ficosa y las nuevas empresas 
de movilidad compartida nacidas en Barcelona 
como Cooltra, Social Car, Silence, entre otras).

En definitiva, Barcelona necesita un nuevo gran 
pacto metropolitano público y privado para avanzar 
decisivamente hacia una movilidad sostenible, ac-
cesible, que vele por la salud de sus ciudadanos, fa-
vorezca el desarrollo económico y urbano de la gran 
Barcelona y la sitúe como un referente internacional 
de buenas prácticas en movilidad.
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Para conseguir este gran pacto metropolitano, cabe 
escapar de soluciones locales, sin perspectiva me-
tropolitana y generadoras de polémicas estériles y 
centrarse en los elementos de consenso como los 
nueve identificados en este documento.

Hace falta que este gran pacto metropolitano integre 
todas las administraciones y el sector privado con 
intereses claros en el desarrollo del sistema y pre-
sente un plan de acciones con medidas concretas, 
asignación de responsabilidades, calendarios y com-
promisos presupuestarios, todos basados en análisis 
fiables que ahora la tecnología y la información dis-
ponibles permite.

Los nueve consensos que Barcelona Global ha detec-
tado deben permitir desplegar medidas que, como 
las quince que se proponen, son clave para que la 
Gran Barcelona sea una ciudad más segura, más 
sana, más sostenible, más accesible, más competi-
tiva y de mayor calidad de vida para sus ciudadanos.
La movilidad, entendida como un elemento de com-
petitividad y sostenibilidad, aportadora de calidad 
de vida, es un elemento clave para la Barcelona del 
talento y atractiva económicamente a la que Barce-
lona Global aspira y, en este aspecto, como ciudad 
no podemos permitirnos que esta sea objeto de po-
lémica política ni de dilación en las soluciones am-
pliamente planteadas. 
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