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Com Afectara I'Escassetat Energetica a la

Mobilitat:

Analisi amb Objectius Divulgatius de la Situacid Energetica Actual i

Visualitzacié de Possibles Escenaris Futurs a TAMB

Francesc Sanmartin Vallmitjana

Resum— Aquest treball aborda la creixent emergencia energeética i la seva relacié amb la mobilitat a I'area metropolitana de
Barcelona (AMB). Mitjangant una analisi exhaustiva de dades i informes, es pretén determinar la situaci6é energética actual,
posant emfasi sobre la mobilitat tant urbana com interurbana a 'AMB. A partir d'aquesta analisi, s'identifiquen possibles
escenaris futurs i les implicacions en la manera com ens movem a la regi6. Aquest estudi pretén aportar una visié holistica de
la relacié entre energia i mobilitat, i proposar possibles solucions o adaptacions per afrontar aquest desafiament. L'objectiu final
d'aquest treball és fer arribar a tothom disposat a adonar-se de la imminent realitat que se'ns presenta i algunes de les
consequeéncies que la inaccié en matéria energética pot comportar.

Paraules clau—AMB, Recusos, Reserves, Movilitat activa, Movilitat Privada, Movilitat Colectiva

Abstract— This paper addresses the growing energy emergency and its relationship with mobility in the metropolitan area of
Barcelona (AMB). Through an exhaustive analysis of data and reports, the aim is to determine the current energy situation,
emphasizing both urban and interurban mobility in the AMB. From this analysis, possible future scenarios and the implications
in the way we move in the region are identified. This study aims to provide a holistic vision of the relationship between energy
and mobility, and propose possible solutions or adaptations to face this challenge. The ultimate goal of this work is to bring
everyone ready to realise the imminent reality that is presented to us and some of the consequences that inaction in energy
matters can entail..

Index Terms— AMB, Oil Resources, Oil Reserves, Active Mobility, Private Mobility, Collective Mobility
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1 INTRODUCCIO - CONTEXT DEL TREBALL

A l'actualitat i durant els tUltims cinquanta anys el cot-

xe ha estat una peca clau en la manera en la qual vivim i
alhora ha condicionat enormement el nostre desenvolu-
pament com a societat. Aquesta forma tant economica de
moure persones i mercaderia d'un punt a un altre de
forma molt rapi- da i sense la necessitat relativa de fer
una gran inversio en infraestructura ha acabat fent que
aquesta eina que havia de servir-nos per donar-nos
llibertat de moviment en l'actualitat estigui sent un
impediment per al progrés.

Aquest treball prenent ser un recordatori de la situacié
actual de forma clara i facil d'entendre per tota mena de
lectors alhora que s'aporten dades per fer entendre de
forma clara el de que se'ns esta esgotant el temps i els
combustibles fossils, perqué desplagar-nos és una necessi-
tat essencial que nomes fa que augmentar i els combusti-
bles fossils son recursos finits als que cada dia som mes
apropa d'exhaurir. Alhora i tenint en comte I'exhauriment
anteriorment mencionat aquest treball prenent relacionar
sobre els possibles futurs que ens depara la accié e inaccid
en matéria de mobilitat pot comportar

(Turiel, 2022)

2 LA SITUACIO ENERGETICA ACTUAL

En el dinamic escenari energetic actual, les companyies
petroleres estan experimentant un canvi significatiu en les
seves estratégies d'inversid i enfocaments operatius. A conti-
nuacio, abordarem la notable tendéncia de desinversio i
redefinicié que moltes empreses del sector estan adoptant,
evidenciada per accions concretes com la reduccié massiva
de la inversid en prospeccio per part d'empreses petroleres
(com Repsol). A més, explorarem dades que revelen la dis-
minucid en els esforcos d'exploracio per part d'altres compa-
nyies i I'augment del preu del barril de petroli, un fenomen
gue suscita preocupacions sobre I'estabilitat economica glo-
bal.

2.1 Principals actors i conceptes basics

Recursos. S6n materials solids, liquids o gasosos d’origen
natural, presents a l'escorga terrestre, amb la forma, la
quantitat i la concentraci6 adequades per fer factible
I’extracci6 economica actual (o potencialment viable en
un futur) d’'un material o d’'un producte.(Riba Romeva,
2010)

Reserves. Es la quantitat coneguda d’un recurs energétic
recuperable i explotable amb les condicions tecniques i
economiques actuals (o del moment considerat).(Riba
Romeva, 2010)

L'optimitzacié del consum i la regulacié de l'energia invo-
lucra a diversos actors clau que exerceixen rols fonamen-
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tals en diferents nivells, des de la generaci6 fins al con-
sum son els Governs, els Organismes Reguladors, les
Empreses de Generaci6 d'Energia, les Empreses de
Transmissiéo i Distribucid, els Consumidors Finals, les
Empreses de Tecnologia i Innovacid, les Organitzacions
No Governamentals i Grups de Defensa.

1.2 Quediu la IEA?

L'Agencia Internacional de l'Energia (IEA), és una orga-
nitzaci6 autonoma que treballa per a garantir una energia
segura, assequible i sostenible. Les principals responsabi-
litats i arees de treball de la IEA inclouen la seguretat
energética, millorant la seguretat del subministrament
d'energia dels paisos membres; la provisi6 de dades i
estadistiques energétiques, oferint analisis detallades
sobre el subministrament i la demanda d'energia a nivell
global, regional i nacional, facilitant la col-laboracié entre
els paisos membres i no membres en temes energetics,
incloent-hi la col-laboracié en emergéncies energétiques i
la promocié de mercats energétics transparents i competi-
tius.

De forma anul-la la IEA realitza un estudi energetic mun-
dial anomenat World Energy Outlook, aquest estudi del
2023, anuncia que el sector energetic enfronta desafia-
ments significatius a causa de la volatilitat del mercat i la
geopolitica, pero també mostra signes de resiliencia i
adaptaci6, amb un augment del 40% en la inversié en
energies netes des de 2020. A més, la industria petroliera
continua sent un pilar econdomic mundial, amb una pro-
duccié anual superior als 4.000 milions de tones de petro-
1i.

No obstant aixo0, la IEA avisa en aquest mateix informe
que la transicié cap a energies més netes és crucial i re-
quereix un augment en la inversi6 en tots els aspectes
d'un sistema d'energia neta, no sols en la reduccié de la
despesa en petroli i gas. Perd alhora un altre informe de la
IEA suggereix que la inversié en petroli i gas ha d'aug-
mentar un 28% fins a 2030 per a evitar amenaces a la se-
guretat energética i per a no obstaculitzar el progrés cap
als objectius climatics.

Per tant, la posici6 de la IEA afirma que la industria ha
d'equilibrar la inversi6 en combustibles fossils amb les
tecnologies de reducci6 d'emissions per assegurar una
transici6 energetica ordenada i sostenible.

(International Energy Agency, 2023) (Rystad Energy,
2023)

2.3 Moviments de les empreses petroleres
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El senyal més clar de la transformaci6 en el sector petroli-
fer és la série d'anuncis de desinversié i redefinicié realit-
zats per diverses companyies. Un exemple destacat és
Repsol, que en el pla estratégic per al periode 2021-2025
pronostica una reduccié drastica del 90% en la inversié en
prospeccio. Aquest canvi d'enfocament reflecteix no no-
més una adaptacid a les pressions economiques i ambien-
tals, siné també el reconeixement que el model tradicional
centrat en l'exploracio esta perdent viabilitat.

Dades addicionals recolzen la idea que les companyies
petroleres estan reconsiderant les seves estratégies d'ex-
ploracid. Entre 1998 i 2004, algunes empreses van multi-
plicar per tres els seus esfor¢os en upstream, només per a
reduir-los en un 60% des de llavors. Aquest canvi indica
una resposta a la complexitat i els costos creixents associ-
ats amb la prospecci6, suggerint que les inversions en
noves fonts de petroli s'estan tornant menys atractives i
més riscoses.

Dit aix0 cal destacar també que una analisis de Rystad
Energy indica que malgrat aquesta tendencia, l'eficiéncia i
els guanys de productivitat han permeés a la industria
mantenir la seva activitat i produccié en nivells similars
als del periode 2010-2014, perd a un cost molt més baix.
Aixd implica que la inversié actual és suficient per satisfer
la demanda mundial de combustibles fossils. I encara que
lainversid al 2022 va arribar només al 60% dels nivells de
2014, el descens dels costos i els guanys d'eficiencia han
augmentat l'activitat per cada dolar invertit. A més, la
produccié potencial dels pous completats el 2022 és no-
més un 15% inferior a la de 2014, amb una tendéncia de
creixement esperada per al 2023.

(Rystad Energy, 2023) (Turiel, 2022)

2.4 Que diuen altres experts en el tema

Contrariament al que diu la EIA articles com “How much
oil remains for the world to produce? Comparing assessment
methods, and separating fact from fiction” estimen les reser-
ves globals de petroli convencional en aproximadament la
meitat de la qual la EIA calcula, després de restar el petro-
li produit fins a la data. En aquest estudi s’utilitza la li-
nealitzaciéo de Hubbert per a estimar el recurs recuperable
final (URR) global per a quatre classes agregades de pe-
troli, que varien des de 2500 Gb per al petroli convencio-
nal fins a 5000 Gb per a 'tots els liquids'.

La producci6 de petroli en una regié generalment
aconsegueix un o més maxims quan aproximadament la
meitat de la seva URR ha estat produit, amb dates de
maxims de produccié limitats per recursos que van des
de 2019 per al petroli convencional fins al voltant de 2040
per a 'tots els liquids'.

(McGlade, 2012) (International Energy Agency, 2023)
(Macrotrends, n.d.) (Rentschler, 2013) (Nogués Linares,
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Cuenca Garcia, & Palazén Tabuenca, 2013)

3 CONTEXTACTUALAL’AMB

L' Area Metropolitana de Barcelona (AMB) és
I'administracié publica del territori metropolita de Barce-
lona, que ocupa una extensié de 636 km? i esta formada
per 36 municipis on viuen més de 3,2 milions de perso-
nes. En ella resideix gran part de la poblacié catalana i
con-centra més del 50% del PIB de Catalunya. Per tant, en
ser una area relativament petita amb una alta concentra-
cid de persones és el lloc ideal per teoritzar i implementar
solucions respecte a la mobilitat.

(AMB, 2019)

3.1 Com ens movem

L'AMB es una area que al llarg dels anys ha patit un pros-
sés d'especialitzacié funcional, desencadenat aixi en una
dissociaci6 entre el lloc on es resideix i els llocs on es du-
en a terme les activitats, tant quotidianes com esporadi-
ques. Aquest fenomen causa la necessitat de desplagar-se
constantment. A més Barcelona és el nucli economic de
I'AMB concentra gran part dels llocs de treball causant un
balang on, l'excés de llocs de treball a Barcelona arriba a
representar el 32,3% el que equival a gairebé 220.000 tre-
balladors. I fent que alhora municipis com Castellbisbal o
Sant Cugat tinguin practicament una nulla activitat eco-
nomica transformant-les aixi en ciutats dormitori.

Un altre factor que influeix en la manera en la qual ens
movem és la manera en la qual estan construides les nos-
tres ciutats. En ciutats compactes desplacar-se a peu és
molt viables, ja que els serveis necessaris es troben con-
centrats a més la implementacié de métodes de mobilitat
col-lectiva sén molt viables a causa de la quantitat de gent
que té accés a aquests.

A I'AMB més d'un 35% de la poblacid resideix en habitat-
ges unifamiliars generalment en zones suburbanes o bar-
ris residencials basats en aquest tipus d'habitatge, i aques-
ta morfologia urbana fa impossible oferir a tota aquesta
poblacié, accés a aquests serveis basics a menys de 15
minuts caminant i aixi causa la necessitat d'utilitzar me-
todes de transport privat.

Sumant un territori basat en I'especialitzacié on bona part
de la poblacié ha de desplagar-se a un altre municipi dia-
riament per treballar, al fet que practicament es mandato-
ri desplacar-se en vehicle privat per la mateixa natura-
lesa del teixit urba en el qual habiten, tenint com a resul-
tat un sector de la poblacié que es veu obligada a moure's
principalment en transport privat.

Per fer observacions més precises en la mobilitat a I'AMB
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es recomanable classifica a la poblacié en 3 grups

depenent de la situacié geografica del municipi en el qual
resideixen. Resultant en Barcelona i col-lindants, Resta de
la primera corona i Resta de 'AMB.

Els grafics a continuacié poden donar-nos una idea de la
mobilitat en aquestes 3 zones.

PDUM AMB 2019

Una dada rellevant per explicar aquest grafic és la possi-
bilitat d'accés al transport public. Malgrat que Barcelona
no ocupa ni un quart de la superficie de I'Area Metropoli-
tana de Barcelona (AMB), concentra més d'un terg de les
rutes d'autobus (186 rutes a Barcelona de les 418 a tota
I'AMB). No obstant aixo, el problema no és només la
quantitat de rutes, sin6 que moltes de les rutes que es
troben en poblacions de la resta de I'AMB s6n ineficients i
incapaces de competir amb la immediatesa de la mobilitat
privada (Un desplacament que amb cotxe tardes 12 mi-
nuts no és comparable amb el mateix recorregut tardis 30
amb una freqiiéncia d’'un autobus cada 30 minuts) . Cal
dir que aix0 és degut a l'estructura mateixa d'aquestes
ciutats, que, a’estar basades en la construccié suburbana,
manquen de densitat poblacional suficient per implemen-
tar una xarxa de transport public viable a tot el municipi.

Segons un estudi de !'Institut d’Estudis Regionals i
Metropolitans de Barcelona (IERMB), aquesta baixa den-
sitat poblacional i la dispersié urbanistica dificulten 1'efi-
ciencia del transport public en aquestes zones periferi-
ques, fent-lo menys atractiu per als residents (IERMB,
2023).

Una soluci6 alternativa per aquests municipis és la im-
plementacié d'una xarxa clicable de qualitat, ja que molts
desplagaments sén prou curts per fer-se amb bicicleta,
pero massa llargs per fer-se a peu. A més, la infraestruc-
tura viaria ja existent pot servir com una bona base per a
la implementacié d'aquesta.

La bicicleta és en la majoria de desplacaments interns una
alternativa competitiva, ja que el temps porta a porta no
difereix gaire del cotxe a causa del transit i la dificultat de
trobar aparcament prop del desti.

Mobilitat a Barcelona

A Barcelona la gran majoria dels desplagaments interns es
fan via mobilitat activa (al voltant del 60 %) la resta es
reparteix entre mobilitat col-lectiva (25 %) i vehicle privat
(15%)

En els dltims 20 anys, la mobilitat a Barcelona ha experi-
mentat una notable evolucid, caracteritzant-se per una
forta inclinacié cap a la mobilitat activa i el transport
col-lectiu. Aproximadament el 60% dels desplagaments
interns a la ciutat es realitzen mitjangcant mobilitat activa,
és a dir, caminant o amb bicicleta. Aquest alt percentatge
es deu a la millora de les infraestructures per als vianants
i ciclistes, aixi com a un entorn urba dens que facilita els
desplagaments a peu.

La mobilitat col-lectiva representa al voltant del 25% dels
desplagaments, secundada per una extensa xarxa de
transport public que inclou autobusos, metres, tramvies i
trens. La xarxa de metro de Barcelona és una de les més
extenses i eficients d'Europa, facilitant I'accés a diverses
parts de la ciutat i els seus voltants. Els autobusos i tram-
vies complementen aquesta xarxa, proporcionant opcions
addicionals per als usuaris. La intermodalitat, o la capaci-
tat de combinar diferents modes de transport en un sol
viatge, ha millorat I'eficiéncia i flexibilitat del sistema de
transport public.

L'as del vehicle privat a Barcelona és relativament
baix, representant només el 15% dels desplagaments in-
terns. Aquesta baixa dependéncia del cotxe es deu en part
a les politiques municipals que desincentiven 1'us del
vehicle privat, a través de mesures com la creaci6 de zo-
nes de baixes emissions, la implementacié de carrils bici i
la recuperaci6 dels xamfrans de I'’eixample. A més, 1'alta
qualitat i accessibilitat del transport public redueix la
necessitat d'utilitzar el cotxe.

La ciutat també ha vist una adopci6 creixent de vehicles
eléctrics, secundada per una xarxa de punts de recarrega.
La introducci6 d'autobusos electrics i hibrids en la flota
de transport public ha contribuit a reduir les emissions de
gasos contaminants, millorant la qualitat de l'aire.

La implementacié de superilles, zones urbanes on es res-
tringeix el transit de vehicles motoritzats, ha estat clau per
promoure la mobilitat activa i reduir la contaminacié.
Aquestes arees ofereixen un entorn més segur i agradable
per a vianants i ciclistes, recuperant espais que anterior-
ment estaven dominats pel transit de vehicles privats.
Amb el temps, aquestes zones s'havien convertit en de-
serts urbans destinats principalment al pas dels cotxes,
pero ara tornen a ser espais accessibles alhora que es
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desincentiva la mobilitat motoritzada.

La mobilitat a Barcelona en les ultimes dues décades s'ha
caracteritzat per una forta preferéncia per la mobilitat
activa i el transport col-lectiu, secundada per una infraes-
tructura adequada i politiques publiques efectives. La
reduccié de 1'is del vehicle privat, I'augment de la inter-
modalitat i 1'adopcié de tecnologies i vehicles sostenibles
esta sent clau en la transformacié de la mobilitat a la ciu-
tat, contribuint a una millor qualitat de vida i un entorn
urba més sostenible, dit aixo a I'actualitat. Tot. i ser molt a
prop d'una situaci6 ideal, degut al costum, facilitat o
comoditat, la mobilitat amb vehicle privat continua sent
una part considerable de I'equacio.

Mobilitat a Poblacions de la primera corona metropoli-
tana

Actualment, la mobilitat als municipis de la primera co-
rona metropolitana es caracteritza per una combinacid
eficient de mobilitat activa, transport public i Us del vehi-
cle privat, en aquest ordre amb una creixent inclinacié cap
a la mobilitat ciclable. Més del 50% dels desplagaments
als municipis de la primera corona metro-politana es
realitzen mitjancant mobilitat activa, que inclou caminar i
caminar amb bicicleta. Aquesta preferencia es veu facili-
tada per una infraestructura ben desenvolupada de carrils
bici i rutes per als vianants, que connecten arees residen-
cials amb zones comercials, educatives i d'oci, promovent
un estil de vida saludable i reduint la dependéncia del
cotxe.

En aquestes poblacions transport public s'utilitza princi-
palment per a la mobilitat intermunicipal i tot i tenir una
xara d'autobusos en la majoria aquests no tenen la fre-
giiéncia ni els recorreguts optimitzats de manera que no
poden competir amb altres formes de mobilitat com l'ac-
tiva o la mobilitat privada. Cal destacar en 1'ambit de la
mobilitat intermunicipal les linies de tren de rodalies i les
linies operades pels Ferrocarrils de la Generalitat de Cata-
lunya (FGC) els quals proporcionen una connexio rapida i
comoda amb Barcelona i altres localitats proximes.

L'as del vehicle privat a les poblacions de la primera
corona metropolitana, si bé encara significatiu, repre-
senta una proporci6 menor en comparaci6 amb la mo-
bilitat activa i el transport public. La infraestructura viaria
d'aquestes ciutats esta dissenyada per a manejar un tran-
sit considerable, pero en els ultims anys s'ha observat una
disminucié en la dependéncia del vehicle privat. Aixo es
deu en part a les iniciatives de la ciutat per a promoure
modes de transport més sostenibles i a la millora de la
xarxa de transport public i rutes ciclables.

L'adopci6é de vehicles electrics ha augmentat, recol-
zada per una xarxa de punts de recarrega distribuits per
tota 'AMB. Aix0 ha facilitat la transicié cap a un trans-
port més net i ha contribuit a la reduccié de les emissions
de gasos contaminants. A més, 1'as compartit de vehicles i

les aplicacions de mobilitat han guanyat popularitat, ofe-
rint alternatives convenients i sostenibles a 1'is del cotxe
privat.

La integracié tecnoldgica ha jugat un paper important
en la mobilitat d'aquestes poblacions. Les aplicacions
mobils que proporcionen informacié en temps real sobre
el transport public, el transit i la disponibilitat de serveis
han millorat la planificaci6 i eficiencia dels des-
plagcaments. Aquestes tecnologies han facilitat la inter-
modalitat, permetent als usuaris combinar diferents mo-
des de transport en un sol viatge de manera eficient.

Actualment, la mobilitat als municipis la primera corona
metropolitana caracteritza per un equilibri entre la mobi-
litat activa, el transport public i I'as del vehicle privat,
amb una tendencia creixent cap a la sostenibilitat. La
infraestructura ben desenvolupada i l'adopci6 de tecnolo-
gies intel-ligents han millorat significativament 1'eficién-
cia i comoditat del sistema de transport, contribuint a un
augment de la mobilitat no privada.

Mobilitat a altres Poblacions de 1 “AMB

Aquests municipis sén molts semblants als de l'apartat
anterior tots acostumen a ser municipis dormitori de
Barcelona, creant en els seus habitants un patré de mobili-
tat diari en el que es va i es torna de Barcelona amb un
horari molt marcat, el que els diferencia és lI'accés a un
transport public del Municipi a Barcelona competitiu amb
el cotxe.

L'altre gran diferencia respecte als municipis de I'apartat
anterior és l'aparici6 en molts d'ells de urbanitzacions
aillades caracteritzades per habitatges uni-familiars de
construcci6 aillada i el nul comer¢. Aquestes zones urba-
nes creen uns patrons de mobilitats completament condi-
cionats per al vehicle privat, ja que per tal d'accedir al
centre de la poblacié la bicicleta no és una opcié viable a
causa de la distancia que s'ha de recérrer per arribar-hi.

(AMB, 2019) (Observatori de Salut i Impacte de Politi-
ques, n.d.) (Institut d’Estudis Regionals i Metropolitans
de Barcelona, 2023) (Ajuntament de Barcelona, 2022) (Ob-
servatori Metropolita de la Mobilitat, 2023) (Ajuntament
de Sant Cugat del Valles, 2022)

3.2 Com esta evolucionant la mobilitat

La mobilitat en 1'Area Metropolitana de Barcelona (AMB)
ha experimentat canvis significatius en les ultimes dues
decades, reflectint tendéncies tant locals com globals.

L'evolucié ha estat marcada per un increment en la cons-
ciéncia ambiental i la necessitat de sostenibilitat, la qual
cosa ha portat a un augment en 1'is de vehicles eléctrics i
una major infraestructura per a aquests, incloent-hi una
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xarxa més amplia d'estacions de carrega.

Alhora, s'ha observat una tendencia creixent cap a la mo-
bilitat activa, amb més persones optant per caminar o
utilitzar la bicicleta, especialment en arees urbanes den-
sament poblades on els desplagaments sén més curts i
factibles sense vehicle.

Es tant aixi que la bicicleta s’ha tornat una peca clau a la
mobilitat intramunicipal fent de I'Area Metropolitana de
Barcelona (AMB) una regié capdavantera i, Barcelona es
destaca amb més de 200 quilometres de carrils bici, lide-
rant el desenvolupament d'aquestes vies a Espanya. A
més, 'AMB ha subvencionat la construccié de 24 projec-
tes de carril bici, la qual cosa demostra un compromis
continu amb la mobilitat ciclista. Aquests esforcos no sols
promouen un estil de vida actiu entre els ciutadans, siné
que també contribueixen a la reduccié de la congestié i la
contaminacié a la ciutat. Amb la xarxa biciviaria, que
compren un total de 414 km de carrils bici, dividits en
xarxa basica i xarxa secundaria, la AMB esta creant una
gran xarxa pedalable que millora les connexions entre els
diferents municipis metropolitans. Aquest enfocament
integrat assegura que els ciclistes puguin desplagar-se de
manera segura i eficient, fomentant aixi una alternativa
de transport més verd i accessible per a tots.

Hi ha hagut un esfor¢ per part de les autoritats per a re-
duir la dependencia del vehicle privat, promovent alter-
natives més sostenibles com el transport public i la mobi-
litat compartida. Aixd es reflecteix en iniciatives com
I'expansié de la xarxa de transport public i la creacié de
zones de baixes emissions (ZBE), que busquen limitar
'accés de vehicles més contaminants al centre de la ciutat.
Malgrat aquests esforgos, 1is del cotxe continua sent
rellevant, encara que amb una tendéncia a la disminuci6
en comparacié amb décades anteriors.

Respecte a 1'is del cotxe, les autoritats han implementat
politiques per minimitzar la dependencia del vehicle
privat, aconseguint una reduccié significativa en 1'tas
d'aquests. Segons dades recents, la Zona de Baixes Emis-
sions (ZBE) de Barcelona ha estat clau en aquesta trans-
formacid, aconseguint una disminuci6 gairebé del 30% en
les emissions contaminants. A més, s'ha reportat que la
implementacié de la ZBE no ha afectat significativament
la mobilitat habitual del 70% dels ciutadans, tot i que un
26% dels residents en I'area metropolitana han reconegut
una certa afectacié. D'altra banda, 1'estrategia per reduir
1'ds del cotxe també ha inclos l'expansié de la xarxa de
transport public, que juntament amb la promocié de la
mobilitat compartida, busca oferir alternatives sostenibles
i eficients. Tot i que 1'is del cotxe manté una preséncia
notable, la tendencia és clarament decreixent, amb una
politica municipal que aspira a una reduccié addicional
del 15% en les emissions de NO2 gracies a la limitacié de
circulacié dels vehicles més contaminants. Aquestes me-
sures reflecteixen un compromis ferm amb la millora de
la qualitat de l'aire i la salut publica, aixi com amb la lluita
contra el canvi climatic. No obstant aixo, encara hi ha
reptes pendents, com l'increment de la satisfaccié ciuta-
dana respecte a la gestié de la ZBE i la millora en la com-

prensio del seu funcionament, on un 84% dels enquestats
es mostren critics.

L'increment dels vehicles electrics és notable, encara que
la penetracié d'aquests en el mercat espanyol encara no
aconsegueix el ritme d'altres paisos europeus. No obstant
aixo, la tendéncia és positiva, amb un creixement constant
en la matriculacié de vehicles eléctrics i una valoracié
mitjana que ha augmentat en 1'tltim any. Aquest canvi es
veu impulsat per politiques governamentals i la creixent
oferta de models eléectrics més accessibles i amb millor
autonomia.

Cal destacar també els patinets eléctrics com una nova
forma de mobilitat personal molt usada de la qual degut a
la seva resen aparicié no s’ha estudiat en detall a 'AMB
s’estan transformant en una de les formes de mobilitat
personal més usades.

Resumint, la mobilitat en 'AMB ha evolucionat cap a un
model més sostenible i conscient del medi ambient, amb
un augment en 1'is de vehicles electrics i una preferencia
gradual per la mobilitat activa sobre el vehicle privat. Si
bé encara hi ha desafiaments per superar, com la necessi-
tat de millorar la infraestructura de carrega i augmentar
la penetraci6 de vehicles eléctrics, els canvis en els ultims
20 anys indiquen un compromis amb la transformacié cap
a una mobilitat més neta i eficient.

(AMB, 2019) (Ajuntament de Barcelona, 2022) Kubik, A.
(2022).

4 POSSIBLES ESCENARIS FUTURS

En aquest apartat es pretén fer un exercici de visualitzacié
on, mitjan¢ant la informacié recopilada al llarg del treball
i el pensament critic, s'intenta respondre a preguntes molt
complexes sobre possibles situacions futures en funcié de
les accions que es duguin a terme. Les prediccions aqui
presentades es basen en una analisi exhaustiva de les
dades actuals, tendencies emergents i escenaris hipotétics.
Aquest enfocament ens permet projectar diferents camins
que podrien prendre les crisis de mobilitat, tenint en
compte factors com les politiques de transport, innovaci-
ons tecnologiques, canvis socioeconomics i comporta-
ments individuals. Aixi doncs, es presenten diverses pos-
sibilitats que ajuden a il-lustrar com podria evolucionar la
mobilitat en el futur segons les decisions que es prenguin
avui.

Com s’ha d’escrit als apartats anteriors la mobilitat a
I’AMB la podem separar en tres grans grups segons quina
regié s’habiti, i tot i que a quasi tota '’AMB més de la
meitat dels desplagaments es fan via mobilitat activa, a
mesura que ens allunyem de Barcelona es pot observar
un major us del cotxe a costa d’'una reduccié de la mobili-
tat activa i del transport public especialment aquest se-
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gon. Per aix0 a 'hora de descriure-la la descriurem en
aquests tres grans grups Barcelona ciutat, Ciutats de la
primera corona amb un cert nivell de complexitat funcio-
nal, aquestes son ciutats no completament basades en la
construccié suburbana en la majoria dels casos tindran
una part d’habitatge unifamiliar aillat, perd0 tenen un
centre amb abundant comerg i accés a menys de 10 min
en bicicleta de la majoria dels serveis basics i, en tercer
lloc, la resta de municipis de '’AMB aquests s6n normal-
ment ciutats dormitori de Barcelona de la 1ra, 2na i 3ra
corona metropolitana, amb una morfologia urbanistica
basades en la construccié suburbana amb nul o quasi nul
comer¢ (aquestes arees s’assemblen en certa manera al
model america on grans supermercats als afores son els
punts de comerg).

4.1 Que pot passar si continuem amb la mobilitat
tal i com es avui

Mobilitat a Barcelona

La mobilitat a Barcelona ha evolucionat considerable-
ment en els ultims anys, amb una forta inclinacié cap a la
mobilitat activa i el transport col-lectiu. Tot i aixi, I'as del
vehicle privat encara representa una part significativa de
la mobilitat diaria. Si es manté I'actual estructura de mo-
bilitat, s'esperen una série de enfrontarem a una serie de
desafiaments importants, especialment en un context de
creixent escassetat de combustibles fossils com la benzina
iel dieésel.

La dependencia del vehicle privat a Barcelona, especial-
ment a les zones periferiques, pot acabar representant un
problema significatiu en un context de disminucio dels
combustibles fossils. Toti que només un 15% dels despla-
caments interns a la ciutat es realitzen en vehicle privat,
aquest mitja de transport és crucial per a col-lectius com
les persones de la tercera edat i persones amb mobilitat
reduida, que necessiten una accessibilitat directa i flexible
a tota la ciutat. A més, sila disminuci6 de l'oferta de com-
bustibles fossils fos gradual, els sectors de la societat eco-
nomicament desfavorits serien els primers a patir-ne les
conseqiiencies. L'encariment dels combustibles generaria
desigualtats respecte a 1'accés al transport, i aixd repercu-
tiria en l'accés a llocs de treball, activitats d'oci, entre al-
tres.

L'abséncia de benzina també podria fomentar la creaci6 i
us de sistemes de mobilitat compartida, com els cotxes
electrics compartits i altres formes de transport col-lectiu.
Aix0 no només ajudaria a mitigar la manca de vehicles
privats, siné que també contribuiria a una reducci6 gene-
ral de les emissions contaminants, millorant la qualitat de
'aire a la ciutat a costa del nivell de vida al que estem
acostumats i reduint la immediatesa del desplagaments.

Un altre impacte important seria en la logistica urbana.
Els serveis de lliurament i transport de mercaderies, ma-
joritariament depenen de vehicles de benzina, haurien de
transitar cap a flotes eléctriques o altres alternatives sos-
tenibles. Aix0 podria afectar els temps de lliurament i la
capacitat logistica a curt termini, pero també incentivaria
la innovaci6 i impulsaria de manera forgosa solucions
logistiques més verdes.

Mobilitat a Poblacions de la primera corona metropo-
litana

La mobilitat habitual a molts d'aquests municipis es veu-
ria afectada sobretot en les zones suburbanes. Dit aixo0 i
tenint en compte que comportaria un canvi l'estil de vida
de la poblacid, un futur en el qual és mantenen la infraes-
tructura actual alhora que apareix una escassetat dels
combustibles d'origen fossil no comportaria conseqiien-
cies catastrofiques.Com s'ha descrit anteriorment aquestes
poblacions acostumen a ser ciutats dormitori de Barcelo-
na perd amb un transport public per viatjar-hi molt com-
petitiu. Es possible que hi hagués un augment en 1'Us
d'aquestes metodologies de transporti si no es reforcessin
els serveis es podrien acabar veient sobrepassats, gene-
rant cues, retards i altres incidéncies.

Pel que respecta a la mobilitat interna en aquests muni-
cipis tot i que una part dels desplagcaments interns es fan
en cotxe molts d'aquests es podrien substituir per des-
placaments amb bicicleta o altres formes de mobilitat
personal.

Els col-lectius més afectats serien la gent gran i les perso-
nes amb problemes de mobilitat, ja que ha diferencia de
Barcelona aquests municipis estan mancats actualment
d'una xarxa de transport public interna capag¢ de complir
amb les necessitats de la poblaci6 de manera satis-
factoria.

La compra de productes del dia a dia també és difi-
cultaria, i iniciatives com les dels supermercats que et
porten la compra a casa haurien de fer un pas endavant.
Novament, cal tornar a destacar l'impacte en la logistica
urbana, ja que el lliurament i transport de mercaderies,
majoritariament depenen de vehicles de benzina i diesel.

Mobilitat a altres Poblacions de 1‘AMB

Aquestes poblacions patirien un dels impactes més grans,
ja que encara que practicament el 50% dels desplagaments
es realitzen via mobilitat activa, la mobilitat interurbana
depén en gran manera del cotxe, perque en la majoria
dels casos manquen d'alternatives capaces de cobrir les
necessitats de manera acceptable.

De nou els col-lectius més afectats serien la gent gran i les
persones amb problemes de mobilitat, pel fet que d'igual
manera que en els municipis de la primera corona aquests
municipis estan mancats d'una xarxa de transport public
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intern competitiva, un altre grup poblacional que es veu-
ria fortament afectat és la poblacié resident en urbanitza-
cions aillades, perqué aquests depenen practicament en la
totalitat dels desplagaments del cotxe.

4.2 Que pot passar si continuem transicionant cap
a una mobilitat impulsada per vehicles
eléctrics

Cal tenir en compte que al deixar d’utilitzar combustibles
i passar a utilitzar vehicles electrics caldra adequar la
producci6 d’energia eléctrica per adequar els nous nivells
de consum.

Mobilitat a Barcelona

En un hipotetic futur en el qual s'ha fet una transicié total
a vehicles eléctrics, la vida a la ciutat de Barcelona no
canviaria en practicament res. Barcelona és una ciutat on
la gran majoria dels desplagaments es fan amb mobilitat
activa o transport public i on el vehicle privat ha quedat
en segon pla, cal tenir en compte també que si s'impulsa
1'as del vehicle electric i es fan grans inversos en aquesta
linia és molt probable que les segiients politiques en ma-
teria de mobilitat siguin centrades en el cotxe i contem-
plin aquest com a un element central i imprescindible
provocant un possible canvi en politiques de reduccié del
vehicle privat (com les superilles) i la disminuci6 de poli-
tiques que incentiven l'is d'altres formes de mobilitat
(menys inversioé en la xarxa clicable, transport public ...).

El repostatge és un camp que es veuria altament afectat, i
en zones d'alta densitat poblacional com Barcelona podria
ser un problema gracies al fet que els patrons de carrega
dels vehicles electrics i de repostatge de vehicles de com-
bustié s6n molt diferents. Aixo és aixi, ja que les recarre-
gues electriques requereixen que el vehicle es mantingui
estacionat durant un periode de temps més llarg que un
repostatge d'un vehicle de combustié.

Mobilitat a Poblacions de la primera corona metropo-
litana i a altres Poblacions de 1 “"AMB

D'una forma similar al que passaria a Barcelona a la resta
de municipis de I'AMB la mobilitat no es veurien afectats
en gran manera. A diferéncia de Barcelona moltes de les
residéncies d'aquests municipis tenen parquing per a
cotxe, cosa que facilitaria el repostatge.

Un aspecte important a tornar a destacar és el fet que si es
dona un augment en les inversions en aquest estil de
mobilitat es tiraria endarrere en altres aspectes, i politi-
ques enfocades en altres formes de mobilitat es podrien
passar per alt.

4.3 Que pot passar si canviem completament el
model de mobilitat

El nou model a implementar és un model reduccionista
que aborda la problematica des d'un altre punt de vista,
en comptes de buscar formes diferents de fer les mateixes
coses perqué no busquem processos diferents que ens
aportin els mateixos resultats.

Si en comptes d'haver de fer 15 km per anar a treballar,
puc treballar des de casa, o en comptes d'haver d'agafar el
cotxe per anar al supermercat el tingues a sota de casa i si
el mateix fos cert per a la majoria dels desplagaments
habituals.

A aquest model de ciutat se 'anomena ciutat dels 15 mi-
nuts i com el seu nom indica és un concepte de ciutat que
prenent tenir tota la infraestructura necessaria a 15 mi-
nuts de distancia a peu o amb bicicleta.

Per tal d'aconseguir ciutats de 15 minuts és imprescindi-
ble tenir una mixtura d'usos a més de certa densitat po-
blacional, els baixos, dibuixant una ciutat on el petit co-
merg¢ juga un rol crucial i on les zones industrials trans-
formades en zones comercials i on els poligons ja no fan
la funcié que estaven destinades a fer i ara alberguen
grans centres comercials. La ciutat dels 15 minuts deixa
enrere la tan il-logica separacié d'usos.

(Moreno, 2021) (Turiel, 2022)

Mobilitat a Barcelona

En molts aspectes la Barcelona actual ja compleix amb les
doctrines d'una ciutat de 15 minuts, un 60% de la pobla-
cié barcelonina ja no té cotxe fet que demostra la poca
dependéncia que tenen els seus residents al cotxe, sabent
aixo és deduible que per tal d'arribar a un model de ciutat
zero o practicament zero dependents del cotxe a Barcelo-
na no cal fer grans canvis, simplement s'ha de continuar
fent politiques que incentivin a la poblacié a utilitzar
formes de mobilitat més sostenibles com la mobilitat acti-
va i millorant I'oferta de transport public. Es important
adonar-se que en fer un canvi de model on els vehicles
passen a un segon pla, tenir un espai public (els carrers)
on el 80% de la seva superficie aquesta destinada a I'esta-
cionament i transit d'aquesta no és una cosa practica, el
gruix de la feina a fer durant aquesta transici6 de mobili-
tat ha de centrar-se en la rehabilitacié dels carrers perque
s'ajustin a les noves pautes de mobilitat.

Mobilitat a Poblacions de la primera corona metropo-
litana i a al Poblacions de 1 “AMB

Fer una transicio cap a un model diferent de mobilitat
pot ser complicat i més quan el disseny de la poblaci6 en
qliesti6 esta pensada per fer un d'un recurs (el cotxe) que
no es contempla o que es vol minimitzar en el nou model.
Dit aix0, en descriure els patrons de mobilitat en aquestes
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poblacions s'ha pogut observar un Us de la mobilitat acti-
va al voltant del 50% i un relativament baix us del trans-
port public especialment en desplacaments interns. Una
dada que pot ajudar-nos a entendre aixo és la baixa quan-
titat d'oferta de transport public en aquestes localitats i la
ineficiencia d'aquests, perd de nou s'ha de tenir en compte
que amb una ciutat tan dispersa com les que estem par-
lant fer una xarxa de transport public com la de Barcelona
no és factible, per aixo la transformacié ha d'anar enfoca-
da en una altra direccid.

De forma similar a paisos del nord d'Europa i a ciutats
com Amsterdam implementant una molt bona xarxa de
carrils bici aixi com emplacaments per aparcar-les junt
amb una campanya de conscienciacié, es pot aconseguir
que bona part dels desplacaments interns que es feien en
cotxe es facin en bicicleta, alhora cal també proveir als
sectors de la societat amb problemes de mobilitat o d'edat
avan¢ada amb opcions, metodes de transport més petits i
lleugers (com buggys) poden ser la solucié a aquests pro-
blemes proveint d'una metodologia de transport que
consumeix molta menys energia i ocupa menys espai.

Respecte als desplagaments interurbans cal ampliar la
xarxa de trens a I'AMB millorant el servei i les connexions
entre municipis, tot i que ara mateix pot semblar compli-
car ajuntar les linies de Renfe i FGC pot ser un punt clau
en la mobilitat interurbana de la AMB. Trobo que és espe-
cialment rellevat destacar la importancia si es vol substi-
tuir el cotxe en els desplagaments interurbans proveir
préviament amb un servei fiable i amb temps d'espera
competitius amb el métode de transport que es vol substi-
tuir.

Pel que fa a la industria i al transport de mercaderies
paisos com suissa ja fan al voltant del 40% dels desplaga-
ments de mercaderia en tren un percentatge que puja
cada any, aix0 és possible gracies a 1'extensa i molt efici-
ent infraestructura ferroviaria, un model que en cas d'a-
conseguir les millores necessaries a la xarxa de I'AMB es
podria fer possible.

(AMB, 2019) (Ruiz-Apiladnez Corrochano & Solis, 2021)
(Castiblanco Moreno, 2013) (Moreno, 2021) (Ajuntament
de Barcelona. 2023).(European Transport Research Re-
view 2011)

5 ConcLusio

Al llarg d'aquest treball les dades i articles utilitzades
durant aquest treball no sén de primera mai toti que s'ha
utilitzat fonts "neutres" la indudstria energética és un sec-
tor amb una enorme influencia i en el que es mouen molts
diners i on encara que s'intenti habitar al final tothom
escombra una mica cap a casa i ningu vol mossegar la ma
que li dona de menjar.

Havent dit aixd, m'agradaria concloure aquest article fent
un parell de reflexions. Hi ha sectors que sempre depen-

dran de la combustié (com l'aeronautica), pero la mobili-
tat de curta i mitjana distancia no és un d'ells. En-cara que
no s'arribi a un consens en la data, tots estem d'acord que
els recursos fossils son finits i cada dia que passa és un
dia menys abans de 1'exhauriment dels recursos. Per aixo,
trobo molt necessari adrecar aquesta problematica i plan-
tejar solucions, ja sigui fent is d'un altre tipus de recursos
(com I'electricitat), tenint en compte tota la infraestructura
necessaria per aconseguir-ho, o transformant el nostre
estil de vida moderant els nivells de consum energétic per
tal de fer un s més responsable d'un recurs tan vital com
'energia.

Trobo que és de vital importancia, a 1'hora d'escollir el
cami que volem emprendre, conéixer l'estat actual del
territori. Per saber on vols anar, és molt til saber on ets,
ja que en la planificacié6 urbana actual molt rarament
podem edificar des de zero, i aquest cas no és una excep-
cio.

Aquesta investigacié va comengar arran d'una discussié
en un bar amb uns amics, que em van titllar de boig quan,
després de llegir "Petrocalipsis”, els parlava de la immi-
néncia d'aquesta problematica i de com ningu en feia
resso. A mesura que he anat avangant en el treball, he
transformat aquesta opinié de bar en una tesi fonamenta-
da amb dades i demostrant que, contrariament al que
pensaven els meus interlocutors, ja s'esta fent recerca
sobre aquest tema. No obstant aixo, ells sostenien que,
quan de veritat fos necessari, apareixeria magicament una
soluci6. Aquesta actitud és arriscada, tenim la possibilitat
de planificar amb temps la solucié a aquest problema,
pero, en canvi, optem per ignorar-lo i passar la responsa-
bilitat a la segiient generaci6, sota el pretext de "és el pro-
blema del jo de dema" o "quan sigui un problema real ja
apareixera una solucié". No entenc per que a ells no els
preocupa, perd a mi em terroritza quedar-me de bragos
plegats sabent que el temps s'acaba i no estic fent res per
evitar-ho. Espero que ara, després de llegir aquest treball,
tu també comparteixis aquesta preocupacié i sentis la
urgencia d'actuar.

Amb aquesta reflexid, intento transmetre la importancia
d'actuar davant les problematiques evidents abans que
sigui massa tard. Es vital que la societat prengui consci-
encia i que les accions per mitigar els efectes dels proble-
mes energeétics i ambientals es posin en marxa immedia-
tament. Només aixi podrem garantir un futur sostenible
per a les proximes generacions.
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APENDIX
Tipus de transport usat a zones de 'AMB
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https://urbanisme.amb.cat/ca/divulgacio

/publicacio/avanc-pla-director-urbanistic-
metropolita/9303969/6724201
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Grafics dels preus del petroli cru per barril del West Te-
xas Intermediate (WTI o NYMEX) des de 1946. El preu

del petroli que es mostra s'ajusta a la inflacié utilitzant
I'IPC general i es presenta en una escala logaritmica per
defecte.
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Macrotrends. (s.f.). Crude Oil Prices - 70 Year Historical
Chart. Recuperado el 24 de junio de 2024, de

https://www.macrotrends.net/1369/crude-oil-price-
history- chart

Mode de transport movilitat cap a barcelona

[ tea

Caminant 1341478 S0A4% 1602197 S51% 2943475 528%
Bicicleln 121.012 4,5% s4241 1% 175.253 31%
Patinet, segway i altes ginys 47280 16% 17.181 0.6% £4.450 1,7%
Resta mobilitat active - - - -

Totol mebilitl acive 1511583 S67% 1676324  576%  3.187.907  57.2%
“Auickis TME 133604 5% 323571 1% 457175 B7%
Altres outobas 12.250 05% 22265 08% 34518 06%
Metra 238153 B9% 371238 128% 409.300 10,9%
Aires modes ferroviaris [Tramvia, FGC, Redalies Rente) 74985 28% 97485 33% 172.431 31%
Resto bronspert poblic 24756 09% ar.za0 13% S2076 11%
Total trasnpert piblic 4B3.769  182% 851821 293% 1335590 24.0%
Cobae 388511 14.6% 267 440 9.7% 855951 11,8%
Molo 230153 Bt 101.920 35% 392073 6%
Ciclamatar 19137 07% . . 29605 05%
Furgeneta | camié 30567 1% B . 32063 06%
Total transpert privat 668.389  251% 381393 13,0%  1.049782  18,8%
Total Barcelona 24663741 100% 2909538  100% 5573280  100%
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Ceminan 2.032.855 43,7%
Biciclale 1HE T4& 1,7T%
Codira cha rodes i miljan mobilila raduida . =
VMP § alleis girys T 147%
Telal mekililal aziva 3.294.959 446,5%
Aot TMB 511.931 1.3%
Aliras aubobas 10T S04 1.5%
Marlra pat- 12,7%
Ahrnas birravians [FGEC, Reddins Rerda, Tranris) 498 185 1%
Ruasten br ansvigeaerd problie TRO4T 1,1%
Tolal inersperl poblic Z.101.072 29.%%
Crolas 1.0%946 528 15,6%
Fhale 412005 5,7%
Cielerrmsled 34470 0,5%
Fungermle i tamid BH.430 1.3%
Telal wehicla privat 1.6301.435 23.1%
Telal Baresl ern T.OZT 484 100%

Comparacié Barcelona resta de la AMB mode de trans-
port usat per al desplacament per al desplagament

Caminant 2.884.557 53,0%

Bicicleta 174.434 32% 14312 0.9%
Cadira de rodes i mifjons mobilitat reduida . .

VMP i alires ginys 64.460 1,2% 5 %
Total mobilitat activa 3.127.970 57,5% 166.990 10,5%
Autobis TMB 455.663 84% 56.288 3,5%
Altres autobls 32,057 0,6% 75.447 47%
Metro 607.783 1,2% 300.601 189%
Alires ferroviaris (FGC, Rodalies Renfe, Tramvia) 169.758 3,1% 328.428 20,7%
Resta transport péblic 59.485 1,1% 15.562 1.0%
Total transport public 1.324.746 24,4% 776.325 48,9%
Cotxe 607.878 11,2% 488.661 30,8%
Moto 327.144 6,0% 84.912 53%
Ciclomotor 28.904 0,5% . .
Furgoneta i camié 21917 0,4% 66.513 42%
Total vehicle privat 985.844 18,1% 645.591 40,6%
Total Barcelona 5.438.560 100% 1.588.906 100%

Institut d’Estudis Regionals i Metropolitans de Barcelona (IERMB).
(2023). Informe sobre la mobilitat a I'AMB. Institut d’Estudis Regio-
nals i Metropolitans de Barcelona



