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Resum

Com hem urbanitzat I’area metropolitana de Valéncia i com l'estem gestionant ens
dona com a resultat el model de mobilitat actual. Internament als municipis, el principal
protagonista de la mobilitat és el vianant, tot i que no disposa ni de la quantitat ni de la
qualitat d’espai public que per demanda li correspon. Per als desplagaments interurbans,
el cotxe és hegemonic, ja que el 74 % dels desplacaments es fan en aquest mode de trans-
port. Aquests patrons de mobilitat tenen un impacte clar en la qualitat de l'aire de I’area
metropolitana de Valéncia, que és manifestament millorable. Reduir els desplagaments,
potenciar un canvi modal cap als modes més sostenibles i aprofitar les noves tecnologies per
agestionar la mobilitat han de ser les tres linies de treball que, junt amb el lideratge politic
i la governanca metropolitana, ens permetin millorar la qualitat de I'aire que respirem.

Paraules clau: Area metropolitana de Valéncia, mobilitat urbana, qualitat de Daire,
contaminants atmosferics, governanca.

Resumen: Movilidad urbana y calidad del aire en el drea metropolitana
de Valéncia

Cémo hemos urbanizado el drea metropolitanade Valénciay cémo la estamos gestionan-
do nos da como resultado el modelo de movilidad actual. Internamente a los municipios,
el principal protagonista de la movilidad es el peatdn, a pesar de que no dispone ni de la
calidad ni de la cantidad de espacio publico que por demanda le corresponde. Para los
desplazamientos interurbanos, el coche eshegeménico, pues el 74 % delos desplazamientos
se realizan en este modo de transporte. Estos patrones de movilidad tienen un impacto
claro en la calidad del aire del 4rea metropolitana de Valéncia, que es manifiestamente

1. El present article resumeix un treball de recerca que es va realitzar durant 'any 2020 a instancies de la Seccié de
Filosofia i Ciéncies Socials i per acord del Consell permanent de I'Institut d’Estudis Catalans del 8 d’octubre 2019,
i que porta per titol Mobilitat i qualitat de ['aire, un problema de salut piblica. Aproximacié a l'irea metropolitana de
Valéncia: reptes i propostes. El tutor del treball de recerca va ser el catedratic de Geografia humana de la UV, Josep
Vicent Boira i Maiques.
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mejorable. Reducir los desplazamientos, potenciar un cambio modal hacia los modos
sostenibles y aprovechar las nuevas tecnologias para gestionar la movilidad han de ser las
tres lineas de trabajo que, junto al liderazgo politico y la gobernanza metropolitana, nos
permitan mejorar la calidad del aire que respiramos.

Palabras clave: Area metropolitana de Valéncia, movilidad urbana, calidad del aire,
contaminacién atmosférica, gobernanza.

Abstract: Urban Mobility and quality air in metropolitan area of
Valéncia

The current mobility patterns in the metropolitan area of Valéncia are the result of
the urbanization and mobility management processes. Internally to the municipalities,
the main character that defines Valencia’s urban mobility are pedestrian. All of it des-
pite they don’t have either the quality or the quantity of public space that correspond
to them due to the consequent demand. For metropolitan trips, the car is hegemonic,
with 74 % of daily trips being made in this mode of transport. This mobility pattern
has a high impact on the air quality of Valencia’s metropolitan area, which can clearly
be improved. Reducing trips, promoting a modal share towards sustainable modes and
using new technologies to manage urban and metropolitan mobility must be the three
lines of work that will allow us to improve the quality of the air we breathe, together
with political leadership and metropolitan governance enhancement.

Key words: Metropolitan area of Valéncia, urban mobility, air quality, air pollutants,
governance.

1. Introduccié

La irrupcié del vehicle privat motoritzat com a principal mode de transport
durant els anys 60, va abocar els politics, enginyers i urbanistes a posar 'espai
public urba al servei d’aquests nou i modern enginy. Tot i que aleshores ja hi
havia veus que alertaven del perill que suposaria I'expansié del vehicle privat
motoritzat per a les ciutats, es va seguir posant el territori al servei del cotxe.
S’ha encaixonat l'espai vital de les ciutats, la seva ra6 de ser, a un insuficient
20 % que no garanteix la possibilitat de crear barri i fer ciutat, potenciant un
individualisme que ens ha fet perdre diversitat i oportunitats. Les ciutats han
tingut exit perqué han permes trobar-se, coincidir, conviure, enamorar-se,
iniciar projectes plegats. Aquesta ciutat activa, diversa, plural, heterogénia és
la que hem de recuperar. Es el dret a la ciutat que ja reclama Lefebvre (1968)
50 anys enrere.

Aquests darrers anys ha entrat un nou protagonista en el tauler de joc de la
ciutat que ha de fer de catalitzador d’aquest procés de canvi urba. Es veritat
que fa décades que es parla de la contaminacié de les ciutats i del paper que en
tot aixd hi té el transport privat motoritzat, perd no ha estat fins fa pocs anys
que la qualitat de laire de les nostres ciutats ha irromput en el nostre dia a dia
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de forma clara. Les emissions generades pel transport contribueixen de manera
notable en els processos de canvi climatic, perd també provoquen un problema
de salut puablica en afectar negativament a la qualitat de I'aire que respirem.

I si ja era clara la necessitat de transformar les nostres ciutats per fer-les més
respirables, la crisi sanitaria de la covid ens ha empés de forma més decidida
a fer-ho. S’ha de retornar al vianant I'espai que li pertoca, per jerarquia i per
salut i s’ha d’aprofitar la situacié actual generada per la crisi sanitaria com una
oportunitat per a fer-ho de manera urgent.

En el present article es caracteritza la mobilitat urbana a I’area metropolitana
de Valencia i es presenta, de manera breu, les conseqiiencies que aquests patrons
de mobilitat tenen en la qualitat de l'aire. Aquest punt de partida serveix de
base per plantejar propostes d’actuacié en el camp de la mobilitat urbana que
ajudin a millorar la qualitat de I’aire a ’area metropolitana de Valéncia.

2. Caracteritzaci6 de la mobilitat a I’area metropolitana de
Valencia

Per entendre la problematica delaqualitatdel'aire és fonamental caracteritzar
els patrons de mobilitat i posar-los en relacié al'estructura territorial. O explicat
del’inrevés, com s’ha urbanitzat el territori i quin model de mobilitat n’ha eixit.

Si parlem de mobilitat urbana i qualitat de laire a la ciutat de Valéncia no
podem fer-ho sense tenir en compte el factor metropolita. I aixo que ens pot
semblar bastant obvi des d’'un punt de vista funcional, no ho és tant quan
s'analitza com s’organitza el territori i les seves competencies. Una cosa és com
es mou la poblacié i una altra ben diferent com administrativament donem
respostes a aquestes necessitats.

2.1. Quins sén els limits de ’Area Metropolitana de Valéncia?

La Llei 12/1986 de Creacié del Consell Metropolita de I'Horta, va ser el
primer esfor¢ en democracia de delimitar i coordinar els municipis de I’area
metropolitana de Valéncia, una vegada extingida la “Corporacién Adminis-
trativa Gran Valencia”, creada el 1949. El Consell va naixer amb funcions de
planificacié i gestié i Sestructurava a través dels representants politics dels 44
municipis que en formaven part. La Llei de creaci6 del Consell es desenvolupa,
dos anys més tard, amb l'aprovacié del Decret 103/1988, de 18 de juliol, pel
qual s'aprovaren les Normes de Coordinacié Metropolitana. Aquestes normes
pretenien coordinar els diferents PGOU que els municipis del Consell Metro-
politd comencaven a redactar, convertint-se aixi en el primer intent d’ordenar
territorialment ’Area Metropolitana en democracia (Monleén i Gisbert, 2011).
Tot i aixi, als ajuntaments els costa acceptar aquestes normes, que moltes ve-
gades veien com a ingereéncies externes sobre les seves competencies. Aquestes
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dificultats tecniques, junt amb les disputes politiques corresponents (Valencia
blava i cinturé metropolita roig), van provocar que el Consell Metropolita
avancés poc, fins al punt que selimina per llei 'any 1999.

Abans d’eliminar el Consell Metropolita de 'Horta i fruit de les tensions poli-
tiques, s va crear per llei ’Area Metropolitana de 'Horta (Llei 4/1995, de 16 de
marg) que resta competeéncies al consell. La nova llei intentava resoldre la segiient
problematica: el sistema organitzatiu dissenyat per la Llei 12/1986, permetia que
tots els municipis de I’area estigueren representats en el Ple del Consell Metropo-
lita de 'Horta, perd no quedava reflectida la pluralitat politica de cada municipi,
ja que cadascun d’aquests hi tenia un tnic representant. DArea Metropolitana
de ’'Horta també va tenir un recorregut curt i selimina el desembre de 1999.

Al maig del 2001, es va aprovar la Llei 2/2001, d’11 de maig, de creacié i
gestié d’arees Metropolitanes ala Comunitat Valenciana. En 20 anys de vigencia,
tant sols s’han creat al Pais Valencia dues entitats d’aquestes caracteristiques
i totes dues a I’area metropolitana de Valencia. S6n I’Entitat Metropolitana
de Serveis Hidraulics (EMSH) i I’Entitat Metropolitana per al Tractament de
Residus (EMTRE) (Gomis, 2018)

Per donar un impuls a les arees metropolitanes, la Generalitat Valenciana va
anunciar el mes de novembre del 2020 la redacci6 de l'esborrany de lallei d’arees
metropolitanes de la Comunitat Valenciana, sota la direccié del catedratic de
geografia humana Joan Romero. Seguirem atents aquest procés, perqué pot
ser la clau a la governanca metropolitana que necessitem.

Aqui acaben els intents per crear un ens gestor de I’area metropolitana de
Valéncia. Lentusiasme i I'energia dels primers anys de democracia va xocar
amb les tensions i interessos politics de la década dels 90, que van fer inviable
arribar a acords per a planificar de manera coordinada ’Area Metropolitana
de Valéncia.

A més a més d’aquests intents per crear un ens administratiu que gestioni i
coordini I’area metropolitana, cal mencionar una figura de planejament que
ha delimitat, funcionalment, aquesta area. UEstrategia Territorial de la Co-
munitat Valenciana (Decret 1/2011, de 13 de gener) delimita 'area urbana de
Valéncia atenent les relacions de treball i identifica un total de 75 municipis. En
comparacié amb els municipis que formaven part del Consell Metropolita de
'Horta, aquies faun saltquantitatiu i territorial important. U'area metropolitana
de Valéncia sestén ara de Sollana al sud, a Casinos a I'Oest i Sagunt al nord.
Després, delimita una area que anomena funcional on la llista de municipis
arriba als 90, incloent dins d’aquesta gran area funcional alguns municipis de
les comarques dels Serrans, del camp del Ttria, de la Ribera Alta, de la Foia
de Bunyol i de la Canal de Navarres.

El Consell Metropolita de 'Horta donava resposta a un ambit molt proper al
de la ciutat de Valéncia i s’havia d’entendre dins del context historic en el qual
va ser creat (1986). Basicament englobava els municipis que actualment queden

dins del bypass de PAP-7. Amb l'expansié urbana dels 90 i primers anys del



Treballs de la SCG, 91-92, 2021, 33-74 Francesc Arechavala-Roé
Mobilitat urbana i qualirat de l'airve a I’ area metropolitana de Valéncia

segle xx1, aquesta area funcional va canviar i amb ella, les relacions de mobilitat.
Per aixo, els limits establerts per TETCV deixen molt petit I'ambit originari del
CMH. Si parlem de relacions de mobilitat, podem delimitar I'ambit de ’Area
Metropolitana de Valéncia a partir de 71-76 municipis, que és"area sobre la qual
esta treballantel Plade Mobilitat del’area metropolitana de Valéncia (PMOME).

Sectorialment, i especificament en matéria de mobilitat, les coses tampoc han
anat millor. Lany 2000 es crea I’Entitat de Transport Metropolita (ETM), que
poc després esdevindria ’Agéncia Valenciana de Mobilitat (AVM). Ambdues
van naixer per a consolidar un sistema de transport integrat a I’area metropo-
litana de Valéncia, objectiu que tampoc es va aconseguir. La Generalitat, amb
control sobre Ferrocarrils de la Generalitat Valenciana (FGV) i ’Ajuntament
de Valéncia, amb control sobre ’Entitat Municipal de Transport (EMT), no
van ser capagos d’arribar a acords per integrar el transport metropolita. Sense
possibilitats reals d’avancar cap a una integracié metropolitana i degut a la
crisi economica del 2008, el Consell va decidir suprimir ’Ageéncia Valenciana
de la Mobilitat 'any 2012.

Cinc anys més tard, i amb un canvi de color a la Generalitat, va néixer '’Au-
toritat del Transport Metropolita de Valéncia (ATMYV), que es crea formalment
I'u de Gener del 2017. Lobjectiu, de nou, era aconseguir una integraci6 dels
sistemes de transport de I’Area Metropolitana de Valéncia. A Uinici del 2020
eren 53 els ajuntaments que havien cedit les seves competencies en materia de
planificacié i gestié del transporta PATMYV. Aquests 53 municipis no coincidei-
xen exactament amb els municipis que formaven part del Consell Metropolita
de 'Horta, ja que hi falten municipis importants com Paterna o Burjassot i
s'hi afegeixen municipis com Bétera, Carlet o Almussafes.

2.2. El model de ciutat mediterrania en crisi

El model urba mediterrani, dens i compacte, s’ha vist seriosament amenagat
per un urbanisme ferotge, que ha consumit territori d’'una manera desproporci-
onada. Fernidndez-Gimeno i Lépez-Garcia (2015), calculen que entre els anys
1984 12011, per a un increment global de la poblacié metropolitana del 20 %,
Iincrement de la superficie artificial ha estat del 60 %. Identifiquen tres motius
per explicar aquest gran desequilibri: I'increment de la xarxa d’infraestructures
del transport (privat), el desenvolupament urba lligat al turisme residencial i
increment del sol industrial. Caugment de 'index de motoritzacié ha permes
una expansié urbana que ha generat un model de mobilitat completament
insostenible. Caugment del sol industrial en gairebé tots els municipis de 'area
metropolitana, per exemple, ha estat possible gracies al transport per carretera,
que ha gaudit (i gaudeix) de grans inversions infraestructurals.

Un ndmero rapid per visualitzar aquest procés: a I’area metropolitana de
Valéncia hi ha 1,89 milions d’habitants en una area urbanitzada de 741,6 km?.
800.000 persones (42 %) es concentren a la ciutat de Valencia, que té una
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superficie construida d’aproximadament 45 km?. En el 6 % del territori cons-
truit de I’Area Metropolitana de Valéncia viu el 42 % de la poblacié. Aquests
nimeros serveixen per posar de manifest que I’area metropolitana de Valéncia
no esta formada per una gran xarxa de ciutats mitjanes (només Torrent, Pater-
na i Sagunt sobrepassen els 50.000 habitants), sin que estd conformada per
municipis mitjans i petits, que han crescut durant la década dels 90 tant en
sol residencial com industrial. I el creixement residencial ha estat fortament
vinculat a un model de baixa densitat, que ha generat canvis importants en els
patrons de mobilitat metropolitans.

2.3. La dicotomia urba a peu — metropolita en cotxe

Cada dia, els residents a I’area metropolitana de Valencia realitzen un total
de 4,87 milions desplagaments,? cosa que equival a una ratio de 3,30 des-
plagaments per persona al dia. El mode de transport utilitzat per fer aquests
desplagaments esta estretament relacionat amb el model territorial existent,
un model on els darrers anys s’ha potenciat 'urbanisme de baixa densitat i el
sol industrial i logistic deslligat de les trames urbanes, on el transport public
té molt poques probabilitats de captar demanda. Aquesta relacié entre model
territorial i patrons de mobilitat té unes conseqiiencies clares en la qualitat de
l'aire de I'area metropolitana de Valéncia.

Si analitzem el repartiment modal d’aquests 4,87 milions de desplagaments
podriem arribar a la falsa conclusi6 que no estem pas tant malament. E141,8 %
dels desplagaments es fan a peu i el 2,4 % en bicicleta, el 14,6 % en transport
public i el 41,1 % restant en vehicle privat motoritzat. Vist aixi, algii podria
pensar que no estem tant malament, pero si sanalitza la mobilitat segons els
desplacaments siguin interns (urbans) o externs (interurbans) es posa de ma-
nifest una realitat metropolitana preocupant.

2.3.1. La mobilitat interna. La resisténcia del model mediterrani

D’aquests 4,87 milions de desplacaments que es realitzen diariament al’area
metropolitana de Valéncia, 3,25 milions (66,7 % del total) es realitzen inter-
nament a cada un dels municipis de I'ambit. Es a dir, sén desplagaments que
els ciutadans realitzen internament dins del terme municipal del seu municipi
de residencia. El pes de la ciutat de Valéncia és important, ja que d’aquests
3,25 milions de desplagaments interns, el 55 % (1,78 milions) corresponen als
residents de la ciutat de Valencia. Aquest factor és positiu, doncs demostra que
dos tergos de la poblacié metropolitana no té necessitat d eixir del seu municipi.

El 59 % de tots els desplacaments que es realitzen internament als municipis
del’area metropolitana es fan a peu. El repartiment modal actual per als despla-

2. Enquesta de mobilitat de I'area metropolitana de Valéncia. https://lwww.pmomevalencia.com/documents
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caments urbans és un clar reflex d’aquesta resistencia del model mediterrani. I
parlem de resistencia perque el desenvolupament urba dels darrers anys ha anat
minant aquest model mediterrani dens i compacte. I aix0 es veu clarament en
el repartiment modal a peu intern a cada un dels municipis. Mislata i Silla, per
exemple, registren un repartiment modal intern a peu del 85 %, mentre que
Paterna i Pucol, amb arees de baixa densitat importants, aquest percentatge
es queda al 64 %. Tot i aquestes diferéncies entre municipis, el caminar és el
protagonista de la mobilitat a les nostres ciutats mediterranies. La pregunta
que ens cal fer és: per que sent 'anar a peu el principal mode de transport als
nostres pobles i ciutats, no disposa de la infraestructura que es mereix? Fer
cami a peu ha estat sempre el mode de transport més invisible. El vianant no
s’ha queixat mai i ho ha aguantat tot amb silenci, resignacié i estoicisme. Per
sort, les coses comencen a canviar.

La bicicleta, a poc a poc va traient el cap, i ja representa el 3 % de tots els
desplagaments interns realitzats a ’area metropolitana. Sén més de 100.000
desplagaments urbans diaris en bicicleta. Aixd que pot semblar poc, té una
clara relacié amb el tipus de ciutats que tenim. Com ja hem comentat, gran
part dels nostres municipis sén petits, densos i compactes. En aquests casos, la
bicicleta no és molt més eficient que I'anar a peu, i per tant, la poblacié camina.
En canvi, en una ciutat gran com Valéncia, la bicicleta és molt més eficient. Al
Cap i Casal® el repartiment modal en bici s'acosta al 6 % i pot seguir semblant
poc, perd cal posar aquest percentatge en valor: cada dia es realitzen a la ciutat
de Valéncia 85.000 desplacaments en bicicleta (privada i Valenbisi). Aixo és
molt o poc? La xarxa de Metro, per exemple, registra internament a la ciutat
de Valencia 64.400 desplacaments (desplagaments realitzats exclusivament
entre estacions de la ciutat). A Valencia, es mou més gent en bici que en Metro.

El transport public capta el 13 % de tots els desplagaments urbans. Aixo
representa un total de 438912 desplagaments diaris dels quals, 293.800
(66 %) corresponen a TEMT Valencia. Els municipis de I’area metropolitana
no tenen la dimensi6 necessaria per disposar d’una xarxa potent de transport
public urba ni la capacitat (no la té ningti) per donar resposta als creixements
dispersos residencials i industrials de les darreres decades. Torrent o Paterna,
els dos municipis més grans de I’area metropolitana, disposen d'una xarxa de
transport public urba amb poques linies, basicament perqueé al nucli la poblacié
es mou a peu i perque el transport urba, tal i com l'entenem avui en dia, no
és capag de donar un bon servei a zones de baixa densitat com la Canyada o
el Vedat. El sistema urba de Paterna (70.000 habitants), per exemple, registra
tant sols 162.000 usuaris a I’any.

Per Gltim, el vehicle privat, representa el 25 % de tots els desplagaments interns
a les ciutats i pobles de I’Area Metropolitana de Valéncia. Pel que fa a la qualitat
de l'aire, cal posar-li nimeros a aquest 25 %. Només a la ciutat de Valéncia, hi ha

3. Del Pais Valencia, s’entén [nota de I'editor].
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cada dia 375.000 desplagaments interns en cotxe o moto. Desplagaments que la
poblacié resident fa en cotxe per moure’s d’un barri a I'altre. Un 25 % és un per-
centatge baix, perd 375.000 desplacaments sén molts. I una dada més: d’aquests
375.000 desplagaments, practicament 25.000 (6,5 %) sén inferiors a 10 minuts.

2.3.2. La mobilitat interurbana. Uhegemonia del vehicle privat

motoritzat

Cada dia es realitzen 1,62 milions de desplagaments interurbans entre mu-
nicipis de I'area metropolitana de Valencia. Representen el 33,3 % del total de
desplacaments que es realitzen didriament a I'area metropolitana de Valéncia.
D’aquests, més de la meitat (54,9 %), tenen relacié (origen o destinacié) amb
la capital del Ttria.

En aquest cas, el vehicle privat motoritzat és hegemonic. El 74 % de tots els
desplagamentsinterurbans es faamb vehicle privat motoritzat. Hi ha molts factors
que expliquen aquesta hegemonia, uns de caracter historic lligat a 'ordenaci6
del territori, uns altres relacionats amb les inversions i, finalment, uns altres
lligats a la manca de gestié de la mobilitat. Tot plegat ha fet que tinguem un
escenari de partida on el vehicle privat és clarament el dominant de la mobilitat
metropolitana. I el que és més greu, que revertir aquesta situacié s'albira com
una feina titanica on, més que inversié (que també), fa falta coordinacié entre
administracions i voluntat politica.

On més clar es veu la conseqiiencia d’'una planificacié territorial que ha
prioritzat la urbanitzacié de baixa densitat i el sol industrial deslligat dels
continus urbans és en el repartiment modal dels desplagaments interurbans.
Grans arees urbanitzades com I’Eliana, el Vedat, la Canyada, per exemple, no
sentenen sense |'Gs del cotxe. Igualment passa en zones industrials com el Parc
Tecnologic, el Mas del Jutge, Parc Sagunt o els continus industrials de I'A-3,
de la CV-33 o de la Pista de Silla, encara que aquest dltim tingui el servei de
rodalies Renfe. En tots aquests casos, el repartiment modal en modes privats
motoritzats supera el 90 %. Cap d’aquests indrets tindria rad de ser sense
lexistencia del cotxe. S’ha ordenat el territori pensant exclusivament amb I'Gs
dels modes de transport privats motoritzats, sense valorar les conseqii¢ncies
ambientals, socials i econdmiques d’aquest model.

Aquesta planificacié territorial ha anat lligada a la construccié de grans
infraestructures per al vehicle privat motoritzat. S’han construit autovies (al
costat d’autopistes), desdoblat carreteres (al costat d’autovies), construit vari-
ants, rondes i ampliat accessos. Ara, s’intenta revertir tot aixo fent el transport
public més rapid, per tal que pugui ser competitiu amb el vehicle privat. Una
gran paradoxa. Portem tants anys millorant la infraestructura viaria que hem
aconseguit uns temps de recorregut amb cotxe que dificilment podrem igualar
amb el transport ptblic. Uns exemples: de mitjana, el temps de desplagament
en Rodalies Renfe de Valéncia als poligons de la Pista de Silla és de 45 minuts
(porta a porta); té un cost mensual de 45 euros. El mateix desplacament en
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cotxe té un temps de recorregut de 20 minuts i un cost percebut de 60 euros
al mes. Es a dir, que el cotxe és un 56 % més rapid i tant sols un 25 % més car.
Arribar al Parc Tecnologic en transport public costa practicament 60 minuts.
En cotxe 25 minuts. El transport public és, de mitjana, un 25 % més econdmic
que el vehicle privat motoritzat (cost percebut) perd aquest és, de mitjana un
40 % més rapid. Tu, quin mode de transport escolliries?

Leleccié modal depén del temps de recorregut i del cost del desplagament.
La batalla del temps, de la rapidesa, dificilment la guanyara en un ambit me-
tropolitd com el de Valéncia, el transport public. Es pot reduir la bretxa actual
(i s’ha de fer) pero lesforg infraestructural necessari és enorme. Per tant, s’han
d’explotar alternatives lligades a la gestid, treballant, entre altres, el cost del
desplagcament. Aix0, que té molt més a veure amb la gesti6 de la mobilitat és,
de moment, inexistent a ’Area Metropolitana de Valéncia.

Aquesta situacié de partida provoca que cada dia entrin i surtin de la ciutat
de Valéncia 785.692 vehicles.* Cada dia els residents de la ciutat de Valéncia
realitzen 300.000 desplagaments amb I’area metropolitana. E172,4 % d’aquests
desplagcaments es fan amb cotxe (215.000 vehicles entrant i eixint de Valéncia
cada dia). Locupacié mitjana és d’1,18 persones per vehicle.

Per contra, els residents de ’Area metropolitana realitzen cap a la ciutat de
Valencia 600.000 desplagaments diaris (anada i tornada). El 63 % en cotxe
(375.000 vehicles més entrant i eixint de Valéncia). Locupacié en aquest cas
és d’1,22 persones per vehicle.

Hi ha 190.000 vehicles aproximadament que entren i surten de Valencia
provinents de municipis de fora de I’area metropolitana de Valéncia (Castelld,
Gandia, Alzira, Xativa, Cullera...). Latraccié de la ciutat de Valéncia excedeix
I'ambit metropolitd, i per tant, cada dia hi ha milers de persones que es des-
placen fins a Valéncia per raons d’estudi o treball.

Ambaquestescenaride partida perals desplagaments interurbans, quin paper
té el transport public metropolita? Hauria de ser el pal de paller de la mobilitat
metropolitana, perd amb un repartiment modal del 17 %, esta lluny de ser I’ele-
ment estructurador que tant necessitem. Com hem arribat a aquesta situaci6?
La resposta rapida és que el transport public no ha sabut adaptar-se als canvis
territorials i demografics que ha patit ’area metropolitana de Valéncia. I potser
no ha pogut fer-ho perqueé no és capa¢ de donar resposta a un model territorial
dispers. De fet, la xarxa metropolitana actual ferroviaria és molt semblant a la
que ja existia als anys 90, i segueix donant resposta a les relacions de mobilitat
existents entre els nuclis urbans i la ciutat de Valéncia. Perd que hem fet en les
arees de baixa densitat? I als poligons industrials? Res, o ben poca cosa.

Aquestadificultat per donar respostaa un desenvolupament territorial que no
ajudaal transport public, ha portatales administracions publiques a invertir poc
en transport public i molt en infraestructures per al vehicle privat motoritzat.

4. Ajuntament de Valéncia. https://www.valencia.eslvallmobilitat/inici
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El cas del Rodalies Renfe n’és un clar exemple. Arran de la crisi economica
del 2008, les ratios de mobilitat van registrar unes caigudes generalitzades. La
demanda de transit es va desplomar i també va caure la demanda en els sistemes
de transport metropolitd. Després de la crisi i amb la millora economica, la
demanda en els sistemes de transport va repuntar. Malauradament el transit va
tornar aassolirlademanda anterior a la crisis i sistemes com el metro de Valéncia
o ’EMT, també van anar recuperant la demanda. Tots excepte Rodalies Renfe,
que al nucli de Valencia ha perdut 11 milions de viatgers en 10 anys. Es va
passar de 25,4 milions d’usuaris I'any 2006 a 15,5 el 2018. Entre els anys 2010
i 2020 hi havia prevista una inversié de 3.400 milions d’euros per als nuclis
de Rodalies del Pais Valencia i la inversié finalment executada ha estat de 0,3
milions d’euros (AIReF, 2020). Es Pescenari més proper a I'abandonament de
la infraestructura i al desinteres politic que ens podem trobar.

Per un altre costat, FGV ha fet esfor¢os per millorar la xarxa, encara que
amb actuacions puntuals i de poc impacte per modificar el repartiment modal
existent. Per exemple, actualment esta soterrant les vies a Burjassot. Aquesta és
una actuacié de gran impacte urba, perd no aportara més demanda al sistema
de transport public.

La bicicleta (i altres vehicles de mobilitat personal, VMP) ha estat el darrer
protagonista a entrar en escena i és possible que sigui el mode de transport
metropolitd amb més recorregut, ja sigui com a mode de transport quotidia o
com a mode de connexié amb la xarxa de transport ptblic. Ara bé, cal con-
textualitzar I'Gs de la bicicleta. Moltes vegades volem equiparar-nos a ciutats
com Amsterdam o Copenhaguen, quan el nostre model mediterrani té poc a
veure amb el model territorial d’aquestes ciutats del nord d’Europa. Valencia
mai podra ser, per exemple, Copenhaguen, perque Valencia és una altra cosa, ni
millor ni pitjor, és un altre tipus de ciutat. Lestructura urbana, per comengar,
és completament diferent. Els 800.000 valencians que vivim al Cap i Casal
estem embotits dins d’'un diametre de poc més de 6 quilometres. Valéncia és
una ciutat densa, compacta, tipicament mediterrania. Copenhaguen, en canvi,
amb una poblacié una mica major que a la nostra, ens dobla en superficie.
No és una ciutat tant densa ni compacta, cosa que obliga a fer desplacaments
quotidians més llargs. Sén dos models de ciutats diferents i per tant, amb
unes pautes de mobilitat diferents. A Valencia, degut a la seva compacitat, els
desplagaments quotidians interns a la ciutat sén realment curts i per tant, el
vianant, és el principal protagonista de la mobilitat a la nostra ciutat (el 48 %
dels desplagaments interns es fan a peu). En canvi a Copenhaguen, com que
les distancies quotidianes sén més llargues, I’anar a peu no és tant competitiu
(17 % dels desplagaments). El que hem de reivindicar és que la bicicleta i el
caminar cada dia sumin més, restant-li al vehicle privat motoritzat. I en aquest
sentit, Valencia ja registra un repartiment modal en modes sostenibles millor
que la capital danesa (54 % contra 47 %).
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3. Impacte dels patrons de mobilitat en la qualitat de ’aire

Les emissions registrades al’area metropolitana de Valéncia relacionades amb
el transport sén el resultat del model territorial existent i del consegtient model
de mobilitat que s’ha generat. La Comissié Europea va denunciar Espanya
davant el Tribunal de Justicia de la UE el juliol de 2019 per incomplir sistema-
ticament la normativa de qualitat de I’aire a Madrid, Barcelona i al Valles - Baix
Llobregat. Aquestes tres zones excedeixen els nivells de NO, establerts per la
normativa Europea des de 2008. La normativa Europea estableix dos maneres
de sobrepassar els valors limits dels oxids de nitrogen (NOx): una primera a
través dels limits horaris (200 micrograms per metre ctbic durant una hora,
no podent superar-se en més de 18 hores al llarg de I’'any) i una segona a través
del limit anual (una mitjana de 40 micrograms per metre ctbic).

Ara bé, només hi ha problemes de qualitat de laire en aquestes tres arees?
Que passa a ’area metropolitana de Valéncia? Uinforme de referéncia que s"ha
d’analitzar per entendre la qualitat de I'aire a I'area metropolitana de Valéncia
és I’Actualitzacié del Pla de millora de la qualitat de l'aire de 1‘aglomeraci6
ES106: I'Horta i ’Area Metropolitana. Les concentracions de NO, en una
aglomeraci6 com la de’area metropolitana de Valéncia s'expliquen, basicament,
per les emissions del transit urba i interurba. Les mitjanes dels cicles diari i
setmanal permeten observar una evolucié del NO, i particules en suspensié de
<10p (PM10) molt lligada a la intensitat del transit (fig.1). En el cas del cicle
diari sobserven clarament les puntes de mati i vesprada (coincidents amb les
puntes de transit), mentre que per al cicle setmanal s'observen les puntes durant
els dies feiners i la davallada d’emissions registrada durant el cap de setmana.

Els resultats obtinguts de les mesures de les vuit estacions de I'aglomeracié
ES106 mostren que es compleixen els objectius de qualitat de aire excepte
en el cas del valor limit de NO, establert en 40 pg/m? per a la mitjana anual.
Lestaci6 de Valencia — Pista de Silla ha superat aquest valor limit en quatre dels
sis anys del periode 2010-2015 (només s’ha quedat per davall el 2011 i el 2012,
amb 31 i 36 pg/m’, respectivament). Aquesta superacié comporta la necessitat
d’elaborar un pla de reduccié del NO, per a I'aglomeracié.

També se supera I'objectiu a llarg termini de '0z6 (120 pg/m’ com a mit-
jana de 8 h), encara que per a aquest no s’ha definit una data de compliment
en la Directiva 2008/50/CE ni en el RD 102/1011. Es a dir, que superem els
llindars establerts perd com la normativa vigent no estableix una data per al
compliment, de moment podem seguir sense fer res. Per tltim, cal destacar
que en relacié amb el PM10 (amb el valor limit establert en 50 pg/m?, que
no s’ha de superar més de 35 dies a I'any) es van registrar 29 dies per damunt
dels 50 pg/m’ el 2015 i 26 dies el 2016. A les portes de I'incompliment.

No hi ha un llindar a partir del qual les emissions sén perjudicials per a
la salut. Des del primer microgram que respirem estem perjudicant la nostra
salut. Ara bé, hem arribat a un consens per marcar-nos un llindar de tolerancia,
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Figura 1. Patrons diaris i setmanals d’emissions
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assumint que per sota d’aquests limits acceptem respirar un aire perjudicial.
Les dades registrades a Valéncia mostren que, en materia de NO,, PM i 0z,
estem respirant en el limit del consens, el que provoca, anualment, més de 300
morts prematures.’

Per a complir amb les normatives europees i estatals ens basta amb les dades
de vuit estacions de mesura. Perd queé passa a les portes de les escoles o centres de
salut? Les diferents tipologies de carrers i avingudes tenen un comportament molt
diferenciat pel que fa a la dispersié dels contaminants. I si mesuréssim de forma
massiva i continua en cada un dels nostres barris? En els entorns més vulnerables?

Aixo és el que esta fent el Col-lectiu Valéncia per Aire® al Cap i Casal, amb
la col-laboracié de Mesura.” Valencia per ’Aire fa quatre campanyes anuals amb
més de 200 punts de mesura repartits per tota la ciutat de Valéncia. Amb els
resultats de les mesures es calculen els valors mitjans anuals i en molts punts de
la ciutat, es registren valors per damunt dels llindars que ens assenyala ’TOMS.

El segiient mapa (fig. 2) mostra el resultat de les mesures de NO, per a I'any
2019 alaciutatde Valénciais'observa una correlacié directaamb les intensitats de

5. https:/fisglobalranking.orgles/city/valencia-area-metropolitanal
6. haps:/fvalenciaperlaire.org/
7. https://webmesura.org/
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Figura 2. Concentraci6 mitjana de NO, en entorns escolars i de salut

i - & B
. & . el M ;

[ ]
)
(=)

1]

a

o
.::ILtl‘n,—lpﬂ e !'"'-:-; IIIIII i gy "‘
Wi =2 L

Font: Valéncia per ['Aire

transit. Els tons més foscos assenyalen les zones on la mitjana de les 4 campanyes
ha donat un valor superior als 40 pg/m* Es veu clarament com els principals
eixos d’accés motoritzat a Valéncia (avinguda Ausias March, avinguda de les
Corts Valencianes, ’Avinguda del Cid, I'avinguda Arxiduc Carles), registren
valors per damunt dels llindars de ’OMS. També és important remarcar l’alta
contaminacié que registra I’Eixample de Valencia i la zona urbana enmig de les
Grans Vies (segon i tercer cinturé de la ciutat). De fet, si s’analitza el mapa al
detall es veu com els alts index de contaminacié per NO, ens dibuixa la xarxa
viaria principal de la ciutat de Valeéncia, i per contra, el paper que juguen els
barris com a illes ambientals.

Portaries el teu fill a una escola on les concentracions de NO, estan per
damunt del que recomana POMS? Quin sentit té anar a un centre de salut
que esta en una zona amb concentracions de NO, altament nocives per a la
salut? Estaria molt bé comengar a aplicar en les centres de salut allo de “Less
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medicine, more health” (Gilbert, 2015). En el mapa s’han localitzat les escoles
i centres de salut de la ciutat de Valéncia, per veure quins estan localitzats en
aquelles arees on se superen els llindars establerts per 'TOMS. Si un dia passe-
geu pels voltants del Lluis Vives, agafeu una acicula d’algun dels pins que hi
ha a I'institut i netegeu-la amb un mocador de paper blanc. La pols negra que
veureu al mocador és la mateixa que cada mati entra als vostres pulmons i als
dels vostres fills, amics i familiars. La concentracié de NO, registrada al Lluis
Vives és de 57 pg/m®. I l'avinguda de Xativa és tan ampla i té una seccié tan
gran, que la dispersié dels contaminats és relativament rapida un dia de pluja
o vent. Ara bé, hi ha escoles, com les Esclaves de Maria, al carrer Aiora, que
suporten intensitats de transit més baixes (properes als 10.000 vehicles dia) perd
en seccions de carrer molt estretes (15-16 metres aproximadament). En aquest
cas, les mesures realitzades mostren unes concentracions de NO, que arriben,
de mitjana, als 63 pg/m’. De les 23 escoles i instituts analitzats a la ciutat de
Valéncia, tant sols un, el CEIP Humanista Mariner, estava per sota del llindar

recomanat per 'OMS (40 pg/m?).

4. Que ens ha ensenyat la crisi sanitaria de la COVID-19?

La crisis sanitaria generada per la COVID-19 va provocar que, durant la
segona quinzena de marg i els mesos d’abril i maig del 2020, ens quedéssim
confinats a casa arran de l'estat d’alarma decretat pel Govern Central.

Elcol-lectiu Valéncia per I’aire (amb Mesura) va fer una tasca ingent, mesurant
durant el confinament els nivells de NO, en diferents punts de la ciutat, cosa
que ha permes comparar els resultats obtinguts amb campanyes anteriors i poder
visualitzar ’efecte que ha tingut, en la contaminacié atmosférica, el confinament
(fig. 3). La setmana previa al confinament, els valors mitjans de NO, a la ciutat
de Valencia eren de 30,2 pg/m?. La primera setmana de confinament, aquest
valors van caure fins als 12,1 pg/m?, cosa que representa un descens dels 60 %.
A partir de la segona setmana de confinament i fins a la cinquena setmana de
I’Estat d’alarma, les mesures de NO, van donar resultats per sota de 10 pg/
m?, arribant a un minim de 8 pg/m?, cosa que significa descensos del 70 %.

Si comparem aquest resultats amb els del mes de marg de 2019, tenim una
fotografia clara del que ha suposat I'estat d’alarma a Valéncia. Lestacié de la
Pista de Silla, que el mes de marg del 2019 va registrar una mitjana de 40 pg/
m’ de NO, va registrar, durant el confinament, valors de 21 pg/m® de NO,,.
Segons les dades de Valencia per aire, la primera setmana de confinament es
van registrar unes emissions de NO, de 12,1 pg/m’, quan la mateixa setmana
de I'any anterior el registre va ser de 27,2. Un descens del 55,5 %. La segona
setmana la mesura durant el confinament va ser de 8,8 pg/m’quan I'any 2019
va ser de 27,9 pg/m’. Un descens de 68,5 %, 13 punts més que la setmana
anterior. La tercera setmana de confinament va ser molt semblant a la segona.
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Figura 3. Evolucié setmanal de NO, a Valéncia durant els mesos
de marg i abril de 2020
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Aquestes dues setmanes van ser les de confinament més extrem i, per tant, les
que registren unes davallades de les emissions majors. La tercera setmana d’estat
d’alarma es van registrar valors de 8 pg/m?, quan I’any anterior aquests eren
de 24,1 pg/m? (un descens del 66,8 %). La quarta setmana de confinament els
treballadors essencials ja van poder tornar al seu lloc de treball. Aixo va tenir un
reflex en un lleuger augment de les emissions (9,7 pg/m?), que van representar
un 59 % menys que la setmana de I'any anterior (22,8 pg/m?).

Si comparem aquestes davallades d’emissions amb les dades de mobilitat
aportades pel MITMA a través d’estudis de telefonia mobil,® la correlacié és
practicament lineal. Si es compara els viatgers-km en el periode de referéncia
(14-20 de febrer 2020) amb les dades registrades durant les tres primeres setma-
nes d’estat d’alarma, s'observa com la davallada ha estat d’entre el 62 i el 82 %.
La mitjana de la primera setmana de confinament va ser una reduccié de la
mobilitat respecte a la setmana de referéncia del 63.71 %. La segona setmana,
aquest percentatge va ser del 71,99 %, mentre que la tercera setmana va pujar

fins al 77,18 %. (fig. 4)
Figura 4. Davallada d’emissions i mobilitat durant I'estat d’alarma
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8. https:/fwww.mitma.gob.es/ministeriolcovid-19/evolucion-movilidad-big-data
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Aixi doncs, la mobilitat va davallar entre un 63,7 i un 77,2 % durant les tres
primeres setmanes de 'estat d’alarma, mentre que les emissions de NO, ho van
fer entre un 55,5 % i un 68,5 %.

La conclusié més clara de tot aixo és que el transit és el principal emissor de
contaminants atmosferics en ambits urbans. Aixo ja ho sabiem, perd ara ho
hem pogut demostrar empiricament. S’ha reduit la mobilitat un 71 % (mitjana
de les tres setmanes) i les emissions s’han reduit un 64 %. Per tant, si es vol
millorar la qualitat de laire de les nostres ciutats és necessari reduir el nimero
de desplagaments amb vehicles de combustié. No hi ha camins alternatius.

La segona reflexié que cal fer és que, evidentment, no es pot millorar la qua-
litat de laire de les nostres ciutats mitjangant confinaments i estats d’alarma.
Aleshores, com ho podem fer?

5. Propostes

S’han identificat quatre linies de treball per millorar la qualitat de l'aire a
’area metropolitana de Valéncia: voluntat politica i governanca, disminuir els
desplagaments, millorar el repartiment modal i aprofitar les noves tecnologies.
Amb aquest ordre de prioritat.

5.1. Voluntat politica i governanca metropolitana

Anne Hidalgo, 'alcaldessa de Paris, va anunciar el mes de juny del 2020
que eliminaria el 72 % de les places d’estacionament en superficie per millorar
les condicions dels vianants i les bicicletes. Hidalgo s"ha passat els darrers anys
defensant el Paris dels 15 minuts, posant com a prioritat de govern el vianant,
la bicicleta i per tant, la millora de I'espai public de la capital francesa. El de-
sembre de I'any 2015 es va celebrar a Paris la cimera pel clima (COP 21 Paris),
on es van arribar a acords globals per aturar el canvi climatic. Anne Hidalgo
portava aleshores una mica més d’un any i mig com a alcaldessa i va aprofitar
I'empenta per convertit Paris en un exemple brillant de com les ciutats poden
liderar la transicié cap a societats més netes, saludables i prosperes. Sis anys més
tard, I'any 2020, repeteix victoria a les eleccions municipals i la revista 77me
la inclou en la llista de les 100 persones més influents del mén de I'any 2020.°

Anne Hidalgo és la politica de moda actualment, pero al llarg de la historia
recent hi ha hagut molts casos de politics que han fet bandera de la mobilitat
sostenible, amb una idea molt clara de la ciutat que volien. Jaime Lerner a Cu-
ritiba (Brasil) a principis dels anys 70, Enrique Penyalosa a Bogotd (Colombia)
a final dels anys 90 o Michael Bloomberg a Nova York la primera década del
segle xx1 s6n només alguns exemples de renom internacional que amb voluntat
politicaivisié de futur, han aconseguit transformar positivament les seves ciutats.

9. https://time.com/collection/100-most-influential-people-2020/5888321/anne-hidalgo/
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Recordo, ja fa uns quants anys, la presentacié que ens va fer la societat Bil-
bao Ria 2000 per mostrar-nos la visié que tenien de la capital d’Euskadi per
als propers 30 anys. Des d’aleshores tinc clar que un bon politic és aquell que
imagina com vol que sigui la seva ciutat, no durant els quatre anys de mandat,
sind a 30 anys vista. Un politic ha de tenir la capacitat d’imaginar, de posar-se
reptes, de somiar. Sempre m’he preguntat com hagués estat la resposta de Rita
Barbera, alcaldessa de Valencia entre els anys 1991 i 2015, a aquesta pregunta.
Somiava Rita amb la Valencia del futur? En materia de mobilitat, segur que no.

Perd amb voluntat politica i imaginacié no n’hi ha prou. Es imprescindible,
perd no suficient. Els patrons de mobilitat actuals fa anys que han sobrepassats
els limits administratius de les ciutats i, per tant, cada vegada es fa més neces-
sari parlar d’arees metropolitanes. Aixi, la planificacié i gestié de la mobilitat
metropolitana excedeix I’ambit administratiu municipal i aqui, a Valéncia, no
tenim encara estructures que permetin una governanga metropolitana clara.

I certament, s"han donat passos importants per revertir aquesta situacio, perd
timids i potser no amb la férmula juridica adequada. Sectorialment, 'TATMYV,
per exemple, és un organisme autdonom de la Generalitat adscrit a la conselleria
competent en materia de transport, mentre que '’ATM de Barcelona o el
Consorcio de Transportes de Madrid, sén consorcis. Els consorcis, segons la llei
del sector public, sén entitats de dret public amb personalitat juridica propia i
diferenciada, creats per varies administracions publiques o entitats integrants
del sector public per al desenvolupament d’activitats d’interés comd a totes elles
dins d’'un ambit competencial, en aquest cas el transport. Allo que caracteritza
al consorci és que es constitueix com una organitzacié independent respecte de
les entitats que s’hi associen. La titularitat de les competéncies segueixen sent
dels membres que integren el consorci, pero aquestes en traspassen la gestio,
total o parcialment. CATMYV, degut a que no és un consorci sind un organisme
autdonom de la Generalitat, no té aquesta independéncia organitzativa, i aixd
és un handicap important.

5.2. Disminuir els desplagaments

Quan es parla de millores en la mobilitat urbana sempre es fa referéncia a
la necessitat de modificar el repartiment modal per tal de reduir I'ds del cotxe
i augmentar els dels modes sostenibles, perd molt poques vegades es parla de
reduir la mobilitat. Sembla que, en un mén capitalista com el nostre, parlar
de reduir qualsevol cosa sigui un tabu.

Una disminucié de certs tipus de desplagaments (els més ineficients) pot
provocar un augment d’altres activitats més productives. Un exemple: tinc
un company de feina que cada dia es desplaga d’Almansa a Valéncia en cotxe.
Cada dia 230 quilometres, més de dues hores tancat dins d’un cotxe. Aquest
company podria teletreballar i guanyaria dues hores per a fer, al seu poble,
tasques personals o laborals molt més productives. Ningt pot posar en dubte
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que aquest desplacament d’Almansa a Valéncia és del tot ineficient i que, per
tant, si es pot evitar millor.

Aixi doncs, per millorar la qualitat de l'aire de les nostres ciutats és fona-
mental reduir el nombre de desplagaments que fem diariament, sobretot amb
modes motoritzats. I per fer-ho tenim dues linies de treball, per un costat les
relacionades amb la gestié del temps i per un altra les que estan relacionades
amb l'ordenacié del territori. La primera respon a com organitzem el nostre
dia a dia per a ser més eficients i evitar certs desplacaments del tot innecessaris,
mentre que la segona impacta en com planifiquem el territori per minimitzar
els desplagaments motoritzats. La suma de totes dues ens ha de portar a reduir
la ratio de desplagaments o com a minim, a reduir el nombre de desplagaments
que fem en vehicles privats motoritzats.

5.2.1. Gesti6 del temps

Aconseguir reduir un 1% la mobilitat en vehicle privat motoritzat és més
econodmic i probablement més assequible fer-ho des de la gestié del temps que
des del canvi en el repartiment modal. M’explico: amb I'augment de I'index
de motoritzacié registrat les darreres décades i les inversions realitzades en la
xarxa viaria del pais, cada euro que s’ha invertit en transport ptblic ha servit,
basicament, no per millorar el repartiment en transport public, siné per evitar
que aquest empitjori. Aixi, les inversions en transport public han tingut un
retorn infim en concepte de millora del repartiment modal, que al capialafiés
l'objectiu que es persegueix. En aquest escenari, la gesti6 del temps sorgeix com
un aliat molt més eficient. No es necessiten grans inversions infraestructurals
per aquest canvi. Es més un canvi d’habits, de manera de viure i treballar que
d’infraestructures del transport.

Teletreball: Quin és el potencial del teletreball a ’area metropolitana de
Valéncia? Quants desplagaments es podrien arribar a eliminar si s’apliqués de
forma decidida el teletreball? El mes de maig del 2020, el Banc d’Espanya
va publicar un estudi titulat £/ teletrabajo en Espania on analitzava la situacié
actual, ho comparava amb la resta de paisos de la UE i finalment analitzava el
potencial per sectors. Les principals conclusions de I'estudi eren que el teletre-
ball a Espanya té un gran recorregut per davant ja que tant sols el 7,5 % de la
poblacié activa teletreballa, quan la mitjana a la UE-28 és del 13,5 %.

Lenquesta de poblacié activa del 2019 (EPA) li permet al Banc d’Espanya
analitzar les caracteristiques del teletreball a Espanya, i en aquest cas la poblacié
activa que diu teletreballar ocasionalment o més de la meitat dels dies de la
setmana puja fins al 8,4 %. El Pais Valencia es troba lleugerament per damunt
de la mitjana espanyol, amb un 8,6 % de teletreball.

Analitzant lestructura laboral i socioeconomica espanyola, el Banc d’Espa-
nya conclou que el 30,6 % de tots els llocs de treball podrien desenvolupar-se
mitjangant el teletreball. Fem una primera aproximacié a I'impacte que tindria
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aquest 30,6 % de teletreball en la mobilitat de ’area metropolitana de Valeéncia.
Dels 4,87 milions de desplacaments diaris que es fan cada dia a I’area me-
tropolitana de Valéncia, el 26 % (1.268.787) es fan entre casa i la feina (i a la
inversa). Es el classic desplacament dels ‘commuters’. Aquests 1,26 milions de
desplagaments diaris sén 'univers sobre el qual el teletreball podria impactar a
I’area metropolitana de Valéncia. Com cada lloc de treball genera dos despla-
caments (el d’anada i el tornada), podem estimar que aquests 1,26 milions de
desplacaments corresponen a 634.393 llocs de treball. Segons les estimacions
del Banc d’Espanya, el 30,6 % d’aquests llocs de treball s6n susceptibles de
desenvolupar-se mitjangant el teletreball. Si s’assolis el maxim potencial de
teletreball estimat pel Banc d’Espanya, es podria reduir la mobilitat a I'area
metropolitana de Valéncia un 8 % (388.248 desplacaments menys). Aquest
percentatge pot semblar baix i fins i tot decebedor després de tot el que sesta
parlant sobre el potencial que té el teletreball sobre la mobilitat, perd cal posar
aquesta possible davallada dels desplagaments en valor. En els pitjors dels es-
cenaris, si no es millorés el repartiment modal actual perd sarribés a aquest
30,6 % de teletreball, circularien per 'area metropolitana de Valéncia 123.457
vehicles privats motoritzats menys cada dia. Pot semblar poc, perd és com si
de cop i volta, tots els vehicles que diariament entren i ixen de Valencia per la
Pista de Silla deixessin de fer-ho. Desapareguts, evaporats...

La implantacié del teletreball generara conseqiiencies més enlla de la millora
de la qualitat de l’aire. Es possible que amb el teletreball reduim el niimero
de desplagaments per motiu de feina (commuters) perod és practicament segur
que s’incrementaran els desplagaments de proximitat per altres motius: cures,
compres, educacid, oci, cultura, etc. Per aixo, cal parlar de que el teletreball
eliminara els desplacaments ineficients dels commuters i, alhora, és una gran
oportunitat per fer barri, per potenciar els desplacaments de proximitat, que
es faran, principalment, amb modes sostenibles.

I seguint en cascada, el teletreball pot generar altres canvis interessants.
Com han de ser els habitatges? Hauran de ser més grans? Més ben connectats?
Amb espais comuns per crear zones de treball? Com transformarem l'espai
public dels barris per atendre aquesta demanda creixent de desplagaments de
proximitat? Que farem amb els centres de les ciutats, actualment poc habitats
i especialitzats en oficines i turisme?

Setmana laboral de quatre dies. De la mateixa manera que el teletreball
contribueix de manera clara a reduir el nombre de desplagaments en vehicle
privat motoritzat, una setmana laboral de quatre dies també ho faria. Aquesta
opcid esta damunt de la taula des de fa anys pero sembla que ara, arran de la
crisi sanitaria de la COVID-19, ha agafat volada de nou. Les principals avan-
tatges d’'una jornada laboral de quatre dies estan relacionades amb I'augment
de la productivitat, la flexibilitar i la conciliacié. Es un clar exemple de mesura
“win-win”. Uempresa augmenta la productivitat reduint I'absentisme (dels
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més alts d’Europa) i eliminant el presentisme. A Espanya som dels paisos que
més hores dediquem al treball al llarg de Pany (1.676 hores enfront a les 1.371
d’Alemanya o ales 1.482 de Franga) i som un dels menys productius d’Europa.
Cal canviar, i el cami passa per donar responsabilitat i passar d'una jornada
laboral basada en hores a una setmana laboral basada en objectius.

A més a més, una jornada setmanal de quatre dies portaria associada una
millora en la qualitat de 'aire deguda als desplagaments que deixarien de fer-se.
Si, per exemple, treballéssim de dilluns a dijous i el divendres ens comportéssim
com si fos un dissabte (un cap de setmana de tres dies), les ratios de mobilitat
baixarien.

Sis’analitza la distribucié setmanal dels vehicles que diariament entren i ixen
de Valencia, podem fer-nos una idea aproximada del que significaria passar a
una setmana laboral de quatre dies. Les 15 principals vies d’accés a la ciutat
de Valencia registren, de mitjana, 689.375 vehicles diaris (mitjana dels 7 dies
de la setmana). Si només es té en compte els dies feiners, la intensitat mitjana
diaria (IMD) s’incrementa fins als 747.989 vehicles.

En el cas de qué s'implantés una setmana laboral de quatre dies, les IMD
d’entrada i eixida a la ciutat de Valéncia es reduirien significativament. Si el
dia que s'imposés com a nou festiu fos el divendres, el transit del dijous pas-
saria a ser com el de l'actual divendres i el divendres passaria a reproduir el
comportament de I’actual dissabte. Aix0 implica una reduccié de les intensitats
de transit setmanals d’un 3,3 %. I hauria un segon escenari, potser més rea-
lista des del punt de vista empresarial, que seria que cada persona treballadora
escollis el tercer dia no feiner, coordinant-se amb els companys per tal de que
I'empresa mantingués l'activitat els cinc dies actuals de la setmana (de dilluns
a divendres). Des del punt de vista de la qualitat de l'aire és un escenari més
favorable, doncs saconsegueix baixar el transit tots els dies de la setmana i la
reduccié podria arribar al 4,3 %. Aixi, es podrien eliminar una mica més de
200.000 cotxes entrant i eixint de Valencia de dilluns a divendres.

Aquesta proposta, que fins fa ben poc era vista com una utopia, estd cada
vegada més en boca de tothom. Fins i tot el govern del Botanic li ha dedicat
una partida de quatre milions d’euros per al pressupost del 2021, amb I'objectiu
de subvencionar les empreses que decideixin reduir la setmana laboral a quatre
dies sense que aixo comporti una reduccié de sou.

Flexibilitat horaria per eliminar les puntes. La flexibilitat horaria, en prin-
cipi, no ha d’implicar una reduccié dels desplagaments, perd és summament
important per a reduir les puntes de transit i, per tant, les puntes de contami-
nacié. Quan més cotxes, més contaminants atmosferics; aixi que per millorar
la qualitat de laire ens cal reduir cotxes i si ho fem reduint les puntes, es més
facil que les mesures dels contaminants estiguin per sota dels llindars establerts
per la legislacié vigent. Aixi doncs, a més de reduir els cotxes que circulen per
les nostres ciutats hem de reduir les puntes.
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A I’area metropolitana de Valéncia, el 21,4 % dels desplagaments que es fan
en vehicle privat motoritzat tenen lloc entre les 7 i les 9 del mati. Aixo representa
més de 405.000 desplacaments en vehicle privat motoritzat en tant sols dues
hores. D’aquests, un 9,96 % entre les 7 i les 8 i un 11,48 % entre les 8 i les 9.
El problema important de concentracié de contaminants atmosferics es dona
durant el mati. Es per aixd que, a més de reduir el niimero de desplacaments,
hem de reduir la punta del transit que es registra de 7 a 9 del mati. Lobjectiu
hauria de ser baixar la punta horaria del 11,48 % a un 8 % o menys. Aixo sig-
nifica repartir els 217.000 desplagaments que es fan entre les 8 i les 9 del mati
d’una manera més proporcionada entre les 6 i les 10 del mati.

La qiiestié és com gestionar i facilitar aquesta flexibilitat horaria. En les
empreses, sobretot les de serveis, ja existeix flexibilitat horaria. Normalment,
si no es treballa de cara al public, les persones treballadores poden entrar de
8 a 9:30. Aixi doncs, el mén privat a poc a poc, igual que hem vist que esta
implantant el teletreball o plantejant-se una setmana laboral de quatre dies,
ha anat introduint mesures de flexibilitat horaria per permetre una millora de
la conciliaci6 laboral i familiar.

Un altre opcid seria jugar amb els horaris d’entrada. Els gran centres atrac-
tors de mobilitat de Valéncia, com pot ser el campus de Vera de la UPCiel de
Tarongers de la UV (gairebé 40.000 persones hi accedeixen cada dia), podrien
coordinar-se per gestionar els horaris d’entrada i que aquests fossin esglaonats
entre les 7 i les 10 del mati.

Perd podriem anar una mica més enlla per forcar la disminucié de les puntes.
El peatge dels tinels de Vallvidrera (Barcelona), per exemple, té tarifes d’hora
punta i hora vall. A I’area metropolitana de Valéncia estem molt verds encara
en aquest camp perque totes les vies d’accés a la ciutat sén gratuites, perd en
el cas que s’'implantés un peatge urba per accedir a la ciutat, I'esquema tarifari
proposat podria penalitzar I'entrada i sortida de la ciutat durant les hores punta
per tal de reduir-les.

5.2.2. Ordenacié del territori

Més que disminuir els desplagaments, que també, alld que ha de fer l'orde-
naci6 territorial es acabar amb la dependéncia del vehicle privat motoritzat. Ha
de garantir que tot creixement sigui viable amb patrons de mobilitat basats en
els modes sostenibles. I aixd passa per crear ciutats i barris densos, amb usos
mixtos i que es minimitzi tot creixement aillat que tant sols es justifiqui per la
possibilitat d’accedir-hi en vehicle privat motoritzat.

Malauradament, les dinamiques del territori i el preu del sol també juguen
a favor del vehicle privat motoritzat. Un exemple: una empresa que esta loca-
litzada al centre d’una gran ciutat (posem per cas Valéncia) té 150 treballadors
i unes previsions de créixer fins als 250. El preu del sol al centre de Valéncia
és car i el gerent valora marxar cap a algun poligon industrial dels afores.
Actualment, el 90 % de les persones treballadores es desplacen a l'oficina a
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peu, en bicicleta o transport public, gracies a la gran accessibilitat del centre
de la ciutat. Finalment, el gerent decideix canviar l'oficina de lloc. Abandona
el centre i es localitza en una zona industrial i terciaria a 10 quilometres de la
ciutat. Lloga unes oficines amb capacitat per a 300 persones i el cost del lloguer
és inclus inferior al que esta pagant actualment al centre de Valéncia. Ara bé,
el que esta passant realment és que I'empresa estalvia (paga menys pel lloguer
de les oficines) perd els treballadors veuen incrementat de manera important
el cost dels seus desplagaments. Lempresa estalvia transferint 'increment dels
costos als treballadors, que ara hauran d’utilitzar el cotxe per desplagar-se
fins a l'oficina. Molt possiblement, si se sumen els increments de costos dels
desplacaments dels treballadors, aquests superen de llarg I'estalvi que el gerent
ha aconseguit deslocalitzant l'oficina del centre de la ciutat cap a un poligon
industrial. I tot aix0 sense afegir a 'equacié els costos ambientals que aquest
canvi genera.

Fins que no posem en l'equacié les externalitats negatives que genera el
vehicle privat motoritzat, sempre hi haura algti disposat a iniciar un projecte
urbanistic basat en I’tis del cotxe. El sol és més barat i l'externalitat negativa no
I'assumira el promotor, siné 'usuari, sigui aquest el client del centre comercial
o el treballador que es veu obligat a agafar el cotxe per anar a treballar.

Des del punt de vista del planejament, una opcié relativament senzilla
per acabar amb els desenvolupaments aillats és limitar el nimero maxim de
places d’estacionament que es poden oferir. En moltes ciutats del mén sestan
canviant les lleis urbanistiques per tal de qué es comenci a parlar de places
maximes d’estacionament i no de minimes. A Ciutat de Meéxic o a Sao Paulo
ja han fet el pas. Actualment la LOTUP" encara parla de necessitats mini-
mes d’estacionament, tot i que va tenir una revisié en profunditat 'any 2019.
La LOTUP encara diu que “en usos residencial sexigira, com a minim, 0,5
places d’aparcament privat per habitant i 0,25 places d’aparcament d’Gs pu-
blic per habitant”. Aixd vol dir que practicament s’ha de garantir un minim
de 0,75 places d’aparcament per habitant. Aixo apuntala una oferta minima
d’estacionament molt per sobre de les necessitats metropolitanes, doncs ve a
dir que es necessiten 750 places per cada 1.000 habitants, quan I'index de
motoritzacié a I’area metropolitana de Valéncia és de 472 turismes per cada
1.000 habitants. A més a més, la LOTUP estableix també per a arees terciaries
“d’ts comercial un minim d’una plaga d’aparcament per cada 25 m? construits,
aixi com una plaga publica per cada 100 m? construits™. I per si aixo fora poc,
“en els sectors d’us exclusiu terciari, no computara ledificabilitat destinada
a aparcaments sobre rasant”. En base a que li estem donant aquests privilegis
al vehicle privat motoritzat? Lespai public té un valor, un cost, que no esta
pagant de cap de les maneres el vehicle privat motoritzat. Ni tant sols el valor
de l'estacionament (ORA) esta ajustat al valor real del preu del sol. Paguem

10. https:/fwww. boe.es/buscarlact.php?id=BOE-A-2014-9625
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un cost d’oportunitat altissim regalant sol per a estacionar. Aquest espai que
ocupa el cotxe podria ser molt més productiu i creatiu, en canvi permetem,
per llei, que l'utilitzi un enginy de 1.500 quilos que esta parat practicament
el 90 % del temps.

5.3. Millorar el repartiment modal

Després de reduir els desplacaments més ineficients, s’ha d’aconseguir que
la majoria dels desplacaments es facin en modes sostenibles. Com s’ha vist
anteriorment, en ambits urbans estem en el bon cami, perque la majoria dels
desplacaments es fan a peu, perd tenim un cami llarg i dificil per aconseguir
un canvi modal en els desplagaments interurbans, on actualment el 74 % dels
desplagaments es fan en cotxe.

5.3.1. Cost i velocitat.

Lu de gener del 2020 va vencer la concessié que tenia Abertis sobte el tram
de ’AP-7 entre Alacant i Tarragona. El Govern, enlloc de planificar qué podia
fer a partir del dia u i evitar I’actual polémica sobre la implantaci6 d’una tarifa
per Us, va celebrar com una victoria que es pogués circular de forma gratuita
entre Alacant i Tarragona. Pocs mesos abans, el Govern central, la Generalitat
Valenciana i PAjuntament de Valéncia havien decretat l'estat d’emergeéncia
climatica. Aquell mateix segon semestre del 2019, la UE denunciava a Espa-
nya pels reiterats incompliments en materia de reduccié d’emissions. La UE
denuncia a Espanya i aqui ho celebrem alliberant peatges. Aixo és tant sols una
mostra de incoherencia en les politiques publiques. Amb una ma proclamen
I'emergencia climatica mentre amb l’altre eliminen peatges per a potenciar i
incrementar I'Gs del transport privat motoritzat.

Per a modificar el repartiment modal hem de millorar el transport public i
posar restriccions al cotxe. En canvi, aquests darrers 30 anys, ens hem dedi-
cat a millorar l'oferta de tots els modes de transport i, evidentment, no hem
implantat cap restriccié al cotxe suficientment pensada i coordinada que faci
de catalitzador del canvi modal. Necessitem, per tant, coheréncia politica i
planificacié. Hem de millorar els temps de recorregut del transport public (i
la comoditat), pero dificilment podrem arribar als temps de recorregut dels
cotxes. O fem que els cotxes vagin més lents o encarim els desplacaments dels
vehicle privat motoritzat. O ambdues coses.

Que podem fer amb el cost dels desplacaments? Si féssim els nimeros ade-
quadament, els desplacaments en cotxe sén molt més cars que els desplagaments
en transport ptblic, pero la realitat ens diu que no som bons economistes. Ens
basem en percepcions i aquestes, normalment, infravaloren el cost real del
desplagament en cotxe. A partir de diverses enquestes sabem que els usuaris
del cotxe només perceben com a cost de desplagament el combustible, deixant
de comptabilitzar altres despeses com I'impost de circulacié, I'asseguranga,
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I'amortitzacié o el manteniment. La percepcié és que el cost del desplagament
en cotxe a una zona industrial de ’Area Metropolitana de Valéncia és de 60
euros/mes aproximadament, quan el cost real pot arribar facilment als 120
euros. Labonament mensual de Renfe costa 49 euros/mes (integrat), cosa que
suposa un estalvi de tant sols 11 euros al mes respecte al cost percebut pels
usuaris del cotxe. Pagaries 50 centims més al dia per anar i tornar de casa al
treball en 20 minuts en comptes de fer-ho en 45? Tothom ho paga!

Que podem fer aleshores? El cost del desplacament en cotxe s’ha de pujar
gravant, entre d’altres aspectes, 'estacionament i a I’area metropolitana de Va-
léncia esta tot per fer. Actualment 80.000 cotxes diaris provinents de municipis
de 'area metropolitana estacionen gratuitament en superficie al Cap i Casal.
Acabar amb aquesta barra lliure és urgent. Als poligons industrials passa el
mateix, inclas pitjor, car hi estd acceptada la il-legalitat i pots tenir la certesa
absoluta que si estaciones damunt de la vorera no seras sancionat. Gestionar
l'estacionament és fonamental a I’area metropolitana de Valéncia i un cop fet
podrem parlar, per exemple, de peatges urbans. Hem d’aconseguir que la dife-
réncia (percebuda) sigui molt més gran que aquests 50 céntims diaris actuals.
Que tal si la diferencia diaria ens donés per pagar el menu al bar del poligon?

Perd aquests increments de cost per als desplagaments en cotxe seran sufici-
ents per a modificar el repartiment modal i augmentar els usuaris del transport
public i dels modes no motoritzats? Qué fem amb els temps de recorregut?
Si incrementem el cost del vehicle privat sense millorar el servei del transport
public no anem enlloc. El parametre principal per a l'eleccié modal, el temps
de recorregut, segueix intacte. I en aquest camp ens queda molt per fer. Encara,
avui en dia, seguim potenciant actuacions encaminades a reduir els temps de
recorregut en vehicle privat motoritzat, cosa que no ajuda en absolut a modifi-
car el repartiment modal actual. Aquestes inércies d’époques passades les hem
d’aturar urgentment. Hem fet grans autovies d’accés a la ciutat i encara ara,
estem ampliant Uoferta per als cotxes, construint el tercer carril de la V-21 o de
la CV-35 o planificant "'ampliacié del bypass de 'AP-7. Si seguim amb aquestes
dinamiques no hi haurd manera d’equilibrar els temps de recorregut entre el
cotxe i el transport public en un ambit metropolitd, on a més a més, la dispersié
urbana afavoreix I'Gs del cotxe i penalitza el transport pablic. Ldnic cami que
ens queda és reduir la capacitat viaria actual (o com a minim no incrementar-la) i
aprofitar la infraestructura existent per a potenciar corredors de transport public
(carrils BUS-VAO o inclus sistemes BRT Metropolitans). Aixo faria més lents els
recorreguts en cotxe i més rapids els de transport public, reduint el gap actual.

I en aquest punt hem de fer una reflexi6 col-lectiva entorn a la velocitat, una
reflexié que ja es feia Ivan Illich als anys 70. Ho hem planificat tot per a qué
cada vegada puguem anar més rapid i per tant més lluny. Sempre més rapid.
Seria bo per al territori (i per a la nostra salut), pensar ja no en com podem fer
el transport public igual de rapid que el cotxe, siné en com podem fer que el
cotxe tardi el mateix que el transport public.
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De la mateixa manera que ’aparicié del cotxe ha provocat la dispersié de
les activitats pel territori i per tant, ha incrementat les distancies i els temps de
recorregut que dediquem diariament per a desplacaments quotidians, fer els
desplagaments en cotxe més lents implicaria reduir les distancies que es podrien
recérrer diariament. El cotxe ens ha permes anar més lluny i més rapid, pero el
temps que dediquem didriament a desplagar-nos no ha variat gaire (Miralles,
2002). Aixi doncs, si abaixem la velocitat, treballarem i viurem més a prop,
tindrem les botigues, cinemes, teatres i concerts més a prop. A velocitats més
baixes, la diferéncia entre transport ptblic i vehicle privat motoritzat es redueix,
a major proximitat, més eficients son els modes no motoritzats. Menys consum
de sol, menys consum energetic i millor qualitat de l'aire.

5.3.2. Urbanisme i disseny urba: El binomi transformador

Lurbanisme i el disseny urba juguen un paper clau per potenciar els despla-
caments sostenibles a les nostres ciutats i barris i no és banal comentar-ho quan
hi ha qui diu que les ciutats, les darreres décades, les han planificat les grans
constructores i que en molts casos, 'administracié publica, s’ha desentes de fer
ciutat. Barris nous sense vida, sense activitat comercial, sense llocs de trobada.
Jane Jacobs (1961) es posaria les mans al cap si veies com hem construit alguns
dels nostres barris.

Per aixo cal posar en valor la for¢a de I'urbanisme i del disseny urba com a
eines fonamentals per a fer ciutat. Recuperar 'urbanisme per a I'interes general,
el medi ambient i la salut. Aquest és un debat ben viu a Valéncia ja que tenim
damunt de la taula desenvolupaments urbans com el pla d’actuacié6 integrada
(PAI) de Benimaclet o el PAI del Grau que semblen sortits d’'una caixa de
dibuixos dels anys 90 i no d’una reflexi6 aterrada a les necessitats socials i
ambientals de la segona deécada del segle xx1.

Aixi doncs, Purbanisme i el disseny urba han d’estar al servei de les perso-
nes per renaturalitzar els barris, fer-los més caminables, per posar el comerg
de proximitat al centre i per generar uns patrons de mobilitat sostenibles (la
Valéncia dels 15 minuts). En definitiva, fer barris que siguin més respectuosos
amb la salut de qui els habita.

Urbanisme verd. La disponibilitat d’espais verds és tant necessaria per a
la millora de la salut de les persones que una de les fites de 'objectiu 11 dels
ODS (Aconseguir que les ciutats i els assentaments humans siguin inclusius,
segurs, resilients i sostenibles) és, per a 2030, proporcionar accés universal a
zones verdes i espais publics segurs, inclusius i accessibles, en particular per a
les dones i els infants, les persones grans i les persones amb discapacitat. Aix{
doncs, estem interioritzant que per a fer ciutats i barris més saludables, per
garantir la salut de qui els habita necessitem renaturalitzar la ciutat.

En els paisos desenvolupats, on podem considerar que les necessitats basiques
les tenim més o menys cobertes (aigua, alimentacid, habitatge, democracia i
seguretat), cada vegada valorem més la qualitat de 'espai public i l'oferta de
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parcs i jardins. Ciutats verdes i caminables atrauen cada vegada més talent i
fan que la poblacié s’hi senti identificada i hi visqui més feli¢ (Florida, 2008).
Des d’una altra perspectiva, la ciutat que habitem impacta de manera clara
en el nostre comportament. Ciutats amables generaran efectes positius en la
nostra manera de ser i un dels elements que impacta positivament en el nostre
comportament es tindre, a prop, espais verds (Montgomery 2013)

Aixi, necessitem apropar la natura als nostres barris, renaturalitzar les nostres
places i carrers per millorar-ne la salut i la qualitat de l'aire, perd també per
crear espais urbans on ens sentim més a gust, més felicos i on, per tant, puguem
desenvolupar-nos socialment i personalment. A Valéncia podriem resumir de
forma molt esquematica aquests conceptes a partir de la necessitat de preservar
I'Horta, entenent-la com l'ecotd que és, un espai de transicié entre I’ambit
urba i ’ambit rural, de renaturalitzar el nou llit del Turia (sesta treballant ja
en aquest projecte) i de crear corredors verds (i per qué no blaus, recuperant
les antigues sequies que travessaven la ciutat) que entrin a la ciutat i connectin
els nostres barris. I a més a més, necessitem reverdir els nostres carrers i places,
incrementant el nimero d’arbres als nostres barris. Reverdir i renaturalitzar.

Urbanisme de proximitat. El 78,8 % dels desplagaments interns dels re-
sidents de Valéncia es fan en modes sostenibles o el que és el mateix, només 2
de cada 10 desplagaments interns es fan en cotxe. I entre els modes sostenibles
destaca, i molt, el vianant. El 64,75 % dels desplagaments a peu tenen una
duracié de menys de 15 minuts. Sén gairebé 600.000 desplagaments diaris a
peu de proximitat. Sén la vida als nostres barris.

Aleshores, per qué el vianant disposa d’una qualitat i quantitat d’espai ptblic
tan manifestament millorable? Si més del 50 % dels desplagaments es fan a peu,
per qué encara, en molts carrers, disposa de menys del 20 % d’espai? I per que,
en els carrers de seccions que considerem adequades pel simple fet de que les
voreres tenen dos metres d’ample, el cotxe encara disposa del 65 % de l'espai
public? Cal repensar com repartim l'espai public i tindre molt clar, a escala de
barri, a qui volem prioritzar.

Les actuacions han d’anar encaminades a ampliar les zones de vianants (el
punt de trobada principal de cada barri), a crear superilles (a Valencia s’ha
anunciat la primera a Extramurs), a ampliar voreres (per garantir uns amples
minims utils de 2,5 metres i la progressiva incorporacié d’arbrat) i per tltim,
a millorar el disseny urba dels entorns vulnerables (escoles, centres de salut,
centres de gent gran...).

Urbanisme participatiu. De la mateixa manera quel'urbanisme de proximi-
tat porta implicit l'urbanisme verd, I'urbanisme de proximitat no sentén sense
l'urbanisme participatiu. Planificar i gestionar la transformacié dels nostres

g
barris no es possible, avui en dia, sense la participacié dels seus habitants. I
per fer-ho no podem seguir confonent participacié amb informaci6, un error
prou habitual.
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Hi ha milers d’activitats que lliguen participacié i transformacié urbana i
en podriem enumerar moltes, perd ens centrarem en tres activitats que estan
estretament lligades a la transformacié fisica i social d’un barri i que tenen ra6
de ser perqué naixen d’iniciatives veinals o de xarxes comunitaries dels barris.
A Valeéncia existeixen projectes interessants sobre la ciutat de les cures (Ciutat
cuidadora)' i sobre projectes de mobilitat escolar en xarxa (Colecamins) i tots
dos compten amb actuacions d’'urbanisme tactic com a eina per apropiar-se

de l'espai public.

5.3.3. El paper de la bicicleta en 'esquema de mobilitat metropolita

El punt de partida existent a I"area metropolitana de Valéncia mostra dos
escenaris clarament diferenciats. Mentre a nivell urba els municipis han anat
desenvolupant una xarxa ciclistaamb més o menys encert, les connexions ciclis-
tes entre ells s6n inexistents o molt precaries. Especialment greu és la situaci6
de les connexions interurbanes entre els municipis de I’area metropolitana i
Valencia, principal pol atractor dels desplagaments metropolitans.

Larea metropolitana de Valéncia té, practicament, 1,9 milions d’habitants.
800.000 corresponen als residents de la ciutat de Valéncia, mentre que I'1,1
milions restants son els residents de la resta de municipis que conformen I’area
metropolitana. E1 27 % de la poblacié de I’area metropolitana (excloent Valen-
cia) resideix a menys de 5 km del centre de Valéncia. Aquest percentatge arriba
gairebé al 50 % (47 %) si el buffer sestén fins als 7 km. EI 50 % de la poblacié
metropolitana viu a menys de 30 minuts en bicicleta del centre de Valéncia,
pero no disposen de lainfraestructura necessaria per poder fer aquest recorregut.
O no existeix la infraestructura adequada per salvar les barreres existents o els
itineraris s6n tant sinuosos i poc directes que fan inviable utilitzar-los per a un
desplacaments quotidia. Aquesta situacié de partida provoca que la bicicleta,
tot i tenir un potencial immens, tant sols representi un 1 % dels desplagaments
metropolitans.

El cami a treballar ha de ser planificar i construir una xarxa d’itineraris
metropolitans que permetin desplagar-se comodament en bicicleta entre els
diferents municipis de I’area metropolitana pero principalment de forma radial
cap a la ciutat de Valencia. Necessitem la nostra xarxa de cycle superhighways.”
Una xarxa directa, segura i comoda. I si, fa falta invertir i construir infraes-
tructures noves, en molts casos ponts exclusius per a bicicletes i vianants. Ja
no ens serveix anar empalmant trams que acabin definit un itinerari que no
dona resposta a les necessitats reals quotidianes.

Aquesta xarxa de cycle superhighways podria comencar a executar-se a partir
de 10 corredors radials amb Valencia. Aquests corredors connectarien amb
I'anella verda metropolitana i permetrien la intermodalitat amb la xarxa ferro-

11. hatps:/lciutatcuidadora.com/
12. https:/lsupercykelstier.dk/english/
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viaria metropolitana (Renfe i Metrovalencia). Aquests primers 10 corredors,
que disposarien d’uns criteris de dissenys adequats per a les velocitats ciclistes
electriques, podrien ser:

— Via Xurra. Millorar el tram Meliana — Avinguda Tarongers
— Alboraia — Benimaclet

— Eix Horta Nord. (Av. Constitucié - CV-300)

— Burjassot — Valéncia

— Fuente del Jarro — Paterna — Valéncia (Av. Mestre Rodrigo)
— Manises — Quart de Poblet — Mislata — Valéncia

—Torrent — Aldaia — Alaquas — Xirivella — Valéncia (pont nou per modes no
motoritzats cap a Vara de Quart i avinguda Tres Forques)

— Torrent — Picanya — Valéncia. Millores de I'itinerari existent

— Connexi6 de la CV-400 amb l'avinguda de Sant Agusti (actualment sesta
construint un pont per a no motoritzats sobre el nou llit del Ttria)

—Eixdel'Horta Sud amb Sant Agusti, a través de I'antiga carretera de Madrid

5.3.4. El transport ptblic: La clau per al canvi metropolita

Sial 2030 hem de reduir les emissions un 55 % i al 2050 hem de ser neutrals,
aquesta propera decada ha de ser la del transport public. Sense un transport
public de gran capacitat que estructuri I’area metropolitana de Valéncia no
aconseguirem els objectius que ens hem fixat. I cal recordar que el punt de
partida és extremadament negatiu: el 74 % dels desplagaments interurbans
a I'area metropolitana de Valéncia es fan en cotxe i tant sols un 17 % es fan
en transport public. Modificar aquests percentatges requereix d’un esfor¢ de
planificacid, gestié i inversié en transport public mai vist fins ara. Cal apostar
decididament pel transport public, invertir en ampliar i millorar les xarxes
i parallelament, gestionar el vehicle privat motoritzat. Cal, que per primera
vegada, la millora del transport public vagi de la ma de la gestié del vehicle
privat. Només aixi aconseguirem modificar substancialment el repartiment
modal actual.

Per millorar el transport ptblic de forma clara a I’area metropolitana de
Valéncia és fonamental acabar amb els dos colls d’ampolla que té el sistema
ferroviari metropolita. Un és ’Estacié del Nord de Valéncia, una estacié en
cul-de-sac que limita l'explotacié ferroviaria. El tinel passant permetria no
tant sols millorar les freqtiencies, sin6 implantar un nou esquema d’explotacié
de la xarxa de Rodalies on, per exemple, els usuaris de 'Horta Sud, Gandia
o Alzira i Xativa, poguessin arribar directament a la Universitat de Valencia
o a la Politecnica. Mentre seguim sense aquests tinel passant per a Rodalies,
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dificilment podrem millorar 'esquema d’explotaci6 actual i per tant, totes les
millores que es puguin fer seran limitades i amb un impacte petit en 'augment
de la demanda.

Laltre coll d’ampolla amb el qual cal acabar és el tram de FGV entre les-
taci6 de Colén i Albereda. De les 6 linies de metro actuals que hi ha a 'area
metropolitana de Valéncia, quatre passen pel tinel que hi ha entre les estacions
de Colén i 'Albereda (L3, L5, L7 i L9). Lorigen d’aquest coll d’ampolla és I'es-
tructura de la xarxa de metro de Valencia, que potencia que les seves linies, en
els extrems, es bifurquin per maximitzar la cobertura territorial i racionalitzar
Pocupacié6 dels vagons, doncs la demanda que es pot registrar en els extrems
és molt inferjor a la que es pot registrar en el tronc central. Aquest esquema de
linies permet garantir freqiiencies de 10 minuts en els extrems i de 5 minuts
en el tronc comd. Inclis, es podria passar a una freqiiéncia de 6 minuts en els
extrems i 3 en el tronc central. Perd qué passa quan en un mateix tinel acumules
4 linies? Si la freqiiencia minima en el tronc central és de 3 minuts és impos-
sible, en els extrems, oferir una freqiiéncia inferior als 12 minuts. I aixo és el
que passa amb Metrovalencia, que la millora de les freqiiencies es veu limitada
pel coll d’ampolla existent. Per acabar amb aquest coll d’ampolla és necessari
fer un nou tunel ferroviari que connecti, per exemple, ’Albereda amb la plaga
de ’Ajuntament (nova estacié de Metro) i d’aqui cap a l'estacié de Xativa.

Per complementar el sistema ferroviari metropolita cal potenciar la xarxa de
transport publicinterurba per carretera: el Metrobus. Arabé, cal preguntar-se per
que, fins ara, s’ha menyspreat a l'autobus. Per qué no tenim xarxes de BRT (Bus
Rapid Transit) al nostre Pais? Hem viscut ¢poques de vaques grasses, i 'autobus
es percebia com 'aneguet lleig entre els diferents modes de transport public.
Tothom volia metros o tramvies, i en canvi, ningt volia xarxes d’autobusos.
Ara, els dissenys han millorat molt (n’hi ha que semblen auténtics tramvies),
la capacitat dels vehicles també ha augmentat, s’han fet esforgos importants en
electrificar els vehicles i el que és més important, disposen d’una flexibilitat i
permeten una capil-laritat que cal tenir en compte en els esquemes d’explotacid.
Cal que ens reconciliem amb l'autobus i aprofitem les seves capacitats.

Nou mapa concessional. La licitacié de les noves concessions metropolita-
nes (Metrobus) és el major repte que té I’area metropolitana de Valéncia a curt
termini. Prorrogades fins a extrems insostenibles, estan ja aprovades i tant sols
falta resoldre els recursos interposats per a poder licitar-les. Tot i aixo, I'analisi
dels projectes definitius aprovats pel Consell (CV-103 Valéncia metropolitana
nord-oest, 106 Valéncia metropolitana Oest, 108 Valéncia metropolitana Sud
i 102 Valéncia metropolitana Nord), ens deixa un cert regust d’oportunitat
perduda. Aquests projectes haurien pogut ser molt més ambiciosos i proposar
vertaders corredors de transport public, o inclas plantejar la necessitat de cons-
truir, en certs trams o corredors, plataformes reservades per a l’autobus, cosa que
permetria guanyar velocitat comercial al transport public i per tant, demanda.
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El que plantegen els nous projectes concessionals sén itineraris classics.
Aprofiten el viari existent compartint-lo en tot moment amb el transit privat
motoritzat. Si hi ha congestions, el transport ptblic s’hi veura afectat, cosa
que impactard, per exemple, en la regularitat del servei. De fet, els projectes de
servei public tan sols especifiquen com a infraestructura les parades i arriben
a dir que seran, majoritariament, les existents en la concessié vigent, cosa que
ja dona una idea de la poca ambicié dels nous projectes.

Aquesta planificacié que es troba a faltar en els projectes de les noves conces-
sions metropolitanes i que el Pla de Mobilitat metropolita de I’area de Valéncia
(PMOME) esta estudiant, és la identificaci6 de corredors on potenciar el trans-
port public a través de la implantaci6 de carrils Bus-VAQO, ja en funcionament
a Madrid o Barcelona.

Carrils BUS-VAO. Es un carril de circulacié exclusiu per al transport piiblic
i per a vehicles privats motoritzats d’alta ocupaci6. Aquesta infraestructura
afavoreix la velocitat comercial i la regularitat del transport puablic i fomenta
l'augment de 'ocupacié dels vehicles privats, dos linies de treball fonamentals
per a reduir el nimero de vehicles que circulen per I'area metropolitana i per
tant, per a millorar la qualitat de laire.

Aquests carrils es solen localitzar en els principals corredors d’accés a la ciutat
central, cosa que permet que els diferents serveis metropolitans, quan arriben al
corredor, puguin entrar en aquesta infraestructura que els garanteix prioritat.
En el cas de Valéncia, el problema de partida existent és que molts d’aquests
corredors viaris estan allunyats d’on es localitza la demanda. Un clar exemple
és l'accés nord a Valencia per la V-21. Mentre que la demanda sestructura a
través de la CV-300 (Eix Pugol-Alboraia—Valeéncia, cobert per la L3 de Me-
trovalencia), la CV-21 recull principalment el transit privat motoritzat. De fet,
el projecte concessional planteja totes les linies de metrobus per la CV-300, i
només les linies que venen de Sagunt entren a Valéncia per la V-21 (4 linies).
El mateix passa amb I’'accés sud per la Pista de Silla. El transit s'estructura per
aquesta via d’alta capacitat perd la demanda i el transport public circulen per
lantiga carretera de Madrid. De fet, de les 5 linies de la futura concessié 108
Valéncia metropolitana Sud, cap circula per la Pista de Silla. Aixi, un carril
BUS-VAQO en aquests dos corredors pot tenir més sentit per potenciar 'augment
de Pocupacié dels vehicles privats motoritzats que per potenciar el transport
public, que tal i com esta plantejat en el nou mapa concessional, utilitza altres
corredors parallels.

Laltre corredor important que hi ha és el de la CV-35 (Lliria — Valéncia).
En aquest cas, la implantacié d’un BUS-VAO té sentit també per al servei de
transport public, ja que no existeix un corredor paral-lel que capti la demanda
en transport public. Les linies de bus que venen de Gestalgar, Lliria, Bena-
guassil o Bétera, a poc a poc és van incorporant a la CV-35. Aixi, un carril
BUS-VAO, com a minim a partir de l'enllag amb el bypass i fins a Valéncia,
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tindria sentit tant per al transport ptblic com per augmentar l'ocupacié dels
vehicles. La IMD de la CV-35 a l'alcada de Burjassot és de practicament
100.000 vehicles diaris.

5.3.5. El vehicle privat motoritzat

Trencar el punt d’equilibri actual per poder modificar el repartiment modal
de I’area metropolitana de Valéncia no sera possible sense actuacions coordi-
nades en tots els ambits i modes de transport. Cal invertir en transport public
(i modes no motoritzats) i comencar a gestionar el vehicle privat motoritzat
amb valentia. I aix0 només saconseguira mitjangant 'aplicacié coordinada de
politiques push&pull, restringint el vehicle privat i incentivant els modes de
transport sostenibles.

Gesti6 de I’estacionament. La gesti6 de l'estacionament és la tasca pendent
que tenim a I’rea metropolitana de Valéncia. Es I'actuacié clau que ens perme-
tra millorar l'espai public i transvasar usuaris cap a altres modes de transport
més sostenibles, com els no motoritzats o el transport public. O dit d’'una altra
manera, sense gestié de l'estacionament i per molt que invertim en transport
public, no aconseguirem canvis substancials en el repartiment modal metropo-
lita. Un exemple: una persona de Paterna ve cada dia a treballar a Valéncia en
cotxe. Treballa pel centre i estaciona cada dia de forma gratuita en superficie
al barri de la Petxina. Sempre dona algunes voltes, perd acaba trobant lloc.
Per molt que millorem el transport public entre Paterna i Valéncia, si aquesta
persona pot seguir estacionant a la Petxina, quin motiu té per deixar el cotxe i
pujar al metro? Cap. Necessitem gestionar l'estacionament en desti per forgar
aquest canvi modal cap al transport public.

No sabem amb exactitud quantes places d’estacionament lliure en superficie
hi ha a Valéncia. Sabem que n’hi ha 5.500 de regulades (zona blava i taronja) i
que amb el nou contracte de gestié de TORA aquestes sampliaran finsa 10.550,
principalment de zona de residents. Aquests 10.500 places d’estacionament
regulades que tindra Valéncia seran completament insuficients per trencar els
patrons actuals de mobilitat. El 50,7 % dels vehicles que entren diariament
a Valéncia estacionen gratuitament dins de la ciutat. El 97,6 % en el carrer i
el 2,4 % restant en solars. S6n aproximadament 80.000 cotxes, ocupant una
superficie publica semblant a 80 camps de futbol. Pamplona, amb 200.000
habitants t¢ 25.000 places regulades i Barcelona, amb 1,6 milions, 55.000. A
Madrid hi ha 150.000 places regulades dins la zona SER (interior de la M-30)
on no hi ha cap placa d’estacionament lliure. Valéncia, amb 800.000 habitants
es quedara amb poc més de 10.000 places. No hi ha ningti que es plantegi anar
a Barcelona o Madrid en cotxe i estacionar gratuitament al carrer. A Valéncia,
n’hi ha molts que ho practiquen diariament.

Augmentar 'ocupacié dels vehicles. Per reduir el nimero de vehicles que
circulen per I’area metropolitana de Valéncia tenim, a més a més del teletreball,
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dues opcions. La primera és passar desplacaments del cotxe al transport public
o modes no motoritzats. La segona opcié és augmentar l'ocupacié dels vehicles.

Cada dia, els residents de Valéncia realitzen 300.000 desplagaments amb
'area metropolitana. El 72,4 % d’aquests desplacaments es fan amb cotxe
(215.000 vehicles entrant i eixint de Valéncia cada dia). Locupacié mitjana
d’aquests desplacaments és d’1,18 persones per vehicle. Per contra, els residents
de ’Area metropolitana realitzen cap a la ciutat de Valéncia 600.000 desplaca-
ments diaris (anada i tornada). E1 63 % en cotxe (375.000 vehicles més entrant
i eixint de Valéncia). Locupacié en aquest cas és d’1,22 persones per vehicle.
Si aconseguissim una ocupacié mitjana d’1,5 persones per vehicle, reduiriem
diariament 100.000 desplagaments de cotxes entrant i eixint de Valeéncia.

Perd com s’aconsegueix augmentar l'ocupacié dels vehicles? En desenes de
poligons industrials s"ha intentat implantar actuacions de carpooling (cotxe
compartit), que han fracassat. Per qué? Doncs, principalment, perqué no s’ha
donat cap incentiu a qui feia l'esfor¢ de compartir cotxe. I també, perqué no s’ha
incentivat aquesta necessitat de fer 'esforg. A tots els parcs industrials de 'area
metropolitana de Valéncia la gesti6 de I'estacionament no només és inexistent,
sin6 que la indisciplina estd més que tolerada. Vehicles estacionats en doble fila
o damunt de la vorera formen part del paisatge quotidia dels poligons. Amb
aquest escenari, qui fa l'esfor¢ de compartir cotxe?

Aixi, una actuacié de carpooling en una zona industrial o en qualsevol centre
de treball només funcionara si aquesta va lligada a un incentiu en desti, com per
exemple, disposar d’una plaga d’estacionament reservada a la porta de la feina.
Un altre incentiu seria no pagar per I'estacionament, sempre i quan es decidis
implantar una gestié mitjan¢ant una tarifa. Aixi, de nou, I'exit del carpooling
torna a anar lligat a la gestié de 'estacionament, sigui aquest a la ciutat central
o en zones productives fora dels nuclis urbans.

Per accedir a Valéncia, la millor eina per potenciar el carpooling és la implan-
taci6 dels carrils BUS-VAO, que premien l'esfor¢ de compartir cotxe millorant
els temps de recorregut.

Peatges urbans. Crec, sincerament, que abans d’implantar un peatge urba
a 'area metropolitana de Valencia, es necessita urgentment gestionar I’estaci-
onament i acabar amb la possibilitat d’estacionar gratuitament a la ciutat. Ara
bé, a mig o llarg termini, un peatge urba és una actuacié que moltes altres
ciutats s'estan plantejant i fins i tot implantant. Mila, per no parlar sempre de
les ciutats del nord d’Europa, ho ha implantat amb exit. El peatge urba s’ha
mostrat com ’actuacié que més impacta en el repartiment modal reduint el
transit, practicament sempre, un 20-30 %.

Els patges urbans, a més a més de provocar una reduccié del transit, sén
una font d’ingressos que, si sestructura de forma finalista cap a millores de
la mobilitat, es converteix en una font de finangament clau per al transport
public. Es important parlar de com es finangari el sistema de transport que
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necessitem i posar en el debat la necessitat que el cotxe comenci a pagar les
externalitats que genera.

A mitjans del 2020, ’European Public Health Alliance (EPHA) publicava el
document “Health costs of air pollution in European cities and the linkage with
transport”. En aquest document es quantifica quant li costa a cada una de les
ciutats europees la contaminacié lligada al transport. En el cas de Valéncia, la
contaminacié de 'aire ens costa 670 milions d’euros anualment. Com li poden
transferir al cotxe aquestes externalitats que paguem entre tots? La salut és el
bé més preuat que tenim i per tant s’ha d’avantposar a qualsevol altre interés.
I per fer-ho, una eina ben potent és el peatge urba, que a la vegada que ens
permet reduir el niimero de cotxes d’'una manera immediata, es converteix en
una font d’ingressos potent per al transport public.

Si apliquéssim un peatge urba avui en dia a la ciutat de Valéncia podriem
obtindre uns ingressos anuals d’aproximadament 360 milions d’euros. Actu-
alment entren i ixen de la ciutat de Valéncia 800.000 cotxes. Amb el peatge
urba es podria reduir aquesta xifra un 25 %, cosa que suposaria que seguirien
entrant i eixint 600.000 cotxes. Si cada cotxe pagués 5 euros per entrar i eixir
(a Londres paguen 12 euros), cada dia estarien pagant aquest peatge 300.000
cotxes, cosa que suposaria uns ingressos anuals (només de dilluns a divendres)
de 360 milions d’euros. En només tres anys de peatge urba tindriem el tiinel
passant ferroviari pagat.

Aixi, el peatge urba, és I'actuacié que d’'una manera més directa i clara fa
pagar al cotxe les externalitats negatives que genera, a la vegada que permet
crear una font directa de financament per al transport public. Ara bé, per
implantar-lo cal decisié politica i de nou, una clara coordinacié entre la ciutat
de Valéncia i la seva area metropolitana. I a ’area metropolitana de Valéncia,
a hores d’ara, no disposem de les estructures necessaries.

5.4. Noves tecnologies per a un rol nou del vehicle privat

Després d’analitzar les possibilitats que tenim de reduir els desplagaments
que fem diariament i de potenciar un canvi modal cap al transport public i els
modes actius, ens queda repensar que fem amb aquells desplagaments que se
seguiran realitzant amb vehicle privat.

Aqui és on entraen joc la descarbonitzacié del sistema de transportil’aparicié
de noves tecnologies que ens poden ajudar a assolir els objectiu de reduccié de
contaminants atmosferics. Ara bé, el principal problema de les accions que s'es-
tan duent a terme per millorar la qualitat de l'aire és que la gran majoria d’elles
sestan centrant en aquest tercer punt, en lelectrificacié de la mobilitat, enlloc
de centrar els esfor¢os en millorar la governanga metropolitana, en actuacions
encaminades a reduir els desplagcaments o en mesures per potenciar el transport
public o I'anar a peu. Potser amb uns nimeros sentén millor el que vull dir:
el sector de I'automobil s’ha endut més de 13.0000 milions d’euros d’ajudes
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postcovid, el transport public urba 300 milions i els modes actius (bicicleta i
vianants), res. Ja no és que estiguem comengant la casa per la teulada, sin6 que
seguim sustentant amb diners pablics un model de mobilitat obsolet.

5.4.1. Electrificacié de la mobilitat

Sembla que l’electrificacié del sistema de mobilitat en general i molt en
particular la dels turismes, sigui la solucié a tots els mals de les ciutats. S’ha
dit ja milers de vegades, perd recordem-ho: una congesti6 la provoca 'excés de
vehicles, siguin aquests de combustid, electrics o autonoms. Per recuperar espai
per als vianants, la bicicleta o el transport public, no ens calen cotxes eléctrics,
siné reduir el nombre de desplacaments que es fan en qualsevol tipus de cotxe.

Per un altre costat, I’electrificacié de 'actual parc de vehicles no resoldra,
per si sol, els problemes de qualitat de laire. Els cotxes electrics contaminen
menys, perd segueixen emetent contaminants atmosferics. Necessitem reduir
el nombre de vehicles i després, electrificar els que quedin. Aquest és el cami,
perd costa molt sentir a parlar de reduir el parc de vehicles.

I amb Pelectrificacié del sistema de transport, aquest no és I'inic error que
es comet. Un altre de fonamental i que en Xavier Querol no deixa de comentar
sempre en les seves xerrades, és que estem destinant milions d’euros a electrificar
els vehicles privats motoritzats d’aquelles persones que utilitzen el cotxe per
desplagaments quotidians, es a dir, per desplagaments de casa a la feina i de la
feina a casa, al cap i ala fi, pocs quilometres diaris, i en canvi, estem oblidant
o donant moltes menys ajudes, a aquells sectors que es passen el dia circulant
per les ciutats.

Aixidoncs, hem de centrar els esforgos en electrificar aquelles flotes de vehicles
que diariament recorren més quilometres. Un autobds urba, per exemple, pot
recérrer anualment 100.000 km, cosa que equival a consumir 26.000 litres
de di¢sel. Un cotxe, de mitjana, pot recérrer 15.000 km cosa que equival a
consumir, anualment, 900 litres de diesel. Al cap de I’any, 'autobis emet 64
tones de CO, i el cotxe 2,2 (per un factor d’emissi6 de 2,467 kg de CO, per
litre consumit). Electrificar un autobus equival a fer-ho en 29 turismes. Perd
la diferéncia és encara més gran si sanalitzen els contaminants atmosferics,
aquells que tenen major impacte en la qualitat de l'aire de les ciutats. Lautobus
emet 487,5 kg de NOx i 12 kg de PM10 a l’any, mentre que el cotxe nemetra
13,1 i 0,2 kg respectivament. En aquest cas, electrificar un autobis equival a
fer-ho en 37 i 60 cotxes.

Per millorar la qualitat de I’aire de les nostres ciutats, les politiques ptbliques
i les ajudes haurien d’anar, aleshores, enfocades a electrificar la flota d’aquells
vehicles que més quilometres recorren diariament i en aquest cas, s haurien
de prioritzar els esforgos en el transport public urba i interurba, els taxis i els
vehicles de distribucié urbana.

I la reflexié encara pot anar una mica més enlla. Les inversions publiques
i les ajudades haurien d’anar destinades, principalment, a aquells modes de
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transport que beneficien la totalitat de la poblacid, aixo és el transport public i
aquells modes de transport que no generen externalitats negatives, com l'anar
a peu i en bicicleta. El cotxe, que a dia d’avui genera unes externalitats negati-
ves que paguem entre tots, no hauria de rebre, com passa actualment, el gruix
de les ajudes. De fet, les noves tecnologies han de servir per gestionar I'tis del
vehicle privat motoritzat, tarificant-ne ’Gs, gestionant la restriccié d’accés a
certes arees urbanes o gestionant l'estacionament en superficie en funcié de
Peficiéncia energetica del vehicle (i per qué no, de la mida i el pes).

5.4.2. Zones de baixes emissions.

Lavantprojecte de Llei de canvi climatic i transicié energetica que sesta de-
batent actualment i que s'espera sigui una realitat aquest 2021, obligara totes
les ciutats de més de 50.000 habitants a definir una zona de baixes emissions
(ZBE). Una ZBE és una area urbana (o metropolitana) per on no poden circular
els vehicles que no disposin del distintiu ambiental de la DGT.

Actualment hi ha Europa més de 280 ciutats amb zones de baixes emissions
repartidesen un total de 16 paisos membres. A Espanya, només BarcelonaiMadrid
(amb la desdibuixada Madrid central) comptem amb zones de baixes emissions.

Sigui quina sigui la delimitacié de la ZBE, l'objectiu d’aquesta és lluitar
contra la contaminaci6 de l'aire provinent dels vehicles a motor i protegir aixi
la salut de les persones. Ara bé, lobjectiu principal de les ZBE no és reduir els
desplagaments motoritzats ni potenciar el transport ptblic, siné potenciar una
renovaci6 de la flota de vehicles. Una ZBE prohibeix I'entrada a una determi-
nada area a aquells vehicles que no disposin de I’etiqueta ambiental necessaria.
A Barcelona, per exemple, si un vehicle no disposa d’etiqueta 0, ECO, Co B
de la DGT, no pot circular per dins de la ZBE.

Una ZBE pot ser una bona solucié d’'urgéncia, ja que obliga a renovar la
flota de vehicles. Actualment, el 70 % del NO, en ambits urbans prové dels
vehicles de combustié i d’aquest, el 95 % dels motors diesel. El problema de
les emissions diésel es refereix als vehicles fabricats entre 2009 i 2018, els que
estan subjectes a les normes de control de contaminants Euro 5 y anteriors a
les Euro 6d. Els vehicles diésel fabricats actualment (2019 en endavant) emeten
menys NO, que els Euro 6 inicials, pero encara un 33 % més que els vehicles
gasolina Euro 6. Per tant, és necessari reduir la circulacié dels diésels anteriors
22018 i repensar que fem amb els actuals, que encara emeten significativament
més que els seus equivalents en gasolina (Querol, 2020).

Actualment el parc de turismes de Valéncia esta format per 352.151 unitats,
amb una edat mitjana d’11,9 anys. D’aquests, practicament el 50 % s6n encara
diesel. Aixi, una ZBE a Valéncia tindria, principalment, la funci6 de renovar la
flota d’aquests vehicles di¢sel anteriors a 2018. Perd per aixd és important que
la ZBE delimiti correctament quines vehicles poden entrar o no. A Barcelona,
per exemple, només tenen prohibit circular per dins de la ZBE els vehicles que
no disposin etiqueta, cosa que significa que un vehicle di¢sel etiquetat amb la
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lletra B, potcircular-hi. I fixeu-vos,amb 'etiqueta Cdela DGT circulen vehicles
diesel fabricats entre I'any 2016 i 2017. Aixi, és necessari limitar I'accés a les
ZBE a vehicles etiquetats 0, ECO i C, deixar fora els etiquetats B i els que no
disposen d’etiqueta i per tltim, és necessari actualitzar els criteris d etiquetatge
de la DGT, adaptant-los a les noves tecnologies existents i evitant els forats
actuals. Sembla que al 2021 hi hauran novetats en aquests sentit.

AValeéncia, sha parlatsovintd’implantar una ZBE al'interior de’'anell central
format pel riu, el carrer Colén, carrer Xativa i Guillem de Castro. No sembla
que sigui la millor opcié per reduir la contaminacié atmosférica provocada pels
vehicles de combustid, ja que el centre atreu relativament pocs cotxes, esta forga
peatonalitzat i té una gran accessibilitat en transport public. De fet, si sanalitza
el mapa de concentracions de NO, de la ciutat de Valéncia (fig. 5), sobserva com
el centre registra unes concentracions acceptables, per sota dels llindars maxims
establerts per TOMS. Ara bé, politicament segur que és molt més senzill aplicar
la primera ZBE en aquest ambit que no pas en un de més gran. Lopcié optima
seria implantar la ZBE al perimetre que delimita la ronda nord i la ronda sud,
i que afectaria a tots els vehicles que entren i ixen de Valencia.

Figura 5. Mapa de contaminacié per gasos NO, a Valéncia (2019)
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Crec que a mig termini el concepte de ZBE i peatge urba es fondra en una
sola actuaci6. De fet, el peatge urba de Londres o el que s'esta estudiant a Man-
hattan, ja inclou en el seu esquema tarifari etiquetatge dels vehicles. Crec que
és una férmula més coherent, doncs 'objectiu principal ja no és renovar la flota
de vehicles, siné gravar els costos externs que generen els vehicles motoritzats
i per tant, el que s'aconsegueix és una reducci6é del nimero de vehicles que
entren a la ciutat. A partir d’aquesta base, la del peatge urba, s’ha de construir
un esquema tarifari que prohibeixi I'accés als vehicles més contaminants (sense
etiqueta) i que a partir d’aqui estableixi una escala de preus, on els etiquetats
amb distintiu B paguin molt més que els 0 Emissions. Aixi, amb la combina-
cié d’ambdues actuacions reduirem el transit un 25 % i el 70 % que seguira
entrant, hauria de ser net.

5.4.3. La Distribucié urbana de mercaderies

Fa uns dies llegia Laureano Turienzo dient: “En pocs anys superarem els 300
mil milions de paquets entregats en un mén amb 8 mil milions de persones
i ningu esta parlant seriosament d’aixo”. Lexplosié de la compra per internet
té un impacte clar en la mobilitat urbana, pero també en I'Gs i la gestié de
lespai public.

Gestionar aquesta demanda creixent de paqueteria implica treballar molts
aspectes. Primer que res cal reflexionar sobre la necessitat que ens hem auto-
imposat de tenir a la porta de casa, en menys de 24 hores, el producte que
acabem de comprar amb un clic. Per qué aquesta urgencia en tot? Quines
implicacions urbanes i mediambientals té aquesta urgeéncia? I si ho rebem en
una setmana? Se’ns acaba el mén?

Si eliminem la necessitat d’aquesta urgeéncia, la segona reflexié hauria de
ser: per que ho vull a la porta de casa, si la majoria de les vegades quan ve el
repartidor no hi soc? S’ha de generalitzar, com a primera opcié, un punt de
recollida a escala de barri. Expandir punts de recollida tipus “CityPack” de
Correus permetra optimitzar els desplagaments dels vehicles de distribucié.
Menys desplagaments i més eficients (sassegura entregar el paquet). I el client,
tant sols haura de fer una passejada curta pel barri per anar a recollir la seva
comanda. I evidentment, si ho segueixes necessitantala porta de casaien menys
de 24 hores, doncs aix0 té un cost. Una taxa que grava les teves urgencies i les
teves poques ganes de caminar (amb les excepcions normals)

Reduir la urgencia i concentrar els punts de recollida minimitzant el porta
a porta ajudara a millorar la gestié de la distribucié urbana de mercaderies
(DUM). Reduira les imatges cada vegada més comuns de furgonetes damunt
de les voreres o estacionades damunt dels passos de vianants.

I ja esta? No, ara, un cop gestionada la urgeéncia i el punt de recollida,
podem comengar a plantejar com dissenyem 'espai puablic per facilitar aquests
processos. La tipica ziga-zaga de color groc per marcar la zona de carrega i
descarrega sembla que s’ha quedat completament desfasada, pero segueix sent
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necessari reservar un espai en la via publica per aquests processos. Possiblement
la innovacid, de nou, ha de venir de la ma de la gestié.

A curttermini, hem de seguir jugantamb les reserves d'espais peralacarregai
descarrega, pero introduint elements de gesti6 per millorar-ne l'eficiéncia: control
dels vehicles que estacionen, control del temps de permanéncia, possibilitat de
reservar l'espai, visualitzar en temps real la situaci6 de cada placa... A Barcelona
(i als municipis de I"area metropolitana), 'aplicacié SPRO" gestiona els espais
reservats de distribuci6 urbana de mercaderies i a Valéncia, el projecte IMPULS
VLCi," sensoritzara al llarg d’aquest 2021 un total de 125 places de carrega i
descarrega a mode de prova pilot. Aixd que ja estan fent les grans ciutats, hem
de traslladar-ho a la resta de municipis mitjans i petits. Aquesta millora de la
gesti6 ha d’anar acompanyada d’un procés de reubicacié dels espais en funci6
del seu us i grau d’ocupacié.

I en un futur? El desembre del 2013 NACTO publicava I'Urban street design
guide i introduia el concepte de “moving the curb”. Es posava de manifest que
les vorades tenen el potencial de definir els limits d’'una gran varietat d 'usos més
enllade l'estacionament. A través de 'urbanisme tactic, aquestes actuacions han
servit per a ampliar voreres, crear espais de trobada (parklets) o per alliberar
voreres i baixar les terrasses dels bars a nivell de calcada. Pero el voral seguia
sent un element rigid. Cany 2018, ARUP introduia el concepte de FlexKerb
(2018) on, amb la generalitzacié dels vehicles autonoms, es pretén crear una
franja flexible d’4s variable segons el dia de la setmana i hora. El que proposa
el FlexKerb es que l'espai que es guanyava amb el “moving the curb”, passi a
ser flexible. Per exemple, de nit, pot servir d’estacionament, de vuit a deu del
mati per a distribuci6 urbana i després, fins a les vuit de la tarda, d’espai per a
vianants. I cada carrer pot estar programat de forma independent, segons els
usos existents. En un escenari de vehicles autonoms pot ser mitjanament viable.
Actualment, la gesti6 pot semblar complicada, perd és interessant pensar una
mica més enlla. Entre 'actual laissez faire i el futurista FlexKerb hi ha un gran
cami per recorrer.

5.4.4. Mobility as a service. El futur de la mobilitat urbana.

No és banal tancar aquest capitol parlant del Mobility as a Service (Maa¥).
Tot el que s’ha volgut transmetre sobre el paper dels vehicles eléctrics aixi com
el paper clau que ha de tenir el transport public en I'esquema de mobilitat
metropolita, conflueix en el concepte de Maa$S. La mobilitat entesa com un
servei. | aixi ha de ser. Al centre, 'individu, que té unes necessitats de mobi-
litat canviants segons el dia de la setmana o el motiu del desplacament i per a
satisfer-les té a la seva disposicié tots els sistemes de transport existents a ’area
metropolitana. Tots integrats, amb tarifes diferenciades que potencien uns

13. hetps:/fwww.areaverda.cat/calspro

14. http:/fsmartcity.valencia.es/vici/gestio-eficient-de-places-de-mobilitat-reduida-carrega-i-descarrega-taxi/
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patrons de mobilitat sostenibles. No pagarem més per tenir un cotxe o per
un abonament de 'EMT, pagarem una quota mensual que ens donara accés
a un ventall immens de modes de transport i hi hauran tantes possibilitats de
contractes com perfils d’'usuaris siguem capagos de definir.

Aquesthadeserel cami, pero perarribar-hi, al’area metropolitana de Valencia
encara ens cal recérrer un llarg sender, comencant per la integracié tarifaria
plena i que a poc a poc, es vagin integrant altres operadors. I després, obrir
les portes als operadors privats d’altres sistemes de transport, com els cotxes
de lloguer o els taxis. Ja veureu com hi arribem abans del que ens imaginem.

6. Conclusions

Ella Kissi-Debrah, ha estat la primera victima mortal oficial degut a la
contaminacié del aire.” L'any 2013, un pic de contaminaci6 va agreujar els
problemes d’asma que tenia aquesta noia de 9 anys fins a causar-li la mort. Vivia
en un entorn amb unes intensitats de transit molt elevades i per tant, amb uns
valors de NOx molt per damunt dels llindars maxims assenyalats per TOMS.
Aquesta senténcia de desembre 2020 és historica perque, per primera vegada,
culpa la contaminacié de l'aire de la mort d’una persona i esdevé una mesura
de pressi6 excepcional per forgar a les administracions publiques a actuar d'una
manera més decidida contra la contaminacié a les nostres ciutats.

Sabem que el sistema de transport és el principal causant de la contaminacié
de l'aire en ambits urbans i per tant, de la mala qualitat de l'aire a les nostres
ciutats. També tenim I’evidéncia cientifica que relaciona aquesta contaminaci6
de l'aire amb malalties respiratories i cardiovasculars, entre moltes altres afec-
cions. I ara, tenim ja senténcies judicials que relacionen aquesta contaminacié
de l'aire amb la mort de les persones.

A Tarea metropolitana de Valencia sén necessaris canvis profunds en les
pautes de mobilitat per a poder millorar la qualitat de l'aire que respirem. I
existeixen dos camps de treball ben diferenciats. Per un costat la mobilitat ur-
bana on el vianant és, amb diferéncia, el principal protagonista de la mobilitat
encara que no gaudeixi ni de la qualitat ni de la quantitat d’espai public que
per demanda li correspon. Per laltre, la mobilitat interurbana, on I’hegemonia
del cotxe és aclaparadora.

Teoricament, la recepta és coneguda i senzilla. Per als ambits urbans, on el
vianant és el principal protagonista de la mobilitat i on, en alguns municipis,
arriba a representar més del 80 % del repartiment modal, cal dissenyar l'espai
urba de tal manera que es doni al vianant 'espai que per demanda li correspon.
Ampliacié de voreres, renaturalitzacié dels ambits urbans, carrers de vianants,

15. https:/fwww.theguardian.com/environment/2020/dec/ 16/ella-kissi-debrah-mother-fight-justice-air-pollution-death

73—



74—

Treballs de la SCG, 91-92, 2021, 33-74 Francesc Arechavala-Roé
Mobilitat urbana i qualitat de l'aire a I’ area metropolitana de Valéncia

superilles, pacificaci6 del transit... el ventall de possibilitats és immens, i en
cada cas sThaura d’analitzar quina és la combinacié de propostes més adient.

En ambits interurbans, la situacié és més complicada perque el punt de
partida és realment preocupant. Reduir I'Gs del vehicle privat motoritzat, que
actualment representa el 74 % de tots els desplacaments diaris interurbans,
és un repte colossal que necessita, no només voluntat politica, siné eines de
governanga metropolitana actualment inexistents i una forta inversié pablica
en transport public i modes no motoritzats. Aquesta inversié ha d’anar lligada
a una gesti6 racional del cotxe. Ja no ens val invertir en transport public i en
paral-lel seguir invertint en augmentar la xarxa viaria. Cal una moratoria en la
construcci6 d’infraestructures viaries i una gesti6 de 'estacionament en super-
ficie que acabi amb la possibilitat d’entrar a Valéncia i aparcar gratuitament.
Aquesta gestié de la demanda del vehicle privat sera fonamental perque les
inversions en els modes de transport sostenibles captin la demanda necessaria.

La planificacié de la mobilitat metropolitana ha de tenir com a objectiu final
reduir els desplagaments en vehicles privats motoritzats i per aconseguir-ho ens
calen aliances, unes aliances que vagin més enlla del mén de la enginyeria i
I'urbanisme. Unes aliances que incloguin, principalment, el mén educatiu i el
moén de la salut, doncs la problematica existent només la resoldrem amb una
visi6 transversal.

Aquesta transversalitat ens ha de portar a desenvolupar tres linies de treball:

— Lordenacié territorial i la gestié del temps, que ens han d’empényer a
moure’ns menys en vehicle privat motoritzat.

— El transport public com a vertadera palanca del canvi modal que neces-
sitem, junt amb la potenciaci6 dels modes no motoritzats i la gestié del
vehicle privat motoritzat.

— Laprofitament de les noves tecnologies com a eines de gesti6 de la mobilitat

Tot aix0 no sera possible sense una voluntat politica clara i un consens entre
les diferents forces. Crec que a casa nostra hi ha consens politic en complir els
objectius de reduccié d’emissions marcats per la UE. No tinc tant clar que hi
hagi un consens en acceptar que tenim un problema de qualitat de laire i que
per tant, existeix un problema de salut publica sobre la qual cal actuar. I estic
absolutament convengut de que no existeix consens en com fer front a aques-
tes problematiques. Necessitem dades per prendre decisions, consens politic
per implementar les actuacions i visé de futur i lideratge politic per somiar la
Valéncia del dema.

Aquesta tercera década del s. xx1 ha de ser la que recuperi les ciutats com a
llocs d’oportunitats, amables i caminables i que ens garanteixin el dret universal
a la salut a través d’'una adequada qualitat de l'aire. Es un repte immens, perd
sabem com ho hem de fer. Tant sols hem de fer cam{ decididament.
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