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8. L’aparcament a la ciutat de Barcelona

8.1. Introduccioé

Abans d’entrar de ple en la problematica de I’aparcament a Barcelona, cal
destacar que la delimitaci6 de DI’estudi a aquest espai geografic respon a la
necessitat d’acotaci6 d’aquesta tesi. De fet, i com ja veurem posteriorment, les
fortes interrelacions que s’estableixen entre Barcelona i tot un nombre de
municipis que existeixen en un entorn més o menys llunya de la seva area
d’influéncia, permeten parlar d’area metropolitana o regio metropolitana com a
conceptes que superen les fronteres de Barcelona i engloben tot un entramat de
nuclis urbans fortament enllacats entre si. En aquesta percepcié6 més amplia del
complex urba, Barcelona és considerada una peca clau, ja que continua sent
polaritzadora de moltes activitats, perd cada cop és un element més difis dintre
d’un territori on I’entramat de moviments reticulars o entre municipis que no soén
el nucli és cada cop més ampli. Aquest procés pel qual es passa de ciutat a

metropoli es coneix amb el nom de metropolinitzacié.'

Aquest procés permet definir ambits territorials diversos: el continu urba, I’area
metropolitana i la regié metropolitana.” Aquesta distincié estableix arees amb

problematiques diferenciades i, per tant, amb propostes de solucié especifiques.

Es dintre d’aquesta vertebracid del territori metropolitd que té sentit i guanya

efectivitat el disseny de les politiques de transport, de sol, d’habitatge, de medi

'J. M. Vallés i O. Nel-lo “De ciutat a metropoli” realitzat per encarrec del Pla estratégic Barcelona 2000 i presentat en la

publicaci6 Barcelona Economia, nim. 18 (1993).

2 El continu urba, el constitueix el pla de Barcelona, amb ramificacions cap al Baix Llobregat i el Maresme i que inclou una
desena de municipis. L’area metropolitana és un segon ambit, que incorpora el continu urba i una vintena més de municipis
molt lligats a aquest nucli. Finalment, es defineix la regié metropolitana com la corona més amplia de 1’area i que integra
una colla de “ciutats madures”, com Sabadell, Terrassa, Granollers, etc., que mantenen una relacié significativa amb

Barcelona.
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ambient, etc. I és dins d’aquestes politiques on les estratégies en matéria

d’aparcaments poden actuar augmentant la seva potencialitat.

Tenint en compte les consideracions conceptuals esmentades abans, iniciem el
trajecte cap a la valoraci6 de la situaci6 de 1’aparcament a la ciutat de Barcelona.
La ruta comenga amb la presentaci6 dels dos components que determinen la

situacid actual: la demanda i 1’oferta.

En la primera part del capitol donarem entrada a I’estudi de les variables que
influeixen, en major o menor grau, en la demanda d’estacionament en un area
urbana. Aquestes son: la poblacio, el nivell de motoritzacio, la mobilitat i el nivell

de renda.

En la segona part del capitol analitzarem la distribucid i els principals trets de

I’oferta d’estacionament a la nostra ciutat.

8.2. Factors determinants de la demanda (I): evolucio de la poblacio i

dinamiques residencials
Dintre d’aquest apartat ens farem resso de dues qiiestions:

8.2.1. Les dades corresponents a la dinamica poblacional soferta per Barcelona i la

seva regid i area metropolitanes.

8.2.3. Les conclusions d’un estudi sobre les dinamiques residencials de la ciutat

de Barcelona (Rafols, 1997).

En tots dos casos analitzarem les interrelacions respecte al paper dels aparcaments

(8.2.2.18.2.4.).
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8.2.1. Dades sobre Ia dinamica poblacional a Barcelona i el seu entorn

Tot seguit visualitzarem diferents dades poblacionals de Barcelona, aixi com de
I’area i la regié metropolitanes.” Aquesta informacié ens permetra descriure la
dinamica poblacional soferta per aquest territori i, per tant, extreure conclusions

d’interes per al nostre estudi.

1. Pel que fa a la ciutat de Barcelona, les xifres ens descriuen una constant
perdua de poblacié resident des dels anys vuitanta (vegeu el quadre 8.1.). Aquest

creixement negatiu €s fruit d’un doble fenomen:

1.1. Un moviment migratori a favor dels municipis de I’area i la regid

metropolitanes.
1.2. Un creixement vegetatiu negatiu.

1.1. Un 80% dels desplacaments que es van produir entre 1987 i 1995 van fer-se
dintre de la regié metropolitana. A més a més, un 62% de la poblacido que va
deixar de ser resident barceloni tenia menys de quaranta anys. Cal dir, pero, que el
perfil de I’'immigrant que s’instal-la a Barcelona és encara més jove. Aquesta
redistribuci6 territorial de la poblacio intensifica la importancia dels fluxos de

mobilitat entre municipis.

1.2. El segon factor explicatiu de la davallada de la poblacido inclou dos
components: la caiguda de la taxa de fecunditat i I’increment de I’esperanca de
vida. Per tant, se'ns presenta una piramide poblacional amb pérdua de base de

poblacio jove i eixamplament dels segments d’edat superiors.

Aquesta pérdua global de poblacio és traslladable a tots els districtes de la
ciutat (vegeu el quadre 8.2.). Tant la pérdua de poblacié per desplagaments cap a
la periféria com I’envelliment dels residents son fenomens observables en menys

0 més mesura en tots els districtes.

? Les dades utilitzades en aquest apartat corresponen a un estudi realitzat per la redacci6 de la revista Barcelona Economia,

num. 32, del segon trimestre de 1997.
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L’explicaci6 més acceptada a I’hora d’entendre aquests desplacaments ¢s la
situacié de I’habitatge. Tal com es fa palés en els resultats de I’Enquesta de la
regié metropolitana de 1995, cal trobar els motius de la mobilitat residencial en la
situaci6 de I’habitatge: les seves condicions, el régim de tinénga, el seu entorn. Per
exemple, existeix una forta correlacié entre els moviments produits en qualsevol
districte barceloni i la disponibilitat i els preus dels habitatges. Districtes com
Sarria-Sant Gervasi i1 I’Eixample presenten davallades importants de residents, 1
aixd coincideix amb una oferta d’habitatge de nova promocidé més cara que la

mitjana de la ciutat.

2. Les dades corresponents a l’area i la regio metropolitanes presenten
comportaments diferenciats (vegeu el quadre 8.1.). En la mesura que treballem
amb tots els municipis de 1’area metropolitana, inclosa Barcelona, ens trobem amb
creixements poblacionals negatius a conseqiiéncia de la influéncia de Barcelona i
el seu continu urba. Si, d’aquestes xifres, n’excloem Barcelona i el seu continu
urba, observem un augment intens del nombre de residents en la resta d’area
metropolitana. Aquesta dinamica també es produeix en la regié metropolitana. En
general, els municipis que veuen créixer el seu cens poblacional son els de
50.000-100.000 habitants. Per tant, ens trobem immersos en un procés de
desconcentracid, és a dir, la poblacio es desplaga cap a municipis més petits, i
s'allunya dels nuclis centrals cap als entorns, situant-se a prop de vies de
comunicaci6 (carreteres, ferrocarrils) o situant-se en cercles conceéntrics de

municipis importants.

Quadre 8.1.

Evolucié de la poblacié resident.

1975 1981 1986 1991 1996
Barcelona 1.751.136 1.752.627 1.701.812 1.643.542 1.508.805
Resta AMB 596.157 690.552 707.353 735.626 773.563
Area metropolitana 3.008.770 3.145.013 3.083.353 3.037.763 2.904.941
Resta RMB 1.010.943 1.093.863 1.146.174 1.226.659 1.323.107
Regié metropolitana 4.019.713 4.238.876 4.229.527 4.264.422 4.228.048

Font: Departament d’Estadistica de 1’ Ajuntament de Barcelona i INE.
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Quadre 8.2.
Evolucié de la poblacié de Barcelona per districtes.

1981 1986 1991 1996
Ciutat Vella 118.411 101.264 90.612 83.829
Eixample 300.725 288.512 274.282 248.777
Sants-Montjuic 188.523 183.520 179.465 167.390
Les Corts 84.261 89.668 89.750 81.864
Sarria-Sant Gervasi 149.739 151.878 148.237 129.573
Gracia 141.381 133.605 128.608 115.753
Horta-Guinardo6 201.310 192.022 184.557 169.832
Nou Barris 207.110 197.228 188.781 170.849
Sant Andreu 153.552 147.575 144.998 135.579
Sant Marti 223.184 216.810 214252 205.359

Font: Departament d’Estadistica de 1’ Ajuntament de Barcelona i INE.

8.2.2. Dinamica poblacional a Barcelona. Paper dels aparcaments

El fenomen d’expulsié d’habitants cap a nuclis propers a Barcelona incidira sobre
els nivells de motoritzacié de la ciutat i les demandes de mobilitat urbanes i
metropolitanes. En principi i pel que fa als efectes sobre la demanda
d’aparcaments, aix0 implicara menor demanda d’aparcament residencial a
Barcelona, perd en contrapartida pot significar necessitats superiors

d’estacionaments de rotacio i dissuasius.

També es pot haver produit el fenomen contrari, és a dir, fins a quin punt la
situacid de I’aparcament (preus, deficit, etc.), afegit al de 1’habitatge, pot haver

influit positivament en les decisions de traslladar-se fora del nucli barceloni.

A més a més, tot i que no ens n'hem fem resso en aquest treball, les xifres
corresponents a I’estructura de la poblacio, aixi com la categoria professional dels
habitants, son importants per poder fer reflexions sobre 1’s previsible que es pot

fer del vehicle privat. Com ja hem destacat en la primera part d’aquesta tesi, els
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nivells socioeconomics superiors generen més demanda de vehicles privats i, a
més a més, una poblacié més envellida és potencialment menys consumidora de

transport privat (Matas, 1991).

8.2.3. Dades sobre Ia dinamica residencial a Ia ciutat de Barcelona

Ens interessa destacar algunes de les conclusions d’aquest estudi, realitzat a partir
de dades del cens de 1991 i de I’enquesta sociodemografica de 1991 de I’Institut

Nacional d’Estadistica, que son les segiients (Rafols 1 altres, 1997):

— La mitjana d’anys de permanéncia d’un individu al mateix habitatge ¢és de 18,8
anys i, concretament, el 27,4% de la poblacié de Barcelona portava més de vint-i-
cinc anys ocupant el mateix habitatge. La distribucié d’aquesta permanéncia, ens

la proporciona el quadre 8.3.

Segons l'estudi, aquest immobilisme és un fet diferenciador respecte als paisos de

I’OCDE. D’entre els motius pels quals es produeix aquest, trobem;

— L’elevat percentatge d’habitatge en propietat: un 61,5% del total d’habitatges

ocupats.
— L’alta fiscalitat sobre la compravenda d’habitatges.

— La dificultat que la demanda de millora es pugui realitzar a Barcelona porta
que els recursos familiars disponibles per a la millora de 1’habitatge ocupat es
destinin a altres usos, especialment a I’adquisici6 d'una residéncia secundaria o al

desplacament cap a un altre municipi on és possible 1’habitatge unifamiliar.
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Quadre 8.3.
Distribucio de la poblacio resident a Barcelona seqons els anys de permanéncia a
I’habitatge que ocupa I’'any 1991.

1 o menys 2,8
2-3 6,0
4-5 6,4
6-7 5,9
8-9 42

10-14 17,6
15-19 16,5
20-24 15,1
25-29 8,6
30 o més 16,9
TOTAL 100%

Font: Rafols i altres (1997).

Una de les conseqiiencies d’aquesta baixa mobilitat és [’augment dels
desplagaments residéncia-treball a mesura que augmenta la grandaria de la regid
metropolitana. Per tant, en aquest context les dificultats per canviar d’habitatge

suposen més temps de desplagament i més congestio de transit.
Altres conclusions i dades d’interés de 1’estudi son:

— Les necessitats d’habitatge estan determinades, a llarg termini, per 1’evolucio
de la poblacié o, més exactament, per I’evoluci6 del nombre de families. En
general, el nombre de llars creix més rapidament que la poblacié. Entre 1981-

1991 la poblacié va disminuir un 6,2% i el nombre de llars va créixer un 0,5%.

— Actualment ’arrendament esta limitat , d'una banda, a llars que es troben en
situaci6 de provisionalitat o bé que no els €s possible accedir a la propietat, i, de

l'altra al gran grup de families que gaudeixen de congelaci6 del lloguer.
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— Pel que fa a les dades sobre capacitat adquisitiva de les families, el treball
conclou que “moltes families residents no disposen dels ingressos necessaris per
adquirir un habitatge a Barcelona, perd si que ho poden fer a [’entorn

metropolita”.

S'ha de matisar, cosa que no fa explicitament aquest estudi, la influéncia de la

localitzaci6 del lloc de treball sobre les necessitats i I'emplagament de 1'habitatge.

8.2.4. Dinamiques residencials. Paper dels aparcaments

La pregunta que ens plantegem és fins a quin punt aquesta dinamica residencial

observada a Barcelona influeix en el sector dels aparcaments.

Un dels trets principals de 1’estudi que estem analitzant és la immobilitat
residencial. Fins a quin punt aquesta immobilitat es trasllada també al
posicionament respecte a 1’aparcament del vehicle privat? Es a dir, fins a quin
punt el cap de familia pot ser demandant d’un aparcament fora de la via publica
quan ja fa temps que viu en el mateix habitatge i sempre ha aparcat al carrer? Els

factors que poden influir en la correcci6 d’aquesta “segona immobilitat” son:
— Que s’agreugi la situaci6 de déficit d’aparcament residencial de la zona.

— Que es compri un vehicle nou o en compri un de segon o tercer, amb la qual

cosa pot aparcixer la necessitat d’aparcar en un lloc tancat.

— Que varii la seva capacitat adquisitiva i/o la situacié del mercat i consideri que

adquirir un aparcament és, a més a més, una bona forma d’inversio.

8.3. Factors determinants de la demanda (ll): la motoritzacié

En aquest punt de la nostra trajectoria ens trobem amb un important problema per
valorar 1’evolucid dels nivells de motoritzacié de la ciutat. El recull de dades del
cens de vehicles presenta un trencament 1’any 1996 conseqiiéncia de l'aplicacié de
nous criteris basats en les dades proporcionades pel Servei d’Hisenda de

I’Ajuntament de Barcelona corresponents a 1I’impost sobre vehicles de traccid
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mecanica, per la qual cosa es deixa de considerar I’inventari proporcionat per la

Direccié General de Transit.

Tenint en compte aquest element distorsionador, el nivell de motoritzaci6 o
nombre de turismes existents a Barcelona ha viscut evolucions diferenciades des

de 1980 fins avui (vegeu a I'annex la taula num. 1 i el grafic num. 1).

— En el periode 1980-86 s’observen disminucions més o menys fortes a Ciutat
Vella, I'Eixample i Gracia, mentre que Horta, Sant Marti o Sarria-Sant Gervasi

mostren creixements molt superiors a la mitjana de la ciutat.

— En el periode 1986-92 el creixement es generalitza a tots els districtes en major

o0 menor mesura. Destaca el creixement més lent de Ciutat Vella.

— De 1992 a 93 es produeix un canvi de tendéncia, ja que es redueix la

motoritzaci6 en tots els districtes excepte a Nou Barris, que creix un timid 0,29%.

— Des de 1993 fins a 1996 es produeix una davallada de les xifres motivada per
la utilitzacié d’un nou métode de registre de vehicles. Aquest profund descens es
produeix de forma generalitzada en tots els districtes. El1 1997 les xifres milloren
timidament, amb comportaments diferenciats en cadascuna de les zones

estudiades.

Concretament, a 1’hora d’estudiar la demanda potencial d'aparcaments de fora de
la calgada cal especificar les caracteristiques d’aquest parc de turismes, és a dir,

I’antiguitat i la poténcia fiscal d'aquests.

Pel que fa a I’antiguitat, aquesta condiciona 1’usuari a 1’hora d'adquirir una plaga
d’aparcament. Segons dades de la Societat Municipal d’ Aparcaments (SMAS, SA,
1995), I’edat mitjana dels turismes dels aparcaments municipals era forca inferior
(cinc anys) a la de la totalitat de turismes de la ciutat (deu anys). Aixi mateix,
afegeix: “Amb tot, ’edat dels turismes d’un aparcament va lligada a 1’antiguitat
del mateix garatge. Aixi, si prenem com a exemple dos aparcaments tipus de vuit i
dos anys, es detecta que els turismes de 1’aparcament, més antic son, en relacié

amb els de l’altre aparcament més vells. Aixi, pel que fa al dret d’us, els turismes
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de menys de cinc anys només suposen el 38% a I’aparcament més vell, enfront del
50% al més nou, mentre que en el cas dels abonats suposa igualment un 40%

enfront al 62% del més nou”.

Pel que fa a les dades sobre 1’evoluci6 de ’antiguitat dels turismes a Barcelona, si
ens cenyim al periode 1996-98, que és el perfectament comparable, observem

(vegeu l'annex, taula nim. 2):

— L’edat mitjana dels vehicles s’ha reduit dels 8,9 anys el 1996, al 8,4 anys el
1997 i al 8,06 el 1998.

— Es rejoveneix paral-lelament el parc de turismes, ja que augmenta la proporcid
de turismes matriculats en els darrers anys. Tot i aixi, el gruix d’automobils de la
ciutat es concentra en el tram d’antiguitat 1983-1992; concretament, representa el

57,2% dels turismes el 1996, el 53% el 1997 1 el 48,1% el 1998.

— EIl nombre de turismes matriculats aquests darrers tres anys ha augmentat, en
termes absoluts, un 11,6% entre 1997-96 1 un 13,7% entre 1998-97. Tot 1 aixi, el
parc global de 1996-98 només ho ha fet un 0,1%.

Per tant, aquesta renovaci6 del parc de turismes és un factor positiu que afecta la

demanda potencial d’aparcaments.

Un altre factor important €s el corresponent a la poténcia fiscal dels turismes, ja
que també condiciona la utilitzacié d’aparcaments de fora de la calgada. Segons
I’estudi abans referenciat de la Societat Municipal d’Aparcaments, en els
aparcaments municipals s’observa que el percentatge de vehicles de major
poténcia (i major cost) que ’utilitzen esta per sobre de la mitjana de la ciutat.
“Mentre que en el conjunt municipal els turismes de menys de deu cavalls fiscals
representen el 35%, en el conjunt d’abonats només suposen un 9%, i ben al
contrari, mentre que els turismes de més de setze cavalls fiscals suposen un 3%
del conjunt del parc, en el cas dels usuaris dels aparcaments municipals

representen 1,11% del total”.
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Concretament, I’evolucio de les dades corresponents a poteéncia fiscal per al
periode 1996-98 dels trams extrems referits en aquest treball son les del quadre

8.4.:

Quadre 8.4.
Dades sobre poténcia fiscal del parc de turismes del periode 1996-1998.
1996 1997 1998
MENYS DE 10 CAVALLS 153.092 144.199 136.930
Percentatge sobre el parc total 24,5% 23,1% 21,9%
MES DE 16 CAVALLS 26.339 28.069 29.592
Percentatge sobre el parc total 4,2% 4,5% 4,7%
PARC TOTAL DE TURISMES 624.893 625.406 625.570

Font: Departament d’Estadistica. Ajuntament de Barcelona.

8.4. Factors determinants de la demanda (lll): la mobilitat

Cal analitzar un fenomen que anira intimament lligat a 1’evolucid del transport
urba 1 que, per tant, tindra una influéncia decisiva sobre la demanda potencial
d’aparcaments. Ens estem referint a quina és 1’evolucié de la mobilitat obligada i
no obligada en 1’ambit de 1’area urbana de Barcelona. Amb aquestes dades ens
aproximarem als parametres generals que caracteritzen aquests desplacaments i a

les possibles influéncies o pressions sobre la utilitzaci6 de places d’aparcament.
Existeixen diverses fonts d’informaci6 per desenvolupar aquest fenomen:

1. Disposem de les tres edicions de les enquestes de la regido metropolitana de
Barcelona corresponents als anys 1985, 1990 1 1995, realitzades per 1’Institut

d’Estudis Metropolitans (IEM).

2. Les enquestes sobre mobilitat i transit de Barcelona fetes amb caracter anual

per 'IEM.
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3. Els estudis realitzats a partir de 1’explotacié de les dades de padrons i censos

municipals.

Com que ¢és un fenomen evolutiu, analitzarem les dades més recents i1 ens

cenyirem a:

— I’Enquesta de la regié metropolitana de 1990-95.

— les enquestes sobre mobilitat a Barcelona dels anys 1996, 1997, 1998 i 1999.
1. Enquesta de la regio metropolitana de Barcelona. Anys 1990-1995

Les principals conclusions d’aquest estudi respecte a la mobilitat territorial de la

poblacio per raons de treball, compra, lleure i residéncia son les segiients:

— Pel que fa a la mobilitat per treball, s’observa que el territori (regid
metropolitana) es fa cada cop més interdependent, de manera que disminueix el
percentatge de poblacié ocupada resident en un municipi i que té el seu lloc de
treball en el mateix municipi. Per tant, els desplacaments intramunicipals
disminueixen a favor dels produits entre municipis. Aquesta tendéncia confirma

les dades observades per padrons 1 censos.

— Augmenta 1’us del vehicle privat com a mitja de transport utilitzat per anar a
treballar, a excepcid dels desplacaments interns a Barcelona. La tria del mitja de
transport esta condicionada a D’existéncia d’infraestructures i prestacions de

serveis.

— L’augment de la mobilitat també s’observa a 1’hora de satisfer les necessitats
de compres i oci. Barcelona continua sent el centre d’atraccio tradicional, tot i que
augmenta el nombre de centres polaritzadors d’aquesta mobilitat, anteriorment

monopolizada pel centre de la ciutat.

— Els canvis de residéncia impliquen, cada cop més, canvis de municipi dintre de
la regi6 metropolitana. El sentit dominant d’aquests fluxos va de les arees més

poblades i denses cap a les menys habitades i difuses.
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2. Enquestes sobre mobilitat a Barcelona. 1996-1997-1998-1999.

Respecte a I’estudi de ’any 1996, destacarem unes conclusions corresponents als
aparcaments. Segons els resultats de les enquestes, la manera com s’aparca varia

en funci6 de si es tracta de I’espai proper al domicili o de la ciutat en general:

— A prop del domicili un 60% utilitza parquing, un 20% altres llocs permesos i el

darrer 20% aparca “on pot”.

— Quan s’esta en qualsevol part de la ciutat, el parquing s’utilitza en un 30%, la
zona blava en un 10%, en altres llocs permesos en un 25% 1 el 35% aparca “on

b

pot™.

S’aclareix que la percepcio de I’aparcament legal o llocs permesos es relaxa quan
es fa per la ciutat i per un periode breu de temps, mentre que durant la nit es té

més consciencia de les zones permeses.

De les enquestes corresponents als anys 1997, 1998 i 1999 es poden extreure

conclusions interessants respecte a dues categories d’informacions:

A. Les corresponents a la mobilitat o els desplagaments en si. Es a dir, nombre
total de viatges efectuats, distribucié per tipus de mitja de transport, per motiu

de viatge, etc., entre els anys 1998-99.

B. Les corresponents als aparcaments. Respecte als habits en la seva utilitzacio, a
més a més de les dades sobre les proporcions de propietat o lloguer, aixi com

respecte a les dades de valoracié econdmica entre els anys 1997-99.
A. Dades sobre mobilitat (1998-1999)

Si observem les dades de l'annex (taula num. 3), ens adonem que els
desplacaments de dintre de Barcelona (BCN-BCN) i els realitzats entre Barcelona
i el seu entorn (BCN-area) han augmentat en un 1,13% 1 un 12,99%,
respectivament. Tot 1 aixi, aquest resultat global amaga comportaments
diferencials segons quins siguin el mitja de transport utilitzat i el motiu del viatge.

Si observem desagregadament les dades veurem que:
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1. Pel que fa als viatges de dintre de Barcelona, el mitja de transport privat que
més creix és el cotxe (17,37%), mentre que 1’as del transport public cau un

0,49% a causa de la influencia de la caiguda de la utilitzacio del taxi.

2. Lavariacié 1998-99, pel que fa al motiu del viatge dintre de Barcelona, també
¢s prou descriptiva. Augmenta la partida de treball, dintre de la mobilitat
obligada (16,32%) mentre que puja timidament la corresponent a estudis

(1,16%). La mobilitat no obligada cau un 6,73%.

3. Pel que fa al segment de viatges entre Barcelona i el seu entorn (BCN-AMB),
a diferéncia del que passa dintre de Barcelona, en aquest cas la dada més
espectacular és el fort creixement de la utilitzacid del transport public
(30,61%) a causa de, sobretot, de l'increment de la utilitzaci6 del tren

(98,10%). L'is del cotxe també augmenta un 5,73%.

4. La majoria dels desplacaments en I'entorn metropolitad son per motius laborals,
tot i que aquests decreixen sensiblement durant aquest periode (1,24%). El

nombre de viatges per mobilitat no obligada augmenta un 4,79%.

5. Tot i que es poden extreure més conclusions del quadre sobre mobilitat, el que
ens interessa remarcar €és que la utilitzacio del cotxe continua augmentant tant

dintre de la ciutat com per als viatges cap a fora de la ciutat.
B. Dades sobre aparcaments (1997-1999)

Un cop fet I"aixecament poblacional de les dades mostrals respecte a la pregunta
de si es disposa o no de placa d’aparcament, 382.994 barcelonins, ’any 1997 i
426.619 el 1999 responen que si. Aixo significa un increment del 2,47%,
aproximadament. I, concretament, el 1999 aquestes dades ens confirmen que un
64,66% dels qui disposen de vehicle tenen places d’aparcament. L’evoluci6 de les

dades per districtes durant aquest periode s’observa en la taula nim. 4 de 1’annex.

Actualment, I’Eixample (83,65%), les Corts (79,21%) 1 Sarria-Sant Gervasi

(75,02%) superen clarament la mitjana de la ciutat, mentre que Nou Barris
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(49,32%), Sant Marti (50,45%) i Ciutat Vella (51,63%) son els districtes que se

situen per sota d’aquesta mitjana.

La resta de variables que podem comparar entre les enquestes de mobilitat

d’aquests dos anys son les del quadre 8.5.:

Quadre 8.5.
Alguns resultats comparatius sobre aparcaments 1997-99.

1997

1999

Quan va a casa seva, on aparca?

PARQUING 62,9% 63,66%
ALTRES LLOCS PERMESOS 17,7% 15,44%
ON PUC (IL-LEGAL) 19,4% 20,90%

La placa d’aparcament és:

DE PROPIETAT

59,66%

66,73%

DE LLOGUER

40,34%

33,27%

Si no el deixa en un parquing és perque:

NO N'HI HA CAP SUFICIENTMENT A PROP

5,87%

11,56%

ES MASSA CAR

71,5%

59,25%

HI HA ALTRES APARCAMENTS A LA ZONA

22,6%

29,19%

Font: enquestes de Mobilitat 1997 i 1999. Ajuntament de Barcelona.

Els percentatges corresponents a la pregunta d’«on aparca quan va a casa seva» no
han variat molt significativament entre 1997 i 1999; en tot cas, es manté una
porporci6 superior al 60% de les respostes que disposen d’una placa
d’aparcament. Si que és més significativa la diferéncia pel que fa a la proporcid
propietat o lloguer de la plaga. Sembla que la tendeéncia ha estat a favor de la
propietat respecte al lloguer. Finalment, i a més a més, tan significatius com les
dades dels qui tenen plaga son els resultats dels qui no en tenen i els tres possibles
motius pels quals no soén ni propietaris o ni llogaters d’un aparcament. El motiu

que justifica la major part de les respostes a aquesta pregunta és el de caracter
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economic. Es considera massa car disposar d’un aparcament, tot i que la reduccid
del percentatge de respostes en aquest sentit és prou significatiu. Pel que fa a la
resta de causes, veiem que entre 1997 1 1999 augmenta I’argument que no es
disposa de plaga perque no n'hi ha cap prou a prop d’un 5,87% a un 11,56%. Aixo
reflecteix una reduccié de ’oferta disponible d’aparcaments de fora de la via
publica I’origen de la qual pot ser divers. I, finalment, el percentatge d'usuaris que
consideren que no aparquen en una plaga propia d’aparcament perqué consideren
que a la zona hi ha altres tipus d’aparcaments (al carrer o il-legal) augmenta un

7%, aproximadament.

Concretament per a I’enquesta de I’any 1999, davant de la pregunta destinada als
qui només agafen el cotxe quan surten de casa, que correspon a un aixecament
poblacional de 163.203 barcelonins i que es proposa de la manera segiient:
“Digui'ns si basicament esta d’acord o no amb les frases segiients, referents a 1’us

del cotxe”, els percentatges corresponents a les respostes son els del quadre 8.6.:

Quadre 8.6.
Altres resultats de I'’enquesta de mobilitat 1999

En percentatges Si NO
A.  VAIG EN COTXE A TOT ARREU. 35,51 64,49
B. VAIG EN COTXE PERQUE NO TINC TRANSPORT 36,72 63,28
ALTERNATIU.
C. HE D’AGAFAR EL COTXE PERQUE EM QUEDA MAL 13,72 86,28

APARCAT I EM PODEN SANCIONAR.

D. FAIG MOLTES GESTIONS I, PER TANT, NECESSITO EL 37,81 62,19
COTXE.

E. EM SURT MES BARAT QUE EL TRANSPORT PUBLIC. 27,90 72,10

F.  ES MES RAPID QUE ANAR EN TRANSPORT PUBLIC. 66,04 33,96

G. ESFACIL APARCAR ALLA ON VAIG HABITUALMENT. 55,86 44,14

H. EL COTXE ES MOLT MES COMODE. 83,56 16,44
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Font: enquesta de mobilitat 1999. Ajuntament de Barcelona.

Fixem-nos que la comoditat, en primer lloc, i la rapidesa, en segon, son els factors
més consensuats entre els motius pels quals s’agafa sempre el cotxe quan se surt
de casa. En dos apartats es fa referéncia a la sitacié de 1’aparcament. L’afirmacio
C, que considera la il-legalitat de I’aparcament en origen el motiu pel qual s’agafa
el cotxe diariament, constata que aquesta circumstancia no entra dintre de la
problematica de la majoria dels usuaris de cotxe; concretament, només afectaria
unes 22.323 persones. Pel que fa a ’afirmacio G, que fa referéncia a la facilitat de
disposar d’aparcament en la destinaci6 aquest és considerat motiu prou important
per agafar el cotxe en un 55,86% dels casos, ¢és a dir, per a 91.160 barcelonins. De
les dades corresponents a les afirmacions C 1 G ¢és interessant desagregar les

respostes per districtes segons el quadre 8.7.
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Quadre 8.7.
Distribucio per districtes de I’aparcament en origen i destinacié. Enquesta de mobilitat
1999.
COTXE MAL APARCAT EN ORIGEN FACILITAT D’APARCAMENT EN DESTI
En percentatges Si NO si NO
TOTAL 100 13,72 86,28 100 55,86 44,14
BARCELONA
CIUTAT VELLA 100 30,02 69,98 100 73,37 26,63
L’EIXAMPLE 100 22,39 77,61 100 54,36 45,64
SANTS-MONJUIC 100 12,40 87,60 100 57,93 42,07
LES CORTS 100 0 100 100 58,27 41,73
SARRIA-SANT 100 9,14 90,86 100 46,38 53,62
GERVASI
GRACIA 100 14,93 85,07 100 51,30 48,70
HORTA- 100 10,39 89,61 100 57,54 42,46
GUINARDO
NOU BARRIS 100 12,35 87,65 100 54,61 45,39
SANT ANDREU 100 8,26 91,74 100 62,43 37,57
SANT MARTI 100 23,23 76,77 100 53,83 46,17
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Font: Enquesta de mobilitat 1999. Ajuntament de Barcelona.

8.5. Factors determinants de la demanda (IV): el nivell de renda

El nivell de renda és un factor rellevant a I’hora d'utilitzar el vehicle privat. Com
més elevats siguin els nivells de renda, més altes son les probabilitats de tenir
cotxe. La contrapartida d’aquest major nombre de vehicles 1 major us d'aquests

incidira en les necessitats d’aparcament residencial i de rotacio, respectivament.
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A T’hora de treballar aquesta variable, en el marc territorial de Barcelona farem
referéncia a dos estudis realitzats des de 1’Ajuntament de Barcelona, perd de

diferent naturalesa metodologica:

1. El treball realitzat pel Servei d’Estadistica de I’Ajuntament de Barcelona, que
publica amb el nom d’”’Index de capacitat economica familiar a la ciutat de

Barcelona” (Ajuntament de Barcelona, 1999).

2. Les dades que es realitzen des de la Geréncia Delegada d’Economia,
Empreses 1 Financament de I’Ajuntament de Barcelona, publicades

periodicament per la revista Barcelona Economia.

L’index de capacitat economica es va elaborar per primera vegada el 1988 i
recentment s’han actualitzat, seguint els mateixos criteris, els indexs
corresponents a 1991 1 1996, per la qual cosa es pot realitzar la comparacid
temporal d’aquest periode. Tal com es diu en la presentacio, el que es pretén és fer
una aproximacié del nivell de renda o riquesa de les families residents a
Barcelona, cosa que s'analitza a tres nivells: districte, zona estadistica i zones de
recerca. Aquest indicador, obtingut territorialment sobre la base de la seccid
censal, és una sintesi d’una colla de variables aproximatives d’aquesta capacitat
economica, com l’estatus social, la poténcia fiscal dels turismes, 1'edat mitjana
dels turismes, el valor mitja cadastral del sol dels habitatges, el valor mitja
cadastral de la construccid i els serveis dels habitatges i, finalment, la despesa

mensual mitjana en telefon de les families.

Concretament, 1’index €s una variable artificial calculada a partir de:

ICEF = 0,89 categoria profesional + 0,84 poténcia turismes + 0,68 edat turismes +

0,88 valor del sol + 0,90 valor de la construccio + 0,88 despesa en telefon

Una primera conclusio gencrica de 1’estudi d’aquest index a nivell temporal és
que aquest ha augmentat durant el periode 1988-96, tot i que ho fa amb més forca
durant el periode 1988-91 que durant el periode 1991-96 coincidint amb el cicle
economic alcista que es va produir en el primer interval de temps considerat.

Aquesta dada ens és molt significativa, ja que representa un augment potencial de
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la utilitzaci6 del vehicle privat, amb les possibles repercussions sobre la utilitzacid

dels aparcaments.

En segon lloc i analitzant les dades per districtes, els resultats més globals
indiquen que entre 1988 1 1996 es produeix un major equilibri territorial en la
distribucio de la capacitat economica de les families. Tot 1 aixi, es mantenen grans
diferéncies en aquesta distribucié tant dintre com entre districtes. Els districtes on
les families residents son més homogenies son: Sant Andreu, Nou Barris 1 Horta-
Guinard6. L’Eixample, Sarria-Sant Gervasi 1, sobretot, les Corts presenten major

dispersid. Augmenta 1’heterogeneitat a Sant Marti.

Pel que fa al recull de dades realitzades des de Geréncia de I’Ajuntament de
Barcelona, val a dir que son molt aproximatives, ja que treballen a partir dels
resultats d’un estudi que es va fer ’any 1989 (Trullen i altres), i a partir d’aquest
s’han anat actualitzant anualment tot incorporant variables aproximatives de la
renda, com el consum telefonic, el nombre de turismes, etc. Els resultats no séon
tant acurats com els de 1’index de capacitat econdomica, perd coincideixen en
I’augment temporal que s’ha produit de la renda familiar disponible a Barcelona.
Tot i les seves caréncies, en ser dades de caracter anual son les que s’han utilitzat
en el darrer capitol d’aquesta tesi per fer I’estudi empiric dels aparcaments

residencials.

8.6. Altres estudis complementaris de I’area urbana de Barcelona.

Molts son els estudis empirics destinats a avaluar els determinants de la demanda
de transport urba, pero un dels que més ens interessa analitzar és el realitzat en
I’ambit metropolita de Barcelona (Matas, 1991). Les conclusions que sen
desprenen son importants per valorar el grau de substitiiibilitat entre els dos tipus
de transport a Barcelona (public i privat) i, per tant, per entendre les possibles

actuacions en aquest ambit. Els resultats més significatius d’aquest treball son:

— Els factors decisius en les decisions individuals son: la rigidesa, la comoditat i el

grau de fiabilitat dels mitjans de transport.
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— Pel que fa a I’edat, no s’observen diferéncies en la probabilitat d’escollir
transport privat en el col-lectiu d'entre trenta-cinc i seixanta anys. La probabilitat

de viatjar en vehicle privat es redueix clarament per als majors de seixanta anys.

— S’observa una major prefereéncia per 1’s del vehicle privat en les persones amb
qualificacié superior i, per tant, presumtament amb més ingressos. De fet, a
mesura que augmenta la categoria professional de I’individu, creix la utilitat
marginal del seu temps. Aix0 ens porta a una conclusidé important; a majors
nivells de renda, majors hauran de ser els esforgos inversors en els mitjans de
transport public o majors hauran de ser les penalitzacions sobre el transport privat

per aconseguir un traspas d’usuaris.

Continuant amb les dades d’aquest estudi, només seria possible un fort trasllat
d’individus al transport public amb fortes reduccions del preu d'aquest. Pero,
d'altra banda, es mostra més efica¢ que la subvencio la millora de la qualitat dels
serveis (expressada en termes de temps), és a dir, la millora de les connexions, la
integracié fisica 1 tarifaria de la xarxa i D'impuls de mitjans de transport
independents de la congestié viaria que minimitzen la variabilitat del temps de

recorregut.

De tots els factors de demanda analitzats, en farem un quadre resum per veure
quins son els que influeixen positivament sobre la demanda d’aparcaments
residencial, de rotacid o dissuasius i quins pressionen negativament sobre aquestes

mateixes demandes.
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Quadre 8.8.
Resum de les forces creadores i destructores de demanda d’aparcaments seqons la
dinamica actual de Barcelona.

FORCES CREADORES I EFECTE SOBRE LA DEMANDA
DESTRUCTORES D’APARCAMENTS

EVOLUCIO DE LA POBLACIO

Reducci6 de la poblacié
Creixement de l'envelliment. V Necessitat d'aparcament residencial.
Moviment migratori cap a 'AMB. V Necessitat d'aparcament residencial.

DINAMIQUES RESIDENCIALS

Immobilisme residencial. Incertesa sobre la demanda d'aparcament

residencial.
Augment del desplagament de I'habitatge

cap a altres municipis. A Demanda d'aparcament de rotacié i dissuasiu i V
demanda d'aparcament residencial.

Augment de la creacio de families. A Demanda d'aparcament residencial.

EVOLUCIO DE LA MOBILITAT

Augment dels desplacaments dintre de
Barcelona. A Demanda d'aparcament de rotacio.

Augment dels moviments entre municipis.

A Demanda d'aparcament de rotacio
i dissuasiu.

EVOLUCIO DE LA MOTORITZACIO

Estancament del cens de turismes. Manteniment de la necessitat d'aparcament
residencial.
Increment de la renovacio. A Expectatives d'aparcament residencial.
Augment de la poténcia. A Expectatives d'aparcament residencial.

EVOLUCIO DEL NIVELL DE RENDA

Augment generalitzat del nivell de renda. | A Demanda d'aparcament residencial i de rotacio.

Font: elaboraci6 propia.
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8.7. Introduccioé a I'oferta d’aparcaments de la ciutat de Barcelona

8.7.1 Introduccio

En aquesta part de I’estudi ens endinsem en 1’analisi de 1’oferta disponible de
places d’aparcament a la ciutat de Barcelona. La classificacié que seguirem ¢és la
de distingir entre les places que se situen a la calgada respecte a les que ho fan
fora de la calcada. I dintre de 1’oferta de fora de la cal¢ada distingirem les places

de veins respecte a les publiques (vegeu el quadre 8.9.).
Concretament, els aparcaments de fora de la calgada, els integren:
— Els aparcaments particulars d’as privat, on podem trobar:

— Els catalogats de veins, que son els que es localitzen en immobles o en sol

de caracter residencial.
— Altres aparcaments privats per a empleats, hostes d’hotels, etc.

— Els aparcaments publics (de propietat publica o privada), que son els que es

localitzen en:

— Immobles o sol privat (garatges, etc.) i que s’anomenen aparcaments

particulars d’us public.

— Espai o sol public (construits en subterranis, sota carrers o places o en

superficies fora de la calgada), anomenat aparcament municipal.
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Quadre 8.9.
Quadre resum de classificacio de I'oferta.

TIPUS D’ESPAI O DE SOL NOM DE L'OFERTA
(PROPIETAT)

A LA CALCADA PUBLIC CALCADA
(PUBLICA)

FORA DE LA CALCADA | PUBLIC (SUBSOL O FORA DE LA | PUBLIC
CALCADA) (PUBLICA)
PRIVAT NO RESIDENCIAL PUBLIC
(PRIVADA) (GARATGES)
PRIVAT NO RESIDENCIAL PRIVAT
(PRIVADA)
PRIVAT RESIDENCIAL VEINS
(PRIVADA)

A partir d’aquest esquema desenvoluparem els punts segiients:
— Els aparcaments en so0l public a la cal¢ada (8.7.2.).

— Els aparcaments en sol public fora de la calgada (8.7.3.).
— Els aparcaments en sol privat no residencial (8.7.4.).

— Els aparcaments en sol privat residencial —de veins (8.7.5.).

8.7.2. Els aparcaments en sol piiblic a la calcada

8.7.2.1. Descripcid general

Els aparcaments situats al carrer poden ser de disponibilitat totalment lliure o estar

sotmesos a algun tipus de restriccio. A la ciutat de Barcelona es poden reconéixer:
— Zones especials per a la carrega 1 la descarrega.

— Espais especials per a serveis hospitalaris, aparcaments per a persones

discapacitades, etc.
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— Els guals permanents o per zones horaries.

— Els aparcaments del Programa AREA (arees de regulacié de 1’aparcament) o

zones blaves.

L’aparcament al carrer, a excepcid de les zones blaves, gaudeix del do de la
gratuitat, la qual cosa el converteix en, inicialment, atractiu. En contrapartida,
trobem que és un espai molt sensible a actuacions de caracter urbanistic o
normatiu. En concret, les places que es troben a la calgada son susceptibles de ser

disminuides per diferents motius:
— Com a resultat d’una politica d’increment de la fluidesa del transit.

— Per Iaugment de zones reservades a certs tipus d’activitats, aixi com per ser

regulades o gravades monetariament (zones blaves, etc.).

En ser un instrument flexible, és facilment considerat i utilitzat a 1’hora de
realitzar politiques urbanes de transport, mobilitat, etc. El paradigma d’aquesta

afirmacio6 és el Programa AREA, analitzat en 'apartat segiient.

En contrapartida, no és aquesta la categoria d’estacionament que ens resoldra
possibles caréncies en cas de déficit, ja que és Obvia la seva impossibilitat de

creixement en una area urbana ja vertebrada.

En termes generals, el nombre de places a la calgada s’ha mantingut en la darrera
decada: de 167.669 places el 1986 ha passat a 167.283 places el 1998 de calgada
nocturna, que es veuen disminuides fins a 153.506 places disponibles durant el dia
un cop es dedueixen la zona blava, les places reservades a C/D i les d’utilitzacid

exclusiva a la nit.

Pel que fa als preus, en aquest ambit les opcions son clares: o bé son gratuits, en
les arees de calgada no regulada, o bé estan administrats o establerts per les

autoritats municipals en la zona blava o places del Programa AREA.

8.7.2.2. Programa AREA
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Aquest programa neix el novembre de 1983 com una experiéncia pilot amb la
implantaci6 de maquines multiparquimetres al passeig de Gracia i a la plaga Villa
de Madrid. Amb aquesta experiéncia el que es fa €s introduir un peatge per regular
la utilitzaci6 d’un recurs escas, I’espai viari.* El fi Gltim d’aquesta politica és
ordenar 1 racionalitzar I’is de 1’aparcament a la via publica en els sectors més
terciaritzats de la ciutat. Els objectius intermedis inicials perseguits son, segons

els seus creadors 1 gestors (SMAS, 1984):

— Potenciar les zones comercials millorant I’accessibilitat a aquests per motius de

curta durada.

— Reduir la circulacié en hores punta en desestimular els viatges amb cotxe

domicili-feina i viceversa.’

— Evitar, en una primera etapa, les actuacions sobre els residents, és a dir, que

aquests disposin d’aparcaments lliures als voltants de les zones regulades.

Una de les conseqiiéncies inicials més visibles des de la implantacio d’aquestes
arees ¢s la reduccio de 1’aparcament il-legal, a causa de la preséncia del cos de

vigilants d’aquest programa.

Des dels seus inicis, el criteri d’implantaci6é d’aquestes arees regulades ¢s el grau
de terciaritzacié de la zona, és a dir, el predomini d’oficines o de comerg evitant
zones de predomini residencial. Amb aquest criteri s’anira expandint el nombre de
places cap a altres districtes de la ciutat (vegeu en l'annex la taula nim. 4, sobre

I’evoluci6 de les places i els preus d’aquest programa).

Cal distingir dues grans etapes des del punt de vista regulador i tarifari. Des

dels seus inicis fins al 1988 existeix una tarifa tinica per a totes les places del
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* Les ordenances fiscals i, concretament, I’ordenanca reguladora dels preus publics per ’estacionament de vehicles

dictamina el preu aplicat a les zones blaves.

5 Perd tal com s’ha demostrat en la primera part d’aquesta tesi, aquest tipus de regulacié genera una major rotacié de

vehicles, per la qual cosa aquesta afirmaci6 és de dubtosa veracitat.



Capitol 8. L’aparcament a la ciutat de Barcelona

programa. A partir de 1989 s’inicia una nova estratégia amb la implantaci6 de

zones tarifaries. Neix, doncs, la discriminacid de tarifes segons criteris diferents.
Incialment es van definir dues arees:

— Zona d’elevada terciaritzaci6é o de serveis. Amb una tarifa de 100 ptes./hora i

temps maxim de permanéncia de 90 minuts. Assignades 4.224 places.

— Zona de baixa terciaritzacié o periférica. Amb una tarifa de 60 ptes./hora i

temps maxim de permanencia de 3 hores. Assignades 727 places.

A partir de 1990 es matitza encara més aquesta politica disciminadora de preus i

permanencies a tres tipus de zones:

— Zona A (hipercentre): centre de la ciutat, zona d’alta terciaritzaci6. Tarifa de
200 ptes./hora, temps maxim d’estacionament de 60 minuts 1 1.432 places

assignades. Correspon en gran part a I’Eixample i1 Ciutat Vella.

— Zona B (centre): zona de terciaritzacidé mitjana, amb tarifa de 150 ptes./hora,
temps maxim de 120 minuts i 2.802 places assignades. Correspon en part a

I’Eixample, Ciutat Vella, part de Gracia, les Corts 1 Sarria-Sant Gervasi.

— Zona C (periferia): resta de la ciutat, amb tarifa de 50 ptes./hora, temps maxim

de 4 hores 1 981 places assignades.

El 1991 s’introdueixen en les Ordenances Municipals dues novetats que afecten

aquest estacionament regulat:

— La introducci6 d’un procediment que permet anul-lar les dentuincies per haver
sobrepassat el temps d’estacionament, sempre que aquest no excedeixi en un 50%
el temps maxim autoritzat a la zona. Aquest sistema consisteix a dipositar a la
bustia del parquimetre la copia de la dentncia juntament amb el tiquet
d’anul‘lacio. En ’ordenanca reguladora dels preus publics per a I’estacionament
de vehicles s’estableix I’'import d’aquests tiquets d’anul-laci6 de dentncies o

comprovants especials.
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— La possibilitat de retirar amb grua aquells vehicles que de forma reiterada no
compleixen la normativa reguladora del programa AREA, segons consta en les
ordenances municipals de circulacié vigents des del 21 de novembre de 1991 i

derogades pre les noves ordenances aprovades el 27 de novembre de 1998.

Pel que fa a les tarifes, es mantenen les tres zones, A, B i C amb les tarifes

definides per les ordenances fiscals d’aquell any.

Finalment, el 1993 s’introdueix una nova zona catalogada amb la lletra D
(periferica-residencial) i que significara ampliar encara més el ventall de barems

de tarifes 1 preus maxims d’estada en les zones blaves.

A partir d’aquest any es mantenen les categories A, B, C i D, amb un petit canvi
en el temps maxim 1’any 1994 (de 1,5 a 2 hores de temps maxim per a la zona A) 1

es van modificant les tarifes segons I’any.

La utilitzaci6 d’aquest programa ha assolit el nombre actual de vehicles o usuaris
de 9 milions, “amb un percentatge d’hores per plaga d’ocupacio pagada al voltant

del 60% de I’oferta regulada”.

8.7.3. Els aparcaments en sol public fora de Ia calcada.

L’estacionament situat en espais publics pero fora de la calgada i que anomenarem
a partir d’ara municipal, si que gaudeix d’un creixement potencial important. De
fet, aquest estacionament ha vist créixer la seva participacié en el total d’oferta
d’aparcaments de la ciutat en els darrers anys d’una manera molt significativa
(vegeu el capitol 10, sobre 1’aparcament municipal). Qualsevol plaga o carrer pot
ser utilitzat, excepte si existeixen limitacions técniques, com a seu d’un
estacionament subterrani. Des d’aquest punt de vista teoric, la possible oferta ¢s
quasi il-limitada. Les limitacions a aquest creixement provenen de les propies
caracteristiques del mercat, les condicions de venda de I’oferta, la quantitat i

disponibilitat economica de la demanda, etc.

Dintre d’aquesta opcid que representa 1’aparcament municipal, caldra fer una
referéncia especial a la modalitat d’adquisicio de places a cinquanta anys

(concessio a cinquanta anys).
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8.7.4. Els aparcaments en sol privat no residencial.

Tot 1 que estem englobant segons el tipus de sol urba que estan ocupant (no
residencial), en aquest punt trobem dos tipus d’aparcament amb usos molt

diferents. Estem encabint aparcaments:

— D’us public (garatges) i, per tant, que impliquen I’explotacié econdmica

d’aquest servei.

— D’us privat i destinat als treballadors, clients, hostes, etc., d’'una determinada
empresa o institucid. Aquesta tipologia inclou els estacionaments en edificis

industrials (poligons industrials) i altres com els d'oficines, equipaments i hotels.

La dinamica de creaci6 d’aquest tipus de places és diferent respecte a la dels
edificis residencials. L evolucio global d’aquesta partida d’aparcaments privats en

so0l no residencial es pot analitzar en el quadre 8.10 segiient:

Quadre 8.10.

Evolucié de les places d’aparcament no residencials 1988-1998.

ANY PLACES TOTALS PLACES NO Percentatge (%)

RESIDENCIALS

1988 7.907 2.741 35

1989 13.945 2.700 19

1990 21.180 12.137 57

1991 16.188 8.821 54

1992 11.499 3.734 32

1993%* 19.609 10.798 55

1994 14.202 8.927 63

1995 16.781 9.755 58

1996 6.636 1.562 24

1997 15.379 6.787 44

1998 10.336 1.689 16
TOTAL 153.662 69.651 45

Font: Servei de Control d’Edificacid, Ajuntament de Barcelona, i elaboracio propia.

*Per als anys 1992 i 1993 existeix un diferencial en el nombre de places totals segons 1’any considerat i la mateixa
font d’informacié utilitzada. Concretament, son 4.087 places (1.923 per al 1992 i 2.164 per al 1993), que podrien

ser residencials o no residencials.
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Aquestes places cobreixen demandes diverses, com la residencial, la no
residencial per motiu de treball (mobilitat obligada) i/o la mobilitat no obligada

(compres, serveis, etc.).

Precisament en el capitol onze ens farem resso dels aparcaments particulars d’as

public des de la seva vessant d’activitat economica.

8.7.5. Els aparcaments en sol privat residencial —els aparcaments de veins-.

Els aparcaments construits en habitatges normalment es destinen a aparcament
residencial (estem parlant dels aparcaments de les comunitats de propietaris o de

veins).

La dinamica que ha adquirit aquest tipus d’aparcament queda palésa en el capitol

9, sobre 1’aparcament residencial.

Pel que fa a les dades generals sobre l'evolucio, cal dir que aquesta tipologia
d’aparcament ha crescut de forma continua amb més o menys ritme des del
periode de temps considerat en aquesta tesi. Aquest creixement esta intimament
lligat a la situacié del mercat immobiliari residencial, a la normativa urbanistica

aplicable i a les possibilitats de rendibilitat d’aquest producte.
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9. L’aparcament residencial a la ciutat de Barcelona

9.1. Introduccio

Ja hem vist que I’aparcament residencial és aquell que va associat a la localitzacid

de I'habitatge.
L’espai destinat a aquest tipus d’aparcament, el pot proporcionar:

1. El mateix edifici o un de proper a aquell en el qual es viu i, per tant, estem

parlant dels aparcaments de veins.
2. Una plaga propera al lloc de residencia.
2.1. A la calgada.

2.2. Fora de la via publica, en garatges (en régim de pupil-latge), en locals

(guals) o en aparcaments municipals (de gestio directa o en concessid).

Cal recordar que els aparcaments municipals gestionats per SMAS, SA permeten
cobrir aquesta demanda residencial mitjangant dos sistemes ben diferenciats: els
abonaments o lloguers (totals, nocturns, etc.) o bé els CDU o concessions del dret

d’s durant cinquanta anys.

Comencarem aquest capitol amb un breu estudi de les implicacions obtingudes de
les dades que sobre percepcid dels problemes d’aparcament per part dels ciutadans
de Barcelona es presenten en les enquestes metropolitanes. Posteriorment
analitzarem les dades més recents de 1’estoc d’un segment dels aparcaments

residencials, els contruits en els edificis de nova planta destinats a habitatge
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familiar, anomenats aparcaments de veins. Continuarem amb les implicacions
economiques de les actuals ordenances municipals sobre aquests nivells d’estoc.
Tancarem el capitol fent referéncia a les metodologies utilitzades en els estudis de
localitzaci6 realitzats per entitats com SMAS, SA i finalitzarem amb les darreres
dades disponibles sobre la valoracio global del déficit residencial a la ciutat de

Barcelona.

9.2. Percepcid versus déficit real

9.2.1. Introduccio

Tot 1 que, com ja veurem després, la percepcid sobre la situacidé de 1’aparcament
que s’obté d’enquestes diverses és actualment negativa, en aquest punt del text ens
permetem reflexionar sobre les dades d’un estudi sobre els moviments socials
urbans (Domingo i Bonet, 1998) a Barcelona. Segons aquest treball, que recull les
reivindicacions de les associacions de veins realitzades des de principis dels anys
seixanta fins a finals dels vuitanta, en les décades immediatament anteriors a
I’actual, la situaci6 de 1’aparcament no és vista com un problema prou important

perque es consideri socialment reivindicatiu des del punt de vista veinal.

En el recull de reivindicacions d’aquesta epoca s’especifiquen els tipus de

reivindicacions respecte a:
— Urbanitzacio

— Planificacié

— Habitatge

— Defensa del patrimoni

— Seguretat viaria
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— Producci6 d’espai public
— Serveis publics

Tot 1 que el nombre total de reivindicacions analitzades és d'unes cinc-centes
cinquanta, els aparcaments, que estan catalogats en 1’apartat de serveis publics,

apareixen en una desena de reivindicacions. El caracter d'aquestes és divers:

— Tenim dos casos on es demana la urbanitzaci6é dels espais respectius: plaga
Canonge Rodo (1976) i1 jardins Santa Rosalia (1982), amb la construccid

d’aparcaments subterranis.

— Dues reivindicacions, a la Verneda Alta (1978) i el Carmel (1979), demanen
espai en solars buits per aparcar. Actualment existeixen aparcaments subterranis

municipals en aquestes zones.

— En els mercats de Sant Marti (1980) i el Clot (1978) se sollicita la creacio

d’espai per a aparcament de compradors i clients.

— També existeixen reivindicacions contraries a la construccié d’aparcaments,

com en els casos de:
- Plaga de la Catedral (1972).
- Ciutat Meridiana (1976).
- Badal, Brasil, la Bordeta (1977).

Tot 1 que ens hauriem de fer resso de les conclusions que sobre el comportament
del moviment social urba s’obtenen en aquest estudi, la reflexidé corresponent a

I’apartat de reivindicacions sobre aparcaments ens porta a les reflexions segiients:

— La manca de reivindicacions en aquesta materia respecte al total recollit pot
estar reflecti que des de principis dels seixanta fins a mitjan dels vuitanta aquest

problema encara no es considera prou greu, ja que els nivells de motoritzacid
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encara no son prou elevats; per tant, els problemes associats al déficit de places
d’aparcament son un fenomen associat als darres quinze anys de 1’evolucio

aquesta ciutat.

— Tot i ser percebut com un problema, les caréncies o els problemes existents en
un veinat o una area urbana pot ser que arribin o no a ser material reivindicatiu per

a les associacions de veins, per, entre d’altres raons:
- Perque existeix una escala de prioritats.

- Perque les reivindicacions que es formulen depenen de les disponibilitats

de sol (Domingo i Bonet, pag.160).

9.2.2. Percepcio versus déficit real.

La percepci6 general de la situacio de 1’aparcament a I’area urbana de Barcelona
¢s negativa. Si fem cas, en primer lloc, de I’Enquesta sobre la regié metropolitana
(IEMB, 1990), els resultats obtinguts destaquen que un 71,3% dels individus
enquestats consideren que hi ha molts problemes d’aparcament al seu districte
residencial. La resta de respostes inclouen les opcions bastants problemes
(16,5%), pocs problemes (6,1%), gens (3,5%) i no ho sap/no contesta (2,6%).'
Curiosament, si analitzem aquestes dades per districte 1 les comparem amb les
dels déficits d’aparcament respectius (SMAS, SA, 1991), entenent per deficit el
percentatge de demanda d’aparcament que no queda cobert per 1’oferta, els

resultats que s'obtenen son els segiients, que queden recollits en la taula 9.1.

' A I’enquesta de la regié metropolitana realitzada cinc anys després es perden les dades per districte.
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Taula 9.1.
Percepcié del déficit versus déficit real.
DISTRICTE PERCEPCIO DELS DEFICIT
PROBLEMES RESIDENCIAL (%)
D'APARCAMENT (%)
1 73,4 40
2 81,7 15
3 79,7 31
4 61,8 10
5 74,4 23
6 82,9 9
7 68,5 36
8 64,4 43
9 71,3 23
10 51,0 47

Font: SMAS, SA i IEMB (1990).

A partir d’aquestes dades i afegint-hi les corresponents a:
— el percentatge d’aparcaments a la calgada respecte als totals del districte i

— les dades d’un d’estudi sobre infraccions de circulacidé comeses a Barcelona

I’any 1992 (ICBSA, 1993),

farem un parell de consideracions prou interessants respecte a les situacions més
extremes, €s a dir, sobre els districtes que amb més o menys grau perceven els

problemes d’aparcament.
Primera observacio

Una de les observacions més curioses de la taula 9.1. descrita també mitjancant el

grafic de dispersié de I’annex, grafic nam. 2, és el fet que en els districtes 8 i 10,
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Nou Barris i Sant Marti, les percepcions de problemes d’aparcament son de les
més baixes, un 64,4 1 un 51%, respectivament (a més a més de les Corts amb un
61,8%), 1, en canvi, els percentatges de déficit, és a dir, la proporcié de demanda
d’estacionament que queda sense ser coberta, son els majors, un 43 i un 47% (en
el grafic son els punts que es troben a dalt a 1’esquerra). Aix0 ens porta a
reflexionar sobre quins son els factors basics que determinen una percepcio

negativa o positiva de la situaci6 de 1’estacionament.

L’ augment dels problemes de percepcio esta associat a dos elements:
— L’existeéncia de deficit de places.

— La baixa capacitat d’aparcar il-legalment.

Per tant, la percepcio negativa es redueix en la mesura que els nivells de deficit es
redueixen o bé perque les possibilitats d’aparcament il-legal augmenten. La
capacitat d’aparcar il-legalment es troba precisament a la calgada. Com més
aparcaments existeixin en cal¢ada, més elevada sera la probabilitat de produir-se
un aparcament il-legal. Aquesta és la conclusio que es pot extreure de les dades de

la taula 9.2.:
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Taula 9.2.
Percentatge d’aparcaments a la calcada i d'infraccions realitzades per residents
en el propi districte.

DISTRICTE % APARC. A LA CALCADA % INFRACCIONS*
1 33 22
2 15,5 28
3 28 40
4 37 26
5 29,5 37
6 29,5 27
7 38 51
8 57,5 59
9 41,7 43
10 52,5 47

Font: ICBSA (1992) i SMAS,SA (1991).

* Aquestes infraccions inclouen basicament la categoria d’estatica (85%) i, per tant, inclouen les multes per

estacionament incorrecte en zones Area o en calgada no regulada, grues, etc., i la categoria mobil (15%).

Les dades sobre les infraccions corresponen a I’any 1992, per la qual cosa hi ha un
desfasament d’un any respecte als percentatges d’oferta d’aparcaments que
corresponen a la calgada, que son de I’any 1991. Tot i considerant aquest petit
inconvenient, podem constatar que en els districtres 8 1 10, Nou Barris 1 Sant
Marti, que és on els percentatges d’estacionament en calgcada sén majors, el 57,5 i
52,5%, el nombre d’infraccions realitzades per infractors que resideixen en el
mateix districte també és el més considerable, un 59 i un 47%, respectivament
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(vegeu en l'annex el grafic nam. 3). Tenim, en definitiva, un parell de districtes
que presenten una baixa percepcio de problemes d’estacionament, perdo que en
realitat pateixen forts deéficits. L’explicacio sembla que es troba en les grans

possibilitats d’aparcar il-legalment a la calgada.

A nivell general de tots els districtes, la tendéncia que es produeix és la simetria
entre els nivells de déficit 1 el volum d’infraccions, 1 la relacié asimétrica entre

percepcio de déficit 1 proporcid d’aparcaments a la calgada.
Segona observacio

Podem reflexionar també sobre els districtes que es troben en un marge de
percepcid elevada de problemes d’aparcament del quadre 9.1. (annex, grafic nam.
1). Els districtes 2 1 6, I'Eixample 1 Gracia, presenten els percentatges 81,7 1 82,9
respectivament (son els punts de baix a la dreta del nivol de punts). En canvi, si
analitzem els nivells de déficit residencial, trobem que son dels més baixos de la
ciutat, el 15 1 el 9%. En aquest cas, és important tenir en consideracid que son
districtes amb un fort component d’atraccié economica, la qual cosa inclou
estacionaments que, en el cas de ser un barri residencial, estarien disponibles per
als seus habitants. Pel que fa a la proporcié d’aparcaments a la calgada, un 15,5 i
un 29,5%, son els més baixos de la ciutat. També s'hi produeixen els percentatges
més baixos (exceptuant el cas de Ciutat Vella) d’infraccions comeses pels propis

residents, un 28 i un 27%, respectivament.

9.3. Els aparcaments residencials de veins

9.3.1. Introduccio

Recordem que el proveiment de I’aparcament residencial, el realitza la via publica
mateixa (aparcaments a la cal¢ada), els parquings en els edificis residencials, els

garatges 1 els aparcaments municipals.
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En aquest apartat estudiarem I’evoluci6 de 1’estacionament que es construeix en el

propi habitatge o 1'habitatge familiar; per tant, son els que es troben en els edificis

de nova planta i que comunament coneixem com a aparcaments de veins.

La major part dels edificis de I’area urbana de Barcelona no disposen de places de
garatge. Les dades que ens proporciona el cens d’edificis acabats destinats a

habitatge familiar del cens d’edificis de 1990, classificats segons el nombre de

places d’aparcament de que disposen, son les de la taula 9.3.

Taula 9.3.
Edificis acabats destinats a habitatge familiar seqons les places de garatge de
gue disposen.
Districte Cap plaga lalo 11a50 51al00 101 a 300 Més de 300 TOTAL
places places places places
1 5.593 50 35 5 2 0 5.685
2 6.852 159 554 116 81 9 7.771
3 6.335 300 394 63 15 6 7.113
4 1.698 268 441 80 28 2 2.417
5 4.965 1.189 1.016 93 25 0 7.288
6 5.601 724 329 27 11 0 6.692
7 8.229 1.175 410 29 2 0 9.845
8 7.016 374 213 19 4 0 7.626
9 6.279 388 280 51 10 1 7.009
10 5.449 166 402 62 15 1 6.595
TOTAL 58.517 4.793 4.074 545 193 19 68.141

Font: IEC, cens de 1990.

Fixem-nos que la major part dels edificis, en concret un 86% (58.517/68.141), no

disposen de places d’aparcament.

Pel que fa a les dades del nombre de places, tenim la taula 9.4.
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Taula 9.4.
Places de garatge en edificis acabats destinats a habitatge familiar.
DISTRICTE Nombre de places

1 1.083

2 42.645

3 22213

4 24.203

5 38.512

6 14.235

7 14.536

8 8.384

9 13.548

10 19.201
TOTAL 199.280

Font: IEC, cens de 1990.

Si afegim a les xifres del cens (percentatge d’habitatges) les de ’enquesta de la
regid metropolitana del mateix any (percentatge de poblacié de cada ambit

territorial), tindrem el grafic comparatiu de la taula 9.5.
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Taula 9.5.
Grafic comparatiu entre el cens d’hMi I’enguesta metropolitana de 1990.
% D'EDIFICIS SENSE % HABITATGES SENSE ,
DISTRICTE | PARQUING SEGONS EL CENS PARQUING SEGONS SITUACIO
DE 1990 L'ENQUESTA DE 1990.
(% poblacié de I’ambit territorial)

1 98,4 99,6 B

2 88,0 76,6

3 89,0 81,8

4 70,0 50,4 A

5 68,0 56,6 A

6 83,0 78,8

7 83,0 87,0

8 92°0 89,7 B

9 89,0 87,1

10 82,0 87,6

Fonts: IEC, cens de 1990 i IEMB (1990).

Tot i que en aquest quadre estem visionant dades de diferent naturalesa,
percentatges d’edificis 1 percentatges de poblacid, se'n poden extreure conclusions

interessants:
Situacio A

Podem comencar amb 1’analisi dels districtes de les Corts (4) i Sarria-Sant
Gervasi (5). En aquests dos casos trobem que el percentatge d’edificis
d’habitatges sense aparcament és clarament inferior a la mitjana de la ciutat, el
70% 1 68%, respectivament, i la proporcié de la poblacié de cadascun d’aquests
districtes que no disposa de placa és tamb¢ inferior a la mitjana de Barcelona, en
concret, el 50,4 1 el 56,6%. Aquestes dades son perfectament compatibles i

responen al baix nivell d’antiguetat de I’estoc de 1’habitatge en aquestes zones.
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Aquests dos districtes presenten un percentatge d’edificacions noves important.
En concret, un 44,7% 1 un 27,7% dels edificis de les Corts i Sarria-Sant Gervasi

respectivament, son del periode 1971-91.Taula 9.6.

Taula 9.6.
Nombre d’habitatges segons I'any de construccié. En percentatges.
Fins al 1939 1940-60 1961-70 1971-91 No consta

Ciutat Vella 74,5 6,6 3.9 3,5 11,5
L'Eixample 43,7 14,4 17.1 21,5 33
Sants-Monjuic 32,9 12,9 21.3 31,1 1,8
Les Corts 7,2 13,8 31.3 44,7 3

Sarria-St. Gervasi 13,6 27,7 26.8 27,7 4,2
Gracia 34,3 14,7 21.9 25,1 4

Horta-Guinardo 5,7 22,7 39.3 27,2 5,1
Nou Barris 2,3 252 43.7 27,4 1,4
Sant Andreu 10 15,1 36.6 36,5 1,8
Sant Marti 18,9 154 31.7 32,6 1,4
Barcelona 25,5 17 26.9 27,1 3,5

Font: cens de poblacio i habitatge de 1991, Departament d’Estadistica, Ajuntament de Barcelona.

Situacio B

En el pol oposat trobem els exemples de Ciutat Vella (1) i Nou Barris (8), on la
major part dels habitatges no disposa de places d’aparcament, un 94,4 i un 92%,
respectivament, i aix0 concorda amb el fet que la majoria de la poblaciod
enquestada tampoc disposa de places, un 99,6 1 un 89,7%. El fenomen s’explicaria
facilment en el cas de Ciutat Vella pel fet que més del 80% dels habitatges son
edificacions construides fins al 1960. Tal com veurem en el proper capitol, no és

fins a les ordenances de 1968 que s’estableixen moduls de construcci6 de places
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en edificis d'habitatges per superficies edificades que comprenen des dels 60
metres quadrats fins a més de 150 metres quadrats. Aixo també explicaria el baix
nivell d’aparcament de Nou Barris, on el 43,7% dels habitatges han estat

construits en el periode 1961-70.

Fixem-nos que les dades sobre 1’antiguitat dels edificis de la ciutat de Barcelona
son un element rellevant en la mesura que ens proporcionen unes expectatives de
renovacié urbana importants en certs barris. Aquesta renovacié urbana virtual
augmentaria les possiblitats de crear noves edificacions amb places d’aparcament

1, per tant, variaria les dades i1 proporcions actuals de places d’aparcament ofertes.

9.3.2. Evolucio recent de Iestoc d’aparcaments en edificis de nova
construccio

En els darrers anys la construccié de places d’aparcament en edificis residencials
de nova construccid és un fet. Cal buscar diferents explicacions a aquesta nova

situacio:

— Aquest increment respon no solament a les obligacions que s’imposen a nivell
urbanistic en les ordenances sobre aparcaments i en el Pla general metropolita,
sind que és un element important a I’hora d’oferir noves promocions. L’existéncia
de places d’aparcament genera un valor afegit a la nova construccid, que la fa més
atractiva; és el que els anglosaxons anomenen amenity. Recordem que a ’area
metropolitana de Barcelona, segons un estudi realitzat pels agents de la propietat
immobiliaria de Catalunya (API, 1991), un dels serveis que es considera necessari
segons els compradors potencials d’habitatges és la disponibilitat de places de
parquing. Els resultats van proporcionar un nivell d’importancia que oscil-la entre
el 70% (Sant Cugat, Esplugues) 1 el 33% (Cornella, I’Hospitalet). Per a Barcelona

ciutat, el percentatge de respostes afirmatives van ser del 48,9%.

— Una altra explicacid, cal trobar-la en el fet que les places d’aparcament es
converteixen en un element immobiliari amb fort contingut especulatiu o

remunerador. Un exemple concret ens el proporciona un estudi sobre el mercat
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immobiliari de Barcelona de 1988 (ICB, 1988, pag. 46). Aquest treball explica
que I’extensio de les VPO durant el periode 1984-86 va ser deguda al fet que
existia un negoci immobiliari associat a la venda dels locals o aparcaments que no
estaven ni vinculats ni protegits. Per tant, les promocions de VPO es realitzaven
en funcid6 de les expectatives sobre 1’us d’oficines, de locals comercials i
d'aparcaments existents a la zona. “Zones on els habitatges podien vendre’s,
perque existia demanda, podien no ser rendibles per tenir saturat el mercat
d’aparcaments o d'usos terciaris. En zones, en canvi, on la venda d'habitatges
semblava no justificada, la VPO apareixia a causa de [’escassetat d’arees

d’aparcament o de dinamica comercial”.

No ¢és senzill calcular quin és I’estoc real de places d’aparcament residencial, ja
que les fonts d’informacié disponibles presenten diferents metodologies de
registre 1, a més a més, algunes d’aquestes no es consideren fiables al cent per
cent. L’aproximacié amb qu¢ treballarem partira de les dades del darrer cens
d’habitatges de Barcelona de 1990 i sobre aquest afegirem les dades corresponents
a les llicencies d’obra sol-licitades per contruir aparcaments. S’han de tenir en
compte les possibles situacions que no queden recollides en aquest métode de

registre 1 que significarien menys places que les resultants en el sumatori:

— Lliceéncies que no hagin generat finalment la construcci6 prevista en la seva

sol-licitud.

— EI procés contrari al constructiu, és a dir, les possibles destruccions d’estoc

d’aquest actiu.

Farmen I’estudi des d’una doble panoramica:

— L’evolucid en termes absoluts.

— L’evolucié de I’aparcament nou respecte a la contruccié d’habitatge.

1. Llicéncies d’obra. Valors absoluts.
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Segons les dades de llicencies concedides, el total de places d’aparcament
residencial construides a la ciutat de Barcelona des de 1988 fins a 1998 ha estat de
79.924. Aquesta xifra té un valor intrinsec limitat; amb deu anys s’ha incorporat al
mercat d’aparcaments residencials en habitatges de nova construcci6é una mitjana

de 8.000 places per any.

La reflexio temporal de les dades no ens proporciona una tendencia clara (vegeu
en l'annex, la taula num. 5). L’any 1989 és el que genera un major nombre de
places segons les llicencies d’obra presentades, perd aquestes xifres ja no es
repeteixen posteriorment. Concretament, es poden veure diferents periodes de

creixement:
— S’observa un fortissim augment del 117% entre 1988 1 1989.
— Aquesta forta acceleracio es ralenteix en els posteriors 1990, 91 1 92.

— Torna a créixer el nombre de llicéncies a partir de 1993 (amb petites caigudes

el 19941 el 1996).
El trienni 1988-90 es creen 25.454 places i el 1991-93 se'n construeixen 19.856.
2. Llicéncies d’aparcament i d'habitatge. Valors relatius.

A nivell relatiu existeix una dada molt significativa per entendre 1’evolucio del
mercat immobiliari dels aparcaments. Aquesta és la proporcid o ratio entre el
nombre de places d’aparcament previstes respecte als habitatges de nova

construcci6 (vegeu en l'annex la taula nam. 5 i el grafic nam. 4).

La proporci6 de places que es construeixen respecte als habitatges depén de

diferents factors:

— L’obligatorietat establerta en les normes urbanistiques (Pla general

metropolita, ordenances sobre aparcaments, etc.).

— El marge o la rendibilitat que s’obté de la construccié d’aquest bé immobiliari.

207



Capitol 9. L’aparcament residencial a la ciutat de Barcelona

Pel que fa a la reglamentaci¢ i tal com es diu en I’apartat segiient, la normativa, o
els moduls minims de construccid, no ha estat un obstacle per als constructors, ja

que s’ha construit per sobre del que s’estableix en aquesta.

Aix0 ens porta a considerar el segon factor, la rendibilitat, com I’element
essencial d’aquest creixement. Cal tenir en compte el fet que estem parlant, en
principi, d’un bé escas en el sentit que els nivells de déficit son elevats. A més a
més, els aparcaments pateixen un grau elevat de subsidiarietat respecte a la resta
de construccions, en la mesura que absorbeixen una part molt important de la
construcci6 realitzada sota el rasant de qualsevol tipus d’edifici. Aixd permet que
el constructor pugui compensar, si ¢s el cas 1 mitjancant la major construccio de
places, unes rendibilitats que no son prou elevades en el sector dels habitatges o
les oficines. Es a dir, per al promotor pot ser un bon instrument, si es donen les
condicions adequades, per mantenir taxes de rendibilitat elevades quan la

construccid en si no les proporciona.

Si analitzem 1’evolucid d’aquesta ratio des de 1988 fins a avui, observem un doble

periode:

— 1988-92. Aquest quocient creix des de 1'1,6 del primer any fins a duplicar-se
I’any 1992, amb una ratio del 3,2 (amb una petita davallada I’any 1990, en qu¢ se

situa en el 2,3).

— 1993-98. El valor de la ratio cau persistentment fins a situar-se a nivells

inferiors als de 1988, concretament 1'1,5.
Cal destacar dos fets importants associats a I’inici de 1992.

El primer fet és de caracter normatiu, es materialitza en la nova normativa
urbanistica en mateéria d’aparcaments tramitada des de 1992 pero finalment
aprovada 1’any 1993 i representa un canvi important en les dotacions de places

d’aparcament residencial en la mesura que estableix dotacions minimes superiors.
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El segon fet és de caracter economic. Tal com veurem en el capitol dotze, durant
aquest any es marquen els preus maxim mai assolits en aquest mercat i a la vegada

s’inicia el procés de davallada dels preus, que s’ha mantingut fins al 1999.

Una altra consideracid que cal fer respecte a com ha evolucionat ’oferta és la
corresponent a la dinamica que ha experimentat la venda de 1’aparcament vinculat
a 1'habitatge. Quin régim de venda s’ha aplicat al parking, esta inclos o no en el
preu de I'habitatge? Les dades de qué disposem provenen de dues fonts diferents;
a més a més, els periodes analitzats no sén correlatius. Les dades més

desagregades es troben en 1’annex, a les taules num. 7 1 8.

Taula 9.7.
Evolucio de les places d’aparcament incloses en el preu dels edificis
residencials de nova planta.

1987 34,00%
1988 16,00%
1991 11,23%
1992 9,38%
1993 7,68%
1994 8,58%
1995 9,68%
1996 7,73%
1997 9,37%
1998 9,39%
ler semestre 1999 12%

Font: Direcci6 General d’Habitatges (1987, 1988) i informes Tecnigrama.
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Les dades de la taula 9.7. no presenten una tendéncia clara:

— El periode 1987-93 presenta una davallada constant del percentatge
d’aparcaments inclosos en el preu de I’habitatge, més accentuada en els darrers

vuitanta que no pas als inicis dels noranta.

— A partir de 1995 sembla que es vulgui remuntar el vol, pero es fa de forma
dubitativa, de manera que I’any 1996 es torna als precentatges de 1993, els més

baixos de tot aquest horitz6 temporal.

De les dades anteriors es despreén que cada cop menys s’incorpora la placa al preu

de I'habitatge. A queé pot respondre aquest fenomen?

1. Es un problema de falta de capacitat adquisitiva dels possibles compradors, ja

que el preu per metre quadrat de 1’habitatge ja és prou elevat.

2. El promotor desvincula els preus per aixi augmentar els preus relatius de les
places d’aparcament i, per tant, incrementar les rendibilitas per metre quadrat
d’aquestes. I, per tant, poder aplicar preus més elevats en zones amb deficits

superiors de places d’aparcament residencial.
3. Augmentar el segment possible de compradors als veins de la zona.

Les dades per districtes (annex, taula num. 7) presenten comportaments
diferencials. Trobem que el barri on es mantenen més elevades les proporcions de
promocions on I’aparcament és inclos és Sarria-Sant Gervasi, probablement influit

pel nombre d’habitatges unifamiliars construits.
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9.4. L’aparcament residencial i la normativa urbanistica municipal

9.4.1. Introduccio

Per poder analitzar les pautes de creixement més recent del nombre de places
d’aparcaments residencials en els habitatges de nova construccio, es fa necessari

reconstruir la normativa que regula aquesta activitat.

Com ja veurem en el proper capitol, dedicat a la politica municipal en materia
d’aparcaments, la normativa en aquesta materia esta marcada per les ordenances

sobre aparcaments i les modificacions urbanistiques del Pla general metropolita.

Actualment, la normativa aplicable, la trobem en la “Modificacio de la regulaci
de I’is d’aparcament” que va ser aprovada provisionalment pel Consell Plenari de
I’Ajuntament en la sessido de 3 de mar¢ de 1992 1 aprovada definitivament per

silenci administratiu i publicada en el BOP de 23 de gener de 1993.

Els moduls que determinen el nombre de places que s'han de construir han
canviat, amb aquestes darreres modificacions. Tot 1 que no sén canvis
perfectament comparables, ja que segueixen criteris diferents, si que podem
analitzar els efectes que la normativa actual i la immediatament anterior

provoquen en les expectatives de construccié de noves places d’aparcament.

9.4.2. Implicacions economiques

Tot seguit analitzarem les implicacions econdomiques més directes que la
normativa aplicable en matéria d’aparcaments a Barcelona té sobre el nombre de
places que s'han de construir i, per tant, sobre el creixement potencial d'oferta de

I’aparcament residencial.

Comparar la normativa actual amb la immediatament anterior no és directe, en la
mesura que segueixen criteris diferents. Mentre que en les ordenances anteriors el
nombre de places s’establia segons uns moduls definits pel nombre d’habitatges 1

els metres quadrats de superficie edificada en aquests, la normativa actual
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estableix les dotacions d’aparcaments en els edificis d'habitatges segons els metres
quadrats de 1'habitatge 1 la zona on aquest es troba. Cada plaga ha de suposar un

minim de 20 m? construits (incloses rampes d’accés, arees de maniobra, etc.).

El resum comparatiu dels méduls de les dues normatives, el trobem en I’annex,

taula nam. 11.

Els canvis que representa en el nombre de places d’aparcament la nova normativa

respecte a I’anterior es podrien analitzar mitjangant un exemple simplificat.

Suposem la promocidé 1 construccid6 d’un edifici residencial amb les

caracteristiques segiients:
— Es construeixen deu pisos de 100 m?.
— Es construeixen cinc pisos de 160 m?.

Segons aquestes dades, els nombres de places que s'han de construir serien les de

la taula 9.8.:

Taula 9.8.
Resultats de I'exemple. Nombre de places que s'han de construir segons
normatives i ratios.

NORMATIVA ACTUAL. NORMATIVA ACTUAL. NORMATIVA
ZONA 121 12B ALTRES ZONES ANTERIOR
PLACES RATIO PLACES RATIO PLACES RATIO
Per a 10 pisos 10 1 15 1,5 5 0,5
(100 m?)
Per a 5 pisos 7,5 1,5 10 2 5 1
(160 m?)
Total 17,5 1,16 25 1,6 10 0,6
(15 pisos)
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Les conclusions més evidents d’aquesta analisi comparativa son:

1. La possibilitat de creixement del nombre de places augmenta considerablement
amb la nova normativa. S’ha de tenir en compte, a més a més, que es tracta del
nombre de places minimes. En contrapartida, existeix la restriccid técnica dels
20 m? minims necessaris per placa d’aparcament construida, aixi com les
restriccions que puguin existir respecte a les caracteristiques de la finca, etc.,
que facin impossible complir les previsions minimes d’aparcament (art. 299,

apartat 2).

2. Dintre de la normativa actual es produeixen també diferéncies substancials
segons si estem construint en zona 12 i 12b, o si ho estem fent fora d’aquestes.
La proporcid d'aparcaments augmenta per als habitatges amb metres quadrats

inferiors respecte als habitatges amb superficies majors.

Aquesta potencialitat és la minima possible, pero tot i1 aixi no sempre és possible
construir les places d’aparcament en les condicions establertes per la llei. Tal com
diu Darticle 299.8.: “El Ayuntamiento podra liberar total o parcialmente del
cumplimiento de las previsiones de aparcamiento en las condiciones establecidas

cuando ello resulte aconsejable atendidas las siguientes circunstancias:
A) Condiciones de accesibilidad ...

B) Caracteristicas de la parcela o finca ...”.

9.5. Aproximacié a la demanda d’aparcament residencial. Els estudis

de localitzacié d’aparcaments municipals

La demanda d’aparcament residencial esta determinada per la localitzacié del lloc
de residéncia. En concret, se sol considerar que el radi d’influéncia o la distancia

maxima entre 1’habitatge i la plaga d’aparcament és de 300 metres. Aixo vol dir
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que, un cop decidit ’emplagament on es viura, la demanda d’estacionament és
una demanda derivada. Tot i aixi, s’ha de deixar ben clar que també¢ la influéncia
es produeix en el sentit contrati, és a dir, entre els factors que poden determinar
I’adquisici6 o el lloguer d’un habitatge tenim la disponibilitat de places
d’aparcament. Es pot considerar un servei més que 1’habitatge ha de tenir i, per
tant, s’integra en el conjunt de caracteristiques que han de complir necessariament

els habitatges, com I’ascensor, la calefaccid, I’equipament, etc. (API, 1991).

Tal com vam analitzar en el capitol vuite, hi ha una colla de factors vertebradors
de la demanda residencial d’aparcaments, com el nivell de motoritzacio,

I’antiguitat dels vehicles, el nivell de renda, la mobilitat, etc.

Pero cal fer una distincié important entre la demanda del que és la disponibilitat
economica o la potencialitat real d’aquesta demanda o demanda solvent. Aquesta
¢s la que realment quantifica les possibilitats d’adquisicid o de lloguer d’una placa

d’aparcament residencial fora de la calgada.

A més amés, cal observar que I’estudi de les necessitats d’aparcament residencial
es pot fer a nivell global de la ciutat i a nivell local. Pel que fa a la primera
alternativa, aquesta necessitat normalment es personifica en els estudis de calcul
del deficit d’aparcament residencial. D'aquests, en parlarem en el proper apartat.
Pel que fa a a la segona alternativa, la d’estudis més localitzats, parlarem en

termes de localitzacié o avaluacié de I’emplacament d’un possible aparcament.

Precisament la tasca desenvolupada per SMAS, SA durant la darrera década per
coneixer la viabilitat d’un possible emplacament d’un aparcament municipal sera
el nostre punt de partida per concixer els parametres que s’utilitzen 1 es
desenvolupen per poder copsar aquesta demanda solvent d’una zona determinada

de la ciutat.

S’han fet estudis cada vegada més acurats, des de Iany 1992 fins a avui.

Nosaltres disposem de les dades d’alguns dels estudis que es van fer en la primera
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part d’aquesta década. El recull de resultats dels estudis de factibilitat es troba en

I’annex, a la taula num. 9.

Les reflexions i conclusions d’aquest recull d’experieéncies ens permetran valorar
fins a quin punt soén efectius o valids els principis que en determinen la

realitzacio.”
Aquests estudis de factibilitat estan integrats per:

— Definici6 de I’area d’influéncia del possible emplagament de I’aparcament, que

correspon a un radi no superior als 300 metres.

— Recull de dades in situ sobre la situacio de 1’oferta, com places disponibles a la

calcada o fora de la calgada, etc.

— Recull de dades sobre la demanda, com poblacid, motoritzacid, nombre de
turismes, turismes per hectarea, deficit global 1 infraestructural, index de cobertura

d’aquests déficits, estudis sobre preus corresponents a la zona.

— Realitzacié d’enquestes sobre la voluntat d’adquisicié de places, distingint

entre la disponibilitat de compra i la de lloguer.

Un dels principals inconvenients d’aquest estudi és la incorporacio de I’enquesta
per valorar la possible disponibilitat de la demanda per comprar places en aquest
aparcament. Sobre aquest tipus de recull de dades s6n conegudes les desviacions
per biaixos produits si aquesta no esta acuradament realitzada o bé per la voluntat

de I’enquestat.

Pel que fa a la realitzacio de 1’enquesta, és facil advertir que la confecci6

d'aquesta, tot 1 no disposar del qiiestionari, no és prou estricta, ja que €s molt

2 En el marc universitari s’han realitzat alguns treballs de final de carrera de llicenciatures técniques, com arquitectura i
enginyeria, que treballen en la valoracié de la demanda d’aparcaments. Mestres, J. C. (1989) i Forcades, M. i Horcajo, M.

T. (1993) en son alguns exemples.
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rigida la possibilitat que es dona a I’enquestat sobre les possibles respostes. Per
exemple, es plantegen els mateixos intervals de lloguer o de compra per a
emplacaments molt diferents des del punt de vista del seu poder adquisitiu, com el
carrer Calvet (Sarria-Sant Gervasi) o Valldaura (Nou Barris). A més a més, no
s’inclou, dintre del qiiestionari, el coneixement explicit que 1’enquestat ja estigui
endeutat per altres adquisicions, com la de I'habitatge. Aixo pot reduir molt la

seva potencialitat com a demanda solvent d’aparcament.

Pel que fa a les persones enquestades sempre és possible errar voluntariament la
resposta per intentar influir sobre els resultats i d’aquesta manera incidir
indirectament en les decisions finals que es derivin de I’enquesta realitzada. A tall
d’exemple, suposem aquell individu que expressa una voluntat o disponibilitat
econdmica per adquirir una plaga d’aparcament, perd no per adquirir-la arribat el
moment, sind per reflectir la necessitat d’una demanda. D’aquesta manera, si gran
part del col-lectiu funciona amb aquest criteri, 1’estacionament sera, en principi,
construit i amb aquest augmentara el nombre de places que restaran lliures a la

calcada. El problema d’aparcament es veura reduit.

De fet i potser fruit d’ambdues fonts de biaixos, ’experiéncia recollida per
SMAS, SA indica que apromixadament només un 20% de la demanda obtinguda

com a solvent finalment adquireix places d’aparcament.

9.6. El déficit d’aparcament residencial a Barcelona.

9.6.1. Introduccio

Un dels factors més significatius de I’estudi de 1’aparcament residencial a

Barcelona ¢€s la valoracid del seu déficit (o superavit).
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Les dades corresponents a la diferéncia entre les places disponibles per aparcar
respecte a la demanda residencial utilitzades en aquest treball s’inicien als anys

vuitanta 1 finalitzen amb I’inventari realitzat I’any 1998 per part d’SMAS,SA.

La série temporal obtinguda des de 1980 fins a avui no és malauradament

comparable. Els factors trencadors d’aquesta seérie son diversos:

1. Tal com vam indicar en 1’analisi dels nivells de motoritzaciéo de Barcelona, es
produeix una ruptura I’any 1996 com a conseqiiencia de la correccio de les dades
rebudes de la Direccid General de Transit a partir de les dades muncipals sobre
I’impost de vehicles de traccid mecanica. El resultat va ser una reduccio en el

nombre de vehicles inventariats a Barcelona de 90.000, aproximadament.

2. Les dades obtingudes durant els anys vuitanta i noranta (excepte 1I’any 1998) no
son fruit d’inventaris, sin6 que s’obtenen a partir d’un inventari inicial realitzat
I’any 1980, al qual s'afegien les dades corresponents a llicéncies d’obra per als
aparcaments de nova construccid concedides per 1’Ajuntament 1 les dades del
Gremi de Garatges per registrar la situacido dels aparcaments publics. Aquest
procés, en no haver estat corregit per inventaris o revisions sobre el terreny, ha
anat acumulant errors que han sortit a la llum en el darrer inventari realitzat a la

ciutat.
3. Un inventari fet sobre el terreny I’any 1998.

Per tant, la nostra situacio de partida per analitzar 1’evolucié del deficit

d’aparcament residencial és la seglient:

— Les dades de tota la serie, des de 1980 fins a 1995, presenten uniformitat de
criteris 1 de registre i, per tant, son dades comparables. Tot i aixi, hem de tenir en
compte que precisament els criteris i les dades utilitzades no estaven prou

corregits.
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— Les xifres més actualitzades corresponents a un inventari realitzat la primavera

de I’any 1998, on s’apliquen nous métodes de treball.

Comengarem amb ’estudi de les dades més actuals 1 després analitzarem les que

han estat utilitzades fins que no s’ha fet aquest inventari de I’any 1998.

9.6.2. Inventari realitzat ’any 1998

Els mesos de marg i abril de 1998, arran de la definicié del Pacte per la mobilitat,
es realitza un inventari d’aparcaments l'area d’estudi del qual es la zona
residencial compacta del municipi de Barcelona. Inclou 37 zones estadistiques o
238 zones de recerca petita. No s’hi incluen arees com la Zona Franca, Vallvidrera
o Les Planes (i altres barris delimitats per sobre de la Ronda de Dalt). En termes

de vehicles, aquesta exclusi6 implica la no-consideracié d’uns 14.000 turismes:
Cens de vehicles base de I’inventari: 1996.
Nombre de turismes segons el cens = 624.893
Nombre de turismes de I’area d’estudi = 610.664
Altres caracteristiques que cal explicitar sobre aquest inventari son:

1. S’ha decidit incloure dintre de la demanda d’aparcaments una tipologia de
vehicles fins ara mai inclosa: les furgonetes, que impliquen un increment de la

demanda d’aparcament residencial de 31.206 places.

2. Aquest darrer inventari afegeix nous elements correctors del deficit: els
indicadors de distribucié del déficit real. Aquests indicadors, el que fan és corregir
el concepte de deficit definit fins ara, demanda (nombre de turismes censats)
menys oferta (places a la calgada i fora de la calgada), per un déficit on es té en
compte si els superavits d’una zona poden absorbir els déficits d’altres. Per poder
copsar aquesta realitat s’ha partit de la zona territorial de treball anomenada ZRP o

zona de recerca petita. La seva dimensid €s variable i la seva capacitat per
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absorbir deficits adjacents dependra de la seva dimensi6. Com menor és la seva
superficie, major és la capacitat de repartir superavit en el cas que en tingui i, per
tant, d’absorbir deficits de ZFP adjacents. Concretament, els barems utilitzats han

estat els de la taula 9.9.;

Taula 9.9.
ZFP i barems d’absorcié de déficits adjacents.

SUPERFICIE Aparcament

ZRP (ha) residencial
<20 100
20-25 80
25-30 60
30-40 50
40-50 25
>50 10

Font: Doymo i SMAS, SA.

La interpretacié és senzilla: en una ZRP de menys de 20 hectarees, si es
produeixen superavits d’aparcaments, aquests poden ser absorbits en un 100%
pels deficits de zones properes. Les ZRP de major superficie només poden

absorbir fins a un 10% dels excessos de demanda adjacents.

Aquesta nova metodologia d’analisi ens porta a redefinir el concepte fins ara
utilitzat de deficit pel de déficit teoric 1 a definir el nou concepte creat amb aquest

ajust per déficit real (taula 9.10.).

Per fer-nos una idea del resultat d’aquest nou concepte compararem les dades de
deficit de I’any 1998 segons el metode teoric 1 segons el meétode real. Fixem-nos
que, aquest darrer concepte, només és possible obtenir-lo a partir de 1’estudi de

camp o de I’inventari.
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Taula 9.10.

Déficit teoric i déficit real.

DEFICIT TEORIC DEFICIT REAL
Ciutat Vella 5.882 8.029
L'Eixample 13.020 19.762
Sants 8.886 15.109
Les Corts -21.707 3.156
Sarria -9.113 2.989
Gracia 4.674 6.987
Horta-Guinard6 22.081 22.101
Nou Barris 20.852 23.317
Sant Andreu 19.054 20.301
Sant Marti 2.214 15.939
TOTAL 65.843 137.690

Font: Doymo i SMAS, SA.

Les xifres agregades per districtes, tot 1 no ser les més descriptives, reflecteixen

diferéncies notables entre les dades dels dos déficits, teoric i real:

— El saldo total és prou divergent. Des del punt de vista teoric, el deficit és
notablement inferior al real. Aix0 vol dir que existeixen zones on |’oferta
disponible no és fa efectiva i, per tant, no pot cobrir la demanda d’aparcament. Per
tant, existeixen ZRP amb superavit d’aparcament residencial que no pot ser
absorbit per déficits de zones properes en la mesura que la distancia supera les

maximes que els usuaris estan disposats a caminar per aparcar el vehicle privat.

— Podriem agrupar en tres categories els comportaments observats a nivell de

districte:

1. Districtes on les dades de deficit tedric son negatives, perd on, en canvi, les

reals son moderadament positives, com les Corts 1 Sarria.
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2. Districtes on tots dos deficits son positius, perd el real és molt superior al

teoric. Son els casos de I’Eixample, Sants 1 Sant Marti.

3. Districtes on els dos deéficits son positius 1 semblants, com Ciutat Vella,

Gracia, Horta-Guinardd, Nou Barris i Sant Andreu.

9.6.3. Evolucio del déficit entre 1986 i 1995

Les dades evolutives del deficit d’aparcament residencial les presentem per
districtes en la taula num. 10 de I’annex. Ja hem dit en comengar que la
metodologia utilitzada en 1'elaboracié s’ha mantingut al llarg de tot el periode tot i
tenir en compte que és el resultat del recull de dades 1 no pas d’inventaris. Malgrat
les seves deficiéncies, han estat les dades que han estat utilitzades pels diferents
agents implicats en aquest problema, i concretament, sobre les quals s’han

plantejat els plans municipals d’aparcaments des dels anys vuitanta.

Aquestes xifres corresponen al concepte de deficit teoric, ja que no estan ajustades

pels indicadors de distribucio del deficit real.

La reflexié que ens aporta la visio de les dades globals de la ciutat és que els
nivells de deficit son creixents fins al 1991 i a partir d’aquest moment el nombre

de places deficitaries cau persistentment fins avui.

Cal recordar que aquestes dades de deficit es calculen a partir de la diferéncia
entre el nombre de turismes i ’oferta d’aparcaments. Pel que fa a les dades de
turismes, sabem que, arran del canvi de registre introduit 1’any 1996, es va
detectar una sobrevaloracié en el cens d’uns 90.000 turismes a tota la ciutat. Es
logic pensar, doncs, que aquesta dada ha generat uns calculs sobrevalorats de

deficit.
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10. Politica municipal d’aparcaments a la ciutat de

Barcelona

10.1. Introduccioé

En aquest punt del nostre treball ens volem fer resso de tots els instruments de que
gaudeix l'autoritat municipal per incidir, en més o menys mesura, en el mercat o la
disponibilitat d'aparcaments a Barcelona. Diferenciarem aquelles intervencions
especifiques d’aquest ambit de les que consideren els aparcaments dintre d'una

estratégia global de la ciutat.
Les actuacions especifiques sobre aquesta matéria, les podriem desglosar en:

— Les intervencions directes sobre el mercat. L'Ajuntament de Barcelona té
capacitat per incidir directament en el mercat mitjangant la creacio de places
d'aparcament en sol o subsol public. Es el que anomenem aparcament
municipal. El procés de creacié d'aquest tipus d'aparcament ha estat definit pels
plans i programes d'aparcaments aprovats per l'autoritat municipal. De

l'aparcament municipal, en parlarem en la primera part d'aquest capitol.

— Les regulacions sobre el mercat. La normativa urbanistica estableix parametres
en el nombre de places d'aparcament que s'han de construir en els edificis nous.
Aquestes ordenacions, segons quins criteris segueixin, influiran en el volum total

d'aquest bé en el mercat.

Pel que fa a les actuacions que consideren els aparcaments com una eina més que
cal tenir en compte en les estratégies globals de la ciutat, recollirem dos exemples

de propostes o projectes globalitzadors definits en la darrera década: el Pla
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estratégic economic i social Barcelona 2000 (1990) i el Pacte per la mobilitat

(1998).

Afegirem en darrer terme propostes per millorar 1'efectivitat de la fiscalitat de
I’impost de vehicles de traccidé mecanica, de caracter municipal, que, definit de
manera més concreta, podria incidir sobre 1'is del vehicle i, per tant, sobre els

nostres objectius de mobilitat i qualitat urbana.

10.2. L'aparcament municipal (). Introduccioé

L'aparcament municipal 1, en concret, el de concessid, no és un instrument nou
dintre de la dinamica que caracteritza la gestio dels estacionaments urbans. A
'area urbana de Barcelona cal situar-nos a finals dels seixanta, amb el mandat de
l'alcalde Josep M. Porcioles i Colomer, corresponent al periode 1957-72, per
localitzar la primera concessid. D'aquesta €poca son precisament les primeres

concessions a SABA (Societat d’Aparcaments de Barcelona, SA).

Tot 1 aixi, cal traslladar-nos en el temps fins a principis dels vuitanta per parlar
d’una politica plenament activa en materia d’aparcaments municipals. Els

objectius d’aquesta politica d’aparcaments seran (Morales, 1994):
“— Crear una xarxa d’aparcaments municipals destinada a:
— Reduir el deficit d’aparcament residencial.

— Permetre a les diferents arees comercials de la ciutat una minima accessibilitat

per evitar la desaparicid del petit comerg.
— Reduir la mobilitat en cotxe privat, estimulant el transport public.

— L’aparcament regulat desincentiva la utilitzaci6 del vehicle privat per motiu de

feina.
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— La disponibilitat de places d’aparcament en el domicili permet triar lliurement

el tipus de transport i millora la utilitzaci6 del transport public.

— Estimular la participacié d’empreses privades en la construcci6 i I'explotacio

d’aparcaments mitjangant un plec de condicions molt liberal, que proporciona:

— Facilitat d’adquisicid de places d’aparcament en régim de dret d’us, tant per a

residents com per a no residents.

— Llibertat de preus (excepte tarifa horaria) per a la venda de places en dret d’s i

també per a tot tipus d’abonament.

— Seguretat en la revisio de les tarifes horaries a partir de 'IPC."

La politica d’aparcaments es gestionara mitjancant dues grans estratégies:
— La creacio de la Societat Municipal d’ Aparcaments.

— La redaccié dels plans plurianuals de construccié d’aparcaments corresponents
als anys 1983-88, 1988-92 i1 1992-97. Actualment esta en fase d’estudi i
elaboracié el Programa 2000-2008.

Complementariament s’intensificara la lluita contra [’aparcament il-legal i

s’iniciara el control de I’aparcament a la calgada (programa AREA).

10.3. L'aparcament municipal (lI). La Societat Privada Municipal

d'Aparcaments, SA
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Amb la creacio d'aquesta societat, legalment constituida el 19 de juliol de 1982
amb un capital social de 25 milions, s'inicia una nova etapa de la politica

municipal d'aparcaments de la ciutat de Barcelona.

Aquesta nova institucido centralitzara la visi6 municipal de la situacio de

l'aparcament a Barcelona en ser-1i concedida:
— La capacitat d'analitzar nous emplacaments de possibles parquings.
— La capacitat de gestionar de forma directa aparcaments situats en sol public.

Per tant, neix amb l'objectiu de crear una xarxa d'aparcaments municipals que
permeti afrontar el problema de la motoritzacid creixent en un espai limitat i
escas. Aquestes necessitats d'aparcament ja van ser inicialment valorades en un
pla de deéficit d'aparcaments de residents realitzat aquell mateix any. Els projectes
i les construccions de nous aparcaments es desenvolupen amb celeritat i durant el
primer exercici economic ja s'inaugura el primer emplacament a l'avinguda Rius i

Taulet.

Abans de continuar cal deixar clar que dintre de 1’aparcament municipal

separarem:
— El de gestio directa, ¢és a dir, el gestionat per SMAS, SA.
— El que esta en concessio i, per tant, en mans d'empreses privades.

Pel que fa a la historia recent d’aquesta entitat, els fets més destacats, ordenats

cronologicament son els segiients:!

Dins I'any 1983 destaca la referéncia a un estudi, en fase de realitzacio, d'aquest

sector, que sera un punt de referéncia basic per la seva estrategia d'ara en

1 Apartat realitzat a partir de les memories d’aquesta societat.
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endavant, 1'anomenat Llibre blanc de l'aparcament a Barcelona (1984). Aquell
mateix any, el 28 de novembre, s'inicia una experiéncia pilot denominada AREA
(Arees de Regulacié de I'Aparcament), amb la implantaci6 de maquines
multiparquimetres al passeig de Gracia i a la placa de la Villa de Madrid, zones

fortament terciaritzades de la ciutat.

La filosofia que inspira aquesta actuacio és:

— Potenciar les zones comercials, ja que son centres vitals de la ciutat.
— Reduir la circulacié en hores punta des del punt de vista circulatori.

— Evitar, en aquesta primera etapa, les actuacions sobre residents, als quals es

deixen opcions d'aparcament lliure al voltant de les zones regulades.

Segons SMAS, SA els resultats d'aquesta nova experiéncia son: "L'apreciable
millora de la fluidesa del trafic, la renovada imatge estética propiciada per
l'ordenacio, juntament amb l'espectacular descens de l'aparcament il-legal, que ens
permeten parlar d'una auténtica recuperacié d'aquests dos espais ciutadans". S'hi
inclouen, a més a més, els resultats d'un estudi sobre el grau d'acceptaci6 d'aquest
sistema de regulaci6. Segons aquest, els nivells d'acceptacid entre la poblaci6 son
altament favorables, un 86%, enfront d'un 14% que considera la mesura bastant o

molt desfavorable.

Finalment i com a fet técnicament destacat, es defineixen unes tipologies

funcionals d'aparcament:

— Aparcaments exclusius per a residents.

— Aparcaments mixtos, amb especial atencio als residents.
— Aparcaments d'oportunitat.

— Ordenacio i control de 'aparcament en superficie.
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— Aparcaments de dissuasio.

Acompanya aquesta classificacié una llista de trenta-cinc possibles emplagaments

clasificats segons els criteris anteriors.
De I'any 1984 cal destacar:

— La posada en servei de dos nous aparcaments a l'avinguda Gaudi i a la plaga

del Sol.

— L'inici de la practica dis multiple de les places en introduir noves modalitats
de contractacié en els aparcaments municipals: abonaments complets, diiirns,
nocturns, per a motos, comercials, de cotxeria. A més a més, s'introdueixen com a
gran novetat les vendes d's, és a dir, les concessions per la utilitzacié de la plaga
d'aparcament per un periode de cinquanta anys, fet préviament el pagament per
I'adquirent del cost de la plaga referida. Es reconeix la novetat que implica per la
poblacié el canvi d'estratégia que pot suposar substituir el concepte de plena

propietat pel de concessio.
A la Memoria d'activitats de 1'any 1985 es destaca:

— La posada en servei de l'aparcament al carrer Menéndez Pelayo, la qual cosa

significava 'acabament de la primera fase de construccions de la Societat.

— El calcul de I'index d'utilitzacio6 de les places de I'AREA, situat
aproximadament en set, és a dir, cada placa regulada és utilitzada per una mitjana

de set vehicles per dia.

— El seguiment acurat, iniciat l'any anterior, de les actuacions de les grues
d'infraccid, la qual cosa permet fer una radiografia de la indisciplina vial de les

zones d'actuacio.

L'any 1986 ¢s un any de tramit sense obertura, pero si en procés de construccio

de nous aparcaments subterranis, perdé amb culminaci6 de programes previstos per
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als aparcaments en superficie 1 el servei d'unitats mobils d'arrossegament destinat
a la correccid de les infraccions d'aparcament en la via publica. En aquesta
memoria es fa ressd de l'exportacié del model creat per aquesta societat cap a

d'altres ciutats espanyoles i estrangeres.
La Memoria de I'any 1987 destaca:

— L'obertura de dos nous aparcaments subterranis: el del Moll de la Fusta i el de

la placa Gal‘la Placidia.

— La gestio de 1'estacionament en superficie del recinte de 1'Hospital de la Santa
Creu 1 Sant Pau (773 places, de les quals 600 son gratuites per al personal de

I'Hospital) i I'estacionament per als expositors de la Fira de Barcelona.
— L'augment dels indicadors d'ocupacié dels aparcaments consolidats.

— Es concreten les previsions per al quadrienni 1988-1991 per a la construccié de
noves places d'aparcament en vint aparcaments que representen un total de 7.600

places (3.000 mixtes i 4.600 residencials).
El resum d'actuacions de I'any 1988 inclou:

— La posada en servei de tres nous aparcaments: el del passeig Valldaura, el del

carrer Urgell i el de I'avinguda Francesc Cambo.

— Es parla per primera vegada de la construccid prevista d'aparcaments

dissuasius als cinturons de la ciutat.

Pel que fa al recull d'actuacions fetes i previstes a la Memoria de 1'any 1989, cal

destacar:
— L'obertura d'un nou aparcament: Olesa-Felip II.

— La creixent optimitzacié de l'ocupaci6 de les places dels aparcaments
subterranis, tant pel que fa al volum d'abonaments com al nivell de rotacio, ja que
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prop d'un mili6 d'automobils han utilitzat aquests aparcaments en régim de

rotacio.

— La progressi6é en nombre de places 1 utilitzacié global dels estacionaments del
programa AREA. Es planteja I'establiment d'una discriminacio tarifaria i horaria
entre dues zones: les d'elevada terciaritzacid i la de baixa terciaritzacid o

periferica.

— Es preveu la creaci6é de 9.000 noves places d'aparcament per al trienni 1989-
1991, repartides en 28 actuacions, de les quals 19 sén contractades directament
per aquesta societat i la resta correspondra a realitzacions d'altres organismes i

societats publiques.
Per a 1'any 1990, els fets més rellevants son:

— L'entrada en servei de nous aparcaments: carrer dels Angels, placa del Sol de

Baix, avinguda Paral-lel 1 boca nord del tinel de la Rovira.

— L'augment del volum de la contractacié d'abonats, pero la reducci6 del nombre

total de vehicles en sistema de rotacio.

— Es parla de la creacio de 9.000 places en el trienni 1990-1992, repartides en 32

actuacions, 19 de les quals son contractades per la mateixa societat.
— Es configuren tres zones tarifaries i horaries en el programa AREA.

— Entra en servei un nou aparcament en superficie que gestiona aquesta societat,
situat a la conflueéncia de l'avinguda Republica Argentina i el passeig de la Vall

d'Hebron (152 places).

La Memoria de I'any 1991 destaca, inicialment, els canvis notables, a excepcio
de la presidencia, en el Consell d'Administracié de la Societat. Tot i que no ens
n'estem fent resso és també molt important des del punt de vista financer la forta

ampliaci6 de capital, la quarta, en concret, que es decideix en aquest exercici,
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valorada en 1.382 milions de pessetes, la qual cosa situa el capital social total en

2.076 milions de pessetes.
A més a més, es produeixen els fets rellevants segiients:

— Posada en servei de dos estacionaments: el del carrer Valldaura i el de la plaga

Ferran Casablancas.

— Habilitacié provisional de dos aparcaments en superficie; Virrei Amat i Can

Fabra, amb 168 i 184 places, respectivament.
— Consolidacio6 del programa AREA.

— Important volum d'obres en procés amb inici previst de posada en servei per a

'any 1992.

L'any 1992 marca un periode de maxima activitat d'aquesta institucid, a causa de

la posada en funcionament de tretze aparcaments en diferents punts de la ciutat:
— Josep Tarradelles

— Plaga dels Porxos i Siracusa

— Hospital del Mar

— Poligon Canyelles

— Flos 1 Calcat

— Barcelona Nord

— Palmeres

— Marina

— Carles 11 Litoral-Port
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— Placa de les Glories 1 Vall d'Hebron (aparcaments dissuassius)

Es manté la gestid dels tres aparcaments en superficie (Collserola, placa Virrei

Amat i Can Fabra), aixi com la consolidaci6 del programa AREA.

El fet més destacable de I'any 1993, pel que fa als aparcaments, €s la posada en

servel de tres instal-lacions subterranies més:
— Carles 1 1 Litoral-Port, finalitzades el 1992.
— Font Castellana.

Es compleixen deu anys de la implantaci6 del programa AREA, amb una

consolidaci6 de 5.831 places i prop de 9 milions d'usuaris anuals.

L’any 1994 es fa resso del fort component estratégic d'aquesta societat no
solament com a generador de noves places d'aparcament, fins a un total de 38
aparcaments —14.273 places—, sin6 també com a creador de nous productes,
com per exemple, noves formules tarifaries. I tot, amb I'objectiu de contribuir a la

integracio del sistema de transport urba.

Es considera aquesta entitat una peca clau del que es coneix amb I'expressio
mobilitat sostenible, és a dir, "un adequat nivell d'accessibilitat dins un marc
possible de respecte a la llibertat d'eleccié del ciutada sobre com desitja moure-
s'hi 1 conservant i millorant la qualitat del medi ambient" (pag. 8). En aquest
context, la mobilitat sostenible implica desenvolupar una politica d'estacionament

integrat en el transit i el transport urba, tasca adjudicada a SMAS, SA.
Durant aquest any entren en servei cinc nous aparcaments:

— Onze de setembre (272 places de caracter residencial).

— Passeig Maragall (351 places).

— Vilardell (397 places).
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— Mina de la ciutat (293 places).
— Plaga de la Verneda (300 places).

A més a més, s'accepta la gestié de l'aparcament situat al mercat de la Sagrada

Familia mitjangant un acord amb 1'Institut Municipal de Mercats de Barcelona.

Es manté la tendéncia dels periodes anteriors pel que fa a les places del programa

AREA.

L'any 1995 significa la consolidaci6 de noves politiques comercials per satisfer la
demanda global d'aparcaments, aixi com la del sistema de pagament mitjancant
fraccions de 15 minuts iniciat a finals de 1994 1 que ha generat un increment

d'usuaris d'un 20%, aproximadament (pag. 18).

Durant aquest periode s'acaben els aparcaments segiients:
— Roquetes (293 places).

— Angels II (251 places).

— Tarradelles 2 (318 places).

— Cotxeres de Sarria (481 places).

— Parc de Sant Marti (278 places).

Respecte als aparcaments en superficie, es deixa de gestionar el de Can Fabra a

causa de la urbanitzaci6 de la zona.

L'any 1996 es tanca amb un balang de 44 aparcaments, amb un total de 16.055
places, 28 d'aquests aparcaments sén mixtos (10.970 places), 13 de residents
(3.883) 1 2, de superficie (360 places). S'expliquen els motius de la reestructuracid
interna de la Societat ("Diagnostic d'estructura, estratégia i pla d'accid") per

adequar l'organitzacid de l'entitat a les necessitats actuals.
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El balang¢ de consolidacié de I’any 1997 s’avalua amb les xifres segiients:

— Hi ha 46 aparcaments en servei, la qual cosa suposa un total de 16.445 places;
31 d’aquests son d’us mixt, de rotacio i, residents, mentre que 15 son d’us

exclusiu de residents (4.273 places).

Finalment, ’any 1998 I’ Ajuntament ha encarregat a aquesta societat I’estudi dels
projectes de construccié de quatre nous aparcaments per a la seva gestio directa:

Francesc Layret, Sant Andreu Teatre, Porta de Sarria i Miguel Hernandez.

10.4. L'aparcament municipal (lll). Els plans d'aparcaments

Els motors creadors de places d'aparcament municipal a partir de 1983 han
estat els tres plans-programes d'aparcaments promoguts els periodes 1983-88,

1988-92 1 1992-97. Actualment s’esta redactant el Programa 2000-2008.
La filosofia dels plans ja aplicats ha estat:

— Eliminar el deficit observat de places d'aparcament residencial promovent
'aparcament municipal en les seves dues vessants de gestio directa per part de la

Societat Municipal d'Aparcaments i gestio indirecta mitjangant concessio.

— Amb D’eliminaci6 del déficit i la reduccid d’aparcaments a la via publica es

pot:
— Millorar la mobilitat.
— Incrementar els espais per als vianants.

El Pla d’aparcaments 1982-88 va suposar un total de 4.100 noves places, de les
quals un 82% van ser promogudes i gestionades per SMAS, SA (SMAS,
SA,1995).

236



Capitol 10. Politica municipal d’aparcaments a la ciutat de Barcelona

Amb el Pla 1988-92 es van crear 12.000 places (un 73% gestionades per SMAS,
SA). Per primera vegada, un pla arriba a tots els districtes de la ciutat malgrat la

importancia que continuen tenint les arees centrals.

De tots aquests plans, el més ambicids haura estat el de 1992-97. Es parteix d'una
situaci6 de deficit superior respecte als periodes anteriors, valorat en 214.000
places. El Pla preveu una creacio, en cinc anys, de 30.000 places repartides en 77
aparcaments, amb una inversido de 25.000 milions a carrec del sector privat i
18.000 a carrec del sector public. L'aprovacio final d'aquest pla va significar la
incorporacié d'al-legacions 1 de suggeriments diversos per part dels grups de
'oposicid, amb la qual cosa el total del nombre d'aparcaments previstos es va
ampliar fins a 91, a més a més de millorar certs aspectes del plec de condicions

que haurien de regir les concessions (Consell Plenari del dia 25.3.92).

L'objectiu del Pla son fonamentalment els residents, tot i que també es pot atendre
I'aparcament de rotaci6. El proposit darrer "s'inscriu dintre de la politica de
control de la mobilitat amb el proposit d'eliminar la circulacié induida per la
manca d'espais, on els residents puguin aparcar legalment els seus vehicles"

(Gaseta Municipal, 20-V-92, pag. 559). Aquest pla es fonamenta en:
— La construccié d'aparcaments mixtos a carrec de SMAS, SA.

— La construccié d'aparcaments per a residents a carrec d'empreses privades en

régim de concessio.
— L’habilitacié de tretze espais com a aparcaments d'intercanvi modal.

Respecte a l'evolucié dels aparcaments municipals, presentarem les dades dels
aparcaments de gestid directa realitzada per SMAS, SA, de la que és estrictament

de concessio a empreses privades. Les dades i proporcions son les segiients:
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Taula 10.1.
Evolucié de I'aparcament municipal (acumulats).
PRIVATS TOTAL SMAS, SA TOTAL | % SMAS, SA % SABA
ANY SABA ALTRES PRIVATS Gestio directa sobre total sobre total
1968 2.682 0 2.682 0 2.682 100,00
1969 2.682 745 3.427 0 3.427 78,26
1970 3.429 745 4.174 0 4.174 82,15
1971 3.429 745 4.174 0 4.174 82,15
1972 4.845 745 5.590 0 5.590 86,67
1973 5.788 745 6.533 0 6.533 88,60
1974 6.133 745 6.878 0 6.878 89,17
1975 6.133 745 6.878 0 6.878 89,17
1976 6.133 745 6.878 0 6.878 89,17
1977 6.133 745 6.878 0 6.878 89,17
1978 6.133 745 6.878 0 6.878 89,17
1979 6.133 745 6.878 0 6.878 89,17
1980 6.133 745 6.878 0 6.878 89,17
1981 6.133 745 6.878 0 6.878 89,17
1982 6.133 745 6.878 659 7.537 8,70 81,37
1983 6.133 1.174 7.307 659 7.966 827 76,99
1984 6.133 1.174 7307 1.291 8.598 15,02 71,33
1985 6.133 1.174 7307 1.599 8.906 17,95 68,86
1986 6.133 1.174 7307 1.599 8.906 17,95 68,86
1987 6.133 1.475 7.608 2.273 9.881 23,00 62,07
1988 6.133 1.475 7.608 3.374 10.982 30,72 55,85
1989 6.133 1.475 7.608 3.613 11.221 32,20 54,66
1990 6.133 1.756 7.889 4.105 11.994 34,23 51,13
1991 6.670 1.756 8.426 5.770 14.196 40,65 46,99
1992 6.670 3.434 10.104 11.686 21.790 53,63 30,61
1993 6.670 5.157 11.827 12.641 24.468 51,66 27,26
1994 6725 4.141 10.866 14.176 25.042 56,61 26,85
1995 7.110 9.692 16.802 15.045 31.847 4724 22,33
1996 7.110 15.243 22.353 16.075 38.428 41,83 18,50
1997 7.095 16.775 23.807 16.353 40.223 40,66 17,64
1998 7.366 18.308 25.674 14.391 40.065 35,92 18,39

Font: elaboraci6 propia a partir de dades de SMAS, SA i memories de SABA.

Si analitzem l'evolucié genérica dels aparcaments municipals i, tal com es desprén

de la taula 10.1. des de l'any 68 fins la creacio de SMAS, SA el monopoli dels

aparcaments municipals en concessio el va acaparar SABA, aquest predomini

decreix a la decada dels vuitanta amb la creacid de la Societat Municipal

d'Aparcaments i, posteriorment, amb la incorporacié6 de noves empreses

concessionaries. Tot i que decreix a nivell quantitatiu la participacid d'aquesta

empresa, el seu paper preponderant en 'oferta de rotacid es manté. Es a dir, els

aparcaments d'aquesta societat estan situats en les zones d'activitat terciaria per
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exceléncia d'aquesta area urbana i per tant, cobreixen les necessitats de rotaci6 de
gran part dels vehicles que es traslladen a aquesta zona. Podriem dir, doncs, que
SABA continua gaudint d'un monopoli espacial dins del mercat dels aparcaments

a Barcelona, el corresponent a la rotacio a I'area central de la ciutat.

10.5. L'aparcament municipal (IV). El procés d'adjudicacié de les

concessions

10.5.1. Introduccio

Els aparcaments construits en espai public estan regits, en ser realitzats per
tercers, per la normativa sobre contractes de les Administracions Publiques
regulats per la Llei Estatal 13/1995 del 18 de maig aixi com per altres normes
estatals, autonomiques i municipals que la despleguen. La naturalesa d'aquest
contracte entre administracid i empresa es tipifica com un contracte de gesti6 de
serveis publics (titol 11, art. 155 a 171). El régim aplicat és el de la concessid per
un periode de temps que no supera els cinquanta anys. En el moment de realitzar
aquesta tesi, s’acaba de presentar un projecte de llei pel qual es modifica la Llei

13/1995 i1 que no afectara significativament el nostre procés argumental.

Tot 1 que el procés d’adjudicacié d’aquest tipus de contracte esta marcat per
diferents normatives, ens interessa analitzar les caracteristiques definides en el
plec de clausules particulars. Parlarem, concretament, del plec que esta regint
actualment 1 que correspon amb el que es va desenvolupar arran del pla
d’aparcaments 1992-97. Actualment s’esta treballant en ’elaboraci6 del plec de

condicions que regira el nou Programa d’aparcaments 2000-2008.
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En el Consell plenari del 3.3.92,2 en una sessi6 d’alt contingut politicoeconomic,
es planteja la modificacié d'una serie d'articles dels plecs de condicions dels
aparcaments municipals de gestio directa amb 1'objecte d'estimular la venda de
1'as de les places d'aparcaments. Per aquest motiu es planteja la introduccié de les

consideracions seglients:

— Afegir un factor de temporalitat en 1'ordre de prioritat a favor dels veins més
propers a l'aparcament (radi de 150 m) durant els dos primers mesos i durant tot el

segon mes per als qui viuen en un radi de 300 metres.
— Incorporar la possibilitat d'arrendament i de cessiéo amb dret de tempteig.

Aquestes clausules s'afegirien als plecs de condicions d'adjudicaci6 d'aparcaments
de I'empresa publica i les privades que cooperessin dintre del Pla d'aparcaments

1992-97 que estava a punt de ser aprovat.

Aquestes propostes van ser llargament debatudes en consell plenaris posteriors, ja

que significaven:

— Transformar aquestes places en objecte d'inversi6 immobiliaria davant la
possibilitat de llogar-les o vendre-les, amb la qual cosa es desvirtuava 1'objecte

social de la Societat Municipal d'Aparcaments.

— Discriminar els adjudicataris anteriors d'aquesta nova normativa respecte als

futurs.

Del conjunt de discussions posteriors es va obtenir finalment un plec de

condicions que ¢€s el que actualment regeix aquesta activitat.

10.5.2. El plec de condicions actual. Implicacions economiques

2 Recordem que en aquest mateix consell s'aprova la "Modificacié de les normes urbanistiques del Pla general

metropolita relatives a la regulaci6 de 1'0s de I'aparcament".
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El plec de condicions juridiques, técniques i econdmiques que regeixen un
concurs public, defineix les relacions contractuals, les obligacions i els drets de
totes les parts que hi participen, la qual cosa determina, entre d'altres qiiestions,
les possibilitats de participar en aquest mercat. Seguidament analitzarem els
principals punts d'aquest tipus de contracte administratiu des del punt de vista
economic. Treballarem sobre la base dels plecs de condicions que han definit

aquesta contractaci6 durant la década dels noranta.

Els plecs de condicions han sofert modificacions diverses. Els primers i més
reguladors, nascuts amb les primeres concessions a SABA 1’any 1966, es van
redactar per a la construccid d’aparcaments en rotacid. A la década dels vuitanta
es van estipular uns nous plecs amb elements més oberturistes. Actualment la
contractaci6 es fa a partir dels plecs redactats 1’any 1992 i associats al Pla
d’aparcaments  1992-97. En aquests encara es donen situacions
d'intervencionisme, com per exemple les limitacions veinals, per a arees de 150 o
300 metres, en el procés d'adquisicio de places d'aparcament o els preus maxims

de transmissio per a les places en régim de CDU (concessio del dret d’us).
Els elements principals dels plecs actuals son els segiients:

La concessio a empreses privades s’atorga per la construccid i subsegiient
explotacié del servei public d’aparcaments subterranis per a vehicles amb

transmissio de 1’0s de places d’aparcament a residents.

Les places d’aparcament no transmeses a residents podran ser explotades en réegim
rotatori (art 17.3. del plec de condicions). Aixd implica que els aparcaments han
de cobrir un objectiu inicial, el residencial, i de forma residual s’accepta la
rotacio. La proporci6 final destinada a cadascuna d'aquestes finalitats dependra de
les caracteristiques de l'area on s'emplacen aquests parquings. En zones on el

sector terciari és minso, probablement aquest tipus de placa no tindra cabuda.
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— Els principals factors economics dels plecs son les aportacions economiques i
els canons. Sovint es confonen, perd una lectura meditada dels plecs ens

proporcionara la definicid concreta dels dos conceptes.

L’aportacié economica. Es la partida monetaria més important pel que fa al procés
d’adjudicacié i de concessié. Es el pagament que es fa a I’ Administracié publica
per la utilitzacié del subsol municipal i varia en funci6 de la situaci6 de
I’aparcament que s'ha de construir. El valor minim establert en els darrers plecs
dels noranta és de 200.000 pessetes, amb excepcions. Es un pagament Ginic per
placa d’aparcament construida. El valor d’aquesta aportacid s’ha reduit des de
I’any 1992 en que s’havien arribat a sol-licitar 700.000 pessetes per enclavaments

com les cotxeres de Sarria, Nicaragua, Emerita Augusta i placa Joaquim Pena.

La filosofia actual d’aquest pagament és cobrir les despeses d’urbanitzaci6 de la

superficie de 1’aparcament.

El canon. Es un pagament associat a les places destinades a rotacio o pupil-latge.
Es paga per plaga i és de caracter anual. La quantitat que s'ha de pagar correspon
a la que s’estableix amb caracter general per a la resta d’aparcaments de concessio

de la ciutat o bé la que resulti de ’oferta formulada.

10.5.3. El procés d'adjudicacio

Préviament a I’adjudicaci6, les empreses interessades en aquest concurs han de fer
les seves propostes. Segons I’article 33 del plec de condicions, a les pliques s’ha

d’adjuntar:
A. Documentacio administrativa.
B. Documentacio técnica.

C. Resum de les caracteristiques i condicions economiques proposades.

242



Capitol 10. Politica municipal d’aparcaments a la ciutat de Barcelona

Les caracteristiques 1 condicions economiques que es proposen en 1’apartat C son

les corresponents:

— A la instal-laci6 que s'ha de construir: superficie projectada, nombre de plantes,

nombre total de places d’aparcament i temps de durada de les obres.

— A les variables economiques del projecte:

Cost total d’execucio.

Cost anual de manteniment i conservacio (repercussio per plaga d’aparcament).
Aportacio econdomica que es proposa abonar a I’ Ajuntament.

Canon anual que es proposa satisfer per cada placa que es destini a rotacid o

pupil-latge.
Preu del dret de transmissio de 1’Gs de la plaga d’aparcament.
Condicions de finangament de residents.

En I’adjudicaci6 de les concessions (art. 34) es tenen preferentment en compte els
extrems segiients: “a) els plantejaments que incideixin favorablement en la
reduccid del deficit d’aparcament de la ciutat; b) les caracteristiques funcionals i
tecniques de cada aparcament [...]; d) el termini d’execucid de les obres i el

sistema constructiu [...]; g) aportacidé economica; h) pla financer per al resident

L]

Veiem, doncs, que les empreses que es presenten poden fer una proposta
d’aportacio economica. De fet, és una bona estratégia per adjudicar-se una
concessio, ja que és ben vista per I'Ajuntament. També és important fer propostes
amb un periode de construcci6 inferior als divuit mesos, ja que d'aquesta manera

es minimitzen les externalitats negatives generades sobre els veins, el transit, etc.
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L’experiéncia municipal recollida en aquest estudi ens permet exposar els motius
pels quals la concessi6 sobre la construccid i la subsegiient explotacié d’un
aparcament, un cop adjudicada i1 independentment de factors estrictament

legislatius no s’ha dut a terme:

— oposicid veinal

— emplagament

— fixaci6 de 'aportacié economica

— tramitaci6 de lliceéncies

— evolucio negativa de la conjuntura (suspensi6 de pagaments de I'empresa...).

10.5.4. La formacio del preu del dret de transmissio de I’is d’una placa
(CDU)

Ja hem dit abans que els licitadors estableixen dintre de les condicions

economiques proposades:

— L’aportacié econdmica per cada placa.

— El preu del dret de transmissid de 1’ts de la plaga d’aparcament.
— El nombre de places que s'han de construir.

Existeix una relacio directa entre I’aportacid economica i el preu de transmissio
de I'is proposats. El constructor t€ com a costos els de construcci6 i 1’aportacio.
Com que, a més a més, s'ha d'adaptar al preu de transmissio, la variable que resta
obtenir per diferéncia és el benefici. Tenim, doncs, que el promotor disposa d'un
cost de construcciod mitja per placa (que pot arribar al mili6é de pessetes) i a aquest
punt s'han d'afegir I’aportacid i el benefici per plaga, i tot plegat no pot superar el

preu del dret de transmissio.
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Per tant, la incidéncia que t¢ la definici6 de I’aportacié economica dintre d’aquest
procés €s important en la mesura que afecta les expectatives de negoci dels
licitadors. Pero ja hem dit abans que les exigencies per aquest concepte al llarg
dels anys noranta han anat minvant quan s’ha reduit el valor acceptat per

I’autoritat municipal.

10.6. L’aparcament municipal (V). La regulacié de preus (tarifes i

canons)

Les tarifes i els canons dels aparcaments municipals, ja siguin de gestio directa o
de concessio, els estableix el Consell Plenari en els seus acords. La cronologia

dels consells aprovadors d’aquests preus és la segiient:

— Consell Plenari de 17 de setembre de 1976. En aquest acord s’acorda revisar
les tarifes dels aparcaments municipals existents llavors (SABA, AGARDUSA,
AMESA, BARNA PARKING) segons uns criteris definits. Aixi, mateix
s’estableix el canon que han de satisfer les concessionaries a I’Ajuntament per

placa i any en 2.000 pessetes.

— Consell Plenari de 28 de desembre de 1984, on s’estableix la revisio de tarifes

amb 1’aplicacio d’un nou calcul. El canon és de 6.000 pessetes i és revisable.

— Consell Plenari de 22 de juliol de 1988. Defineix les tarifes que regiran els
aparcaments subterranis els anys 1988-89-90 1 segiients, revisables en funci6 de

I’evolucié de I’IPC. El canon de I’any 1988 se situa en 8.000 pessetes.
— Consell Plenari de 24 de desembre de 1991.

— Consell Plenari de 30 de setembre de 1994. Aprova nous maxims tarifaris (220
pessetes/hora), amb un canon de 23.266 pessetes. S’inclou 1’autoritzacidé perque
els aparcaments de gestio municipal puguin fer el cobrament tarifari segons el

temps real d’ocupacio.

245



Capitol 10. Politica municipal d’aparcaments a la ciutat de Barcelona

La regulacio de tarifes de 1’aparcament municipal repercuteix en més o menys
mesura en la resta del sector privat que proveeix aparcament en qualitat de
rotacid. Recordem que cada cop és més gran el nombre d’aparcaments municipals
a la ciutat, la qual cosa es converteix en un factor de competéncia creixent
respecte als aparcaments privats. Tal com afirmava Salvador Alemany a La
Vanguardia (31.9.1994) “el establecimiento de esta tarifa (220 ptes.) maxima no
afectard excesivamente a los precios de los aparcamientos del centro de la ciudad,
ya que, de hecho, la mayoria de los parkings ya habian fijado precios préximos a
las 220 pesetas. En todo caso, puede producir un incremento de las tarifas en los
aparcamientos de la periferia, donde los precios eran algo inferiores.” Aquestes
afirmacions, que, recordem les realitza una de les persones més influents d’aquest
sector, plantegen un dubte de fins a quin punt les decisions de I’autoritat
municipal a I’hora de definir aquests preus estan influides pels preus préviament

existents en el sector privat.

10.7. Els aparcaments i les ordenances municipals

10.7.1. Antecedents

Les intervencions indirectes sobre el mercat dels aparcaments que realitza
l'autoritat municipal es reflecteixen en la normativa que emana d'aquella. Aquest
segle, les ordenances municipals de la ciutat 1 les ordenances municipals
d'edificacio, a part d'altres normatives urbanistiques que hagin alterat el contingut
de les anteriors, han estat les normatives que han recollit les exigéncies i

regulacions en materia d'aparcaments.

En les ordenances municipals de la ciutat de 1923 no existeix cap mencio a
espais dedicats a encabir vehicles, tot i que en el capitol ginze ja es desplega tot

un articulat precis sobre el transit rodat.
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Ens hem de situar en les ordenances municipals de la ciutat de l'any 1947,
aprovades pel Ple de I'Ajuntament de 29 de juliol del mateix any, per trobar

referéncies a aquests espais 1 aquestes activitats en diferents titols de la normativa:

— En el titol IV s'estableixen les normes sobre la construccié de guals en la via
publica quan el propietari o l'usuari d'un edifici utilitza les voreres per al pas cap a

l'interior d'aquest de vehicles o altres objectes que puguin desgastar la vorera.

— En el mateix titol IV 1 dins el Reglament de circulaci6 urbana, l'article 522
instrumenta que "para la buena ordenacidon del trafico, se emplearan senales

fijas...:

[...]

k) Parque de estacionamiento.

1) Estacionamiento reglamentario."

— En el titol V sobre, construccions, seccid tercera, subseccid primera, article
376, es parla indirectament de garatges quan s'estableix: "En los espacios libres de
las zonas de casas aisladas y montafiosas, reguladas por el articulo 375, podran

efectuarse no obstante las siguientes costrucciones:

¢) Los locales compuestos de una sola planta destinados a servicios secundarios,

tales como porterias, lavaderos, garajes, cuadras, etc."

— En el titol X, sobre instal-lacions industrials, capitol VIII, es regulen els

garatges. Els continguts essencials de 1'articulat que 1'integren son:

— Art.1.050: Ia instal-laci6 de garatges en el terme municipal d'aquesta ciutat
requereix l'autoritzacid o la llicencia de I'Ajuntament. En la sol-licitud d'aquesta es

fara constar:
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a) La capacitat prevista (nombre de vehicles) i1 la naturalesa del garatge (per a

particulars, oficials, servei public, transport de mercaderies, etc.).
b) El planol i la memoria teécnica de la instal-laci6.

— Art.1.051: segons el nombre de vehicles que pugui encabir el garatge, aquest

es pot classificar en una de les categories segiients:
— Primera categoria: quan el nombre de vehicles allotjats supera als 25.
— Segona categoria: quan aquest nombre és superior a 10 1 inferior a 25.
— Tercera categoria: quan el nombre de vehicles és inferior a 10.

— Els articles que van del 1.052 fins al darrer (art. 1.066) s'especifiquen:

— Les caracteristiques constructives del garatge, com dimensions de les portes
del garatge, nombre de portes de sortida, materials que s'han d'utilitzar

(incombustibles), distancia minima entre vehicles.

— Altres normes de seguretat, com la prohibicid absoluta de fumar i encendre

foc, etc.

En les ordenances municipals d'edificaci6 de 1958, aprovades pel Ple de
I'Ajuntament el 28 de mar¢ de 1958, signifiquen la derogacio, entre d'altres, del

titol V, sobre construccions, de I'ordenanga municipal de 1'any 1947.

En el seu titol tercer, sobre ordenances d'is, en el capitol primer (disposicions
generals), article 109, s'estableix "[...] los usos de que es susceptible la edificacion

se clasifican en cuatro grupos:
a) De vivienda.

b) De industria.
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c¢) De garajes y almacenes.
d) Uso publico."

En l'article 114.1. diu: "Los garajes [...] podran tener mayor superficie de la
prevista en la norma industrial [...] siempre que esté justificado su acceso normal
y cumplan las condiciones minimas establecidas en la ordenanzas municipales

que regulan las instalaciones industriales."

Aquestes superficies de la norma industrial consistien en una taula on hi havia
definides la categoria de la industria (quatre tipus), en les files, i la situacio de
'habitatge respecte als establiments industrials (set situacions), en les columnes.
Per exemple, una industria de la categoria I, sense molésties per als habitatges,
podia situar-se en un edifici d'habitatges, en una planta d'un pis, amb una

superficie maxima de 25 metres quadrats.

En el capitol segon d'aquestes ordenaces d'us es defineixen les normes particulars
segons les zones de la ciutat (zona del Casc Antic, d'Eixample intensiu,
d'Eixample semiintensiu, etc.). I, per exemple, en les zones del Casc Antic 1 de
I'Eixample, pel que fa als garatges, es permet la construccié d'aquest segons les
categories d'industria 2a, 3a i 4a. Aix0 vol dir que se'n permet la construccio,
excepte en plantes de pisos d'edificis d'habitatges, en la resta de situacions, és a
dir, en edificis d'habitatges en planta baixa o annexos, en edificis en zones

industrials, en edificis aillats, en edificis d'interior d'illa.

Ens hem de remuntar a l'any 1966 per localitzar la primera ordenanca sobre
aparcaments, aprovada pel Consell Plenari de 26 de maig de 1965 i publicada en

les ordenances municipals de 1966.

Dins de les disposicions generals, article 2, es diu per primera vegada que "Las
zonas o espacios destinados a aparcamientos constituyen un elemento urbanistico

de carécter esencial y obligatorio [...]". En tot l'articulat posterior es defineixen

249



Capitol 10. Politica municipal d’aparcaments a la ciutat de Barcelona

totes les diverses possibilitats de construccio i gestié dels aparcaments, les normes
urbanistiques, les normes d'edificacio en relacié amb els aparcaments, aixi com

les possibles accions de foment (beneficis o subvencions) als concessionaris

d'aparcaments municipals i titulars d'aparcaments particulars.

D'entre tota la normativa de 1'ordenanca, destacarem aquella que afecta el nostre

ambit concret d'estudi, que és l'aparcament residencial, ja sigui en edificis privats

0 en aparcaments publics (municipals o particulars d'is public).

Capitol III. Pel que fa a les normes d'edificaci6 (articles 13 al 16) dels edificis i
les instal-lacions de nova planta, s'estableix un modul unic per als edificis

d'habitatges; per als edificis d'habitatges de 150 o més m? de superficie util, una

placa d'aparcament per habitatge (zones 2 a 26, excepte la 19).

Taula 10.1.
Ordenances d’aparcaments de 1966.

Modul de construccié de places. Edificis d'habitatges.

HABITATGES DE 150 m? o més de SUPERFICIE
UTIL

1 plaga d'aparcament

De fet 1 fruit d’aquesta nova obligatorietat, observem, a partir de les dades del

cadastre, l'evoluci6 segiient:

PERIODE NOMBRE D’APARCAMENTS
Fins a 1953 4.238

1953-75 77.005

1975-80 62.520

1980-87 36.851

Font: Cadastre. Servei d’Estadistica. Ajuntament de Barcelona.
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Cal advertir que el cadastre, en fer referéncia a carregues fiscals, fa que en el
nombre d’aparcaments s’inclogui des d’una plagca d’aparcament en régim de

propietat horitzontal fins a un conjunt de places en régim de propietat vertical.
Capitol IV. Régim d'instal-lacié i gesti6 d'aparcaments.
Seccio 1a. Aparcaments publics

— Subseccié la. Aparcaments municipals (articles 17 a 22). La construccid
d'aparcaments pot realitzar-se de manera directa o bé mitjangant concessionari. La
gestio dels serveis publics d'aparcament sera efectuada per 1'Ajuntament o pels
concessionaris de les obres. La utilitzacio d'aquests serveis estara subjecta a taxes.
S'estableixen temps de servei o horaris minims, aixi com temps maxim
d'utilitzacié per a cada vehicle en els aparcaments de gestié directa. En els
aparcaments de gestid indirecta, els horaris de prestacio de serveis s'estableixen en
els plecs de condicions del contracte. A més a més, s'afegeix que el servei

d'aparcament no implica prestacio de custodia o guarda dels vehicles.

—  Subsecci6 2a. Aparcaments particulars d'us public (articles 23 a 28). Son els
ubicats en espais privats i destinats a us public, per la qual cosa estan subjectes a
les ordenances sobre I'is del sol i1 l'edificacid, aixi com a d'altres normatives
establertes en aquesta ordenanca. Aquests aparcaments estaran oberts, com a

minim, el temps que determini I'Ajuntament en atorgar la llicéncia municipal.

Les tarifes, les fixa l'empresa titular del servei, perd abans de ser aplicades s'ha
d'informar 1'Administracié municipal. I si aquesta empresa estigués acollida a
algun benefici municipal, I'Ajuntament té capacitat per impugnar aquestes tarifes
si excedeixen en més d'un 15% les establertes en els plecs de condicions de

concessions amb caracteristiques técniques i economiques similars.
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Aquesta és una ordenanga que obliga molt poc, ja que exigeix poc i €s molt
simplista, en el nombre de places que s'han de construir en els habitatges de nova

planta. Es molt més precisa pel que fa als edificis de serveis.

En relaci6 amb els preus o les tarifes, és molt més intervencionista, ja que
estableix un sistema d'informacié obligatori i/0 intervencionista, amb prerrogativa
per canviar les tarifes, a les empreses privades en explotar aparcaments
particulars. També és obstruccionista quan estableix horaris minims i maxims

d'utilitzacié d'aquests serveis.

Aquesta ordenanga va tenir una vida molt curta, ja que va ser derogada per la
segiient ordenanca d'aparcament aprovada pel Consell Plenari el 25 d'abril de
1968 i vigent a partir de gener de 1970. En aquesta es reprodueix la major part de
l'articulat de 'ordenanga anterior, perod es produeixen canvis significatius en els

capitols segiients:

— Capitol III. De I'edificacio en relacio amb els aparcaments, on s'estableix una
relaci6 de moduls per als edificis de nova construccié destinats a habitatge molt

més amplia. Concretament:
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Taula 10.2.
Ordenances d’aparcaments de 1968.

Moédul de construccié de places. Edificis d'habitatges.

Habitatges d'entre 60-80 m? de superficie edificada

1 plaga per cada 6 habitatges o fraccio

Habitatges d'entre 80-100 m? de superficie edificada

1 plaga per cada 3 habitatges o fraccid

Habitatges d'entre 100-150 m? de superficie edificada

1 plaga per cada 2 habitatges

Habitatges de més de 150 m? de superficie edificada

1 plaga per cada habitatge

Els estandards respecte als edificis d'oficines i altres serveis també varien

substancialment.

— Capitol IV. De la instal-laci6 i la gesti6 d'aparcaments. Els aparcaments
municipals. S'elimina l'article 21 de l'ordenanga anterior, que fixava temps minim

i maxim d'utilitzacio horaria del servei.

Aquesta ordenanca va ser derogada parcialment pel Pla general metropolita
d'ordenaci6 urbana de 1976, que va modificar les dotacions minimes en el nombre

de places d'aparcament, que, pel que fa als edificis d'habitatges, es va establir

segons el quadre segiient:

Taula 10.3.
Modificacions del Pla general metropolita de 1976.

Modul de construccié de places. Edificis d'habitatges.

Habitatges < 80 m?

1 plaga per cada 4 habitatges

Habitatges de 80 a 130 m?

1 plaga per cada 2 habitatges

Habitatges > 130 m?

1 plaga per habitatge

De naixement una mica anterior a les ordenances sobre aparcaments ¢&s

I'Ordenanca sobre garatges, garatges-aparcaments i estacions de serveis
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aprovada pel Consell Plenari el 2 de febrer de 1968 1 vigent a partir del 14 de
desembre del mateix any. Aquesta derogava parcialment els articles corresponents

als garatges com a instal-lacions industrials de les ordenances de 1947.

10.7.2. Situacio actual

Actualment, la normativa vigent sobre aparcaments €s:

— L'articulat del Pla general metropolita de 1976, que modificava I'ordenanca
sobre aparcaments de 1968 1 que va ser una altra vegada alterat amb la
“Modificaci6é de les normes urbanistiques del Pla general metropolita al terme
municipal de Barcelona, relatives a la regulacié de 1’s d’aparcaments™ 1 que va
ser aprovat definitivament per silenci administratiu i publicat en el BOP num. 20,
de 23 de gener de 1993. Les previsions o places minimes d'aparcament en edificis

d'habitatges definides en la nova normativa queden de la segiient manera:
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Taula 10.4.
Normativa actual (1993)
Modul de construccié de places. Edificis d'habitatges.

Sol urba. Zones 12 i 12b*

Habitatges > 150 m? 1,5 places per habitatge

Habitatges 90-150 m? 1 plaga per habitatge

Habitatges 60-90 m? 0,5 places per habitatge (1 cada 2)
Habitatges <60 m? 0,25 places per habitatge (1 cada 4)

Sol urba. Altres zones

Habitatges >150 m? 2 places per habitatge
Habitatges 90-150 m? 1,5 places per habitatge
Habitatges 60-90 m? 1 plaga per habitatge (2 cada 2)
Habitatges <60 m? 1 plaga per habitatge (4 cada 4)

. limit minim 1 plaga per 100 m?
Sol urbanitzable
edificacio

*Les zones 12 1 12b corresponen al districte de Ciutat Vella.

Font: normativa actual: «Modificacio de les normes urbanistiques del Pla general metropolita relatives a la regulacio d'as

d'aparcamentsy». BOP 23.1.93, article 298, apartats 2a i 2b.

La filosofia implicita en la nova normativa és intentar atenuar els alts nivells de
deficit d’aparcament residencial incrementant les previsions d’aparcament, ja que
s’augmenta el nombre minim de places d’aparcament exigides per cada tipus d’us,
introduint una diferenciaci6 segons es tracti del Casc Antic o de la resta de zones
de la ciutat.

Una altra normativa sobre aparcaments €s:

— L’ordenanga sobre estacionament regulat aprovada pel Consell Plenari de 9 de

marg de 1990 i vigent des del 7 de juny del mateix any.
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10.8. L'aparcament i la gestio global de la ciutat (I)

10.8.1. Introduccio

A més a més de les actuacions especifiques que configuren els aparcaments
municipals, el municipi considera aquest element basic dintre de la gestié global

de la ciutat. Aixi queda reflectit en documents com:
— Pla estratégic economic i social Barcelona 2000 (19 de marg de 1990)
— Pacte per la mobilitat (22 de juliol de 1998)

10.8.2. Aparcaments i Pla estratégic

Aquest pacte va ser estudiat i redactat per un nombre elevat d'institucions i de

persones vinculades a la ciutat i al seu entorn metropolita.

L'objectiu general d'aquest pla era la consolidacié del paper de Barcelona com a
metropoli emprenedora aprofitant 1’impuls que els Jocs Olimpics donarien a la

ciutat.
Va ser estructurat en tres linies estratégiques:

a) Configurar Barcelona com un dels centres direccionals de la macroregio on se

situa.
b) Millorar la qualitat de vida i el progrés de les persones.
¢) Potenciar les empreses a nivell industrial i de serveis avangats.

Dintre de la primera linia es van definir diferents subobjectius; en el de la
vertebracié de I’entorn metropolita es va incloure el paper dels aparcaments en
origen residencials i de dissuasid6 com a instruments amb capacitat per influir
sobre I’entorn metropolita, per la qual cosa la seva definici6 exigeix una

coordinaci6 administrativa per evitar projectes contraposats.

256



Capitol 10. Politica municipal d’aparcaments a la ciutat de Barcelona

10.8.3. Aparcaments i Pacte per Ia mobilitat

Els aparcaments també son considerats una peca important en aquest acord global
firmat "entre totes les persones que, encara que amb interessos no sempre
coincidents, participen en la gestio de la mobilitat de la ciutat i fan us de la seva

xarxa viaria" (pag. 2, Pacte per la mobilitat).

Partint de criteris com els de sostenibilitat, accessibilitat, qualitat de vida etc.,
aquest pacte desenvolupa una colla d'objectius que, directament o indirectament,

incideixen sobre l'estratégia en matéria d'aparcaments.

D'entre els deu objectius que defineixen aquest acord hi ha explicit sobre els
aparcaments: "Augmentar el nombre de places d'aparcament i millorar-ne la
qualitat". Aquesta afirmacio tan genérica queda matisada en I'explicacié posterior,

on es parla de:

— Realitzar un nou pla d'aparcaments, amb especial consideracié dels

residencials.
— Definir estandards de qualitat dels aparcaments.

— Afavorir serveis d'aparcament segons criteris com el de la disponibilitat de

transport public, la proximitat a centres urbans, etc.

— Augmentar el nombre de places per a motos i bicicletes.

— Revisar el programa de zones blaves.

— Potenciar els aparcaments de connexi6 modal o de dissuasio.

Els aparcaments, pero, també estan considerats de manera indirecta dintre d'altres

objectius de mobilitat:

— Mantenir les velocitats de recorregut, en especial la velocitat del transport

public de superficie. Per aconseguir-ho es considera la possibilitat de:

257



Capitol 10. Politica municipal d’aparcaments a la ciutat de Barcelona

a) Suprimir progressivament l'aparcament en superficie d'aquelles vies basiques

per a la mobilitat.

b) Incidir en el transit cap al centre de la ciutat mitjancant una politica de

regulacid de 'estacionament al carrer.

¢) Millorar la informacié i la formacié de la ciutadania i la senyalitzacio de la via

publica, per la qual cosa es considera:
— Promoure el civisme en la conduccio i 1'aparcament.

— Buscar alternatives a 1'abonament d'aparcaments que ofereixen les empreses,

com els programes de cotxe compartit, etc.

— Aconseguir una normativa legal adequada a la mobilitat de la ciutat de
Barcelona, com, per exemple, actualitzar les ordenances municipals urbanistiques,

d'edificacid, de circulacio, etc.

10.9. Noves propostes impositives: I'aparcament residencial i

I'impost de traccié mecanica, un tandem per millorar la congestié

Un cop vist l'instrumental que ha desenvolupat I'Ajuntament de Barcelona en

materia d'aparcaments, anem a fer la reflexié segiient.

Tal com hem vist en la primera part d’aquesta tesi doctoral, des del punt de vista
economic l'instrument més eficient per descongestionar el transit i, per tant, la
mobilitat, és 1I’impost o el preus de congesti6. Recordarem també que, en
contrapartida, aquesta ¢és una opcidé de dificil aplicacid, no tant per questions

tecniques com per raons politiques.
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Si poguéssim recollir els avantatges d’aquesta proposta sense els inconvenients
que presenta creariem una alternativa millor al producte tradicional. El principi
basic ¢és fiscalitzar 1’s del vehicle privat i fer-ho minimitzant I’efecte oposicio per
motius politics. La reaccid adversa es pot aturar, en un principi, si no es creen
nous impostos. Per tant, I’alternativa passa per la utilitzacié d’un impost ja vigent
en la fiscalitat municipal i que faci les funcions d'un peatge en ruta. L'actual
impost sobre vehicles de tracci6 mecanica, antic impost de circulacid, és la figura

que s’adapta a aquesta proposta.

Tal com diuen les ordenanes que regulen aquest impost, és un "tribut directe que
grava la titularitat dels vehicles de traccid mecanica aptes per circular per les vies
publiques [...]". Sense entrar en consideracions de caracter estrictament juridic, és
a dir, de fins a quin punt serien possibles canvis en aquesta normativa, seria
interessant redrecar la finalitat d'aquest impost cap als objectius de mobilitat. De
fet, en el Pacte per la mobilitat, analitzat anteriorment, s'estableix en el sis¢
objectiu la necessitat ""d'aconseguir una normativa legal adequada a la mobilitat de

la ciutat de Barcelona", encara que no parla explicitament d'aquesta possibilitat.

L'objectiu final d'aquesta proposta és convertir aquest impost en un instrument per
estimular la no-utilitzacid del vehicle privat maximitzant el temps de parada en la
seva plaga d'aparcament. De fet, seria tornar a denominar-lo formalment impost
de circulaci6 (de fet, encara molts ciutadans utilitzen aquesta denominacid). Les

implicacions més immediates d’aquesta proposta son:

— Estariem parlant de transformar-lo en un impost variable, segons el nombre
d'hores que es pot justificar que el vehicle no ha estat utilitzat, i discriminatori, a
favor dels qui mantenen el vehicle més temps aparcat (en el seu lloc de residéncia

o fins 1 tot en un aparcament dissuasiu).

— Es un impost variable per als qui tenen un lloc propi i legal per aparcar el seu
vehicle, és a dir per als qui aparquen fora de la via publica. Aixo suposaria que els
aparcaments il-legals fora de la calgada s'haurien de plantejar la seva situacio.

259



Capitol 10. Politica municipal d’aparcaments a la ciutat de Barcelona

— En no poder controlar els qui aparquen a la via publica, el tribut dels qui
utilitzen aquesta alternativa consistiria en una tarifa fixa determinada tal com

regeix actualment aquest impost.

— L'aplicacio d'aquest impost exigiria la utilitzacio d'una tecnologia singular,
situada a l'aparcament de l'usuari, que permetés emmagatzemar anonimament i

sintetitzar el total d'hores que no s'ha utilitzat el vehicle objecte d'aquest tribut.

— Aquest és un impost que, per millorar la seva efectivitat, hauria de ser aplicat a
tots els municipis de 1'entorn metropolita, ja que si només s'apliqués al municipi
de Barcelona s'estaria reduint la congestié que generen els vehicles dels seus

residents 1 estimulant el transit de pas.
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11. Analisi sectorial de I'oferta d'aparcaments

11.1. Introduccio.

En aquest capitol analitzarem algunes de les caracteristiques que presenta I'oferta

d'aparcaments des del punt de vista sectorial és a dir com a negoci empresarial.

El capitol s’organitza, en primer lloc amb la presentacié d’algunes
caracteristiques d’aquest sector com la segmentacié i1 les forces competitives
rellevants. En segon lloc es presenta una aproximacio al nivell d’activitat que
representa aquest sector a partir de 1’explotacio de les dades sobre 1I’Impost

d’Activitats Economiques.

11.2. Caracteristiques de I'oferta: la segmentacié.

Com ha quedas palés en els capitols anteriors un dels fets que caracteritza I’oferta
d’aparcaments és la seva diversitat doncs el servei pot €sser proveit per, no
solsament diferents espais o localitzacions , via publica o fora d'ella, sino que dins
de cadascun d'ells, alhora , es donen diferents possibilitats de propietat i gestio,
privada o publica. Aquesta segmentacié genera un ventall diferenciat de preus que
es mouran des de la gratuitat de 1’oferta a la via publica no regulada fins a les

tarifes dels garatges o aparcaments de concessio.

A més a més les necessitats que es cobreixen, en qualsevol de les modalitats
d’oferta, soén 1’aparcament de rotacio (curta durada), el de mobilitat obligada i el

residencial.

Recordem en el quadre 11.1. la disposicié de 1’oferta segons 1’espai que la

proveeix i segons qui la proveeix.
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Quadre 11.1.
Segmentacio de I'oferta d’aparcaments segons espai i proveidor.

VIA PUBLICA GRATUIT
NO GRATUIT ARE.A. (SMASSA)
FORA VIA PUBLICA ACTIVITAT EMPRESES PRIVADES GARATGES
EMPRESARIAL
CONCESSIO
SMASSA GESTIO DIRECTE
ACTIVITAT NO APARCAMENT RESIDENCIAL O NO RESIDENCIAL EN
EMPRESARIAL PROPIETAT SENSE REALITZACIO D’ACTIVITATS
EMPRESARIALS SOBRE LES MATEIXES.

Font: Elaboraci6 propia.

Els requadres resaltats indiquen els segments de ’oferta d’aparcaments que

impliquen activitat empresarial.

Pel que fa a les places en la via publica aquestes presenten les peculiaritats
propies del seu emplacament, és a dir 1'is public i la gestido publica de les
mateixes. Per tant és un segment d'oferta sota el control absolut de I'administracio
municipal. Les caracteristiques basiques d'aquest tipus d'estacionament son les

seguents:

1. El seu ritme de creixement depen del grau de consolidaci6 de 1'area urbana, de
forma que en les ciutats plenament consolidades ¢és dificil que es crein noves
places, ans el contrari, aquestes estan subjectes a qualsevol tipus de modificacio

urbanistica, per exemple la creacié de zones de vianants, etc..

2. Sovint, com ja hem vist en capitols precedents, els aparcaments son utilitzats

com a instrument de gestié del transport urba, i una de les estratégies més
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aplicades ¢és l'establiment de tarifes per la seva utilitzacié amb la qual cosa s'estd

aplicant una discriminacié de preus en funcid de la localitzacio de I'aparcament.

3. L'existeéncia de places no gravades en la via publica, recordem que en definitiva
significa la provisi6 gratuita d'aquest bé anomenat aparcament, suposa un element

diferencial respecta la resta del sector que no és gratuit.

Les places d'aparcament de fora de la via publica' presenten la caracteristica
comuna de la seva construccio expressa. Tot i1 que els costos de construcci6 varien
considerablement segons si estem parlant de places de parking en edificis dedicats
a altres usos (vivendes o oficines) o bé a edificacions exclusives d'aparcaments, en
tots ells s'haura de recuperar el valor de la inversio i generar beneficis mitjangant

l'establiment de preus o tarifes.

Des del punt de vista de 1'usuari o la demanda aquesta diversificacid entre poder
aparcar el vehicle privat en la via publica, sense cost, o fer-ho fora d'ella,

assumint un cost, ¢s un fet basic per entendre la dinamica d'aquest sector.

En aquest tipus d’aparcaments apareix un element de distinci6 que genera
segmentaci6 en el sector, el de la propietat privada o publica dels mateixos. En el
sol o subsol publics es construeixen les places municipals o publiques
gestionades, al menys pel que fa a variables economiques com tarifes i canons,
segons criteris publics. 1 aix6 tant si la gestio de 1’aparcament la realitza
directament el municipi mitjancant la Societat Municipal d’Aparcaments com si
ho du a terme una empresa privada. El sol privat genera propietat 1 gestio privada

dels aparcaments.

Els parametres de funcionament del sector public poden ser diferents respecte els

privats i per tant I’aplicacio de criteris diferencials és un factor que els usuaris

' Aquesta categoria d'aparcament inclou els realitzats sota d'espais publics com places o carrers .
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d'aparcament tindran en compte a 1’hora de valorar les diferents opcions per cobrir

aquest servei.

Avui en dia, les possibilitats de creixement de I'estacionament de propietat
privada en les arees urbanes prové de les noves edificacions. Aquestes es realitzen
0 bé en zones de nova actuacio, arees de creixement, la qual cosa cada cop és
menys probable en nuclis ja consolidats, o bé per la substituci6é d'edificacions
antigues. En tots dos casos, les limitacions al seu creixement semblen forga

evidents.

En canvi la propietat publica presenta unes possibilitats d'augment molt més
espectaculars. Construits sota emplagaments publics, el subsol public urba ¢és
quasi il.limitat i per tant tamb¢ les possibilitats de realitzar aparcaments. De fet és
aquest el segment d’aquest sector que ha crescut amb més insisténcia a la ciutat de

Barcelona en els darrers anys.

11.3. El comportament dels costos.

11.3.1. Introduccio.

Els costos de construccié dels aparcament es caracteritzen per la seva diversitat
segons si estem parlant d'aparcaments de superficie, aparcaments subterranis i
aparcaments en edificis. L'estimacio del cost de capital que en Roth (1965) va
estimar és 10 cops superior en un edifici d'aparcaments i 24 vegades major en una

instal-lacio subterranea respecte els aparcaments en superficie.

La construccio d'un estacionament en el subsol i per tant el seu cost depen d'una

colla de variables:
-Les que son comunes a tota construccid i que en podriem dir costos basics.

-Les que caracteritzen i defineixen cadascun dels aparcaments.
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Les dades corresponents a l'experiéncia acumulada pels técnics municipals de la
nostra ciutat estableixen uns costos unitaris per metre quadrat construit de 40.000
ptes (preus del 94). La distribucido d'aquestes és; un 60-70% soén costos
d'estructura, i la resta, compartida a parts iguals, entre instal-lacions d'electricitat i
acabats (pintures, alicatats). Aquests darrers costos poden oscil-lar en funci6 de la

qualitat dels productes aplicats.

Aquests costos unitaris poden variar, i en concret poden incrementar fortament,
segons quines siguin les caracteristiques del terreny sobre el qual es construeix, la
proximitat a les vivendes, la forma de l'aparcament,” els serveis publics que
existeixen en aquest terreny. De fet aquesta darrera circumstancia pot encarir molt

la construccio.

En el cas de concessions a empreses privades d’aparcaments publics el pressupost
que es presenten corresponents als costos de construccid estan normalment ben
previstos, de forma que les desviacions sobre el pressupost inicial les assumeix el
mateix constructor. Perd pot donar-se l'extrem de que apareguin forts imprevistos
que desviin desmesuradament el pressupost inicialment establert. En aquest cas
'administraci6 municipal pot variar I’aportacié econodmica inicialment pactada en

l'adjudicacio.

11.3.2. Les economies d’escala.

?La forma que adquireix un aparcament influeix decisivament en els costos de construccié d'aquest, una forma ben sencilla
d'entendre-ho és analitzant els metres quadrats totals que s'absorbeixen per plaga un aparcament quadrat -uns 20 m?- de les

que corresponen a un aparcament allargat -uns 26 m?-.
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La tecnologia utilitzada en aquest tipus de construccié en el subsol permet parlar
de l'existéncia d’economies d'escala’ ja que les instal-lacions més dimensionades

es poden dur a terme amb uns costos mitjos inferiors.

Prou estudiades i conegudes en I'ambit econdomic, recordarem que les economies
d’escala es defineixen com la reduccié que es produeix en els costos mitjos de
produccié a mesura que incrementa el volum produit. En aquest cas s’ha
d'entendre com la disminuci6 dels costos promig de construccid de places
d'aparcament a mesura que augmenta la dimensi6 de I'edificaci6. L'origen de les
economies d'escala és divers perd sovint s'agrupen en dues grans categories, els
factors de caracter real o pecuniari (Koutsoyiannis, 1985). En aquest cas, hi
podem trobar elements integrats en totes dues tipologies. Les economies reals
poden provenir de la propia producci6 , és a dir, es desprenen de la propia relacio
tecnoldgica entre els factors productius utilitzats 1 l'output obtingut. Les
economies pecuniaries provenen de la reduccidé de costos mitjos per efecte dels
menors costos d’adquisicid de factors productius o inputs. Els menors costos de
financiacié o els preus inferiors per la compra de materies primeres en gran
quantitat son alguns dels seus components. I en el cas analitzat de la construccio
d'aparcaments, com que aquesta sol ser realitzada, o be per grans empreses
constructores o be pel sector public, les condicions de compra de factors
productius o la financiacié pot produirse en millors condicions que si aquesta
activitat fos realitzada per petites empreses i per tant cal esperar economies

d'escala també per aquest motiu.

3 Es produeix una relaci6 clara entre area i perimetre, en concret, petits increments del perimetre permeten una ampliacio
més que proporcional de I'area. Un altre exemple de rendiments a escala creixents (i per tant d'economies d'escala) és el de
la relacio entre 'edificacié de murs pantalla i el nombre de plantes de I'aparcament. La realitzacié de més pisos no implica

un increment proporcional de mur.
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Tenim doncs que des del punt de vista dels costos el que més pot interessar és
construir un aparcament gran. La limitacid basica de 1'oferta, un cop exclosos els

costos, pot provenir a nivell de financiaci6 de 1'activitat.

L'altre gran variable que determinara la dimensi6 d'aquests tipus d'instal-lacions és
la demanda. Respecta aquesta cal con¢ixer la seva capacitat adquisitiva, la seva
necessitat real d'estacionament, i també, tot i que podria considerar-se com a
marginal, la seva predisposicio o preferéncies entre una plaga d'aparcament o un
altre, en un mateix aparcament. En concret, I'experiéncia sembla demostrar que
les plantes intermedies son les preferides, i dintre d'aquestes les properes a les
sortides. Hi ha una psicologia o predisposicioé negativa dels usuairs a adquirir les
corresponents a la darrera planta (probablement per motius de seguretat) i pel que
fa a la primera planta, aquesta pot ser motiu de rebuig per questions técniques,

com humitats, etc.

A partir doncs de les dues consideracions sobre l'oferta i la demanda es podria

parlar de DIMENSIONS OPTIMES dels aparcaments.

11.4. Les forces competitives rellevats.

A rel d'un estudi realitzat a les 18 principals empreses del sector dels aparcaments
a Espanya (DBK, 1998) s'obtenen el que anomenen les forces competitives
rellevats del sector. Les principals caracteristiques o tendéncies d'aquest sector

son les seglients, quadre 11.2.:

Quadre 11.2.
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Forces competitives rellevants del sector d’aparcaments.

FORCES COMPETITIVES INTENSITAT*

Amenaca d'entrada de nous competidors Mitja-baixa

Intensitat de la competéncial | Mitjal

Amenaca de productes substitutius’ Altal]

Poder de negociacio dels clients!] Baixal

Poder de negociacio6 dels proveidors_! Mitja-baixal!
Font: DBK.

*La intensitat admet un valors compresos en una escala que va de molt baixa-baixa-mitja-alta-molt alta

Els arguments concedits per valorar els nivells d'intensitat de cadascuna de les

forces competitives son els segiients:

1. El factor de més baixa competitivitat correspon al poder de negociacio dels

clients (intensitat baixa). Aquest és un mercat on el servei estd controlat
administrativament (situacié de les places, preus, etc.) i per tant la capacitat de

negociaci6 dels clients s'adjectiva com baixa.

2. En contrapartida el factor que pateix una forca competitiva més elevada és

I'amenaca de productes substitutius (intensitat:alta). La sustituibilitat prové:

-aparcament de vehicles en superficie.
-aparcament en garatges.

-utilitzacié d'aparcaments dissuassius en la periferia de la ciutat.
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-utilitzacié del transport public.

3. La intensitat de la competéncia es valora amb una intensitat mitja degut a:

-la concentracié del mercat en un nombre reduit d'operadors amb una elevada
dispersié geografica del negoci, que operen al costat d'un elevat nombre de petites

concessions de caracter familiar.
-la gestio de la concessid esta determinada per 1'administracié otorgant.

-l'elevada importancia de l'ubicacid de l'aparcament i l'escassa diferenciaci6 del

servel.
-la tendencia a 1'establiment de fraccions de temps menors.

4. Amb una intensitat catalogada com mitja-baixa trobem dos factors: 'amenaca

d'entrada de nous competidors i el poder de negociaci6 dels proveidors.

4.1.L'amenaca d'entrada de nous competidors (intensitat mitja-baixa) es

caracteritza per:

-ser un mercat madur.

-els requisits inicials de capital i la recuperacio de la inversi6 a llarg termini.
-requisits técnics, administratius,economics i juridics per l'accés a les concessions.
-solida implantacié de grans constructores i societats immobiliaries.

-rendibilitat baixa de les noves concessions (aparcaments en poblacions petites,

etc.)

4.2. El poder de negociacio dels proveidors (intensitat mitja-baixa) es caracteritza

per:

-vinculacié amb grups constructors i financers.
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-elevat nombre d'empreses de neteja, manteniment i seguretat.

La combinaci6 d'aquests posicionaments situa aquest sector en un nivell de

RENDIBILITAT POTENCIAL MITJA ALTA.

11.5. Alguns indicadors d’activitat i economics de la Societat

Municipal d'Aparcaments S.A.

Al ser actualment la institucié més representativa de 1'aparcament municipal de la
ciutat, farem un petit estudi de les principals variables d’activitat 1 economiques
d'interés des del punt de vista sectorial (veure annex, taula n°12 -indicadors

d’activitat- 1 taula n° 13- indicadors economics-).

L’activitat empresarial d’SMAS,SA, a més a més de les que no estan directament
relacionades amb els aparcaments com la grua o la gestid de 1’aparcament

d’autobusos de 1’Estacio del Nord, la constitueixen;
- Laregulacio d’aparcaments a la via publica (programa AREA).
- La construcci6 i gestio d’aparcaments municipals.

Pel que fa a I’aparcament regulat al carrer, tal com varem veure en el vuité capitol
el nombre de places regulades ha anat augmentant des dels seus inicis 1’any 1983,
amb algunes excepcions en els anys 91, 96 1 99. El nombre de vehicles que han
ocupat aquestes places durant aquest temps també han crescut de forma persistent,
amb 1’excepcid de I’inici de la década dels noranta. Els ingressos que ha generat
el programa AREA tots aquests anys a la Societat Municipal d’ Aparcaments no
son comparables per que es decideix integrar, a partir de 1993, les dades d’AREA
amb les del servei de la grua. Tot i aixi si que es pot constatar que, per exemple,
entre 1’any 1986 amb 3.769 places 1 253.459.000 ptes d’ingressos
(67.248ptes/placa) i ’any 1992 amb 5.304 places i 1.096.185.000 ptes d’ingressos
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(206.671ptes/plaga) el salt quantitatiu ha estat més que significatiu (veure annex

taula n® 13.1, evolucio dels ingressos del programa AREA).

Pel que fa a la construcci6 i gestido d’aparcaments aquesta ha estat constantment
creixent des de I’inici d’aquesta societat. Les places que es gestionen poden ser:
de rotacid, abonaments de diferents tipus i1 places amb concessio de dret d’us.

Cadascun d’aquests segments ha viscut experiéncies diferents.

L’aparcament de rotacio, el que es contracta per estades curtes i que respon
normalment per motius de mobilitat no obligada (compres, encarrecs, etc.) ha anat
creixent des dels seus inicis aixi com també ha augmentat 1’indicador paral-lel

corresponent al nombre d’hores que s’han ocupat aquestes places.

En segilient lloc tenim la dinamica dels abonats o contractes establerts entre
SMAS,SA i els usuaris per I’obtencio de diferents serveis. Precisament una de les
tasques més potenciades ha estat la de crear un ventall molt ampli d’abonaments
que van des del complert (24hores), el nocturn (de dilluns a divendres de 20h a 8h
1 caps de setmana o festius durant 24h), el diiirn (de dilluns a dissabte per
diferents franges horaries), per bicicletes, etc. Les dades corresponents al periode
1989-98 mostra una consolidacié d’aquest segment d’activitat ja que el
creixement del nombre d’abonats global és continu, amb I’excepcié de 1’any
1995. Tot 1 aixi trobariem comportaments diferencials dintre de les diferents
categories en aquest periode. L’ocupacio dels abonats, en nombre d’hores, també

augmenta durant 1989-96.

Finalment, i pel que fa a les places CDU (concessio del dret d’us) el nombre de
places ha crescut en tot el periode 1983-97 degut sobretot a la construccio
d’aparcaments per residents on les places es crean amb aquest objectiu. Tot i aixi
cal fer una revisio critica de les dades corresponents als aparcaments residencials
ja que dels catorze aparcaments creats des de 1988 només quatre han aconseguit

I’objectiu de cobrir tota I’oferta disponible de CDU. En la resta encara son
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disponibles estocs de CDU que s’utilitzen alternativament per abonaments i

rotacio.

11.6. Analisi de I'explotacié de dades de I'lLA.E.

11.6.1.Introduccio.

Recordem que I’impost sobre activitats economiques €s un tribut que grava
I’exercici de I’activitat empresarial, professional o artistica dins del territori
nacional. Per tant el fet imposable de I’impost el constitueix 1’exercici d’una

activitat economica.

L’TAE s’implanta el 1992 pero disposem de dades des de 1993 any en que es va
establir definitivament la disposicié d’epigrafs actual. Fins el 31.12.1992 els
locals destinats a la “guarda i custodia de vehicles” tant en qualitat de pupilatge
com de rotacid estaven inclosos en un epigraf Unic denominat “explotacio

d’aparcaments”amb epigraf 751.1. L’epigraf 751.2. corresponia a I’actual 751.3.

Actualment DI’impost sobre activitats economiques inclou en el grup 751
d’activitats annexes al transport terrestre, en els seus epigrafs 751.1, 751.21751.3
el registre de les activitats economiques destinades a la “guarda i custodia de

vehicles.”: Concretament:
751.1.”Guarda y custodia de vehiculos en garages y locales cubiertos”.

751.2.”Guarda y custodia de vehiculos en los denominados “aparcamientos

subterraneos” o “parkings”.
751.3.”Guarda y custodia de vehiculos en solares o terrenos sin edificar”.

La simple observacio del titols dels epigrafs ens pot du a conclusions equivocades

sobre el tipus d’activitat inclosa en el mateix doncs el que distingeix el primer del
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segon epigraf no ¢és la seva localitzacid i1 construcci6 sino que és la capacitat de du
a terme pupilatge i/o aparcament de rotacié. Es a dir, 1’epigraf 751.1. s’aplica a
les empreses que en principi només tenen vehicles en aparcament de lloguer
(pupilatge) 1 per tant que esencialment es guarden de nits. Tot i aixi es permet
I’aparcament de rotacid6 amb la qual cosa la quota a pagar per aquest impost
augmentara en un 25%. L’epigraf 751.2. s’aplica a les empreses que destinen les

seves places d’aparcament al lloguer i a la rotacid indistintament.

11.6.2. Aproximacio a I’evolucio del sector dels aparcaments.

L’explotacio estadistica de les dades de I’impost sobre activitats econdomiques ens
proporcionen una aproximacié a 1’evolucié d’aquest sector des de 1993 fins avui.
Parlem d’aproximacié en la mesura que els resultats obtinguts d’aquesta

explotacid presenten una serie de limitacions.

Aquesta explotacido no permet saber el nombre real de locals fisics destinats a
aquesta activitat a la ciutat doncs recull el nombre d’expedients d’activitat

economica (Ajuntament de Barcelona, 1998). Per tant;

-Si una activitat es realitza per més d’un subjecte passiu, es fan tants expedients

com titulars hi hagi.

-Si un local afecte (local on no s’exerceix directament 1’activitat com magatzems
oficines, etc.) esta dins d’un on s’exerceix alguna activitat, s’originen dos

expedients.
-Si en un local hi ha diferents accessos cadascun d’aquest originen un expedient.

Aixi mateix el nombre total d’expedients considerats son tots aquells que durant
I’any natural (de juny a juny) han estat actius en algun moment. Per tant

s’acumulen les altes i les baixes que es produeixen en aquest periode de temps.
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1 les limitacions explicitades anteriorment si examinen les dades obtingudes

dels epigrafs sobre explotacio d’aparcaments (751.1, 751.2. 1 751.3.) pel periode

1993-1998 observem (Veure annex, taules n° 15 a 19):

1.

278

Una davallada persistent, amb petits repunts els anys 1994 i 1996, en el
nombre d’expedients totals corresponents a aquests epigrafs la qual cosa ens
aproxima a la idea de que aquest sector no esta pas en expansid ans el contrari

(annex, taula n°15).

Els dos epigrafs més significatius, el 751.1. 1 el 751.2. que suposen el 97-98%
dels expedients, corresponen als de les activitats que acaparen rotacid i/o
pupilatge fora de solars i concretament el nombre d’expedients son superiors
pels aparcaments que realitzen aquesta activitat indistintament (751.2.) en uns
percentatges que oscil-len des del 63% 1’any 1993 fins al 54% I’any 1996. Per
tant tot i1 ser els majoritaris la seva importancia relativa disminueix en tot el

periode considerat (annex , taula n°16).

Per districtes, I’Eixample, amb unes participacions relatives del 27-29%
respecte del total d’expedients anuals i1 Sarria-Sant Gervasi, amb uns
percentatges més allunyats del 12% de participacid son les zones amb més
aparcaments. Mentre que els percentatges més baixos son pel districte de Nou
Barris amb un 3°5-4% dels expedients anuals 1 el segueix Les Corts amb un
5°4-6’4% de participacid. La resta de districtes aporten unes participacions
que oscil-len del 6% al 9%. Aquest diferencial a favor de I’Eixample no
solsament s’explica per I’elevat nombre de turismes registrats, que duplica a
I’existent a Nou Barris, sino també per la naturalesa economica d’aquesta
zona de la ciutat que és receptora d’activitats economiques i luadiques (annex,

taula n°17).

Un dels factors que ha generat més controversia en I’TAE d’aquesta activitat
¢s sens dubte el de la superficie tributable. Des que es va instaurar aquest

impost fins avui s’ha considerat com a imposable tota la superficie del negoci.
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Després de moltes gestions entre 1’Administracié de I’Estat i I’A.E.G.A.
(Asociacid espanyola d’aparcaments i garatges) es va aconseguir que la Llei
49/1998 de 30 de decembre de 1998 dels Pressupostos Generals de I’Estat per
1999 recollis la reivindicacié d’aplicacié del criteri de superficie util* com a
superficie tributable amb la qual cosa el registre de metres quadrats patira una

forta davallada a partir de 1999.

5. Pel que fa a la superficie d’aquest tipus d’activitat, disposem de dos tipus de
dades. En primer lloc les corresponents al total de metres quadrats i superficie
mitjana per aparcament. La superficie total dels expedients augmenta fins
1996 i decreix a partir d’aquest any. La superficie mitjana també creix fins
1997 1 decreix I’any 1998 (annex, taula n°18). En segon lloc tenim la
disposicié del nombre d’activitats segons la seva grandaria. La gran majoria
d’aparcaments, un 75% aproximadament, es troben en el segment d’activitats
amb més de 500m2 de superficie. La resta estan majoritariament dintre de la
categoria de mitjans i el segment dels més grans dintre dels petits (entre 100 1
300 metres quadrats). Només una part residual d’un 1% aproximadament
(entre 19 P’any 1993 1 9 expedients de 1’any 1998) I’integren expedients
d’activitats amb menys de 100m2 declarats, concretament es distingeixen els
segments de superficie d’entre 0-25m2, 26-50m2 1 51-100m2 (annex, taula
n°18).

6. Es possible entendre el darrer resultat des del punt de vista economic?
Recordem que d’entre les limitacions de 1’explotacié de les dades de I'TAE
existeix la coresponent als locals afectes al negoci, que originen expedients
paral-lels als de I’activitat, i que podrien ser perfectament aquests expedients

amb superficies declarades tant baixes. De fet només disposem de dades de

* La nova normativa estableix “Para el computo de la superficie dedicada a esta activitdad se deduciran todos los accesos,

rampas, viales interiores, asi como todos los espacios y elementos accesorios”..

279



Cap

7.

280

itol 11. Analisi sectorial de I'oferta d’aparcaments.

locals afectes dels anys 1997-98, proporcionades a partir de I’explotacio de

dades de I’Area d’Hisenda, i aquests es distribuien segons la taula 11.1:

Taula 11.1.
Nombre de locals afectes.
N* D’EXPEDIENTS 1997 1998
751.1. 10 9
751.2. 12 13
751.3. 2 2
TOTAL 24 24

Font: Institut Municipal d’Hisenda. Ajuntament de Barcelona.

Finalment, i només pels anys 1996-97 1 98 disposem de les dades
corresponents al lloc de residéncia i régim juridic del subjecte passiu de
I’impost. La gran majoria dels aparcaments i garatges de Barcelona estan en
mans de persones fisiques o societats anonimes amb resideéncia a Barcelona.
Tot 1 aixi s’observa per aquest periode de temps una moderada tendéncia a la
baixa d’aquest segment de subjectes passius a favor de la resta de categories
(Societats limitades, comunitats de béns, cooperatives i altres com fundacions,

etc.)(annex , taula n°® 19).
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12. Evolucié dels preus dels aparcaments

residencials en habitatges de nova construccioé

12.1. Introduccio

En el darrer capitol d’aquesta tesi donem entrada a un estudi empiric sobre el
comportament de I’evolucid dels preus dels aparcaments en els habitatges de nova

construcci6 per al periode de temps 1989-99 a Barcelona.

Comencarem amb una analisi descriptiu de I’evolucié dels preus durant aquest
periode. Aquest estudi descriptiu inclou I’evolucié de les dades de preus dels
aparcaments, que es comparen amb 1’oferta d’habitatges 1 els preus dels habitatges
de nova promoci6. Finalitzarem el capitol amb el desenvolupament d'una
aproximacidé econometrica a 1’explicacié del comportament dels preus d’aquest

actiu immobiliari durant la darrera década.

Per tant, organitzarem el capitol en dues parts: la de I’estudi descriptiu i la de

1’analisi economeétrica.

12.2. Estudi descriptiu de I’evolucioé dels preus dels aparcaments a

Barcelona

12.2.1. Analisi de I’evolucio dels preus de I’aparcament

Si analitzem les dades sobre els preus dels aparcaments obtinguts per Tecnigrama

des de 1989 fins a 1999 observem a grans trets (vegeu la taula 12.1.):
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1. Un augment dels preus en el primer periode (1989-1992) lligat al fenémen
inflacionari global del mercat immobiliari espanyol. Aquest procés expansiu dels
preus es traduird en un augment de I’oferta d’aquest bé, mesurat en el nombre de

places per habitatge construit.

Taula 12.1.
Evolucio dels preus dels aparcaments
i oferta de places per habitatge.

PREUS PLACES APARCAMENT
ANY APARCAMENT /HABITATGE
(mitjana ciutat)
1988 - 1,6
1989 2.178.000 2,8
1990 2.868.000 23
1991 3.347.500 3,2
1992 3.576500 3,4
1993 3.519.500 2.4
1994 3.290.000 2,1
1995 3.005.500 1,8
1996 2.722.000 1,3
1997 2.550.000 1,5
1998 2.400.000 1,3

Font: Tecnigrama i Ajuntament de Barcelona.

2. Inici de la recessio o caiguda dels preus durant els anys1992 i 1993. El sector

constructor reacciona disminuint I’estoc de places construides per habitatge.

Concretament, si observem les dades per districtes (annex , taula num. 20 i grafic
nim. 5) veiem que es produeixen les primeres disminucions en dos districtes I’any
1991, I’any 1992 cauen els preus en uns altres quatre districtes i en el transit del
1992 al 1993 es generalitza les davallades a sis arees. El periode 1993-97 acumula
les caigudes més fortes 1 generalitzades de preus, de fins gairebé un 34% de

mitjana.

Pel que fa a les dades dels preus en termes reals i nominals (taula 12.2.) observem

també un doble escenari:
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1. El corresponent al periode d’inflacié de preus, on creixen ambdues variables:
els preus nominals 1 els preus reals. Concretament, els augments nominals dels
preus dels aparcaments superen la inflacid durant aquest horitzo temporal. Aquest
increment dels preus reals genera expectatives de plusvalues en el sector, que
reacciona augmentant, com ja hem esmentat anteriorment, 1’oferta de places per

habitatge.

2. El segon escenari comenca el 1993, any en que s’inicia un procés d’ajust dels
preus, tant nominals com reals. Si en el periode anterior creixien més que 1I’IPC,
ara cauen més que aquest index, per la qual cosa els preus cauen en termes reals.
Aquesta inflexi6 de preus provoca I’inici d’un marc d’expectatives amb
minusvalues: el sector contructiu reacciona disminuint 1’oferta de places

d’aparcament per habitatge construit d’aquest actiu.

Taula 12.2.
Preus reals i nominals dels aparcaments.
ANY IPC PREU NOMINAL PREU REAL
1989 48 2.178.000 2.178.000
1990 6,7 2.868.000 2.687.910
1991 5.9 3.347.500 2.972.910
1992 5.9 3.576.500 3.018.140
1993 4,6 3.519.500 2.859.060
1994 43 3.290.000 2.572.320
1995 46 3.005.500 2.268.300
1996 3.6 2.722.000 2.000.000
1997 2,0 2.550.000 1.846.490
1998 18 2.400.000 1.715.510

Font: INE i elaboraci6 propia.

Els motius pels quals es produeix aquesta davallada de preus, els intentarem
esbrinar amb 1’elaboracié del model econometric desenvolupat en la segona part

d’aquest capitol.
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12.2.2. Analisi comparativa dels preus dels aparcaments amb I’habitatge de
nova construccio

A. INTRODUCCIO

Immersos en ’estudi immobiliari dels aparcaments, es fa imprescindible parlar del
comportament dels preus de I’habitatge associat a aquest actiu per poder extreure

conclusions sobre les seves interaccions.

L’observacio de ’evolucid dels preus d’ambdos actius immobiliaris ens conduira
a la confirmacio de la seva diferent naturalesa. Aixo ens porta a considerar que les
circumstancies que els afecten poden ser o no comunes. El primer factor
diferencial, ja destacat en aquest treball, és la diferent categoria economica de
I’habitatge respecte a 1’aparcament. Estem comparant el comportament dels preus
d’un bé que cobreix una necessitat basica amb un que es considera accessori o

secundari, al menys a nivell individual.

Perd abans d’entrar a analitzar especificament els preus, reflexionarem sobre el
nombre d’habitatges que s’ofereixen sense plaga d’aparcament, que ho fan de
forma opcional o que la tenen inclosa en el preu. Tal com es desprén de les dades
contingudes en I’annex (grafic nim. 6), a Barcelona els percentatges de
promocions, concretament habitatges, que gaudeixen o no de places d’aparcament
¢s dispar. Pel que fa als habitatges que no ofereixen places d’aparcament, en
termes generals per a tota la ciutat, el 20% marca una resisteéncia en el sentit que,
per a I’horitzd temporal analitzat, el percentatge d’habitatges que no aporten
places al mercat no supera el 20%. Aquesta xifra se supera a partir del segon
semestre de 1998, ¢s a dir, que el percentatge d’habitatges amb oferta de places
augmenta. El mimin d’aquesta série es produeix el segon semestre de 1992 i aixo
quadra amb les reflexions anteriors sobre la inflexid que es produeix en 1’oferta de
places en el transit de ’any 1992 al 1993 amb I’inici de la caiguda de preus. Tot i
aixi, si s’exclou d’aquesta mitjana de la ciutat el districte de Ciutat Vella, que és el
que té un percentatge més elevat de promocions sense aparcaments, la serie

temporal se'ns desplagaria cap amunt un 2,61%, aproximadament.
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Tot i aixi, aquesta mitjana calculada a nivell de ciutat és molt enganyosa, ja que
amaga comportaments per districtes extrems (vegeu l'annex, taules nim. 6, 71 8, 1

grafics nim. 7 1 8). Aixi,

1. Podriem parlar de: Districtes amb menys oferta de places, com Ciutat Vella

(49,04%) 1 Gracia (33,19%).
2. Zones amb més oferta, com Sarria-Sant Gervasi (6,39%) 1 Sant Marti (15,60%).

Un cop vistos els percentatges d’habitatges que no presenten oferta de places
d’aparcament, cal analitzar quines son les estratégies que utilitzen els constructors
a I’hora de vendre aquest doble producte habitatge-aparcament. Es a dir, anem a

estudiar fins quin punt:
— L’aparcament s’inclou en el preu de I’habitatge.

— L’aparcament s’ofereix separadament i, per tant, de forma opcional a la venda

de I’habitatge.

El que es pot dir en termes de ciutat és que el percentatge d'habitatges que es
venen amb aparcament inclos és petit: s’esta en la ratlla del 10%, des de 1991 fins

a avui. Els comportaments per districte son ben diferents de la mitjana de la ciutat;

— D'una banda tenim els districtes que ofereixen, en major mesura, I’aparcament
inclos en el preu de ’habitatge: Sarria-Sant Gervasi (27,44%), les Corts (18,09%),
en la franja més alta, i Horta-Guinardo6 (13,26%) 1 Gracia (12,38%) en un nivell

més baix.

— En I’altre extrem tenim, a més de vint punts de diferéncia, la resta de districtes.

Ciutat Vella encapgala el ranquing d’aquesta llista.

L’explicacié de per qué s’incorpora ’aparcament en el preu de I’habitatge ¢és

doble:
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1. De caracter constructiu: els habitatges unifamiliars es venen indiscutiblement

amb les seves places d’aparcament.

2. De caracter economic (recordeu I’apartat 9.3.2.): la separacié de la venda dels

dos béns és una manera de discriminar preus. Aixi, es poden aplicar:

— Augments superiors de preus en el bé amb demanda inelastica amb pocs

substitutius, en aquest cas 1’habitatge.

— Augments inferiors de preus en el bé amb una funcié de demanda més elastica,

amb més substitutius i, per tant, més sensible als preus, ¢s a dir, els aparcaments.
B. ESTUDI COMPARATIU

Tal com observem en la taula 12.3., la dinamica evolutiva del preu per metre

quadrat de I’habitatge respecte al de I’aparcament té perfils propis.

Tot i que ens és impossible, per falta de dades, comparar els preus en el periode de
ple auge d’inflaci6 immobiliaria de I’habitatge dels anys 1986-88, si que podem

copsar les tendéncies que es produeixen en els dos segments de mercat.
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Taula 12.3.
Comparacié de preus entre I’habitatge i els aparcaments.
Ptes./m’ Evolucié preus Ptes./m” Evolucié preus | Preu m”habitatge
ANY habitatge habitatge aparcament Aparcaments respecte al preu
% % m> aparcament

86 70.852 - - - -

87 94.994 34,1 - - -

88 141.090 48,5 - - -

89 190.543 35,1 90.750 - 2,10

90 203.274 6,70 119.500 32,0 1,70
91.1 210.925 3,80 136.250 14,0 1,55
91.2 216.567 2,70 142.708 5,00 1,52
92.1 228.471 5,50 147.708 4,00 1,55
92.2 230.756 1,00 150.333 2,00 1,53
93.1 233.937 1,40 148.333 -1,00 1,58
93.2 234.538 0,30 144.958 -2,00 1,62
94.1 230.485 -1,70 138.000 -5,00 1,67
94.2 237.328 3,00 136.167 -1,00 1,74
95.1 245.239 3,30 131.667 -3,00 1,86
95.2 240.814 -1,80 122.958 -7,00 1,96
96.1 238.555 -0,90 116.292 -5,40 2,05
96.2 238.392 -0,10 110.542 -4,90 2,16
97.1 239.111 0,30 108.333 -2,00 2,21
97.2 242.463 1,40 104.167 -3,80 2,33
98.1 250.039 3,10 100.000 -4,00 2,50
98.2 260.976 4,40 100.000 0,00 2,61

Font: Tecnigrama i elaboracio propia.

L’evoluci6 del mercat immobiliari espanyol i, concretament, de I’habitatge de
nova construccié des de 1985 fins a avui es caracteritza per la forta inflacid de
preus del primer periode que s’allarga, en el cas de Barcelona fins a I’any 1989.
Els creixements moderats envaeixen el mercat en els anys posteriors fins a arribar
al 1994 any en que es produeixen evolucions negatives que, amb més o menys
forca, acapararan el mercat fins a finals de 1996. El mercat de 1'habitatge remunta

preus a partir de 1997.

Les mateixes dades dels aparcaments, tot i ser posteriors al 1989, ens presenten un
arrossegament dels increments de preus fins a finals de 1992 i principis de 1993
(annex, grafic nim. 9). Es a dir, el cicle alcista s’allarga més enlla del de
I'habitatge i, un cop arribat al maxim, la caiguda dels preus d’aquest sector és molt
més forta i persistent. De fet, només al segon semestre de I’any 1998 es produeix

un estancament de les dades globals de la ciutat; només en dos districtes, Sarria i
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Gracia, s’observen augments els dos semestres d’aquest any. Per tant, observem
un grafic amb simetries importants en el comportament de 1’evolucio, en

percentatges, dels preus de I’habitatge i I’aparcament:

— Percentatges positius, amb creixements superiors per als aparcaments, en
ambdos segments fins a finals de 1992. A partir d’aqui els aparcaments entren en
un trajecte de caiguda de preus (percentatges negatius) que no es recupera fins al

primer semestre de 1999 (no inclos en aquest grafic).

— El perfil del periode de caigudes de preus dels aparcaments és molt similar al
de I’evolucié dels preus dels habitatges, amb la diferéncia que aquests darrers
només entren en el camp dels creixements sensiblement negatius en quatre

semestres (dels onze dels aparcaments).

Finalment, analitzem la comparacié del preu del metre quadrat de 1'habitatge
respecte al preu del metre quadrat de 1’aparcament (darrera columna de la taula
12.3.), suposant que una placa d’aparcament acapara un total de 24 m’ entre la
placa en si i1 les superficies accesories, com rampes, entrades, etc. Aquest

indicador ens permet fer les reflexions segiients:

1. En el periode de preus maxims dels aparcaments es va arribar al minim del
quocient entre el metre quadrat de I’habitatge respecte al metre quadrat de

I’aparcament, 1,53.

2. Amb la caiguda de preus es va arribar als maxims diferencials de I’any 1998, en

que el metre quadrat d'habitatge era 2,6 vegades el metre quadrat de 1’aparcament.

12.2.3. Evolucio dels preus dels CDU

En darrer terme, cal fer una menci6é especial d'un producte més o menys
substitutiu de les places d’aparcament residencial en habitatges de nova

construccid. Ens referim a les places creades des dels aparcaments municipals (ja
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siguin de gestio directe per part ’SMAS, SA, com de concessid), amb dret de

cessio d’is durant cinquanta anys (els CDU).

L’evolucio dels preus observats durant el periode de temps que va des de 1984
fins a 1996 ens indica un comportament molt semblant al de les places
residencials en habitatges de nova construccio. Tot i aixi, la comparacid que es
pugui fer no és del tot homogenia ja que la mostra disponible dels preus de venda,
aixi com el nombre d’aparcaments (amb dades aportades només per SMAS, SA)

son inferiors als que recull Tecnigrama en els seus informes.

Les dades corresponents als preus aplicats en aparcaments mixtos i de residents es

troben en I’annex a la taula nim. 21 i el grafic nim. 10.

L’evolucid dels preus dels CDU respecte als preus dels aparcaments residencials
en habitatges de nova construccié son semblants. Tot 1 aixi, hi ha un aspecte que
els diferencia, tot i aquesta semblanga de comportaments, i és que els preus dels

CDU sempre estan per sota dels que podriem anomenar aparcaments privats.
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12.3. Estudi economeétric dels preus dels aparcaments a Barcelona

12.3.1. Introduccio

L’objectiu concret €s intentar esbrinar quins son els factors determinants de
I’evoluci6 dels preus d’aquest actiu immobiliari.'" Recordem que 1’aparcament
construit en les promocions d’habitatges nous €s, excepte en situacions concretes,
de caracter residencial i, a més a més, I’hem definit com 1’aparcament de veins.
Aix0 implica que estem realitzant un estudi d’un segment dels aparcaments
residencials molt concret, perd aquesta limitacié empirica prové de I’escassa

disponibilitat de dades sobre aquest sector.

Tot 1 aixi, com en la resta d’actius immobiliaris, el mercat secundari d’aquest bé¢,
aixi com els lloguers aplicats en parquings i els preus corresponents a les
concessions de dret d’as d'SMAS, SA estan relacionats d’una forma o altra amb
els preus del bé de primera ma i, per tant, les conclusions obtingudes d’aquest
estudi poden ser un punt de referéncia per a la resta de segments del mercat de

l'aparcament residencial.

Les dades disponibles, que podran ser finalment utilitzades o no en funcié de la
seva significacio en el model, corresponen a variables que es considera que d’una
forma o altra poden explicar el comportament de 1’evolucio dels preus d’aquest

tipus d’aparcament. Aquestes son:

1. De caracter estrictament immobiliari: els preus de I’habitatge de nova
construccid on es troben aquests aparcaments, 1’oferta d’habitatges i els preus dels

mateixos aparcaments.

! L’objectiu d’aquest estudi econométric no és en absolut ambiciés, per dos motius: en primer lloc, perqué no esta realitzat
per un professional de I’estadistica i I’econometria sind per una economista que reconeix i gaudeix de 1’atractiu d’aquest
instrumental; i, en segon lloc, per la propia limitacié que presenten algunes de les dades disponibles per realitzar 1’estudi

empiric.
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2. Integrants de la demanda potencial d’aquest bé: la renda familiar disponible, la

motoritzacio, I’antiguitat i la poténcia dels turismes.

3. Integrants de I’oferta: el nombre de places creades per SMAS, SA i les places

d’aparcaments de veins.
4. Els nivells de deficit d’aparcament residencial.

12.3.2. Les dades utilitzades

Les dades que utilitzarem per fer les aproximacions economeétriques d’aquest

sector provenen de diferents fonts:

Les dades immobiliaries. Es a dir, els preus dels aparcaments dels habitatges de
nova construccio, els preus dels habitatges nous o I’oferta d’habitatges, estan
disponibles en els informes de conjuntura elaborats per Tecnigrama. Les dades

son de caracter semestral 1 estan agrupades per districtes.
Les dades que impliquen demanda d’aparcaments provenen de diferents fonts:

— Pel que fa a les rendes familiars disponibles, utilitzem les calculades per
I’Ajuntament de Barcelona, que sén unes aproximacions obtingudes a partir de
variables proxy de la renda, com els nivells de motoritzacio, el nivell d’estudis de

la poblacio, etc. Son de caracter anual.

— Les dades de motoritzacio, antiguitat i poténcia dels turismes corresponen a les
publicades pel Departament d’Estadistica de 1’Ajuntament de Barcelona.
Recordem que la série temporal d’aquesta variable presenta un trencament 1’any
1996 que correspon a I’inici d’'una nova forma de registre més fiable que la

realitzada fins aleshores.

Les dades que impliquen oferta d’aparcaments, concretament les places
creades per SMAS, SA i I'oferta global de veins, provenen de la informacio6

aportada per aquesta societat.
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El déficit d’aparcament residencial, obtingut de dades d’SMAS, SA i Doymo.
De la mateixa manera que en la motoritzacio, aquesta série pateix un trencament
I’any 1998, quan es realitza un inventari del nombre de places d’aparcament a

Barcelona.

12.3.3. Obtencio del model de regressio lineal

El que volem avaluar és la relacid entre la variable preu de 1’aparcament en
habitatges de nova construcci6 (variable que s'ha d'explicar) respecte d'una relaciod
de variables considerades inicialment significatives en el sentit que podrien tenir
alguna influéncia sobre aquella: preu de I’habitatge de nova construccio, renda
familiar disponible, nivell de motoritzacid, déficit d’aparcament residencial,

nombre de places municipals creades per SMAS, SA, etc.(variables explicatives).

Les dades disponibles o observacions corresponen a un periode de temps que va
des del segon semestre de 1989 fins al segon semestre de 1998. Son de caracter
semestral i, a més a més, estan disponibles per districtes. Aix0 representa una

série de 180 observacions agrupades per districtes.

Després de diferents analisis prévies, arribem a ’observacié que és probable la
relacid lineal entre el preu de I'aparcament i alguna d’aquestes variables, amb la

qual cosa iniciem el procés de creacié d’un model de regressié lineal.

Tot 1 aixi, 1 a primer cop d’ull, quan analitzem grafics de dispersio entre la
variable que s'ha d'explicar i alguna de les explicatives, s’observa una dispersio
molt gran perd aquesta dispersid s’aclareix quan s’etiqueten les observacions
segons districtes. Aix0 ens porta a incloure variables dicotomiques o ficticies per

reflectir els comportaments diferencials dels deu districtes de la ciutat.

Si ens plantéssim en aquest punt, estariem treballant amb un model d’analisi de

variancia, que només incorpora variables dicotomiques (model 1).
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Model 1

Preupark,= B, + ZB:D: + 1

On:
t=1, 2, ...T observacions
1= 1...N districtes
D;= 1, si és una observaci6 del districte ;.
D; =0, si no és una observacio del districte ;.
Recordem que quan s’especifica un model lineal amb terme independent, el

nombre de variables dicotomiques ha de ser (n-1); en aquest cas, (10 - 1) =9 i, per

tant, hi ha un districte que esta representat per la constant 3, el districte 10.

Amb aquest primer model podem fer una aproximacié al comportament
diferencial dels preus dels aparcaments per districtes. La caracteristica dels
parametres 3 obtinguts de l'estimacié d'aquest model ¢és que ens mesuren la
diferéncia de preus de cada districte respecte al preu mitjana del districte 10,
representat per la constant ,. A tall d’exemple, i si els coeficients obtinguts son

els de la taula segiient;

Coeficients Error tipic Test t

Constant 1,085E-02 123.444 21,861
D, 644,368 182.576 3,529
D, 428,474 174.576 2,454
Ds -24421 174.576 -0,140
D, 353,263 174.576 2,024
D; 1052,526 174.576 6,029
Dg 464,526 174.576 2,661
D, 316,316 174.576 1,812
Dg 106,263 174.576 0,609
Dy -74211 174.576 -0,425
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Per tant:
E(Preupark / B, = 1) = 2.698,632 + 644,368 (preu mitja del districte 1)
E(Preupark / ,=0) = 2.698,632 (preu mitja del districte 10)

Es a dir, el valor esperat o l'esperanga del preu de 1’aparcament del districte 10
(quan B, és igual a 0) és de 2.698.632 ptes. i el del districte 1 (quan 3, és igual a 1)
és de 3.343.000 ptes. (2.698.632 + 644.368).

Tot 1 aixi, observem en els resultats del model que alguns districtes, com el tercer
(Sants-Montjuic), el set¢ (Horta-Guinardd), el vuit¢ (Nou Barris) i el nove (Sant
Andreu), no tenen parametres 3 estadisticament significatius, segons la prova t,
amb la qual cosa presenten un preu mitja semblant o estadisticament igual a la

mitjana del districte dese.

A partir d’aqui, continuem amb el procés de seleccio6 de més variables
explicatives. A part de les nou ficticies arribarem a un model de regressio (model

2) que inclou també¢ la variable; preu de I'habitatge de nova construccio.

En aquest punt ens vam plantejar transformar logaritmicament tant la variable que
s'ha d'explicar com la variable explicativa. L’atractiu d’aquest model doble-/og
consisteix en el fet que els coeficients B mesuren [’elasticitat de la variable
preupark respecte el preu de I'habitatge. A més a més de transformar
logaritmicament les dues variables es van diferenciar una vegada per
estacionalitzar les dues series de dades. Aquest segon model, per tant, es va

plantejar de la manera segiient:

Model 2

A(InPreupark),= B, + ZB,D;; + B A(InPreuhabitatge) , + p,
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Els coeficients obtinguts de la regressi6 son:

Coeficients Error tipic Test t
Constant 1,085E-02 ,022 0,496
A(Inpreuhab) 0,188 ,070 2,694
D, 0,154 ,032 4,845
D, -8,715E-02 ,033 -2,643
Ds -0,138 ,036 -3,847
D, 6,908E-02 ,034 2,016
Ds 0,138 ,033 4,133
Dg -9,575E-02 ,047 -2,016
D, -4,632E-02 ,031 -1,490
Dy -5,743E-02 ,033 -1,735
Dy -6,816E-02 ,031 -2,189
Els principals resultats de I'ajust del model son:
R cuadrat R cuadrat corretgit F
0,663 0,643 34,016

Finalment, la prova de Durbin-Watson ens proporciona un valor de 2'812.

A més a més, es va treballar amb dades de preus nominals i reals. Els resultats van

ser molt semblants perd sensiblement millors per a la variable preus en termes

nominals, per la qual cosa treballarem amb els resultats d'aquests.

Curiosament, variables que, intuitivament, es van considerar que podien ser

significatives des del punt de vista de I’explicacié de I’evoluci6 dels preus dels

aparcaments com els nivells de motoritzacio, el deéficit de places d'aparcament

residencial, no s'admeten com a significatives.
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Tot i aixi, cal advertir que amb les dades disponibles, hem pogut obtenir un model
que ens explica un seixanta sis per cent del comportament dels preus dels
aparcaments. Ha estat dificil trobar, amb la informaci6 empirica analitzada, la
variable o variables explicatives que acabarien de definir el comportament dels
preus. Per tant, ens queda un buit explicatiu que no ens permet utilitzar aquest

model des del punt de vista predictiu només descriptiu.

12.3.4. Reflexio economica sobre els resultats del model de regressio

De I’agrupacio dels resultats del model obtingut en I’apartat previ podem

concloure que:

1. Existeix un comportament diferencial en els preus dels aparcaments, per
districtes, durant el periode de temps analitzat. Aquestes diferéncies, valorades
mitjancant la incorporacié de variables artificials anomenades dicotomiques, o
qualitatives, responen a les caracteristiques propies que defineixen aquests
districtes, com els diferents nivells de renda dels seus habitants, les
caracteristiques urbanistiques (densitat, caracteristiques estructurals dels

habitatges, etc, ), els nivells de serveis publics existents (transport public), etc.

2. A més a més de les variables ficticies, el preu de I'habitatge de nova construccio
es presenta com la principal variable explicativa dels preus dels aparcaments que
es troben en aquests edificis. Aix0 ens permet concloure que els preus dels
aparcaments presenten una dinamica de marcat caracter immobiliari ja que
depenen de com es comportin els preus del bé principal al qual estan associat, és a

dir, I'habitatge.
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3. Altres variables que es consideraven, abans de calcular el model econométric,
podrien ser explicatives del comportament dels preus dels aparcaments en els
habitatges de nova construccid, com el nombre de turismes (motoritzacio), les
places construides per SMAS,SA o el deficit de places d’aparcament residencial a
la ciutat, han resultat no ser directament significatives, des del punt de vista

econometric. Tot 1 aixi no neguem la seva importancia per dos motius:

— Com hem dit en el moment d'iniciar aquest estudi, les dades sobre el nombre
de turismes o les del deficit d'aparcaments presenten certs problemes i

trencaments en les seves séries historiques.

— A més a més, part de l'explicacidé que ofereixen les variables qualitatives o
ficticies pot ser deguda, precisament al comportament del nombre de turismes,
el deficit d'aparcaments o l'oferta municipal de places d'SMAS, SA existents

en cada districte.
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PRIMERA PART

L’aparcament urba de vehicles privats no comercials pot ser definit des del punt
de vista de la seva utilitzaciéo o demanda o bé des de la vessant de com es proveeix
I’oferta. La demanda esta definida pel desig dels conductors d’aparcar a prop del
seu lloc de destinacio. Segons si 1’objectiu del viatge és la feina, els estudis, I’oci,
residencial, etc., o bé si és de curta, mitjana o llarga durada, etc., cadascun dels
aparcaments ténen elements que li son propis i, per tant, que marquen unes pautes
de comportament diferencial. Aquesta diversitat ens permet deduir que les

problematiques associades a aquest bé no son de facil solucid.

Aixi mateix, ’oferta o la provisi6 d’aparcaments també presenta diferents
tipologies, amb la qual cosa les possibles estratégies per resoldre els problemes

d’aparcament seran diverses 1 de vegades contradictories.

De I’aparcament il-legal es pot fer una consideracié especial ja que suposa la
incorporacid del risc a la decisié d’aparcar (demanda) i, a més a més, desvirtua
I’estoc de places disponibles (oferta), si és que no es corregeix o es penalitza de

manera sistematica.

Tot plegat ens porta a considerar un ventall ampli de variables que s’hauran de

tenir en compte a I’hora d’estudiar possibles politiques d’aparcament.

Recordem que, entre d’altres caracteristiques, el transport urba té com a missié el
trasllat de persones 1 coses. Aquest desplacament queda definit per la localitzacio
dels punts extrems i la trajectoria escollida. En aquest marc, la influéncia que té la
disponibilitat d’aparcaments en els punts extrems pot determinar la decisio del

mitja de transport que s'escollira.

Un dels fets més problematics que planteja I’economia urbana del transport és la
congestid que genera el transit urba, que no és res més que un problema de

demanda punta caracteristica de moltes altres activitats economiques, perod que en
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el cas del transport té una dimensio i una importancia especial pel volum de costos
privats i socials que produeix. Dintre de les solucions plantejades per intentar
disminuir aquesta congestid, els preus de congestio o els peatges en ruta es
presenten com 1’opcié més eficient des del punt de vista tedric, perd no pas des
del punt de vista practic. Per aquest motiu s’han desenvolupat i aplicat amb més
freqiiéncia estratégies alternatives, tedricament menys Optimes, com altres taxes
sobre 1’s de 1’automobil, I’increment de la capacitat de les infraestructures, la
millora i1 prioritzacié de la utilitzacié del transport public, etc. Precisament en
aquest context, el variat instrumental que proporciona ’aparcament urba (tarifes,
localitzaci6, disponibilitat, etc.) es converteix en un altre element imprescindible
en la consideracio de les alternatives disponibles per millorar el problema de la

congestio del transit urba.

Tot 1 que els nivells de demanda de transport depenen de variables com ara el
nivell i la composicié de la poblacio, I’estructura social d'aquesta, la forma o
l'estructura urbana, etc., el que realment determina I’elecci6 del mitja de transport
son els factors temps de desplagament, cost relatiu, comoditat o i preferéncies
subjectives. Fixem-nos que el paper que pot tenir la disponibilitat o no
d’aparcament, aixi com el major o menor cost dels mateixos, és important perque

incideix en més d’un dels factors d’eleccié modal acabats d’enumerar.

Precisament en aquest context, les informacions que ens proporcionen els estudis
sobre la sensibilitat dels usuaris del transport urba davant de canvis en els factors
determinants de la seva demanda, és a dir, les elasticitats, son molt valuoses per

valorar les politiques de transport que cal aplicar.

Com que hem vist que els aparcaments tenen un paper important dintre del marc
de les politiques urbanes de transport, podem parlar de la politica d’aparcaments
com de l’articulat d’objectius i estratégies que persegueixen, de forma estricta,

corregir les situacions propies d’aquest sector i, de forma amplia, incidir sobre una
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colla de fins que superen el seu propi ambit d’actuacid, com la millora del

transport urba, etc.

Concretament, la relacido d’objectius que es poden perseguir amb una politica
d’aparcaments de caracter gencric son: 1’economic, el transport i el sol, la
mobilitat, [’atracci6 urbanistica, el mediambiental, [’equitat o assignacio

preferencial dels recursos.

Els objectius economics es refereixen, en primer lloc, a la capacitat que té la
disponibilitat d’aparcaments d’atraure /0 mantenir certs tipus de
desenvolupament, industria o activitat economica. En segon lloc, es refereix als
ingressos municipals que s’obtenen en nom seu com els canons i les tarifes dels
aparcaments municipals, els ingressos dels aparcaments regulats a la via publica,

els ingressos dels aparcaments il-legals sancionats, etc.

Pel que fa als objectius relacionats amb el transport i 1’us del sol, tal com ja hem
avangat anteriorment, 1’aparcament és un instrument que ens permet millorar
I’optimitzacié de 1’ts del transport urba i, per tant, del sol, en la mesura que és un
fort consumidor d'aquest. Intimament lligat al transport, la demanda de mobilitat

es pot veure influida per les politiques d’aparcament dissenyades.

L’atraccio i la potenciacié urbanistica de zones especifiques d’un nucli urba o la
millora de les condicions mediambientals i d’estalvi energétic també sén fins en
I’horitzo de les politiques d’aparcaments, aixi com, per finalitzar, els objectius

d’equitat o assignacid preferencial dels recursos disponibles.

L’instrumental disponible per aconseguir els objectius esmentats abans és ampli i
complex. Aquest es pot agrupar sota sis criteris diferents: el control sobre 1’oferta
d’aparcaments, el control sobre I’accés dels estacionaments, el control sobre la
localitzacié d'aquests, el control sobre el preu, I’estratégia informativa i el recull

d’altres estratégies.
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El control sobre 1’oferta d’aparcaments inclou mesures que promouen la limitacid
del nombre de places disponibles en una area determinada, com, per exemple, les
limitacions 1 prohibicions d’estacionament, els requeriments maxims o minims de
les ordenances d’edificacidé o l'estimulacié de 1’Gs multiple de les places

d’aparcament.

El control sobre 1’accés a I’estacionament intenta prioritzar [’accés als
aparcaments de certs collectius en detriment d’altres. L’estacionament
preferencial per a residents, persones discapacitades, vehicles d’elevada ocupacio,

en son alguns dels components.

El control sobre la localitzaci6 de I’aparcament ens proporciona un dels
instruments potencialment més interessants en materia d’aparcaments. Es tracta
dels aparcaments dissuasius o park and ride que es localitzen en punts de
connexio de diferents mitjans de transport. Aquesta alternativa estratégica t€¢ una
importancia especial en aquelles ciutats que han perdut pes residencial a favor de
les poblacions de I’entorn, perd que encara mantenen la seva influéncia
economica, com a mercat laboral o d’oci, entre d’altres 1, per tant, absorbeixen
una part molt important dels viatges que es realitzen en la seva area metropolitana.
Per tant, I’augment de les interconnexions entre municipis, sobretot en els fluxos
residéncia-treball, exigeix la consideraci6 global, o almenys metropolitana, de la
gestid dels aparcaments. Aquesta concepcio integradora proporciona un paper

destacat als aparcaments dissuasius.

El control sobre el preu de I’aparcament és un dels métodes més clars per influir
sobre la demanda, en la mesura que indueix canvis en la distribuci6 modal dels
viatges. Existeixen diferents opcions: establir increments generals de preus o

construir estructures diferencials segons la zona, els usuaris, etc.

L’estratégia informativa es basa en el fet que els conductors desinformats sobre
les caracteristiques i la situaci6 dels aparcaments necessiten més temps per

localitzar-los. La utilitzaci6 de sistemes d’informacidé 1 orientacié cap als
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aparcaments disponibles és, en principi, un bon sistema per reduir temps,

congestid i costos a I'hora de buscar un aparcament.

Finalment, dintre de I’instrumental ressenyat es fa referéncia a unes estrategies
que afecten les instal-lacions d’aparcaments en el sentit que o bé intenten
maximitzar la capacitat de 1’estacionament construit o bé intenten atraure més
usuaris millorant el disseny interior, substituint I’atmosfera fosca que caracteritza

els aparcaments per altres de decorades 1 lluminoses.

La darrera consideracid respecte a la politica d’aparcaments consisteix a analitzar
les claus per a la seva eficacia. Aquesta es pot desagregar en dos nivells: en
primer lloc, la planificaci6 de la politica d’aparcaments que s'ha de dissenyar i, en
segon lloc, el reconcixement de les dificultats practiques i tedriques associades a

I’aplicaci6 d’algunes estratégies escollides.

Un procés de planificacio eficag parteix de la identificacid correcta d’una
disfuncionalitat en el sistema d’aparcaments urba. A partir d’aqui, s’han de
plantejar els objectius que cal aconseguir per fer explicits els efectes que aquests
poden generar sobre els grups poblacionals afectats. Un cop escollits els objectius,
s’escullen els instruments que els fan possibles. Aquesta eleccidé ha d’anar
acompanyada de la relaci6 d’impactes que genera. L’avaluacié d'aquests tanca

aquest procés de planificacio.

Cal fer una menci6 especial dels esforcos realitzats des de I’ambit de 1’enginyeria
a I’hora de crear models globals de planificacid del transport on s’incorporin les

decisions d’aparcar, aixi com dels efectes d’algunes politiques d’aparcament.

Pel que fa al segon nivell de consideracions que s'han de tenir en compte en el
disseny d’una politica d’aparcaments eficag, cal tenir una cura especial en la
implantaci6 de reglamentacions, la implantaci6 de tarifes, la gesti6 dels

aparcaments i el consens entre les parts implicades.
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Pel que fa a la implantaci6 de reglamentacions de caracter urbanistic, aquestes han
de ser prou flexibles per no generar excessius costos addicionals als promotors
d’obres. Pel que fa a I’eficacia de les reglamentacions dels estacionaments a la via
publica, aquesta dependra basicament de la vigilancia del seu compliment. I,
finalment, pel que fa a I’ordenacio sobre els aparcaments de fora de la via publica,
aquesta ha d’incidir sobretot en els elements de seguretat de la construcci6 i de
seguretat davant de situacions de risc natural o robatoris i accidents sobre

persones i vehicles.

L’efectivitat de la implantacid de tarifes passa per 1’estudi de diferents elements.
En primer lloc, dependra de com estigui distribuida 1’oferta d’aparcaments; com
més gran sigui el segment d’oferta que queda fora de control per una politica
especifica de tarifes, més es diluiran els seus efectes. En segon lloc, tenim el
nivell de sensibilitat de la demanda d’aparcament davant de canvis en els seus
preus; de fet, el coneixement de les respostes probables als canvis en els nivells de
tarifes ens porta directament al centre de la planificaci6é del transport. S’han fet
estudis diversos per intentar quantificar les elasticitats de la demanda
d’aparcaments i de tots podem treure conclusions alliconadores. L’eficacia de la
implementacio de tarifes depen, en tercer i quart llocs, de la composici6 del transit

i del respecte o compliment d'aquelles.

Pel que fa a la gestio dels aparcaments, dues propostes que en poden millorar
l'eficacia es consideren basiques; la gesti6 unificada o global de 1’oferta
d’aparcaments 1 la gestid6 supramunicipal personificada en el paper dels

aparcaments dissuasius.

Finalment, es disposa del consens entre les parts implicades com a pega clau de
qualsevol procés de decisio en materia d’aparcaments. Sembla demostrat que la
comunicacié entre els principals implicats sera més efectiva com més aviat

s’inicii.
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El desenvolupament de les principals implicacions de les reglamentacions o
normatives urbanistiques sobre aparcaments ha merescut la consideracio d’un
capitol propi. El motiu, cal trobar-lo en el fet que segurament és I’estratégia
municipal més antiga en aquesta materia ja que existeixen ordenances municipals
des dels anys vint, perd es generalitzen amb ’augment de la motoritzacié de les
darreres décades. Si partim del principi que esta justificada certa reglamentacié en
aquesta materia, la problematica principal és com definir els requeriments o el
nombre de places per als nous edificis construits. Si aquests requeriments estan
definits de forma arbitraria, aquesta arbitrarietat pot afectar el desenvolupament
dels mateixos submercats d’aparcaments (preus, valor del sol, etc.), creant
ineficiéncies en la distribucié geografica dels aparcaments i, per tant, en els

viatges dintre de 1’area urbana.

Finalment, aquesta primera part de la tesi es tanca amb un capitol de marcat
caracter immobiliari. Concretament, es reflexiona sobre els aspectes diferencials
existents entre un segment concret de 1’aparcament residencial i respecte a les
caracteristiques del sol urba i el mercat de 1’habitatge. Aquesta darrera analisi
teorica dels aparcaments ens permet situar-nos en un context que analitzarem de

forma empirica en el tamb¢ darrer capitol de la segona part d’aquesta tesi.

L’aspecte més vistds, pel que fa a Il’oferta, que distingeix el mercat de
I’aparcament residencial respecte al del sol urba és el seu major nivell de
flexibilitat a causa de la discrecionalitat de I’Administracié6 municipal a I'hora

d'oferir subsol public i, per tant, construir aparcament municipal.

Pel que fa a la comparativa aparcament residencial i habitatge, la principal
diferéncia entre els dos béns immobles és que I'habitatge es considera un bé de
primera necessitat 1 [’aparcament, no. Aquest tret diferenciador marca una

distancia inicial que s’anira matisant amb posterioritat.
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I, finalment, aquest capitol de marcat caracter immobiliari es tanca amb el paper
potencial dels aparcaments residencials com a factor que augmenta el valor de

I’habitatge o amenity.

Aquest recull introduit en aquest darrer capitol no ha estat gratuit. Ens ha
interessat incidir en diferents vessants teoriques de 1’aparcament residencial no
solament en el context del transport urba desenvolupat en els capitols primers de
la tesi, sind també en I’immobiliari, per dos motius: perque és el segment
d’aparcament que analitzarem més ampliament en la segona part d’aquest estudi i,
el que és més important, perque és un tipus d’aparcament, concretament els
construits en els habitatges de nova promocid, que té la capacitat de vertebrar
sobre si mateix elements de I’economia urbana del transport i factors de
I’economia de I’habitatge. Per tant, es produeixen influéncies mutues entre tots

dos ambits de 1’economia urbana.

SEGONA PART

La situacié de I’aparcament a la ciutat de Barcelona, la podem descriure des del
punt de vista dels factors determinants de la seva demanda (evolucié de la
poblacio, dinamiques residencials, nivells de motoritzacid, mobilitat i nivell de

renda), aixi com des del de la seva distribuci6 pel que fa a I’oferta.

De les variables que determinen la demanda d’aparcaments, ja siguin residencials,
de rotacido o dissuasius, existeixen actualment a Barcelona factors creadors 1
factors destructors (vegeu el quadre 8.8., resum de les forces creadores i

destructores de demanda d’aparcaments).

Pel que fa a ’aparcament residencial, els factors generadors de noves demandes

provenen de les millores en els nivells de renda dels residents, aixi com, pel que fa
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a la motoritzacid, de I’augment del cens de turismes cada cop més potents i la
substitucid del parc antic de vehicles. En relacié amb les dinamiques residencials
que pateix aquesta area urbana, I’augment de families €s un mecanisme
demandant d’aparcament residencial, mentre que I’immobilisme residencial
genera efectes divergents sobre les possibilitats de demanda d’aquest tipus
d’aparcament. A 1’altre extrem tenim 1’evoluci6 negativa dels nivells de poblacio,

que genera expectatives decreixents de demanda d’aparcament residencial.

Sobre 1’aparcament de rotacid recauen factors creadors de demanda. Aquestes
forces potenciadores son la dinamica residencial de desplacament de 1’habitatge
cap a d’altres municipis, 1’augment dels desplacaments que es produeixen dintre
del municipi, aixi com [D’increment dels desplagaments intermunicipals i

I’augment de la renda.

Finalment, també¢ els aparcaments dissuasius es veuen potenciats per la dindmica

d’augment de desplagaments entre Barcelona i la seva conurbacio.

Pel que fa a la distribucié de I'oferta de places d’aparcament, Barcelona es
caracteritza per un nombre de places a la calgada vertebrat sense possibilitats
d’augmentar, en tot cas de minvar, enfront d’un potencial de places de fora de la
calcada integrat pels aparcaments publics 1 privats (vegeu el quadre 8.9.).
Cadascuna de les tipologies de I’oferta d’aparcaments presenta una dinamica de
creacio 1 de preus diferencial, amb la qual cosa les problematiques que les afecten

son diferents 1 sovint divergents.

L’aparcament residencial a Barcelona pot estar compost per diferents tipologies
d’aparcament. Des de 1’aparcament al carrer, passant pel lloguer en un garatge,
I’adquisicié de places en cessio de dret d’us en aparcaments municipals, fins a la
propietat i/o lloguer en els aparcaments de veins, veiem que poden realitzar la
cobertura d’aquest tipus de demanda d’estacionament agents economics diversos.
La percepci6 generalitzada de la situacié de I’aparcament residencial a Barcelona

¢s negativa 1, de fet, les dades obtingudes de déficit residencial durant el periode
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1986-98 ens indiquen uns nivells de déficit elevats perod decreixents. Tot i aixi, cal
aclarir que aquestes dades, que no han estat corregides fins a 1’inventari realitzat
I’any 1998, pateixen, almenys, d'un biaix important, el corresponent a les dades
del nombre de turismes de la ciutat. Arran del canvi de registre d’aquest cens
efectuat I’any 1996, es va obtenir un nou nombre de vehicles, respecte al de I’any
anterior, de 90.000 menys. Aquesta sobrevaloraci6 del cens de turismes, que és el
que s’utilitzava per calcular el deficit d’aparcaments, conclou que aquest deficit

estava també, almenys pel que fa a la demanda, sobrevalorat.

A més a més, aquestes dades de déficit han estat les utilitzades, en més o menys
mesura, per diferents agents economics de la ciutat a I’hora de decidir les seves
actuacions, com I’Ajuntament de la ciutat per programar els seus plans
d’aparcaments o els promotors d'habitatges per decidir el nombre de places que
s'han de construir. Aix0 ens porta a concloure que les decisions s’han produit en
un entorn d’informacié incorrecta i, per tant, que també¢ les seves actuacions han

pogut ser incorrectes.

De fet 1 pel que fa als promotors i1 constructors d’habitatges, aquesta
sobrevaloracié del deficit, a més a més d'altres factors, els va portar a construir
més places d’aparcament per habitatge que les minimes establertes pels moduls de
les ordenances municipals d’edificacio. Aquest excés d’oferta de places
d’aparcament es veura rapidament reflectida en la caiguda de preus observada a
partir de 1992. La resposta d’aquest sector a aquesta davallada de preus sera la

reducci6 de la ratio de places per habitatge a partir de 1993.

L’altre gran agent economic afectat per les decisions sobre el deficit residencial a
Barcelona ¢és el seu consistori. Son diversos els desplegaments normatius 1 de
gestio que produeix tenint en compte la situacié de I’aparcament a la ciutat. Des
dels plantejaments en qu¢ I’aparcament és un element més dintre de la gestid
global de la ciutat, com el pla estratégic o el pacte per a la mobilitat, passant per

la creacié d’un organisme municipal encarregat de gestionar 1’aparcament com és
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SMAS, SA, o la determinaci6 dels plans d’aparcaments, i, finalment, 1'emanacié
de normativa municipal com les ordenances sobre edificacidé o aparcaments, en
tots es t€ en consideracio el paper i la problematica dels aparcaments en les seves

diferents vessants, no solament el residencial.

Concretament, les dades de déficit disponibles durant aquesta deécada van
estimular la redacci6é de dos dels tres plans d’aparcaments promoguts per aquest
ajuntament: el dels anys 1988-92 i el del periode 1992-95. Aquest darrer va ser
molt més ambiciés que I’anterior pel que fa a la creacid6 de noves places
d’aparcament municipal, ja que partia d’unes dades de déficit residencial
teoricament molt elevades. Dintre del procés de concessio i adjudicacid associat a
aquests plans municipals, I’evolucid de I’aportacié econdmica sera 1’indicador que
reflectira aquesta crisi de preus del sector de 1’aparcament residencial.
Concretament, des de les 700.000 pessetes que s’havien arribat a sol-licitar I’any
1992 per a certs emplagaments d’aparcaments, fins a les 200.000 pessetes
proposades de forma generalitzada a finals dels noranta, el diferencial és prou

significatiu.

Pel que fa a la redacci6 d’ordenances o normatives municipals que incideixen
sobre el nombre de places que s'ha de construir en les noves edificacions, la
filosofia de la darrera normativa, la “Modificacié de les normes urbanistiques del
Pla general metropolita al terme municipal de Barcelona, relatives a la regulacio
de I’us d’aparcaments” aprovada per silenci administratiu 1’any 1993, també
estava impregnada de la necessitat de crear més places i va suposar 1’augment dels

moduls minims de places d’aparcament que s'han de construir en edificis nous.

Finalment, s’introdueix una proposta per millorar la fiscalitat sobre el vehicle
privat amb ’objecte de reduir la congesti6. Es tractaria de revisar 1’actual impost
de traccid mecanica que recau sobre els vehicles, concretament el segment de
turismes, per desestimular-ne 1'is i aixi transformar-lo en un auténtic “impost de

circulaci6”, precisament tal com s’anomenava anteriorment. La proposta seria la
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creacio d’una figura impositiva variable i discriminadora a favor de qui no utilitza
el vehicle privat. Aquesta normativa implicaria ’aplicaci6é d’una tecnologia

especifica 1 personificada a cadascun dels subjectes passius de I’impost.

A més a més 1 en ’ambit de 1’oferta, ens hem permes fer una petita intromissié en
la situacio6 del sector dels aparcaments des del punt de vista de les caracteristiques
de la seva activitat empresarial. Dos grans arguments, a més a més de constatar
I’alt nivell de segmentacid que caracteritza 1’oferta i1 1’existéncia d’economies
d’escala en la construccid d’aparcaments, son la recuperacio dels resultats d’un
estudi sectorial sobre els aparcaments a nivell estatal i la recopilacié de dades, a

nivell municipal, sobre aquest sector.

Pel que fa a I’estudi sectorial realitzat sobre empreses d’aparcaments espanyoles
(privades 1 publiques), hem pogut saber que aquest €s un sector que, un cop
delimitades les forces competitives rellevants que el caracteritzen (quadre 11.2.)

disposa d’una rendibilitat potencial mitjana-alta.

Mentre que, pel que fa a I’evoluci6é de les dades de I’activitat economica dels
aparcaments, a partir del registre de 1’impost sobre activitats econdmiques, en
I’ambit de Barcelona capital els resultats no son encoratjadors, ja que tot i les
limitacions intrinseques d’aquesta explotaci6 de dades, reflecteixen un

estancament del sector.

Finalment, amb D’estudi empiric de les dades de I’evolucid dels preus dels
aparcaments en habitatges de nova construccio tanquem el cercle de 1’evolucio de

I’aparcament residencial desenvolupat en aquesta tesi.

Tot i ser un estudi que només inclou un segment de 1’aparcament residencial, és
important destacar que els preus que genera aquest sector del mercat son un punt
de referéncia i/o incideixen d’alguna manera en la resta del sector d’aparcament
residencial. Tal com hem esmentat anteriorment, la seva situacio influeix en el

procés d’adjudicacié d’aparcaments municipals a 1’hora de decidir sobre
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I’aportaci6 economica que s'ha d'acceptar per plaga d’aparcament construida.
Influeix, per tant, en I’aplicacié dels preus de les places concedides en régim de
cessio del dret d’us dels aparcament municipals. A més a més, hi ha les més que
probables influéncies que el cost de la propietat d’aquest bé pot tenir sobre el
lloguer o pupil-latge d'aquest. Aquest factor ha quedat fora de la consideracid

d’aquest estudi.

Les dades descriptives d’aquests preus, analitzades per al periode de temps de
1989 a 1998, assenyalen un comportament creixent d'aquells fins al 1992, per
després entrar en una dinamica de caiguda mantinguda 1 persistent. De la
comparacié amb 1’evolucié dels preus dels habitatges de nova construccid
observem que els preus d'aquest darrer bé immobiliari es precipiten abans que els
dels aparcaments, perd no tindran ni la intensitat ni la constancia observada en les
places de parquing. Aquest comportament diferencial és raonable en la mesura

que es tracta de dos béns amb caracteristiques econdmiques propies.

Finalment, els resultats de 1'estudi econométric realitzat per explicar 1’evolucié
dels preus dels aparcaments produit durant el periode 1989-98 ens permet

concloure, amb limitacions, que;

— Existeixen uns comportaments, més o menys, especifics i diferencials en
I’evolucid, per districtes, d’aquests preus. Aquestes diferéncies, identificades
mitjangant variables dicotomiques o qualitatives, sén degudes a les
caracteristiques propies d'aquestes zones de la ciutat com, per exemple, els nivells

de renda, 1'estructura socio-econdmica, les caracteristiques urbanistiques, etc.

— La variable explicativa més significativa de 1’evolucio dels preus, en tot aquest
periode de temps, ¢€s el preu de I'habitatge de nova construccio. Aquest resultat
ens permet concloure que l'evolucié dels preus dels aparcaments depén de la
propia evoluci6d del sector de l'habitatge. Per tant respon a factors de caracter

immobiliari.
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— Tot 1 aixi queda un buit explicatiu, per falta de dades, del comportament dels
preus dels aparcaments, €s a dir, el model economeétric explica, aproximadament,

un seixanta sis per cent de 1'evolucio d'aquests preus.

— Variables que, inicialment, es van considerar importants a 1'hora d'influir en el
comportament d'aquests preus, com el nombre de turismes, les dades de deficit
d'aparcaments o les places d'aparcament municipal, han estat rebutjades o
considerades estadisticament no significatives. Aixo no nega la importancia de les

mateixes.
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Taula niim.4

Dades sobre aparcaments. Periode 1997-1999

termes absoluts 1997 1999 Variacié 1997-99
Si NO Si NO St NO
TOTAL BCN 615.839 382.994 232.844 659.741 426.619 233.122 43.902 43.625 278
Ciutat Vella 19.509 12.756 6.752 25.586 13.211 12.375 6.077 455 5.623
L'Eixample 105.179 81.177 24.002 104.302 87.251 17.051 -877 6.074 -6.951
Sants-Montjuic 65.732 42.832 22.900 68.985 43.921 25.064 3.253 1.089 2.164
Les Corts 41.584 32.978 8.605 42.819 33.918 8.901 1.235 940 296
Sarria 72.199 52.598 19.601 72.567 54.438 18.129 368 1.840 -1.472
Gracia 42.867 27.274 15.593 46.527 33.268 13.259 3.660 5.994 -2.334
Horta-Guinardo 67.363 35.938 31.424 80.798 42.309 38.490 13.435 6.371 7.066
Nou Barris 64.830 28.514 36.316 72.261 35.638 36.623 7.431 7.124 307
Sant Andreu 51.721 33.226 18.494 59.685 39.175 20.509 7.964 5.949 2.015
Sant Marti 84.856 35.699 49.157 86.211 43.490 42.721 1.355 7.791 -6.436
variaci6 percentual 1997 1999 Variacié 1997-99
St NO St NO

TOTAL BCN 100,00% 62,19% 37,81% 100,00% 64,66% 35,34% 2,47%

Ciutat Vella 100,00% 65,39% 34,61% 100,00% 51,63% 48,37% -13,75%

L'Eixample 100,00% 77,18% 22,82% 100,00% 83,65% 16,35% 6,47%

Sants-Montjuic 100,00% 65,16% 34,84% 100,00% 63,67% 36,33% -1,49%

Les Corts 100,00% 79,30% 20,69% 100,00% 79,21% 20,79% -0,09%

Sarria 100,00% 72,85% 27,15% 100,00% 75,02% 24,98% 2,17%

Gracia 100,00% 63,62% 36,38% 100,00% 71,50% 28,50% 7,88%

Horta-Guinardé 100,00% 53,35% 46,65% 100,00% 52,36% 47,64% -0,99%

Nou Barris 100,00% 43,98% 56,02% 100,00% 49,32% 50,68% 5,34%

Sant Andreu 100,00% 64,24% 35,76% 100,00% 65,64% 34,36% 1,40%

Sant Marti 100,00% 42,07% 57,93% 100,00% 50,45% 49,55% 8,38%



Grafic mim.3
Aparcaments a la calcada versus infraccions
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Taula nim.11
Resum comparatiu dels moduls de places d’aparcament que s'han de construir segons Ia normativa actual i immediatament antei

DIMENSIONS HABITATGE NORMATIVA ACTUAL NORMATIVA ANTERIOR

Habitatge >150m" superficie edificada
Habitatge entre 100-150m” superficie edificada
Habitatge entre 80-100m” superficie edificada
Habitatge entre 60-80m” superficie edificada

1 plaga per cada habitatge

1 plaga per cada 2 habitatges

1 plaga per cada 3 habitatges o fraccio
1 plaga per cada 6 habitatges o fraccid

Sol urba. Zones 12 i 12b*
Habitatges >150m”
Habitatges 90-150m”
Habitatges 60-90m*
Habitatges <60m®

Sol urba. Altres zones
Habitatges >150m”
Habitatges 90-150m”
Habitatges 60-90m®
Habitatges <60m”

Sol urbanitzable

1,5 places per habitatge

1 plaga per habitatge

0,5 places per habitatge (1 cada 2)
0,25 places per habitatge (1 cada 4)

2 places per habitatge

1,5 plaga per habitatge

1 plaga per habitatge (2 cada 2)
1 plaga per habitatge (4 cada 4)

Limit minim:1 plaga per 100m” d'edificaci6

*Les zones 12 i 12b corresponen al districte de Ciutat Vella.

Normativa actual: "Modificacié de les normes urbanistiques del Pla general metropolita relatives a la regulacié d'is d'aparcaments",

BOP 23.1.1993, article 298, apartats 2a i 2b.

Normativa anterior: Ordenanga sobre aparcaments vigent des del 23.1.1970.




Taula mim.15

Dades d’activitat economica del sector dels aparcaments segons l'IAFE,

Dades Departament d'Estadistica

1993 1994 1995 1996 1997 1998
751.1. 305 346 346 361 350
751.2. 553 514 486 474 468
751.3 16 21 26 27 26
TOTAL 874 881 858 862 844 833
Variacio 7 -23 4 -18 -11
0,8% -2,6% 0,5% -2,1% -1,3%

Font: Departament d'Estadistica i Institut Municipal d'Hisenda. Ajuntament de Barcelona.

Dades d'Hisenda
1997 1998
333 323
457 442
29 30
819 795
-24
-2,9%




Taula niim. 16
Dades IAE. Participacio relativa i evolucio dels epigrafs 751.1. i 751.2.

Participacio relativa

Epigraf 1993 1994 1995 1996 1997 1998* mitjana
751.1. 34,9% 39,3% 40,3% 41,9% 41,5% 40,6% 39,7%
751.2. 63,3% 58,3% 56,6% 55,0% 55,5% 55,6% 57,4%

98,2% 97,6% 97,0% 96,9% 96,9% 96,2% 97,1%
Evolucio
Epigraf 1993 1994 1995 1996 1997 1998* mitjana
751.1. 305 346 346 361 350 323
13,4% 0,0% 4,3% -3,0% -7,7% 1,4%
751.2. 553 514 486 474 468 442
-7,1% -5,4% -2,5% -1,3% -5,6% -4,4%

Font: Departament d'Estadistica i Institut Municipal d'Hisenda. Ajuntament de Barcelona.

Taula nim. 17



Districte
1

NoRNCCIIEN B NV I NS I )

10
No consta
Total

Dades IAE. Participacio relativa i evolucio de les dades globals per districtes.

1. Participacio relativa per districtes.

1993

55
244
78
47
107
77
65
34
62
66
39
874

2. Evolucio per districtes.

Districte

1

(eI Be Y A N

9
10

No consta

Total

1994 1995

6,3% 59 6,7% 58 6,8%
27,9% 243 27,6% 238 27,7%
8,9% 70 7,9% 67 7,8%
5,4% 51 5,8% 51 5,9%
12,2% 107 12,1% 107 12,5%
8,8% 80 9,1% 78 9,1%
7,4% 64 7,3% 59 6,9%
3,9% 33 3,7% 31 3,6%
7,1% 63 7,2% 58 6,8%
7,6% 61 6,9% 62 7,2%
4,5% 50 5,7% 49 5,7%
100,0% 881 100,0% 858 100,0%

1993-94 1994-95 1995-96 1996-97 1997-98
7,3% -1,7% 6,9% 0,0% 0,0%
-0,4% -2,1% 7,1% -2,4% -0,4%
-10,3% -4,3% 9,0% -5,5% 7.2%
8,5% 0,0% -5,9% 6,3% 3,9%
0,0% 0,0% -2,8% 2,9% -4,7%
3,9% -2,5% 5,1% -6,1% -3,9%
-1,5% -7,8% -3,4% -7,0% -1,9%
-2,9% -6,1% -3,2% 3,3% 6,5%
1,6% -1,9% 1,7% -3,4% -3,5%
-7,6% 1,6% 8,1% 1,5% -5,9%
28,2% -2,0% -49,0% -20,0% -20,0%
0,8% -2,6% 0,5% -2,1% -1,3%
Font: Departament d'Estadistica. Ajuntament de Barcelona.
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862

7,.2%
29,6%
8,5%
5,6%
12,1%
9,5%
6,6%
3,5%
6,8%
7,8%
2,9%
100,0%

844

7,3%
29,5%
8,2%
6,0%
12,7%
9,1%
6,3%
3,7%
6,8%
81%
2,4%
100,0%

833

7,4%
29,8%
8,9%
6,4%
12,2%
8,9%
6,2%
4,0%
6,6%
7,7%
1,9%
100,0%



PETITS
0-25 m*
26-50 m*
51-100 m*
101-300 m*
Total
MITJANS
301-500 m*
GRANS
>500 m*
Total

1993

N

78
97

127

650
874

Dades IAE. Superficie total d'aparcaments i distribucio dels aparcaments segons Ia seva grandaria.

1. Superficie total en mf

1993 1994 1995 1996
Total de m2 1.311.162 1.351.356 1.395.111 1.427.764
Superficie mitjana (m2) 1.500 1.534 1.626 1.656

2. Distribucio dels aparcaments segons Ia seva grandaria (m f )

1994 1995 1996

0,5% 4 0,4% 4 0,5%
0,1% 1 0,1% 1 0,1% 1
1,6% 8 0,9% 7 0,8% 4
8,9% 106 11,6% 76 8,9% 89
11,1% 119 13,1% 88 10,3% 98
14,5% 124 13,6% 114 13,3% 118
74,4% 668 73,3% 656 76,5% 646
100,0% 911 100,0% 858 100,0% 862

Font: Departament d'Estadistica. Ajuntament de Barcelona.
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i
\©
3

1.405.613
1.665

0,5%
0,1%
0,5%
10,3%
11,4%

13,7%

74,9%
100,0%

[y

1.324.968
1.591

N

92

112

640
844

0,4%
0,2%
0,5%
9,8%
10,9%

13,3%

75,8%
100,0%

[y
\&
=)

112

631
833

0,4%
0,2%
0,5%
9,7%
10,8%

13,4%

75,8%
100,0%



Barcelona
Rodalia*

Resta de Catalunya
Resta d'Espanya

* Inclou la resta del Barcelonés, el Baix Llobregat, 'Alt Penedés, el Garraf, el Maresme, ¢

Persones fisiques
Societats anonimes
Societats limitades
Comunitats de béns
Cooperatives
Altres

Dades IAE. Lloc de residéncia i régim juridic del subjecte passiu. Periode 1996-1998.

Lloc de residéncia del subjecte passiu

1996
805
39

6

12
862

93,4%
4,5%
0,7%
1,4%

100,0%

i
\©
3

Régim juridic del subjecte passiu

1996
348
294
153

19
4
44
862

40,4%
34,1%
17,7%
2,2%
0,5%
5,1%
100,0%

1997
317
301
154

19
4
49
844

93,5%
4,4%
0,7%
1,4%

100,0%

37,6%
35,7%
18,2%
2,3%
0,5%
5,8%
100,0%

1998
782 93,9%
33 4,0%

5 0,6%

13 1,6%
833 100,0%

1998
295 35,4%
303 36,4%
158 19,0%

2 2,6%
5 0,6%
50 6,0%
833 100,0%

Font: Departament d'Estadistica. Ajuntament de Barcelona.

96-97

-2,0%
-5,1%
0,0%
0,0%

96-97

-8,9%
2,4%
0,7%
0,0%
0,0%

11,4%

97-98

-0,9%
-10,8%
-16,7%

8,3%

1 Valles Oriental, el Vallés Occidental.

97-98

-6,9%
0,7%
2,6%

15,8%

25,0%
2,0%



DISTRICTE

Ciutat Vella
Eixample
Sants-Montjuic
Les Corts
Sarria-Sant Gervasi
Gracia
Horta-Guinardé
Nou Barris
Sant Andreu
Sant Marti
Mitjana ciutat
Evolucio

DISTRICTE

Ciutat Vella
Eixample
Sants-Montjuic
Les Corts
Sarria-Sant Gervasi
Gracia
Horta-Guinardé
Nou Barris
Sant Andreu
Sant Marti
Mitjana ciutat
Evolucio

Evolucio dels preus dels aparcaments residencials en edificis d'habitatges de nova construccio. Per districtes. Periode 1989-1999

Taula mim. 20

(en milers de pessetes)

1989 1990 1991 1992 1993 1994 1995
ler sem 2n sem Ir sem 2n sem Ir sem 2n sem Ir sem 2n sem 1r sem 2n sem
4.617 4.250 4.612 4.637 3.990 3.810 3.691 3.550 2.850
2.533 3.279 3.461 3.629 3.599 3.537 3.562 3.440 3.259 3.345 3.278 3.035
1.564 2.404 2.744 2.929 3.280 3.286 3.140 3.210 3.067 2.985 2.808 2.840
2.340 2437 3.694 3.600 3.616 3.326 3.685 3.566 3.561 3316 3.136 2.963
2.360 3.900 4.333 4.430 4.562 4.573 4.758 4.431 4414 4.262 3.910 3417
2.380 3.016 3.421 4.067 4212 3.850 3.778 3.752 3.728 3.503 3.225 3.001
2.302 3.000 3.586 3.533 3.432 3.726 3.582 3.433 3.239 3.267 3.295 3.045
2.008 2.650 3.220 3.300 3.290 3.433 3.120 3.050 3.103 3.118 2.940 2.806
2.000 2.740 2.873 2.995 3.066 3.026 3.002 2.977 2.938 2.950 2.597 2.539
2.123 2.534 3.035 3.150 3.200 3.447 3.229 3.212 2.969 2.817 2.806 2.712
2.178 2.868 3.270 3.425 3.545 3.608 3.560 3.479 3.312 3.268 3.160 2.951
32% 14% 5% 4% 2% -1% 2% -5% -1% -3% -1%
1996 1997 1998 1999
Ir sem 2n sem Ir sem 2n sem Ir sem 2n sem Ir sem
2.670 2.631 2.500 2.500 2.500 2.400 2.280
2.880 2.798 2.700 2.700 2.700 2.700 2.980
2.664 2.509 2.500 2.300 2.100 2.000 2.480
2.856 2.790 2.700 2.700 2.700 2.600 2.400
3.241 3.131 3.100 3.000 3.100 3.200 3.150
2918 2.619 2.600 2.300 2.400 2.500 2.830
2.817 2.687 2.600 2.400 2.300 2.400 2.640
2.738 2.517 2.500 2.400 2.300 2.300 2.500
2.445 2.446 2.400 2.300 2.200 2.200 2.170
2.609 2.391 2.300 2.200 2.100 2.100 2.340
2.791 2.653 2.600 2.500 2.400 2.400 2.650
-5,42% -4,94% -2,00% -3,85% -4,00% 0,00% 10,42%

Font: informes de coyuntura. Tecnigrama.
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