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Al-legacions PMU // 08/09/2014

En Ricard Riol Jurado, en qualitat de president de I'Associacié per a la Promoci6 del
Transport Public, PTP, titular del DNI XX.XXX.XXX-X i amb domicili a efectes de
notificacié al carrer IndUstria 220, entresdl, 08026 de Barcelona, es dirigeix al sr. Eduard
Freixedes i Plans, regidor de I'Area de Prevencio, Seguretat i Mobilitat de 'Ajuntament de
Barcelona en relacio al “Pla de Mobilitat Urbana de Barcelona”. A continuacié s'enumeren
les 24 allegacions:

Al-legacions al Pla de Mobilitat Urbana de Barcelona

Tot sequit es formulen allegacions numerades al Pla de Mobilitat Urbana de Barcelona a partir de les
propostes propostes i altres comentaris que la PTP ja va realitzar en data 14 de febrer de 2013 durant el
periode de participaci6 previa. Al mateix temps, les al-legacions es valoren segons la seva consideracio
per part de I'Ajuntament entre el periode de participacié prévia i el document sotmés a informacié publica
del PMU entre juliol i setembre de 2014.

Els enunciats que es van fer arribar al febrer de 2013 es mostren subratllats. Els colors indiquen en quina
mesura les propostes han estat incorporades en el PMU:

@ el color verd indica que la proposta es troba plenament
incorporada

el color groc que es troba incorporada de forma conceptual
perd que manca d'algun aspecte de detall rellevant

@ el color taronja que es tracta el tema de I'enunciat pero no el
contingut plantejat

@ el color vermell que I'enunciat no es recull en cap mesura

O nova proposta

Per Ultim, s'aporten altres continguts rellevants que es troben a faltar en el conjunt d'actuacions. Els nous
continguts respecte de la versio anterior presentada es mostren en cursiva.
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-8 Mesures en relacio al transport public

O 1. Els escenaris de canvi modal sén compartits, pero assolir-los no dependra

Unicament de la creacio de superilles i de la reordenacié dels autobusos amb la NXBUS.
Cal una estrategia que tingui en compte el cost generalitzat dels desplagaments i integri
estratégies de mobilitat sostenible competitiva a escala urbana i interurbana per reduir la
mobiltiat en vehicle privat motoritzat. En aquest sentit es vol alertar que la NXBUS per si sola
tindra una eficacia molt limitada si no es combina amb modes de transport de superior capacitat i
amb sistemes de transport public interurba, ferroviaris i viaris.

@ 2. Potenciar el transport public en via reservada, protegida fisicament i, quan es

pugui, ubicar les plataformes reservades de transport public al centre de calgada per
evitar les pérdues de velocitat comercial que provoquen els girs a la dreta dels automobils
i les carregues i descarregues dels camions i furgonetes.

La mesura 3.1.2 (millorar el servei de les linies d'autobus) inclou I'actuacio del carril bus com a
mesura per augmentar la velocitat comercial, perd no fa cap referéncia a la ubicacio preferent
del carril bus al centre de calgada.

Diverses actuacions recents de I’Ajuntament posen de manifest que no s’aposta pels
carrils bus centrals tot i les seves superiors prestacions per al transport public:

Passeig de Gracia, executat. La darrera reforma, que suprimeix els laterals de
transit, converteix funcionalment el carril bus central en lateral, afectant
greument la velocitat comercial del bus degut a la interaccié de les sortides i
entrades dels aparcaments.

Avinguda Diagonal, en obres: incorporacié de girs a la dreta sobre el carril bus
central que abans no existien, a l'alcada del carrer Villarroel i a la Via Augusta.
Avinguda del Paral-lel, en obres: reforma integral del vial on, tot i haver espai
suficient, no s'aprofita per col-locar el carril bus al centre de calgada. En canvi si
s’ha traslladat el carril bici al centre de la calgada tot i que, a diferéncia del bus,
els recorreguts de la bicicleta son menys lineals i tenen més interaccio lateral
amb la xarxa secundaria de carrers.

Passeig de Sant Joan, amb el tram Arc de Triomf — Tetuan en servei i el tram
Tetuan - Verdaguer en obres, el mateix cas que es descriu al punt anterior.

L’increment de la lateralitat al carril bus allunya, encara més, les prestacions de la
futura NXBUS respecte de les del tramvia modern, suposat argument de
I'Ajuntament contra la connexié del Trambaix i Trambesos pel centre de la ciutat i la
Diagonal. La conseqiiéncia de les dues mesures és que el transport public de
superficie perd prestacions i potencialitats, ja sigui en bus o en tramvia.

3. Donar prioritat als intercanviadors de transport public, que generen efecte xarxa
(Pl.Catalunya, Sagrera TAV, Torrassa, Ernest Lluch...).
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La mesura 3.1.3 (impuls de les infraestructures de transport d'autobusos) proposa estudiar els
intercanviadors, i en concreta els seglients: nou intercanviador de Diagonal-Oest-Zona
Universitaria, Ernest Lluch, Ribera Salines, Sants Estaci6 i Sagrera TAV.

D'alfra banda, la mesura 3.1.5 (revisio dels recorreguts de les linies interurbanes dins la ciutat)
planteja que els serveis interubans efectuin parada en els principals intercanviadors. En un
planol situa: Sant Andreu Arenal, Sagrera Meridiana, Clot, Glories, Pga. Molina, Bonanova, Plaga
Espanya, Sants Estacid, Maria Cristina i Zona Universitaria.

Les dues mesures haurien de ser coherents a I'hora de prioritzar determinats
intercanviadors. Aixi mateix, ja que s'incorpora Ribera Salines (Cornella), es demana
incorporar també l'intercanviador de la Torrassa (L'Hospitalet), per I'efecte xarxa que genera
(Rodalies Renfe, L1)

@ 4. Reformular la politica del bus-VAO després del fracas experimentat a la C58.
Prendre el model alternatiu proposat a la B23.

Les mesures 3.1.6 (impuls de les infraestructures de transport d'autobusos) i 3.1.7 (fomentar els
carrils bus-VAQO d'entrada a Barcelona) recullen les actuacions del PDI 2011-2020 en relacié als
carrils bus-VAO, pero en cap cas proposen reformular la politica dels bus-VAO ni aporten
cap reflexio tecnica en relacio als diferents models a la C-58 o B-23.

5. Formulacié d’un pla d’intercanviadors de bus interurba — metro/tram/bus urba a
Barcelona (Zona Universitaria, Sagrera TAV, Sagrera Meridiana, Pl.d’Espanya).

La mesura 3.1.5 (veure descripcid anterior) contempla més intercanviadors que els indicats, i per
a Sagrera només el situa a Sagrera Meridiana i no a Sagrera TAV. Es demana que es prioritizin
aquests 4 intercanviadors (Zona Universitaria, Sagrera TAV, Sagrera Meridiana,
Pl.d’Espanya), donada la ubicacio estratégica en relacio als serveis de bus interurba.

6. Plantejar velocitats comercials a la nova xarxa de bus de I'ordre dels 15 km/h amb

les mesures que facin falta per aconseguir-ho (carrils bus, semaforitzacié, obertura
simultania de totes les portes per entrar i sortir, etcétera).

La mesura 3.1.1 (implantaci6 de la nova xarxa bus) esmenta que amb la NXB es guanya
velocitat comercial, pero la velocitat comercial promig de la xarxa ortogonal és de 12,3 km/h,
significativament inferior als 15 km/h. Si realment es vol un canvi de concepte del transport public
de superficie, la NXB hauria de ser més ambiciosa en relacio a la velocitat comercial.

@ 7. TRAMVIA INTERRUPTUS. Integrar el tramvia en la planificacié de la nova xarxa

d’autobusos com un gradé més en la successio de modes de transport de superficie: bus
de barri, bus estandard, bus articulat, bus bi-articulat i tramvia. Dotar de tramvia els
corredors de la nova xarxa on s’assoleixin regularment més de 40.000 passatgers diaris,
previsiblement a la Diagonal i a I'eix de Gran Via.

El tramvia ni tan sols compta amb una mesura especifica en el llistat d'actuacions de
transport public. Es demana que el tramvia recuperi la rellevancia que li correspon en el
marc de la mobilitat urbana i també de connexio amb els municipis veins.
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El PMU hauria de contemplar la connexi6 dels dos tramvies necessariament per la Diagonal, per
tal de dotar de major accessibilitat determinades arees de la ciutat (com ara el districte
tecnoldgic 22@, amb una marcada caréencia de transport public i de connectivitat amb la banda
oest de la Diagonal).

No obstant aixo, en la mesura 3.6.1 (coordinacié amb altres administracions per fer efectives les
infraestructures del transport previstes a la ciutat) s'observa en el mapa l'actuacio XT01 del PDI,
que contempla la unié dels dos tramvies per la Diagonal.

8. LINIA 9-10 INTERRUPTUS. Donar solucié a I'acabament de la linia 9-10 de la
Generalitat de Catalunya i al Pla de Rodalies del Ministeri de Foment.

En relacié al metro, només hi ha una mesura especifica en relacio a l'intercanvi dels ramals L3-
L4 a l'algada de Barceloneta — Drassanes. No obstant aixo, en la mesura 3.6.1 (coordinacio amb
altres administracions per fer efectives les infraestructures del transport previstes a la ciutat)
s'afirma que principalment s'instara a la continuacié dels treballs de I'L9-10.

L'ambit per debatre aquest tipus d’actuacions és el Pla Director d'Infraestructures de 'ATM, on
historicament s’han marcat una série de prioritats com I'intercanviador i interconnexio de linies de
Rodalies de la Torrassa, I'extensié de I'L8 — FGC des de pl. d'Espanya a Francesc Macia i Gracia
o I'extensio6 de la L2 entre Sant Antoni i Fira 2 per absorbir la L9 entre Aeroport T2 i Fira 2 i fer-la
més eficient com a linia de Metro. Tot i que la proposta d'interconnexié de la L3 i L4 pugui ser
interessant d’estudiar o comparar amb d’altres actuacions, com I'avortat intercanviador central de
Pl. Catalunya, cal fer-ne una analisi integrada dins del PDI per tal d’avaluar-ne la prioritat.
L’ajuntament de Barcelona no pot alterar per si sol les prioritats del PDI que s’acorden amb la
Generalitat de Catalunya i I'Area Metropolitana en el marc de 'ATM.

@ 9. Reformular I'esquema tarifari i afavorir el finangament del transport public
mitjangant una llei finalista.

No s'hi fa cap referéncia. La mesura 3.3.1 (foment de la T-Mobilitat) no planteja reformular
l'esquema tarifari, ni tampoc es parla de crear normativa (tal i com obliga la Llei de Mobilitat) per
establir noves formules de finangament del transport public.

@ 10. Realitzar plantejaments metropolitans i no exclusivament urbans amb la nova
xarxa de transport public de superficie.

La mesura 3.1.1 (implantacio de la nova xarxa bus) concreta l'estat d'implantacié a desembre de
2013, perd no planteja una analisi de la NXB en relacié a les realitats metropolitanes.

11. Integrar el Bicing i el Carsharing en el sistema tarifari de transport public (via
descomptes).

La mesura 3.3.1 concreta que la T-Mobilitat, a llarg termini, podra incloure altres elements de la
mobilitat com el bicing. Aixi mateix, la mesura 3.3.2 pretén fomentar la integracio dels sistemes
de transport puablic, bicicleta, car-sharing i aparcament. Aquesta segona mesura especifica la
possibilitat del pagament per a la utilitzacié de la combinacié d'aquestes xarxes, tot i aixi no es
fa cap referéncia a procurar descomptes per als usuaris de transport public.
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@ 12. Millora de la gesti6 de la informacio estatica i en temps real, sense fronteres
TMB-AMB.

O 13. Reclamar el compliment de la llei d’accessibilitat.

En relaci6 a la mesura 3.5.1 (Garantir I'accessibilitat al transport pablic), caldria especificar que
I'Ajuntament reclamara a la Generalitat les obres d'accessibilitat a les estacions de metro
que encara no disposen d'ascensors, per tal que totes les obres comencin en el periode
del PMU (abans de 2018). Aixi mateix, caldra exigir el compliment de la normativa en mateéria
de seguretat, garantint sortides d’emergéncia en aquelles estacions amb un dnic accés a les
andanes.

O 14. Es troba a faltar alguna mesura que possibiliti I'is del taxi compartit, formula habitual en
altres paisos europeus.

=1 Mesures en relacio a la xarxa viaria

@ 15. Supressioé dels projectes de nous eixos d’autopistes urbanes a Barcelona, i
eliminacio de la llargaria de la xarxa viaria com a indicador de “mobilitat segura”.

El PMU 2006-2012 contemplava I'increment de quilometres de xarxa viaria com un indicador de “mobilitat
segura”, passant de 1.281 km (2006) a 1.300 km proposats (2012). El projecte urbanistic de Sant Andreu-
Sagrera associat a l'estacid d'alta velocitat disposa d’'una proposta de xarxa viaria subterrania amb
enllagos a diferent nivell impropis dels objectius de mobilitat sostenible del PMU, del model de ciutat basat
en espais publics habitables i de la realitat economica actual. La xarxa viaria subterrania de Sant Andreu
— Sagrera és a la practica un perllongament de l'autopista a l'interior de la ciutat amb les seglents efectes
perniciosos per a la mobilitat sostenible:

o Increment de la demanda induida en vehicle privat provinent del nus de la Trinitat

e Peérdua de qualitat de I'espai public. Com ja es posa de manifest en d'altres infraestructures
d'aquest tipus, es provoquen desnivells, efectes barrera, un increment de la velocitat i de la
contaminacio i nous punts negres de contaminaci6 acustica i accidents a les entrades i sortides

o Els projectes urbans s'incrementen notablement en costos i en terminis

e L'espai que ocupa aquesta infraestructura va en detriment d’'una quarta via ferroviaria amb la
qual s’hauria d’equipar el fram Sagrera — Bifurcacié Aiglies per permetre serveis llancadora al
Vallés des de Sagrera sense col-lapsar els tinels congestionats de Barcelona

El PMU no fa cap referéncia.

@ 16. Definir les superilles a partir d’eixos de mobilitat sostenible, no a partir de la
xarxa viaria basica.
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Barcelona ha centrat el seu discurs en les superilles com a cél-lules de millora ambiental, que expulsen
el transit motoritzat de pas del seu interior (incloent-hi I'autobus). Perd més important que concentrar el
transit de pas a uns quants carrers de la xarxa basica (no zones de vianants, zones 30 ni interiors de
superilles) és reduir-lo al conjunt de la ciutat. Per reduir el transit cal una oferta de mobilitat sostenible
alternativa i aquesta no es pot construir a partir de superilles inconnexes sin6 a partir d’eixos de mobilitat
sostenible. Aquests eixos so6n itineraris preferents per a vianants, ciclistes, I'autobus i el tramvia. Per tant
les superilles haurien de ser conseqiiéncia de la definicié d’aquests eixos sostenibles i no definir-
se exclusivament a partir de la xarxa viaria basica de pas.

Els eixos de mobilitat sostenible han de tenir prioritat sobre la xarxa viaria de pas, tot evitant fer revolts i
culs-de-sac a vianants, ciclistes i transports publics (inclos el bus i el tramvia). En aquest sentit caldra
incorporar al debat de les superilles la nova xarxa d’autobis de Barcelona, la connexi6é dels
tramvies i els carrils bici principals, amb les implicacions que aix6 tingui sobre la definicié de les
superilles (2x2, 2x3, 3x2, 3x3, etcetera). No podem definir totes les superilles sense haver definit i
consensuat els itineraris d’aquests elements basics de la mobilitat sostenible. Possiblement la xarxa viaria
basica, de caracter generalment unidireccional, no s'avingui amb la necessitat dels transports publics de
tenir itineraris d’anada i tornada propers o, si és possible, sobre el mateix carrer.

La mesura 5.1.1 defineix i estudia l'eficiéncia del sistema amb canvis de sentit amb I'objectiu
d'actualitzar la 'xarxa basica’, pero no en relacié als eixos de mobilitat sostenible.

(o8 Mesures en relacio al vianant

17. Elaborar un programa de treball per implementar mesures de confortabilitat per a
vianants dins la ciutat mediterrania.

Ha arribat I'hora d’'estudiar les caracteristiques de I'anar a peu, les diferents maneres en que es
transita per la ciutat, les veritables necessitats dels vianants i els condicionants que cal implementar, etc.
- En cada cas I'espai public de la ciutat esta obligat a aportar les millors condicions i, a més, les ha de
donar de forma simultania, cosa evidentment dificil

L’actuacio que es proposa consisteix en formar un grup de treball multidisciplinar, capa¢ d’estudiar
amb detall aquest complex programa global amb el que definir principis basics i condicionants
complementaris als que ajustar els dissenys de I'espai public, pensant primordiaiment en la ciutat
mediterrania — Com quan es va estudiar el “cami escolar’, es tracta de determinar condicions de disseny
ineludibles que, atenent a totes les circumstancies esmentades, permetin que la ciutat s'adapti millor al
sistema de desplagament per excel-léncia, que és la marxa a peu.

La mesura 1.1.1 (millora de l'accessibilitat i confort de les voreres i espais per a vianants) defineix
diversos criteris que milloren la confortabilitat del vianant.

18. Millorar el pas de I'una a I'altra banda de les grans avingudes.

Es proposa revisar la situacié dels temps de verd reservats per als vianants en aquelles avingudes
més grans de la ciutat (Diagonal, Meridiana, Gran Via). En cas que l'usuari estigui en plenes
condicions hauria de poder creuar de banda a banda en un Unic temps de semafor, mentre que la
persona que té condicions de mobilitat limitades hauria de poder creuar la calgada central sense haver
d'estressar-se per culpa del temps que sap que li manca.
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Un exemple concret d'aquesta manca de temps es troba a I'av. Diagonal entre Francesc Macia i el
Palau Reial, a on |'av. Diagonal esdevé una barrera fonamental per als vianants — En aquest tram, el pas
de I'una a l'altra banda de I'avinguda només es pot fer cada 350 m (aprox.) quan hi ha un carrer que la
creua — A més, el pas perpendicular de fagana a fagana de les cases només es pot fer en dos temps de
semafor, i encara amb forces dificultats de travessar la calgada central per a persones amb limitacions de
mobilitat — Es tracta d’'una situacié inacceptable per a 'usuari de la ciutat que es desplaca a peu -

La mesura 1.1.3, d'augmentar la sequretat del vianant, inclou l'actuacié de reduir limpacte dels carrers
amb més transit, tot assequrant el temps suficient per tal que els vianants més lents puguin travessar
(assumint velocitat de 0,8m/s)

8 Mesures en relacio a la bicicleta

@ 19. Connectar els poligons industrials amb les zones residencials de Barcelona.

Dissenyar una connexi6 en carril bici segur i segregat entre els poligons industrials de la Zona Franca i
del Bon Pastor amb la resta de la ciutat, prestant també atenci6 a les connexions dels mateixos amb les
principals estacions de transport public interurba.

El planol de 'proposta de xarxa global de bicicleta’ presentat a la mesura 2.1.1 (ampliar i millorar la
xarxa d'itineraris de bicicleta), inclou connexions ciclables fins als poligons industrials de Barcelona (Zona
Franca i Bon Pastor).

@ 20. Intermodalitat a bord del transport public.

Estudiar com millorar la integracié de la bicicleta a bord del transport public. Ni els aparcaments de bici a
les estacions, ni els sistemes de bici publica d’aportacié, resolen totes les necessitats d'intermodalitat
d’aquells que necessiten la bici en origen i en destinacio; és a dir, abans i després de realitzar una etapa
del desplagament en transport public. Per aquest motiu es produeix la necessitat de pujar la bici a bord
del transport public. Actualment a Barcelona, aixd només és possible als modes ferroviaris, perd no als
autobusos. En aquest camp es poden introduir moltes novetats al PMU:

o Estudiar com permetre I'entrada de bicicletes privades als autobusos de Barcelona, sense
detriment del servei, com ja fa el tramvia (Trambaix i Trambesos).
e Permetre 'accés de bicicletes plegables com a equipatge de ma
o Establiment d’un sistema de bicicletes plegables amb cadena de cuir (no taquen) de I'Autoritat
del Transport Metropolita, especialment autoritzades per pujar als autobusos, com fa I'operadora
valona TEC
(Més informacié a: http://www.amtu.cat/portal/infoweb/jornades/8aJornada/8J-02-02-ST.pdf).

La mesura 2.3.1 (fomentar la millora de I'adequacio del transport public per a I'accés de bicicletes) preveu
treballar per millorar les infraestructures de transport public per tal que hi puguin accedir les
bicicletes, aixi com adaptar les linies d'autobus per al transport de bicicletes en especial fins a
aquelles zones de més pendents.

D'alfra banda, la mesura 2.3.2 (fomentar els punts de servei per a la bicicleta a les estacions de transport

public) planteja principalment aparcaments de bicicleta segurs a les estacions. També es proposen
altres serveis complementaris com ara reparacions, lloguer, efc.
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21. Creaci6 d’un titol de transport comu per a tota la mobilitat sostenible.

Integrar la facturacid i validacio del transport public, del sistema de bicicleta publica, dels seus
aparcaments i del carsharing. Creacié d'ofertes de servei amb les segilents caracteristiques tarifaries:

o Descomptes reciprocs entre els usuaris de la bicicleta publica i del transport public, com a
seglient passa a la integraci6 tarifaria ja efectuada entre autobus, metro, tren i tramvia.

o Tope de despesa maxima per habitant en serveis de mobilitat sostenible (inclos transport public
col-lectiu i individual per bicicleta) sense limit d’usos.

o Facilitat per al consum de mobilitat alternativa al cotxe privat motoritzat. El que importa és
deixar el cotxe a casa, no quin mitja alternatiu fem servir.

La mesura 3.3.1 concreta que la T-Mobilitat, a llarg termini, podra incloure altres elements de la
mobilitat com el bicing. Aixi mateix, la mesura 3.3.2 pretén fomentar la integracié dels sistemes de
transport public, bicicleta, car-sharing i aparcament. Aquesta seqgona mesura especifica la possibilitat del
pagament per a la utilitzacié de la combinacié d'aquestes xarxes, tot i aixi no es fa cap referéncia a
procurar descomptes per als usuaris de transport public.

@ 22. Integracié técnica dels sistemes d’aparcaments protegits per a bicicletes
(Bicibox).

Els sistemes d’aparcament protegits /o vigilats per a bicicletes han de ser accessibles als usuaris
eliminant el maxim de fronteres administratives, territorials (dins I'area metropolitana) i d’operadors. El
sistema d’aparcament segur per a bicicletes Bicibox, implantat a I'Hospitalet de Llobregat i diversos
municipis del Baix Llobregat, permet amb una sola targeta utilitzar de prop de 100 aparcaments. No
resultaria convenient introduir un nou sistema d’aparcaments totalment incompatible amb el Bicibox com
pretén I'Ajuntament de Barcelona. Encara que s'utilitzi tecnologia diferent (agafadors en comptes de
capses metalliques), el sistema hauria de ser compatible a nivell de tarifacié i d’activacio, per no
fragmentar la demanda dels ciclistes segons el territori ni impedir 'efecte xarxa en un continu urba com és
Barcelona, 'Hospitalet de Llobregat i diversos municipis del Baix Llobregat.

Tot i que la mesura 2.2.1 és per promoure la creacié de places d'aparcament segur de bicicletes, les
mesures del PMU no fan cap referéncia al sistema Bicibox.

En relacio a la mesura 2.1.1 (ampliar i millorar la xarxa d'itineraris de bicicleta), es destaca que el planol

de ‘proposta de xarxa global de bicicleta’ no es troba actualitzat (per exemple, el carril bici del carrer
de Pujades encara hi apareix com a proposta’, quan ja es troba executat).

= Mesures en relacio a la distribucié urbana de mercaderies

23. Proveiment al comerg de la ciutat des de microplataformes logistiques

Cal potenciar una logistica urbana que minimitzi el nombre de vehicles comercials que es passen el dia
circulant per la ciutat i realitzant tasques de c/d, amb gran ineficiéncia que es caracteritza per la saturacio
en el temps de lliurament, perd no en el volum transportat.

El tamany d'una ciutat com Barcelona ha de permetre:
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a) la creacié de microplataformes logistiques (punts de concentracid de mercaderies diverses que ja
arriben empaquetades (o tancades dins mini contenidors) per a cada punt de destinacio, on es fa la
corresponent classificacio per entorns de destinacid)

b) pocs vehicles de transport entre la microplataforma i punt de distribuci6 (que circularan plens i realitza
ran petits recorreguts)

c) pocs punts d'aparcament reservats necessariament a la via publica per a fer la descarrega

d) un repartiment dels darrers metres amb carreté de ma — Per economia d’escala sera possible disposar
de vehicles i carretons de diverses caracteristiques adaptats, tant al tipus de producte (paquet) a
traslladar com a I'entorn urba

per on ha de passar — Seran vehicles adients segons els casos, el tricicle de pedaleig assistit, el vehicle
lleuger o el furgd de repartiment —

La mesura 4.1.3 estudia la implantacio d'Arees de Proximitat i Centres de Distribucio, mentre que la
mesura 4.1.4 cerca promocionar el repartiment DUM amb mitjans de baix impacte (i esmenta que la
bicicleta eléctrica pot tenir un paper fonamental). Des de la PTP es demana que aquestes intencions
prévies es puguin impulsar gracies a un acompanyament normatiu, que restringeixi la circulacié dels
vehicles motoritzats en determinades franges horaries i territorials.

3 Mesures en relacio a la mobilitat turistica

@ 24. Regulaci6 centralitzada de moviments i transit dels autocars turistics

Cal regular el nombre de visitants acceptable per a cada entorn ciutada, atenent a tots els parametres que
delimiten la seva capacitat (espai suficient de moviment, grau de concentraci6 de vianants, nivell
d’ingeréncia amb I'espai viscut pels veins i la ciutadania en general, capacitat dels locals i comergos
turistics, espai per a I'aproximacio i I'aparcament de vehicles de tot tipus, etc.etc.) — | aixd és una tasca
complexa que només pot fer-se amb garanties des dels serveis de I'administracié municipal — La vida
ciutadana no ha de quedar malmesa per la pressié turistica.

La mesura 3.7.3 preveu ampliar la xarxa Zona Bus i incorporar noves tecnologies que millorin la gestio i la
informacié als usuaris del servei Zona Bus. Proposa un sistema d'informacio de places lliures mitjangant
sensors a les Zones Bus, de forma que la informaci6 es fa arribar a un centre de dades i a diferents
terminals com ara telefons mobils o la web de ZonaBus.

D'alfra banda, la mesura 3.7.4 planteja l'elaboracié del Pla de Mobilitat Turistica 2013-2018, amb l'objectiu

de fer compatible la visita en autocar per part dels operadors turistics amb una prioritzacio del passeig i
els desplagcaments a peu.
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REFLEXIONS ENTORN ELS DOCUMENTS DE DIAGNOSI, OBJECTIUS,

¢ ESCENARIS | INDICADORS
ja presentades per la PTP a febrer de 2013

REFLEXIONS ENTORN LA DIAGNOSI

A la pagina 25 (Aspectes a millorar de la mobilitat dels vianants) s’enuncia que “Obres, terrasses, etc. La
via publica, i concretament les voreres, admeten una gran diversitat d’activitats, algunes de les quals
estan afectant el confort i accessibilitat del vianant.”. Resulta imprescindible afegir un esment a
I'aparcament de motos a les voreres com a principal causa de la manca de confort, accessibilitat i
segurerat per als vianants.

A la pagina 31 (Aspectes a millorar de la mobilitat en bicicleta) caldria afegir el fenomen de la intolerancia
que sovint es mostra cap a aquest mode de transport de la ciutat, que encara ha de justificar el seu dret a
la via publica. La intolerancia és un problema relacionat amb la seguretat vial que sovint no genera
accidents perd si frustracions i problemes de convivéncia entre els usuaris de la via publica.

El problema de la contaminacié es caracteritza a partir dels mapes de concentracié de PM10, PM2,5 i
NOX, no a partir del % de les causes d’emissions. Cal que el PMU es centri en la qilestié de la mala
qualitat de I'aire com el principal impacte del nostre sistema de mobilitat, per sobre d'altres aspectes
sovint més valorats com és la sinistralitat o la congestio.

La distribucié urbana de mercaderies (DUM) i la mobilitat turistica haurien de prendre més protagonisme a
la diagnosi i part propositiva del PMU.

REFLEXIONS ENTORN ELS INDICADORS

Dotaci6 d’indicadors de mobilitat més significatius al PMU 2012-2018
i revisio critica dels indicadors de mobilitat del PMU 2006-2012

Dotacié d’indicadors significatius

e La quota modal apareix com el principal element diferenciador dels 4 escenaris previstos: A)
tendencial, B) pacificacio actual, C) superilles i D) superilles d'alta eficiencia. Com és prou sabut,
la quota modal no reflecteix en si mateixa els impactes de la mobilitat:

1. Les quotes modals consideren etapes, igualant un desplagament d’un quilometre a peu
amb un desplacament de 20 quilometres en cotxe; amb uns impactes molt diferents
sobre la contaminaci6, canvi climatic, soroll, accidentalitat i congestio. Per calcular els
impactes reals s’hauria de tenir en compte el recorregut mitja de cada mode i els
impactes unitaris dels mateixos (a peu, bici, autobis, metro, tramvia, cotxe mig,
ciclomotor, motocicleta...). Si s’ha fet explicar-ho, si no s’ha fet es proposa revisar la
metodologia.

2. Per a qué les quotes modals siguin un indicador de referéncia han d’estar vinculades
amb altres indicadors de contaminacid, canvi climatic, soroll, accidentalitat i congestio.
Caldria especificar si les quotes considerades son conseqliéncia d’aquests indicadors o
alinreveés.

3. No es consideren els impactes de la distribucio urbana de mercaderies (furgonetes i
camions)

o Més enlla de les quotes modals i indicadors de contaminacio, canvi climatic, soroll, accidentalitat
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i congestio, cal generar altres indicadors sobre la qualitat de la mobilitat sostenible alternativa.
Proposem els seglients:
1. Frequéncia mitiana dels transports urbans i també interurbans, aquests darrers no
apareixien al PMU 2006-2012
2. % de linies amb intervals de pas inferiors o iguals als 10, 15, 20 i 30 0 més minuts
3. Velocitat comercial dels transports urbans i també interurbans, aquests darrers no
apareixien al PMU 2006-2012
4. % de la ciutat accessible en bicicleta en condicions segures (carril bici + zones
pacificades)
% de la ciutat dotada de servei ferroviari
6. % de la mobilitat eléctrica, amb doble distincié entre hibrids i eléctrics purs, i entre
transport public (metro, tren, tramvia, bus) i privat (cotxe, moto i bici)
7. % d'accessibilitat als transports publics
8. Ocupaci6 de tots els transports, a més del vehicle privat
9. Efcetera

o

En matéria de seguretat vial i contaminacid, caldria treballar la informaci6 sobre mapes urbans.
Ha de ser un exercici de transparéncia designar les arees urbanes amb millor i pitjor qualitat de
I'aire, aixi com els trams de concentracié d’accidents.

Complementar les dades d’accidentalitat en base a la mobilitat en vehicles-quilometre.
Actualment només es donen xifres absolutes segons vehicles implicats o per habitant.

Incloure indicadors de canvi climatic — emissions de CO2
Nous indicadors sobre l'antiguitat de la flota de vehicles privats, el percentatge de diésel,

gasolina, hibrids diésel, hibrids gasolina. Incloure també I'antiguitat de les motos i la seva traccio:
gasolina o eléctrica.

Revisé d’indicadors PMU 2006-2012

Eliminacié de l'increment de xarxa viaria com un indicador positiu, i molt menys associat a
“mobilitat segura”

Complement o substituci6 de l'indicador relacionat amb I'aparcament de motos i cotxes. Al PMU
2006-2012 apareix el % de places d’aparcament en calgcada destinat a motos respecte el de
cotxes. Caldria incorporar un indicador sobre la legalitat d’aquests aparcaments, especialment en
I'ambit de la moto, on s’ha fet norma aparcar sobre les voreres, una operacié que esta prohibida
o molt limitada a la major part de les ciutats d’occident.

L’Ajuntament de Barcelona insisteix en incrementar encara més I'is de la moto tot i els greus
impactes que aixo suposa en materia de seguretat vial i ocupacié d’espai public. Barcelona ja és
la ciutat europea amb més motos. Ja al PMU 2006-2012 es plantejava passar del 27,2% del parc
mobil de 2006 al 45% del parc mobil I'any 2012. Per contra es plantejava una reduccié de la taxa
de turismes per cada 1.000 habitants, de 391 I'any 2006 a 380 I'any 2012. Sembla obvi que
s’hauria de potenciar la reduccié de tots els modes de transport privat motoritzat en favor de la
bicicleta (amb una taxa d’accidents 36 vegades inferior a la moto) i el transport public (el més
segur dels transports).

Complement dels indicadors d’emissions de PM10 i NOX pels d'immissié (vegeu punt 3).
Especificar el percentatge de poblacié sotmesa a determinades concentracions de NOx, PM10 i
PM2,5

Objectius de percentatges de flota amb biodiésel. Atesa la polémica internacional per la
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procedéncia dels biocarburants el foment del biodiésel s'esta restringint en favor de I'is de
tecnologia hibrida o purament eléctrica als vehicles (vegeu punt 2.f)

L’elaboraci6 d'un indicador en base a I'edat mitjana de la flota d’autobusos, que no s’ha assolit,
no sembla la millor representacio d’una flota que, en el cas de TMB, és una de les més netes
d’Europa. Un indicador basat en el percentatge de flota hibrida o de gas natural faria més justicia
amb la intensa politica ambiental de la flota de TMB.

REFLEXIONS ENTORN LA QUOTA MODAL | ELS ESCENARIS DE FUTUR

PMU 2006-2012
Any 2018  FAWAZAKLS
Any 2006 | A  igual FiSeter s
(mesurat) | fluidesa Aire net
(previsio)  F{olGNIEL);
A peu 2.182.369 | 3.304.637 FeieRATL
Bicicleta | (31,0%) (34,5%) (34,7%)
T piblic 2.568.572 | 3.864.967 ALY/
' (36,4%) (40,3%) (46,3%)
V.privat 2.294.809 | 2.419.424 FFevAion
' (32,6%) (25,2%) (19,0%)
PMU 2012-2018
Any 2018- | Any 2018- | Any 2018-
Any 2011 | Escenari | Escenari | Escenari éggezn?ri&D
(mesurat) | A B C o
(previsio) | (previsio) | (previsio) [T
A peu 2.500.200 | 2.742.499 | 2.773.099 | 2.773.099 [AAERIEE)
(31,92%) | (35,01%) | (35,40%) | (35,40%) [FIERIZIEL)
Bicicleta 118.151 178.082 236.822 236.822 266.192
(1,51%) (3,02%) (3,02%) (3,02%) (3,40%)
T pblic 3.126.796 | 3.166.620 | 3.365.700 | 3.365.700 [eReZNLsL)
' (39,92%) | (40,42%) | (42,97%) | (42,97%) FEALL)
V.privat 2.088.348 | 1.746.293 | 1.457.873 | 1.457.873 [ EGIRiZE)
' (26,66%) | (22,29%) | (18,61%) | (18,61%) [FIEEHERL)

e Lany 2012 s’ha produit una seriosa davallada de la mobilitat amb motiu de la recessio
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economica. El nou PMU 2012-2018 planteja diferéncies amb el seu predecessor 2006-2012: uns
nous escenaris de forta retraccio de la mobilitat privada i manteniment dels viatges transport
public per a 'any 2018. Sembla un plantejament més realista.

L'any 2012 s’ha produit la més forta davallada de demanda del transport public metropolita,
situant-se a nivells de 2005-2006. Cal tenir present que, a més de les causes conjunturals, no
han estat aplicades mesures excepcionals per recuperar els viatgers com s’ha fet en altres
sectors economics amb plans d’'estimul de la demanda.

Entre 2005 i 2011 la bicicleta ha multiplicat per 3,5 el nombre dels seus desplagaments, situant-
se en 2011 a un 1,51% de quota modal. D’acord amb la conjuntura econdmica actual,
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lincrement del preu del carburant, i les creixents facilitats per circular, la duplicacié del nombre
de desplagcaments en bicicleta als propers sis anys sembla una fita superable.

e L’Ajuntament de Barcelona insisteix en incrementar encara més I'is de la moto tot i els greus
impactes que aixo suposa en materia de seguretat vial i ocupacié d’espai public. Barcelona ja és
la ciutat europea amb més motos. Ja al PMU 2006-2012 es plantejava passar del 27,2% del parc
mobil de 2006 al 45% del parc mobil I'any 2012. Per contra es plantejava una reducci6 de la taxa
de turismes per cada 1.000 habitants, de 391 I'any 2006 a 380 I'any 2012. Sembla obvi que
s’hauria de plantejar la reduccié de tots els modes de transport privat motoritzat en favor de
la bicicleta (amb una taxa d’accidents 36 vegades inferior a la moto) i el transport public (el
més segur dels transports).

e A T'hora de calcular la demanda del transport public en base al desenvolupament del Pla
Director d’Infraestructures cal tenir present el seglient:

1. Els terminis d’aquest pla no s’estan complint

2. Les previsions de demanda del transport pablic tampoc (Trambesos, Linia 9/10, servei
de Bus Carril bus-VAO C58)

3. La Generalitat de Catalunya ha paralitzat el tram central de les linies 9/10, que dona
sentit als trams ja construits i que és d’'una gran transcendéncia metropolitana (zona 1) i
urbana

4. L’Ajuntament de Barcelona ha paralitzat la connexié dels tramvies Trambaix -
Trambesds per la Diagonal, que és el cami més curt, on hi ha més intercanviadors
modals i on es pot captar més demanda per menor inversi6 realitzada.

5. El Ministerio de Fomento no esta executant el Pla de Rodalies (ferroviaries), un dels
plans amb més potencial de nous usuaris cap al transport public als accessos de
Barcelona.

REFLEXIONS ENTORN ELS MACROOBJECTIUS ADDICIONALS

o Compliment de la legalitat europea pel que fa a la contaminacié ambiental amb estacions
de fons i de transit a tots els barris de la ciutat i a tots els escenaris.

e Reducci6 de la mortalitat a la meitat; és a dir, dels 30 morts actuals a menys de 15 I'any 2018.
Considerar tots els mecanismes a I'abast per aconseguir-ho:

1. Declarar Barcelona ciutat zona 30 excepte alguns eixos basics i rutes del transport
public (el transport public és molt més segur gracies a la conduccié duta a terme per
professionals, com es demostra a les estadistiques d’accidentalitat de la ciutat)

Mesures actives de prevencié d’accidents

Conscienciacio ciutadana

Increment dels controls policials, especialment de semafors vermells i excés de velocitat
Adaptacions del disseny urba (mesures passives)

akrowd

o Electrificacio del 50-55% del transport mitjancant les segiients mesures:

1. Bonificacions fiscals als vehicles hibrids i electrics al mateix temps que s'incrementa la
fiscalitat sobre els vehicles de combustio

2. Creaci6 de Zones d’Atmosfera Protegida restringides als vehicles més eficients, hibrids i
eléctrics

3. Macroilles i I'estudi d'un peatge urba.

4. Pontenciant el transport public eléctric mitjangant la hibridacié dels autobusos i la
interconnexio i expansié de la xarxa de tramvia

Hipotesis sobre els escenaris del PMU:
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Any 2018-  [Any 2018- | Any 2018-  [TA\AZ0REE
Escenari A|Escenari B |Escenari C [S&:)ElE D)
Hipdtesis (previsio) (previsio) (previsio) (previsio)
Ferroviari 1.899.972 [2.019.420 [2.019.420 |2.174.855
Bus 1.266.648 |1.346.280 |1.346.280 |[1.449.904
Tren eléctric 100% flota 1.899.972 12.019.420 |2.019.420 |2.174.855
Bus hibrid+ | 40% flota
Tramvia 50% funcionament electric | 221.663 235.599 235.599 253.733
Cotxe 960.461 801.830 801.830 643.195
Moto 785.832 656.043 656.043 526.250
25% flota
Cotxe hibrid 50% funcionament electric | 120.058 100.229 100.229 80.399
Moto eléctrica | 30% flota 235.750 196.813 196.813 157.875
Total 4912913 [4.823.573 [4.823.573 |4.794.204
Total eléctric 2477443 |2552.061 |2.552.061 |2.666.863
50,43% 52,91% 52,91% 55,63%

Font: elaboracié propia

e Assolir I'escenari D no gracies a la crisi econdomica siné a la millora important del
transport public i itineraris per a la mobilitat no motoritzada (carril bici, itineraris de vianants,
eixos comercials de barri, cami escolar, etcetera). Les superilles s’han d’'acompanyar d’eixos
potents per assolir una mobilitat alternativa sense paralitzar la ciutat. En cap cas el disseny de
les superilles haura de trencar eixos de transport public o de mobilitat no motoritzada.

o Considerar mesures de restriccié de la mobilitat privada com a cara de la mateixa moneda
per generar una mobilitat alternativa sostenible: superilles, peatge urba, fiscalitat

diferencial segons el tipus de vehicle, tarifacié de I'aparcament, etcétera.
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