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10-16 de maig

fem que Barcelona no descarrili

Els ciutadans i ciutadanes de Barcelona
estan cridats a decidir com sera el futur
de l'avinguda més simbolica del seu terme
municipal, la Diagonal. Amb aquesta revista,
els nostres lectors coneixeran quins son els
dos projectes que podran recolzar o rebutjar
tots els empadronats majors de 16 anys de

la ciutat (pagines 9-10) i quins son els motius
pels quals la PTP ddna suport a la reforma
d'aquesta arteria urbana (pagines 11-22).

Per primera vegada Barcelona es planteja
un repte urbanistic que implica la millora
del nostre sistema de mobilitat. Fins ara
hem optat pel Metro pel subsol i tramvies que
s’han “colat” als extrems de la Diagonal, sense
exigir gaires replantejaments de mobilitat. Aixi
hem arribat a una Barcelona insostenible en
termes de congestio, contaminacié ambiental,
acustica i accidentalitat. Perd la reforma de

la Diagonal obliga a aplicar racionalitat a
I'automobil en I'estructura de I'Eixample, un
dels barris més afectats per la contaminacio
de Catalunya. Al mateix temps el transport
public i la mobilitat no motoritzada permetran
mantenir la mobilitat actual, fins i tot ampliada,
tot reduint els efectes nocius del transit sobre
la vida ciutadana, d’acord amb el Pla de
Mobilitat Urbana 2006-2012 de la capital
catalana.

Tres grans esdeveniments pel transport
public estan cridats a revolucionar la
mobilitat urbana I'any 2015: la culminacio
de la linia 9 de metro -el metro de

cintura- (pagines 26-27) que fara de l'area
metropolitana una de les millor connectades
amb Metro d’Europa; la unid del Trambaix
i del Trambesos per la Diagonal (pagines
24-25), que permetra absorbir el gran
col-lapse de transit privat de la Diagonal
actual; i la creacio del Retbus (pagines 28-
29), un bus planificat pensat per competir
amb el vehicle privat a tots els districtes de la
ciutat. Tots tres son projectes amb una clara
vocacio d'interés general, ja que les ciutats
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nomes es descongestionen fent de la mobilitat
sostenible una politica prioritaria. Aquests

tres projectes, concretats de forma integrada,
faran de Barcelona una de les ciutats amb
millor transport public urba d’Europa.

Seguint I'estel-la d’lidefons Cerda, pare
de 'urbanisme modern i un dels catalans
més il-lustres, per fer de Barcelona

una ciutat més inclusiva i sostenible cal
recuperar la idea del carrer com a espai
d’harmonia entre I'estanca i la mobilitat.

Avui no es complirien els parametres de
qualitat de I'aire i salubritat pels quals Cerda
va dissenyar I'Eixample. Aprimar el transit

i afavorir el canvi modal cap a la mobilitat
eficient, equitativa, sostenible i saludable és
fonamental per capgirar la dramatica situacio
actual. A partir de projectes com la unié del
Trambaix i Trambesos i la nova xarxa Retbus,
onze corredors amb un bus protegit cada
tres minuts; Barcelona podra ampliar la seva
capacitat de transport millorant al mateix
temps la seva qualitat de I'aire i seguretat vial.

El teu paper és crucial. Tant si ets 0

no ciutada de Barcelona, pots prendre
aquesta revista com un manual per un
futur millor a la mobilitat del teu entorn.
Podras desmarcar-te dels topics impulsats pel
“lobby” de I'automocid i coneixer de prop els
avantatges del nou model de ciutat. Tot i que
la consulta només afecta fisicament un carrer,
tindra una transcendéncia més que positiva
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per a la resta de la ciutat. Les politiques

de mobilitat de la ciutat de Barcelona son
seguides des de mig continent europeu i,
per tant, les decisions que prenguin els seus
ciutadans i ciutadanes diran molt de la ciutat
fora dels seus limits urbans.

En aquest nimero comptarem amb la
col-laboraci6 d’importants experts sobre
mobilitat que ens ajudaran a entendre la
Barcelona actual, i a decidir-nos per la
Barcelona del futur, als quals agraim la
col-laboracio.

Des d’aquestes pagines et demanem que
si ets empadronat a Barcelona votis per
la reforma de la Diagonal, amb el format
que més t’agradi. Els ciutadans i ciutadanes
tenim 'oportunitat de donar una lligé de
democracia i mobilitat sostenible a les urnes,
ben diferent al que van patir els nostres pares i
avis, una imposicié del vehicle privat a carrers
sense capacitat ambiental de la ma d’una
dictadura. Exercim el nostre dret a la mobilitat
sostenible, votem per la reformal

ENDAVANT AMB LA REFORMA DE LA
DIAGONAL, UN CANVI QUE INTERESSA A
TOTHOM!

Ricard Riol Jurado
President de PTP

Plaga Francesc Macia: la congestio continua pero la
seva solucio acaba en una topera.




La mobilitat

PROLEG

dins i fora de Barcelona

Mobilitats “sostenibles” en el segle XXI.

[’expansio de la renda urbana, és el veritable motor del creixement
urba i de I'expansio (i expulsio) de nous assentaments urbans en
les periferies de les aglomeracions urbanes, gracies sobretot al
desenvolupament territorial i urba de les infraestructures viaries i
la tinenca massiva del vehicle privat (a més del desenvolupament
historic de les xarxes electriques i més recentment de les de
telecomunicacions).

La mobilitat és conseqliéncia de la localitzacid d’activitats - per tant la
causa és sobretot urbanistica -, i del desenvolupament dels mitjans de
transport, tant en oferta d'infraestructures com de quantitat i qualitat
dels serveis. La manera en que es manifesten les diferents formes

de mobilitat, depén de I'ambit territorial en que es desenvolupen. A
Catalunya, els desplacaments no motoritzats son els tinics que
no depenen de 'ambit territorial en que es realitzen i representen
entre el 40 i el 50% de tots els viatges. La resta de viatges —els que
utilitzen mitjans motoritzats-, en vehicle privat o en transport public,
depenen sobretot del desenvolupament i eficiencia dels mitjans de
transport public de I'ambit territorial en que es realitzen. En les darreres
enquestes I'lis del transport public oscil-la del 2,5% en les Terres de
I'Ebre a més del 30% a Barcelona ciutat; i en vehicle privat, del 57% a
les comarques gironines al 22% a Barcelona.

La ineficiencia en l'organitzacio de serveis de transport public en ambits
territorials de poca demanda de transport per tenir assentaments

poc poblats i dispersos, i amb poca densitat i compacitat, respecte

el vehicle privat, el fa testimonial fora de les aglomeracio urbana

de Barcelona i dels trajectes radials amb Barcelona ciutat. Aquesta
dependencia massiva en I'Us del vehicle privat pels desplagament
motoritzats fora de I'aglomeracio central, ens obliga a reflexionar
sobre un aspecte de la sostenibilitat massa oblidat: la sostenibilitat
social, fortament dependent del vehicle privat (per no dir-ne esclava!),
motivada per I'eclosid urbana periferica de les darreres decades

i 'expulsio de 'aglomeracio central d’activitats i d’assentaments
residencials de menor renda urbana.

En canvi la interpretacid més recent de sostenibilitat en les darreres
regulacions normatives, es refereix sobretot a I'ambiental (excés
d’emissions, ocupacio fisica massiva de 'espai urba, accidentabilitat,
incompatibilitat amb altres funcions urbanes...) i energética (excessiva
dependencia i encariment dels derivats del petroli), que demonitza I'lis
excessiu del vehicle privat, independentment de I'ambit territorial en
que es manifesta, i de les classes socials que majoritariament afecta. El
futur prometedor del vehicle eléctric minvara molts d’aquests aspectes
negatius de la mobilitat en vehicle privat, pero I'is massiu del vehicle
en ambits urbans densos sempre s’haura de restringir per

sota els nivell del que Buchanan - ja a I'any 1963- anomenava
capacitat ambiental, maxima intensitat de transit compatible amb les
demés funcions urbanes del carrer.

En la ciutat central mediterrania, per definicid densa, multifuncional

i compacte, el projecte i la planificacio del viari, ha d’atendre i
compatibilitzar les tres funcions basiques del carrer: 'accés
lateral a les edificacions que suporta, de les diferents formes
de mobilitat i demés serveis tecnics; lloc de pas a través de les
infraestructures de les diferents xarxes de mobilitat i de serveis;
espai public urba per antonomasia i per tant lloc de trobada
ciutadana, de passeig i de relacions socials. Compatibilitzar
aquestes funcions, moltes vegades incompatibles a partir de certs
nivells d'intensitats d'Us, reclama la jerarquitzacio de I'espai viari per a
les diferents xarxes de mobilitat.

En aquest sentit el projecte de transformacid de la part central de

la Diagonal de Barcelona - amb la imprescindible introduccio

del tramvia per incrementar I'eficiencia d’aquest servei a I'unificar
(sense transhordaments!) el Trambaix amb el Trambesos -, s una
gran oportunitat per reorganitzar mes eficagment la malla de
I’Eixample pel transport public d’autobusos (I'anomenada Retbus)
- i inclus pel vehicle privat-, per incrementar encara més la participacio
modal del transport public.

Tot i aixi el complex paper de la Diagonal com la gran Avinguda d’accés
dels eixos viaris del cantd Llobregat, com Travessera urbana central
historica entre els eixos del Besos i del Llobregat, Gran Via d’enllag i de
by-pass de la trama viaria de I'Eixample en el contacte amb la trama
de Gracia, i amb el conjunt d’usos i activitats centrals que suporta,
reclamen a la Diagonal que no es menysprein aquestes funcions de la
via també pel transit privat, no només per I'accés i serveis als usos de
I'edificacio, sind també per cert transit de pas, sobretot en la part més
central, entre el Passeig de Gracia i Francesc Macia, per part d’aquests
desplagaments interurbans de “connexid” de Barcelona, amb un carril
de pas per sentit.

Joan Mird Farrerons. Enginyer de Camins, Canals i ports. Professor
del Departament d’Infraestructura del Transport i del Territori.
Universitat Politecnica de Catalunya.

Distribucid modal Barcelona ciutat

Resultats per Barcelona ciutat de I'Enquesta de Mobilitat en dia Feiner de I'any 2008



Cerda

i el transport public

HISTORIA

Repensar la Diagonal és repensar el pensament del Cerda

que la va inspirar.

Cerda va dissenyar I’Eixample a partir d’una quadricula, i aquesta la va connectar al seu territori a través
d’unes vies “transcendentals”. Segons la nomenclatura de Cerda, son aquelles vies que connecten una ciutat
al mon. En el projecte de 1859 Cerda en va dibuixar cinc: la Meridiana, el Paral-lel, la Gran Via, la Diagonal i
el Passeig de Gracia. Aquestes son unes vies que tenen la caracteristica de tenir en la seva part central una
seccio de 50 m, per acollir tots els modes de transport, i entre ells, el ferrocarril, que avui seria el tramvia.

Per a Cerda, en la proposta més elaborada
proposava que el ferrocarril arribés a cada
habitatge. Pero en el seu cami de reflexio

va elaborar tres propostes per a Barcelona:
I'’Avantprojecte d’Eixample de 1855, el
Projecte de Reforma i Eixample de 1859 i
I'Avantprojecte de Docks de de Barcelona de
1863.

A I'Avantprojecte d’Eixample de 1855, Cerda

va donar les peces per a construir I'Eixample:

la unitat d’habitatge, la unitat de carrer i la
unitat de serveis urbans. La secci6 de carrer
ideal que proposa Cerda en aquell moment
és la d’un carrer de 35 metres en el que,
aplicant el principi d’independéncia, defineix
uns espais per a cada mode de transport:

per al vianant, el vianant carregat, el carro,
la diligencia i el ferrocarril. Aquesta proposta

la va reelaborar més tard amb el Projecte de
Reforma i Eixample de 1859 on va apostar
per especialitzar les vies del ferrocarril a les
vies “transcendentals” de 50 m d’amplada
mentre deixar un carrer minim de 20 m que
acollia i per el vianant, el vianant carregat,

el carro i la diligencia. Cal pensar que en
aquell moment el carrer Ample, un dels eixos
simbolics i de status de la ciutat antiga de
Barcelona, o els carrers dels Eixamples de
Sabadell, Terrassa o Vilanova, es dissenyaven
amb una seccio de 12 m.

Més tard, amb I'Avantprojecte de Docks
de 1863 va reelaborar el projecte de 1859
i va apostar per estendre el ferrocarril al
teixit de I'Eixample, situant el ferrocarril a



diferent nivell. Cerda proposava tres vies que
creuaven I'Eixample al carrer Arago, Mallorca
i Rossello. El resultat més significatiu, en

un primer moment va ser la solucié del
ferrocarril enterrat pel carrer Aragd amb
ponts a cada encreuament. Avui s’han
construit el tinels de Rodalies, la linia 5 de
metro i ara la linia d’Alta Velocitat, a més de
la linia 1 per la Gran Via.

Per altra banda, Cerda va preveure que
cada encreuament era un punt de trobada,
un punt de relacio. LEixample ha estat
segrestat per I'automobil que s’ha imposat
als altres modes. Cerda preveia 1200
encreuaments i hi ubicava uns quioscs per
a ordenar les activitats de relacio i serveis.
Avui a I'Eixample no hi ha cap encreuament
que s’hagi convertit en plaga, quan aquests
encreuaments tenen unes dimensions
similars a totes les places dels nuclis del Pla
de Barcelona (Placa del Sol, de Rius i Taulet
a Gracia, del Mercadal a Sant Andreu, de

la Concordia a Les Corts, per posar alguns
exemples).

Si en un futur els modes més sostenibles
s’imposen sera possible recuperar aquests
espais publics que ha segrestat la carrega i
descarrega del vehicles privats. A I'época de
Cerda el ferrocarril circulava a 30 km/h. Avui
les zones a les que es vol donar prioritat al
vianant s'anomenen zones 30. Caldria una
reflexid en aquest sentit.

Repensar la Diagonal és repensar I'Eixample
i la seva connexid a I'exterior. En els anys
1970-80 la presencia de I'automobil va

arribar a I'extrem de la seva extensio. Un
Us més eficag de I'espai implica una major
presencia del transport public i dels modes
a peu i bicicleta. Per a fer aquest traspas
la Unica solucio és determinar una oferta
de I'espai de circulacié per a cada mode

La seccio de carrer
ideal que proposa
Cerda en aquell
moment €s la d’un
carrer de 35 metres

des d’'una visi¢ integrada. Si de debo es
vol un traspas modal del vehicle privat a
l'autobus és imprescindible que I'oferta de
bus sigui realment una xarxa, cosa que no
succeeix en l'actualitat. Es indispensable
racionalitzar i simplificar I'oferta actual

de linies d’autobusos que és un veritable
espagueti urba, i no és per a res una xarxa.
| aix0 afecta al conjunt de la Diagonal i la
quadricula de I'Eixample com a teixit, i al
redisseny dels seus carrers.

En primer lloc perque implica reservar espai
per a una xarxa de carrils bus i especialitzar
més la seva quadricula, i en segon lloc
dissenyar carrers amb nivells sonors per sota
dels 65 dB, i aixd només es pot aconseguir
si els carrers son de vianants. Es per aixd
que a I'Eixample, i aplicant els principis de
Cerda, avui caldria especialitzar els carrers i

destinar un de cada dos carrers a transports
mecanitzats (vehicle privat i transport

public de superficie) i els altres dos carrers
destinats a vies verdes per a vianants i
bicicletes i per a carrega i descarrega amb
una gran qualitat ambiental.

Solament amb una oferta global d’espai
public d'aquest tipus es pot aconseguir que
els percentatges de gent que es mouen
respectivament en vehicle privat, en transport
public i a peu, siguin els que pretén el Pla de
Mobilitat Urbana de Barcelona (2006-2018)
recentment aprovat.

Esta clar que més tard 0 més d’hora el
tramvia circulara per la Av. Diagonal. Cerda
ja va dissenyar el Eixample pel principi
d’independencia dels modes de transport en
la seccid i per aixo va projectar I'Avinguda
Diagonal amb una seccié de 50 m que
inclou tots els modes. Preparem el cami

per a avancar realment cap a un model

més eficac i sostenible en I'Us de I'espai,
que necessariament ha de donar prioritat al
transport public i al vianant, perque son els
modes de transport que ocupen menys espai
per viatger transportat.

Francesc Magrinya
Dr Enginyer de Camins. Professor d’Urbanisme
de la UPC
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Bulevard, Rambla
o altra cosa?

Es a partir de finals del segle XVIll
quan a les ciutats organitzen de
forma més sistematica els espais
publics amb funcions dinamiques.
Fins aleshores, a Europa, animals,
carruatges, cadires de ma i
vianants trepitjaven el mateix terra
de carrers nomeés empedrats en
limitades ocasions. Habitualment
eren plataformes de terra
piconada, farcides de fang o de
pols depenent de la climatologia,
pero sempre amb auténtiques
deficiéncies higiéniques i
sanitaries (excrements d’animals i
manca de neteja).

A comengaments del segle XIX alguns
carrers ja disposen de calgada i voreres.

Les voreres, amb amplades entre 1 2
metres, que inicialment tenen la funcid
d’allunyar de la fagana de les cases nobles

la bruticia i la humitat del carrer, es reserven
per al pas dels vianants. Les voreres aporten
un cert nivell de seguretat que permet el goig
de la passejada a peu.

Amb el pas del temps i el desenvolupament
urba, la vorera no sempre és bona per
passejar (si més no en els carrers principals
de la ciutat). Les noves urbanitzacions
introdueixen les avingudes, espais publics
lineals en els que el pas de I'aire millora
substancialment les condicions sanitaries. Els
arbrats urbans, fins ara limitats a les places,
s’expandeixen per les avingudes aportant un
nou component de gran transcendencia en el
paisatge urba.

Del centre d’Europa arriba un determinat
tipus de disseny i ordenacio de I'avinguda: és
el bulevard. Sota aquesta formula es dota
a la ciutat de I'espai idoni per a la passejada
i es potencia el goig per a gaudir, a I'aire
lliure d’una relacié de qualitat amb els altres
conciutadans. El bulevard disposa d’una
calgada central, més 0 menys ample segons
les disponibilitats d’espai (i no del transit

de vehicles, que aleshores eren molt pocs),
flanquejada per dues “voreres” a les quals

AT r;u_,{,,.,--.f :
ginnily

s'aplica el propi nom de bulevard. Tenien
una amplada adient per facilitar el transit
plaent de vianants que, anant i tornant pel
mateix bulevard creuant-se diverses vegades
durant la passejada, amb alineacio d’arbrat
caducifoli a banda i banda per aportar sol i

Les voreres aporten
un cert nivell de
seguretat que
permet el goig de la
passejada a peu.

ombra segons I'estacio de I'any. Depenent
de I'nora del dia o de I'estacio de I'any, els
passejants trien I'un o I'altre bulevard. Entre
els bulevards i les cases hi ha una calcada
de servei i una vorera, amb caracteristiques
molt similars a les dels carrers, que serveixen
per al pas de servei de vehicles i vianants.

Al'area mediterrania I'antiga riera, sovint el
cor de la poblacio, s'estructura en rambla.
Entretant és riera, es conserva al centre,
lliure d’'obstacles i d’urbanitzacio, I'espai per
on, de tant en tant, s’escolen importants
torrentades. A banda i banda de la riera
s'ubiquen calgades per al pas de vehicles

i es deixa a la vora de les cases unes
voreres que tant serveixen per al transit i la
passejada de les persones com per a protegir
les cases de les avingudes d’aigua. Quan,
passat el temps, I'extensid de la urbanitzacid
permet I'allunyament del risc, I'espai central
s'urbanitza per a la passejada i es dota de
I'arbrat corresponent per arribar al concepte
de rambla que avui coneixem.

Des de finals del segle XX, mentre el comerg
habitual se segueix fent al barri, a I'avinguda
se situen els comergos emblematics de

la ciutat, reservats a les classes altes.



Sent la clientela prou limitada
quantitativament, no hi ha
problema amb I'amplada minsa de
les voreres. Aixd permet també
que les voreres s'ajustin a mida
dels tendals de les botigues
que, cobrint totalment la vorera,
la prestigien comercialment al
temps que li donen proteccio
per al sol i la pluja. Entretant,
els bulevards segueixen
conservant integrament la

seva funcio.

A partir de la segona

meitat del segle XX, primer I'expansié de
I'automobil i després la socialitzacio del pais
i el desenvolupament d’una potent activitat
terciaria molt menys classista, trastoca

la ordenacié convencional de I'avinguda.

Els vehicles (cotxes, motos, furgons de
proveiment, etc.) saturen les calgades i
exigeixen meés i més espai, No Nomeés per
circular, sind també per aparcar o per
estacionar momentaniament. La bicicleta
entra amb forca a la ciutat i precisa el seu
lloc. Amb el transport public de superficie
passa el mateix. Els vianants que aflueixen a
grans locals comercials o que van als llocs de
treball terciari concentrats a les avingudes,

RAMBLES A BARCELONA

e que abans eren rieres:

- Les Rambles
- Rambla de Catalunya
- Passeig de Sant Joan (entre
Travessera i Diagonal)
- Rambla del Pobre Nou
- Rambla Onze de Setembre
- Rambla Prim
¢ “falses rambles” (només pel seu
aspecte formal):
- Avinguda Gaudi
- Via Augusta (entre Diagonal i Balmes)
- Tarradelles
- Pau Casals

- Guipuscoa-Arago (entre Verneda i
Meridiana)

- Meridiana (entre glories i Arago)
- Diagonal (entre Glories i Forum)

necessiten més espai just on no existeix, a
tocar de les faganes dels edificis. En canvi,
els bulevards van perdent la seva rad de ser
i, en despoblar-se de vianants, absorbeixen
desmanegades funcions alternatives
(aparcament de motos, parades d’autobus,
carrils bici, etc.).

En el segle XXI la formula més classica
d’'avinguda, sigui bulevard o rambla, ja no
ens serveix. Cal anar, o bé cap a models
d’aquest tipus perd intensament transformats
i readaptats per a les noves funcions, o bé,
perque no, cap a noves interpretacions del
concepte avinguda. El que no ens serveix és
voler restaurar el passat conservant formes
periclitades.

VIES DE NOVA CONCEPCIO
A BARCELONA
- Avinguda de la Marina (entre Diagonal i el

Mar)
- Garcilaso

- Doctor Fleming
- Numancia (entre Prat de la Riba i Diagonal)
- gtc.

Ala Diagonal s’han de
reendrecar les noves
funcions pensant en
una vigéncia de 25/35
anys. Cal entendre
que el transport public,
en molt poc temps,
ha de guanyar quota
quantitativa i qualitativa,
que el vianant i el ciclista
han de gaudir de tot I'espai
que necessiten i justament
al lloc on el necessiten, que
les funcions d’un comerg
propi del segle XXI han de quedar cobertes,
que en el desplagament i I'accessibilitat al
lloc de treball ningti s’ha de sentir marginat
i menyspreat, i que, qui vulgui gaudir del
passeig per la seva ciutat i de la trobada amb
els seus conciutadans ha de disposar del lloc
adient per a fer-ho.

La ciutat s’ha d'anar adaptant als nous
temps, deixant que passin els que se’n van
i rebent amb enteniment els que s’hi acosten.

Joan Anton Tineo

BULEVARDS A BARCELONA

- Gran Via
- Diagonal
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El proceés participatiu en la
reforma de la Diagonal

Al setembre de 2008 I'Ajuntament de Barcelona va fer pablica la
intencio de reformar la Diagonal, amb 'objectiu de millorar I'espai
de vianants i les condicions mediambientals, potenciar el transport
public i recuperar el valor de patrimoni historic, social i cultural. El
procés participatiu es basa en cinc fases:

1- Informaci6 i comunicacid (febrer - maig de 2009): donar a
congixer els objectius de la reforma.

2- Aportacions ciutadanes (juny - setembre de 2009): per mitja
de taules sectorials amb les entitats ciutadanes i una butlleta
participativa que va ser omplerta per més de 30.000 persones
amb 175.000 aportacions, que van ser traslladades a I'Oficina
Técnica de la Diagonal per a ser incorporades al projecte.

3- Devolucio (a partir de marg de 2010): cada persona que va enviar
la butlleta participativa rebra una carta individualitzada donant
resposta a les seves aportacions.

4- Debat de les alternatives (marg - maig de 2010): amb I'exposicid
publica als Jardinets de Gracia, el web www.bcn.cat/diagonal i la
realitzacio de jornades informatives es pretén donar a congixer a la
ciutadania les dues propostes.

5- Consulta ciutadana (del 10 al 16 de maig de 2010): totes
les persones majors de 16 anys empadronades a Barcelona
podran expressar la seva opinio mitjangant un sistema de votacio
electronica.

Aportacions ciutadanes

La butlleta participativa constava de vuit preguntes, la primera de
les quals era oberta i la resta de triar entre les diferents opcions. En
aquesta primera pregunta, més del 80% de les persones es mostren
d’acord amb el procés de transformacio i només un 12% prefereix
conservar I'avinguda en el seu estat actual. El 8% restant considera
que existeixen altres prioritats perd fa aportacions.

Dues terceres parts creuen que la Diagonal hauria de ser un espai
de passeig i de trobada, un 75% considera que caldria augmentar
els desplagaments en transport public. En resposta a com es podria
millorar la mobilitat al tram central de I’Avinguda, un 75% esta
d’acord amb la implantacid del tramvia per connectar les dues xarxes
i un 79% en que cal millorar la xarxa d’autobusos. Un 60% creu que
cal reduir el transit privat.

En preguntar a que cal donar prioritat donades les limitacions d’espai,
la introduccid del tramvia s’emporta el 44% de les respostes, seguit
de I'ampliacid de les voreres laterals (24%) i mantenir el carril bus
(23%). El 76% demana més espais verds i un 48% es decanta per
mantenir les fileres d’arbrat en el seu mateix lloc, mentre que un 31%



acceptaria substituir-les mentre es conservi el nimero d’arbres o sigui
superior.

Les opcions

Les dues opcions que es presenten a consulta popular presenten
dues propostes d’ordenacio del tram central de la Diagonal, entre
la placa Francesc Macia i el carrer Arago. En el tram entre la placa
de les Glories i el carrer Marina es mantindria I'estat actual amb
petites actuacions de millora i en ambdues propostes es reformaria
completament la zona on conflueixen els carrers Aragd i Marina per
a aconseguir un gran espai verd i reordenar el transit. En les dues
opcions s'incrementa notablement la quantitat d'arbres

Aquesta primera opcié manté les quatre linies d’arbrat en la seva
situacio actual i es proposa ampliar els dos passejos laterals fins als
9 metres d’ample, amb continuitat per tot el tram central, excepte

a les places Joan Carles | i Verdaguer. Entre les facanes i la primera
filera d’arbres es preveu un carril de serveis (accés a finques, carrega
i descarrega, carril bici) a 4 metres de les faganes. El transit de pas
es concentraria a I'espai central, de 15 metres, juntament amb el
transport public amb plataforma reservada.

La segona opcid toca I'alineacid de I'arbrat per a disposar les fileres
equidistants entre elles, creant a I'espai central una rambla de 12
metres que s'interrompria als creuaments principals, dues calgades
de tres carrils (un d’ells pel transport public en plataforma reservada)
i unes voreres laterals de 8 metres. Es tractaria d’un passeig similar
al que hi ha a la part baixa de la Diagonal, entre el Forum i la plaga de
les Glories.

La consulta

La consulta tindra lloc entre les 10:00 hores del dilluns 10 de maig i
les 10:00 hores del diumenge 16 de maig, i es podra fer amb votacio
electronic a a través d’Internet o de forma presencial. El redactat
especific sera el seglient:

“Quina de les segtients opcions elaborades per I'Oficina Tecnica de
Diagonal amb les aportacions ciutadanes en el procés participatiu,
considera més adequades per dur a terme la transformacio de
I’Avinguda Diagonal?

Proposta presentada amb la lletra A
Proposta presentada amb la lletra B
Cap de les dues anteriors.”

Presencialment, s’habilitaran 100 punts de consulta dotats de personal
i equips informatics adequats per a realitzar la verificacio del cens i la
votacio, oberts de 10:00 a 21:00 hores. Per Internet es fara mitjangant
un certificat digital, a través de sistemes d’identificacio lliurats en els
dispositius mobils (rebent un SMS amb la clau per a participar) o bé
mitjangant un portal de banca on-line o intranets universitaries. La
seqiencia de votacio sera la seglient; seleccio d’idioma, presentacio
d’opcions, seleccid d’opcid i confirmacio d’opcid (a partir d’aquest punt
jano es podra anul-lar el vot en cas d’error).

Xavier Lujan



AMB LA NOVA DIAGONAL

Actualment la Diagonal és el carrer que pitjor funciona de Barcelona
Si sdc vianant, com millorara la meva vida?

Si sdc usuari de la bicicleta, com millorara la meva vida?

Si soc usuari del transport public, com millorara la meva vida?

Si porto cotxe o moto, com millorara la meva vida?
Si tinc una botiga o vaig de compres, com millorara la meva vida?

Si visc prop de la Diagonal o a ’Eixample, com millorara la meva
vida?

Si vinc o vaig fora de Barcelona, com millorara la meva vida?

Com a contribuent, sera (til la reforma de la Diagonal per millorar
el meu pais?

Com aresponsable de Padministracio publica, com afavoriré I'interés
general?

“la Diagonal esta molt bé com esta, no fa falta tocar-la”
“tampoc calen voreres tan exagerades per poder caminar”

”les bicicletes son inciviques, envaeixen I’espai del vianant i no
serveixen per a la mobilitat quotidiana”

“les grans ciutats només utilitzen Metro i Bus”, “no hi ha espai per
a una plataforma tramviaire”

“el transit garanteix la vida a les ciutats”
“si eliminem el transit moltes botigues es veuran obligades a tancar”

“la gent no es passa al transport public. Si reformem la Diagonal
tot el transit es desviara a I’Eixample”

“si ja costa entrar ara a Barcelona, imagina’t amb la reforma de la
Diagonal”

“en moments de crisi tan forta sembla mentida que es plantegin
projectes tan poc prioritaris”

“el tramvia no esta present en lestratégia de les grans ciutats
europees”




Actualment la Diagonal es el carrer
funciona de Barcelona

“la Diagonal esta molt bé com esta, no fa falta tocar-la”

La Diagonal actual no serveix per
circular, passejar o comprar. Ni tan
sols mantenir una conversa. No ser-
Veix per caminar ni pedalar. Anar-hi amb
transport public o vehicle privat és sino-
nim de lentitud i congestio. Es registren
més sinistres que a la resta de vies de
la xarxa basica i el nivell de contami-
nacio acustica i ambiental fa impossible
I'estada durant moltes hores del dia.

La distribucio d’espais de la Dia-
gonal ha de canviar per evitar

conflictes entre els diversos usos
ciutadans de la via. El 70% dels des-
plagaments actuals a Barcelona es fan
sense utilitzar cotxe o moto, pero la

L'accidentalitat viaria de
la Diagonal és un 141%
superior a la mitjiana de
Barcelona.

major part de les calgcades de la ciutat
es dediquen a aquests transports tot

Objectius del pla de mobilitat urbana 2006-2012

Desplagcaments totals Any 2006 Escenari final (respecte 2006)
Vehicle privat 33,8% -6%
Transport public 35,6% +46%
No motoritzat 30,7% +57%

Per si sola la millora tecnologica dels vehicles no acon-
seguiria reduir els efectes nocius del transit. Per aixo
I'exit del PMU planteja sobretot un canvi modal cap a la
mobilitat sostenible.

ELS ACCIDENTS

['accidentalitat viaria de la Diagonal és un 141% supe-
rior a la mitjana de Barcelona. El valor mitja és de 669
accidents per cada milié de quilometres recorreguts I'any

2009, mentre que a la Diagonal aquesta ratio ascendeix
a 1.547. D’'acord amb les Directrius Nacionals de Mobi-
litat, el PMU té com a objectiu reduir en un 20% la taxa
d'accidents de 2006. Es calcula que a Catalunya es perd
el 4% del PIB en accidents de transit.

LA POL-LUCIO
Per complir amb el protocol de Kyoto i reduir la contami-
nacié, el PMU planteja reduir entre 2006 i 2012 un 43%

pressionant I'espai public amb massa
conflictes.

Per millorar la mobilitat i Pespai pu-
blic de la Diagonal és imprescindible
un canvi modal d’acord amb les di-
rectrius del Pla de Mobilitat Urbana
PMU 2006-2018, que entre daltres
objectius planteja incrementar la mobi-
litat reduint el transit i els seus efectes
la salut de les persones, en concepte
d’accidents, pol-lucid i soroll.

les tones anuals de CO, un 20,54% el CO2, un 39,54%
els NOx i un 48,05% les microparticules. Aquest és un
objectiu en linia amb el Pla d'actuacio per a la millora de
la qualitat de I'aire als municipis declarats zones de pro-
teccid especial de I'ambient atmosferic, aprovat pel De-
cret 152/2007, de 10 de juliol; un pla obligatori d'acord
amb la Directiva 2008/50/CE del Parlament Europeu i
del Consell, de 21 de maig de 2008.

EL SOROLL

El PMU planteja la reduccié del nombre de ciutadans
exposats a un soroll superior a 65 decibels, considerats
nocius per a la salut. Actualment el 45% de la pobla-
ci6 esta exposada a carrers amb aquest soroll, i el PMU
planteja reduir aquest percentatge fins a un 15%.



que pitjor

Millores associades a la reforma de la Diagonal

Propostade  Proposta de

Actualment o000 A reforma B

Desplagaments
diaris a la Diagonal ~ 400.000 470.000 470.000

% a peu 33% 36% 36%
% en transport public 22% 43% 43%

% en bicicleta 11% 14% 149, . 960 1.200

m Capacitat per cada carril de circulacid. Font: PTP

Velocitat mitjana del gkm/h 18 km/h tram) 18 km/h (tram.)
transport public 13 km/h (bus) 13 km/h (bus)

Espai destinat als
modes de transport

Vianants 23,4%
Bicicleta 6,0%
Circulacions 51,4%
Serveis 7,2%

-/ Accidents als desplagaments urbans per cada milio d’hores en circulacio.
Parterres 12,0% Font Rhein-Consult.




Si soc vianant, com millorara
la meva vida?

.

‘“tampoc calen voreres tan exagerades per poder

caminar”

44 metres de cruilla han
de travessar els vianants
en alguns punts de la Dia-
gonal: una distancia com

dos carrers de I'Eixample
Sense Voreres.

Cada dia 500.000 vianants travessen
la Diagonal al seu tram central; son
el col-lectiu més nombros que utilitza
I'avinguda. La nova Diagonal reduira
la distancia de cruilla, multiplicara
varies vegades la superficie desti-
nada al passeig i reduira significa-
tivament el risc de patir un atrope-
llament. Sera possible un passeig que
no perjudiqui la salut i eviti I'estres dels
vianants.

Els desplagaments s’incrementaran
i seran més facils amb la nova Dia-
gonal. Dels 132.000 vianants que s’hi
desplacen a l'actualitat es passara a
169.200, gracies a I'ampliacid de les
voreres, rectificacio i alineacio de les
cruilles i a la pacificacio del transit. La
Diagonal permet als vianants impor-
tants estalvis de temps al llarg i ample
de I'Eixample i en l'acces cap al trans-
port public.




Si soc usuari de la bicicleta,
com millorara la meva vida?
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“les bicicletes son inciviques, envaeixen l'espai del
vianant i no serveixen per a la mobilitat quotidiana”

La bicicleta és la solucié6 més con-
venient per la mobilitat de curta i
mitja durada a la ciutat, és saludable
per al ciclista i beneficiosa pel conjunt
de la ciutadania. Els problemes entre
vianants i ciclistes apareixen quan son
obligats a conviure en un espai confinat
pel vehicle privat motoritzat. Amb una
Diagonal millor distribuida, vianants i
ciclistes podran desenvolupar la seva
mobilitat sense entorpiments mutus.

La Diagonal permet creuar tota Barce-

lona en bicicleta amb un pendent suau,

La bicicleta és el mitja
de transport més rapid
per a distancies fins a 4
quilometres pero no esta
prou protegit a la Diago-
nal actual.

pero actualment és plena d’entrebancs
a les cruilles i de problemes de coexis-
tencia amb els vianants i usuaris de
I'autobus. La reforma permetra re-
correguts en bicicleta més segurs

i tranquils, afavorint que nous ciu-
tadans optin per aquest saludable
mitja de transport, sense rival en
termes ambientals.

e |a mobilitat en bicicleta s’incrementara en un 50%
respecte I'actualitat, passant-se dels 44.000 usuaris
d’avui fins als 66.000 després de la reforma.

e | a capacitat d'un carril bici és 4 vegades superior a la
d’un carril per a vehicles privats.

o S'interconnectaran millor els carrils bici de la ciutat, ja
que la Diagonal travessa els eixos ciclistes més impor-
tants de Barcelona.




Si soc usuari del transport
public, com millorara la
meva vida?
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“les grans ciutats nomes utilitzen

N

b

==

Metro i Bus”, “no

hi ha espai per a una plataforma tramviaire”

La unié del Trambaix i del Tram-
besos permetra doblar la velocitat
de l'autobus i el nombre d’usuaris
del transport public a la Diagonal.
L'Us del tramvia es fa imprescindi-
ble per absorbir la forta demanda de
transport d’'un carrer com la Diagonal
i per aconseguir I'alliberament d’espai
per fer la via més habitable. Un trans-
port sense emissions a les zones de
servitud és un regal a una area metro-
politana on cada any moren de forma
prematura 3.500 persones a causa de
la contaminacio.

Loferta del bus no desapareixera,

sin6 que s’adequara a nous reco-
rreguts. Els autobusos que avui

rr——
e e

El bus esta col-lapsat
i va a 8 km/h en hora
punta. Tramvia i Retbus
doblarien la velocitat i la
demanda del servei.

estan col-lapsats a la Diagonal es
podran destinar a reforcar la resta
de la xarxa de transport de superfi-
cie de Barcelona. El futur Retbus i el
tramvia funcionaran cada tres minuts
i, adequadament connectats, perme-
tran desplagaments més rapids que la
xarxa actual. El nou esquema sortira a
compte dins i fora de la Diagonal.

e £l projecte de reforma de la Diagonal preveu incre-
mentar el nombre de persones que es desplacen a
al Diagonal de 400.000 a 470.000. Amb el Tramvia
i el Retbus el transport public aconseguira passar de
88.000 viatges diaris a 202.100.

o £l tramvia millorara I'efecte xarxa del Metro, amb 9
punts de correspondencia amb les linies 1, 2, 3, 4, 5,
6, 7,9, 101 el Metro del Valles.

e Els usuaris podran travessar el principal carrer de Bar-
celona (11 km) amb un tramvia a 18 km/h de velocitat
mitjana (incloent parades), oferta que doblara amb es-
creix la velocitat comercial del bus (9 km/h).

e | a capacitat d’una plataforma tramviaire és de 8.800 per-
sones per hora i sentit, la qual cosa equival a la capacitat
que donen 13 carrils de circulacio rodada congestionats a
rad de 1.200 vehicles per carril, hora i sentit.

e Tot i que el galib dinamic del tramvia és igual al de
I'autobus, la seva capacitat és 4 vegades superior en
comparacié amb el bus és articulat 0 6 vegades su-
perior amb I'estandard. Amb aquesta gran capacitat
s'evitara I'efecte acordio que pateixen els autobusos
actuals davant de parades i semafors.

o E| guiatge ferroviari és més confortable per als usuaris,
permet la reversibilitat del vehicle i un estalvi energetic
superior al 30% respecte del bus.

e E| tramvia i I'autobUs transporten més del 50% dels
usuaris del transport public a ciutats com Berlin, Pra-
ga, Viena, Londres o Paris.

e Gracies a lalinia 9-10, i els perllongaments de les linies
2,3, 415, laxarxa de Metro de Barcelona sera la més
important d’Europa en relacié a la poblacid i superficie
de la seva area metropolitana: 73,91 quilometres de
vies per cada mili¢ d’habitants i 0,37 quilometres de
vies per cada quilometre quadrat.




Si porto cotxe 0 moto,
com millorara la meva vida?

“el trénsit garanteix la vida a les ciutats”

A la ciutat li interessen els des-
placaments, pero no el transit. La
reforma de la Diagonal incrementara la
mobilitat reduint el transit. Lobjectiu de
la majoria de conductors no és portar
un cotxe sind desplacar-se de forma

Nomes un 1,6% de ve-
hicles utilitzen la Dia-
gonal a Barcelona, pero
congestionen meés que
si utilitzessin un altre ca-
Irer, per la superior com-
plexitat de les cruilles de
l'avinguaa.

eficac. El 90% dels desplacaments
en cotxe 0 moto de la Diagonal son de
curta durada i laimmensa majoria gau-
diran d’'una optima alternativa de trans-
port public molt millor que I'actual.. Els
desplagcaments en vehicle privat que

no puguin satisfer-se en transport pu-
blic son una petita fraccio del total ac-
tual, i podran canalitzar-se per la xarxa
ortogonal, que es veura optimitzada si
la Diagonal actual perd pes.

Cal actuar sobre la Diagonal per evi-
tar que el seu col-lapse s’encomani
a les altres vies de I'Eixample. A la
Diagonal el temps dels semafors s’ha
de repartir entre tres vials, en comptes
de dos com és habitual. Els models de
transit confirmen que, al ritme actual,
el col-lapse de la Diagonal s'anira en-
comanant a altres carrers de I'Eixample
Si no es redueix el transit d’aquesta via.
Ja a l'any 1960 l'aleshores empresa

responsable dels semafors de Barcelo-
na va recomanar eliminar el transit de
la Diagonal i fer-la de vianants.

o |'gxit de la gestid del transit actual de la Diagonal es
troba en el canvi modal. Amb una demanda creixent de
mobilitat el canvi modal és imprescindible per mante-
nir la ciutat en moviment i no caure en una congestio
permanent.

e ['any 2015 l'oferta de transport public millorara ra-
dicalment gracies a més de 50 nous quilometres de
Metro, la interconnexié de 33 quilometres de tramvia i
220 quilometres (anada i tornada) de linies de Retbus
cada 3 minuts.

e | a reduida fraccié de mobilitat que es mantingui com a
transport privat sera menys problematica si es gestio-
na a través de I'Eixample, on les cruilles tenen només
una fase en comptes de 3.




Si tinc una botiga o vaig
tle compres, com millorara

la meva vida?
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“si eliminem el transit moltes botigues es veuran
obligades a tancar”

Un sol vehicle circulant
a baixa velocitat consu-
meix uns 45 n¥, i apar-
cat 12 n¥, poc eficag per
garantir afluéncia a les
botigues.

Els carrers amb un transit minimit-
zat i amb un bon accés en trans-
port public son els que tenen les
botigues amb xifres més elevades
de vendes. El Portal de I'Angel és un
bon exemple. A les zones urbanes, els
desplagcaments sostenibles i els boti-
guers tenen un gran interés comu: la
descongestio.

Destinar I'espai urba a I’'aparcament
i a la xarxa viaria de pas només in-
teressa als centres comercials de
la periféeria. Si el que volem és poten-

ciar el comerg urba i de proximitat cal
optar per la qualitat de I'espai public
i no per les grans extensions d’asfalt.
Només aixi s'afavoreix I'arribada dels
clients a la botiga i la logistica urbana
de mercaderies.

Es prioritzara la mobilitat economi-
ca, que és la que genera més valor
afegit. La reduccio de la congestio re-
dundara en mes fluidesa per a realitzar
activitats economiques, com la carrega
i descarrega, I'accés dels serveis pu-
blics, etcetera.




Si visc prop de la Diagonal
0 a ’Eixample, com millorara
la meva vida?

“Ia gent no es passa al transport public. Si reformem
la Diagonal tot el transit es desviara a I'Eixample”

Gairebé diariament I'Ei-
xample i la Zona Franca
sexposen a 50 micres de
particules en suspensio

per n? daire. La OMS reco
mana un maxim de 30.

A més del soroll, el principal incon-
venient dels residents a I’Eixample
és la contaminaciéo de Iaire, que
accelera cada any la mort de 3.500
persones a l'area metropolitana
(dades del CREAL). Loperacio de la

Diagonal no esta pensada per desviar
grans fluxos de transit a I'Eixample
sind per derivar una part important de
la mobilitat ineficient cap el transport
public i la mobilitat no motoritzada. Per
tant, la reforma de la Diagonal lluny de
perjudicar I'Eixample I'afavoreix des
del punt de vista ambiental i d’oferta
de mobilitat sostenible.

Quan existeix una bona oferta de
transport public acompanyada
d’una restriccié puntual del transit,
la gent es passa al transport public.
Aquesta llico és la maxima de treball

dels planificadors de la mobilitat arreu
d’Europa, a instancies de la Unid Inter-
nacional de Transports Publics (UITP) i
la Uni¢ d’Autoritats del Transport Me-
tropolita (EMTA).

o E| transit és el responsable de la pol-lucid urbana de la
comarca del Barcelones en un 98%.

e | es victimes afectades per la contaminacio son 70
vegades més nombroses que els morts i ferits per
col-lisié en accidents de transit.

e Avui no es complirien els parametres de qualitat de
l'aire i salubritat pels quals Cerda va dissenyar
I’Eixample. Aprimar el transit i afavorir el canvi modal
cap a la mobilitat eficient, equitativa, sostenible i salu-
dable és fonamental per capgirar la dramatica situacio




: ' 51 vinc o vaig fora de
»Barcelona, com millorara
a meva wda"

“si ja costa entrar ara a Barcelona, imagina’t amb la
reforma de la Diagonal”

La Diagonal es reformara entre
Francesc Macia i Glories, un tram
central amb funcions eminentment
urbanes. Com que la Diagonal no és
una via preferent per travessar Bar-
celona caldra continuar utilitzant vies
com les Rondes, la ronda del Mig o
Gran Via / Arago.

La Diagonal no €s una via
de pas. Avui només un
8% de vehicles que en-
tren per la Zona Universi-
taria arriben a Pau Claris.

Enllagos a la Diagona

pdEENGEDEE N

La Diagonal esta servida per 10 es-
tacions de Metro: Zona Universitaria
L.3-L9-110, Palau Reial L3, Maria Cris-
tina L3, Diagonal-Provenca L3-L5-L6-
L7-FGC, Verdaguer L4-L5, Monumen-
tal L2, Glories L1, Selva de Mar L4 i El
Maresme | Forum L4, i en un futur a
Francesc Macia L8-FGC. Totes aques-
tes estacions estan o estaran connec-
tades amb el sistema de Rodalies, per
al qual es preveuen més de 7.000 no-
ves places de Park & Ride.

La reforma de la Diagonal és per-
fectament compatible amb la poten-

ciacio del transport public interurba
de la ciutat. El tramvia de la Diagonal
tindra connexid amb els carrils BUS-
VAO de la B-23 a la Zona Universitaria,
amb el BUS-VAO de la C-31 a la plaga
de les Glories, amb el Metro del Valles
i amb les extensions del Metro cap a
I'area metropolitana (linies 1, 2, 9 10).
A llarg termini també és previst connec-
tar el tramvia de la Diagonal amb un 3r
tunel de Rodalies i I'extensio dels FGC
Llobregat-Anoia, que al mateix temps
confluiran a un intercanviador situat a la
placa de Francesc Macia.




om a contribuent, sera util
A reforma de la Diagonal per

‘““en moments de crisi tan

4

forta sembla mentida que

es plantegin projectes tan poc prioritaris”

Invertir en transport public és una
molt bona opcié per generar llocs
de treball i reduir la taxa d’atur. Es
calcula que per cada usuari i quilometre
de transport public es genera el doble

L'automocio apenes ge-
nera la meitat d’ocupacio
que el transport public
per cada usuari i quilo-
metre recorregut.

d’ocupacio que en vehicle privat. Les
empreses de transport sostenible ca-
talanes (TMB, FGC, Renfe, Tram, Em-
preses d’autobusos i autocars, gestio
compartida de flotes com el Carsha-
ring i el Bicing) aconsegueixen generar
la meitat d’'ocupacio directa del sector
de I'automocio, encara que aquest Si-
gui el responsable de la immensa ma-
joria dels quilometres recorreguts a la
resta de Catalunya.

El resultat de reformar la Diagonal
sera la millora de la qualitat de vida
de la ciutat i un model de transport
més inclusiu. La meitat dels catalans
i catalanes no tenen permis de con-
duir. Facilitar el transport public per a
tothom, i I'anar a peu o en bicicleta és
sinonim d'igualtat d’oportunitats.

La major part de ciutats europees
ja aposten exclusivament pel trans-

Cifres aproximades

Automocid: produccio,
venta i reparacid

Transport sostenible:
produccié i explotacio

Demanda de transport
81% dels viatges-km

19% dels viatges-km

port sostenible, que és el que dona
garanties de competitivitat de cara
al futur. El transport public és la so-
lucio a la congestio, que ens costa un
1,5% del PIB catala degut a la gran
dependencia del vehicle rivat. La ri-
quesa del pais té relacio amb la seva
innovacio, diversificacid economica i
sostenibilitat territorial.

Ocupacio directa

44.000 - 55.000

20.000
Font: PTP




Com a responsable de
I'administracio publica, com
afavorire 'interes general?

grans ciutats europees”

Amb un bus col-lapsat el que cal
és un tramvia que en millori les
prestacions al mateix temps que
estalvii espai, energia; a més d’a-
conseguir zero emissions locals. Per
ser més competitius hem d’avancar
en l'autodeterminacio energetica: mes
energies renovables i més eficiencia en

Espanya és el 2n pais
europeu que mes petroli
malbarata en el trans-
port, consumint el 42%
de tota I'energia final.

el consum. Gracies al guiatge ferrovia-
ri, el tramvia consumeix menys espai
i energia que altres mitjans de trans-
port, també electrics. La ciutadania
vol serveis publics més que infra-
estructures, i una gestio austera
dels recursos. El tramvia permetra
recuperar la inversid més rapida-
ment. Si comparem les inversions de
tot el Pla Director d’Infraestructures de
I'’ATM amb la seva demanda, el tram-
via és la inversio més eficient que avui

es pot plantejar per incrementar el ner 2009 atorga a tramvia i FGC la
nombre d’usuaris del transport pdblic. ~ millor nota dels transports publics.
LEnquesta de Mobilitat en Dia Fei-

Estalvis energétics i d’espai del tramvia

Segons el Pla de Mobilitat Urbana de Barcelona, I'energia consumida pel transport hauria de reduir-se des dels 242,8
quilos de petroli per habitant I'any el 2006 fins els 177,94 quilos per habitant el 2012. En aquest objectiu el tramvia
també és un gran aliat:

POTtar 220 passatgers en um ol sontit 174 Cobes 3 Busos £ Tramyia simple
Emissions de CO, (gr) 8.248 945 0
Energia consumida (kWh) 5.500 716 360
Llargaria i espaiat del vehicle parat (m) 6x174 153 30X 1

x nombre de vehicles
Amplada de carril x nombre de carrils

(considerant carrer de 100 m) 2,5x10 3x1 3x1
Amplada total (m) 25 3 3
Superficie amb vehicle parat (m?) 2.500 135 90
Velocitat mitjana 12 km/h 12 km/h 18 km/h

Rendibilitat economica de Ia inversio
75

I Cost constructiu (M€ / km)
I capacitat (Viatgers / hora i sentit)

20.000 20.000
6 10 9.000 35 3,000
- s 0
Tanel ferroviari Tren per suprficie Tramvia (amb vehicles) Carril Bus (amb vehicles)
Costos totals Demanda anual

(infraestructura i material mobil)
800 M< (incloent-hi 1/3

Tramvia complet, 33 km de costos d'urbanitzacid 50 milions de viatgers
no associats al tramvia)

Linia 9-10 de Metro, 48 km 7.000 M€ 100 milions de viatgers
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per a tothom

Un moviment ciutada responsable
que estimula la mobilitat sostenible

Habitualment es fa palesa I'exigéncia
ciutadana per buscar solucions a diversos
problemes de la vida quotidiana, perd

al mateix temps es percep un gran
conservadorisme davant de qualsevol

canvi. Aixo és, ni més ni menys, el que

esta passant amb el transit a Barcelona.
Tothom esta d’acord amb rebaixar el soroll, la
contaminacio, I'accidentalitat o la congestio...
pero molts es retrauen quan s’han de
modificar els privilegis dels quals gaudeix el
vehicle privat sobre 'espai public. No deixa
de ser paradoxal que per solucionar els
problemes i penries que ocasiona I'excés de
transit, siguin intocables els cotxes!

Durant molt de temps el moviment ciutada
en favor de la mobilitat sostenible a I'entorn
de Barcelona ha propiciat un canvi en linia
del que avui projecta I'Ajuntament per a la
Diagonal. Diverses entitats de caracter forca
heterogeni, han treballat plegades en allo
que s’ha considerat un pols a un stablisment,
que es mou basicament en vehicle privat, 0
que fins i tot viu d’ell (assegurances, viatges,
vendes de vehicles...).

Cal destacar el treball d’entitats com
Comissions Obreres de Catalunya, I'Associacio
per a la Promocid del Transport Public, el
Bicicleta Club de Catalunya, Barcelona Camina
i els Amics de la Bici, que fa més de cinc anys
van iniciar un moviment de conscienciacio
ciutadana sobre els beneficis de canviar la
Diagonal pensant en més mobilitat sostenible

i més qualitat de vida per a la ciutat. En
aquest marc no és d'estranyar que la Diagonal
s’hagi convertit en un simbol, ja que ha estat
un carrer historicament vetat a la mobilitat
sostenible. Sense anar més lluny, I'any 2000
I'ex-Alcalde Clos va fer licitar el sistema
tramviaire barceloni trossejat en dues parts
amb I'tinic objectiu de no alterar I'status del

SOCIETAT

Cronologia del projecte

1987 | LEntitat Metropolitana del Transport (EMT)
realitza el primer estudi de tramvia a I'area
metropolitana.

vehicle prllve?t altram central de |:21V|nquda, 1989 | Transports Metropolitans de Barcelona (TMB)
el cor d? 'Eixample, un dels barris més projecta el primer tramvia per la Diagonal al Pla
contaminats de Catalunya. d’Empresa 1989-1992 per evitar la saturacio del
L’Ajuntament de Barcelona ha fet un gir bus.
copernica amb la seva actitud al transport 1993 | El primer pla intermodal de transports (PIT)
public de superficie, per coherencia amb el preveia Metro per la Ronda del Mig i tramvia per
Pla de Mobilitat Urbana 2006-2012 i amb la Diagonal d’acord amb el volum de la demanda
la propia ciutadania. S6n els ciutadans els de cada eix.
qui, de forma anonima, han generat una 1997 | TMB i I'EMT posen en marxa la prova pilot del
actitud capag de canviar I'anterior situacio de tramvia de la Diagonal: 650 metres de via entre
bloqueig. Avui, els veins i veines de Barcelona I'llla i Maria Cristina.
eg mogen majont‘ana’ment Sense veh|cle. . 1999 | ['Autoritat del Transport Metropolita rep el
privat, i han respos d’'una forma extraordinaria orojecte de 'EMT i el planteja per tota la
davant d'ofertes com el Bicing, el Trambaix, Diagonal.
el Trambesos o el Nitbus. Els responsables ; ) ;
- . , 2000 | L’Ajuntament de Barcelona rebutja el projecte

municipals de mobilitat han estat sensibles a o . )

) unitari i es liciten el Trambaix i Trambesos per
aquest canvi, repensant el carrer per a formes —
de mobilitat més equitatives i sostenibles, més '
enlla del vehicle privat. En el seu conjunt, la 2004 | S'inauguren el Trambaix i el Trambesos amb gran
mobilitat sostenible progressa a Barcelona, acceptacid piblica. Primera manifestacid de
i ho fa en benefici de la qualitat de vida dels CCO(_) PRSI NSOl

. , . de Triomf.
seus ciutadans i sense detriment de la seva
competitivitat -com vol fer pensar el lobby de 2005 | PTP, BACC, Barcelona Camina, CCOO i la
I'automocio-. CCUB organitzen una marxa reivindicativa per la
connexid del Trambaix i Trambesos.

Avui, la plataforma “Diagonal per a tothom” - - )
recull la trajectoria reivindicativa de la Diagonal 2007 | S gstrena ¢l B'C.'ng 5 deyalbigiclerales faimes
) . < evident que mai.
i es projecta reforcada cap al futur gracies
al suport de nombroses entitats: I’APB 2009 | LAjuntament de Barcelona dona el pas per fer
(ASSOCiaCi() de Patinadors de Barce|0na), possible la reforma de la Diagonal incloent el
el BACC (Bicicleta Club de Catalunya), tramvia.
Catalunya Camina (Associacio per la defensa 2009 | Es funda la plataforma “Diagonal per a tothom”,
dels drets dels vianants), CCOO (Comissions que aglutina 10 entitats en defensa d'una
Obreres de Catalunya), Ecologistes en avinguda per a les persones i la seva mobilitat
Accio de Catalunya, Greenpeace, la sostenible.

FAVB (Federacio d’Associacions de Veins

de Barcelona), 'OCUC (Organitzacio de
Consumidors i Usuaris de Catalunya), la PTP
(Associacio per a la Promocié del Transport
Public) i el P(A)T (Prevencio d’Accidents de
Transit).

_i\. I
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Any 1997. Prova pilot realitzada per 'EMT i TMB per demostrar la
viabilitat del tramvia a tota la Diagonal.
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El Tramvia,

un transport europeu

La necessitat del
tramvia a grans
ciutats com
Barcelona

Si una cosa ha caracteritzat el
transport public urba europeu des
de la Revolucio Industrial ha estat
el tramvia. Durant més de 125 anys
el tramvia es manté present a més
de 280 ciutats europees i discorre
pel centre de Viena, Munic, Berlin,
Frankfurt, Mila, Roma, Praga,
Amsterdam, Budapest, Zuric, 0slo i
Dublin entre d’altres grans urbs.

En la decada dels anys 50, 60 i 70, el
tramvia fou suprimit a diverses capitals
europees sota una rendicio incondicional
a I'automobil, especialment al Regne Unit,
Franca i Espanya.

Pero el col-lapse sistematic i la contaminacio
generats per I'automoci6 a zona urbana fa
que I'any 1984 el tramvia retorni a Nantes
(Franca), i des d’aleshores més de 50 ciutats
I'hagin reincorporat o instal-lat de nou com

a eina de mobilitat sostenible, regeneracié
urbana i millora de la capacitat del transport.
Avui, el 60% de les ciutats amb més de
150.000 habitants tenen transport urba
ferroviari, i el tramvia esta present al
80% d’aquestes xarxes.

El tramvia, per la seva gran capacitat, ha
permes recuperar espai public al mateix
temps que assegurava el dret a la mobilitat
de tothom. També ha permes la reactivacio
comercial d’eixos degradats i un transport
amb zero emissions a les zones servides.
Fins al punt que, en el cas de Bordeus, el

=N

tramvia ha regenerat el centre i ha aturat
I'exode migratori que empobria la ciutat dia
rere dia. | s que el tramvia és I'lnic sistema
de transport de superficie que combina
simultaniament tres avantatges:

¢ Gran capacitat de transport
Ocupant la mateixa amplada d’un carril
bus, permet multiplicar per 4 la seva
capacitat sense patir I'efecte acordio
(acumulacio de vehicles que fan perdre
la velocitat als seglients) a les cruilles o
parades.

e Eficiéncia energética
El baix fregament entre les rodes i carrils
d’acer permet estalviar més d’un 30%
d’energia per viatger transportat. Els
sistemes de recuperacio d’energia de la
frenada milloren encara més I'eficiencia
energetica del sistema.

e Seguretat
El guiatge ferroviari és el més segur
per seguir una trajectoria sense grans
oscil-lacions laterals. Aixd permet mantenir
una velocitat segura, gestionar millor
el temps semaforic i reduir 'amplada
necessaria de la plataforma per on circula.

g

EFICIENCIA
ENERGETCA

Es calcula que la demanda d’hora punta
optima per instal-lar un tramvia oscil-la entre
els 2.500 i 8.800 viatgers per hora i sentit.
El cost d’instal-lacio se situa entre el 10
i el 30% del cost d’un Metro, pero pot
subministrar el 50% de la seva capacitat.
Les ciutats mitjanes troben en el tramvia el
transport ideal per vertebrar el seu transport
urba i fins i tot I'interurba. A les grans
ciutats el transport public de superficie
absorbeix més del 50% de la demanda
total, ja que les xarxes de metro no sempre



PRIMACCIO DEL EL THAMV!A A EUROPA
(TP, Mes de 280 ciutats i 11.000 quilometres de vies

TRANSPORT PUBLIC

ofereixen recorreguts lineals o una parada 10 ciutats amb més ecomobilitat
propera. Es precisament la combinacio entre

transport subterrani i de superficie el que

assoleix s el o s rans ot T T —————————

El tramvia aporta més mobilitat generant CRACOVIA BUDAPEST VARSOVIA PRAGA
menys transit. A Barcelona, el tramvia de ; .
la Diagonal equivaldra a 12 carrils de '_* =

vehicles privats i doblara la velocitat de am
I'autoblis multiplicant per quatre la seva '
capacitat. Sense sorolls ni fums, fara una
Diagonal més amable sense sacrificar la
mobilitat d’aquesta artéria urbana.

Els que facin viatges curts trobaran una ﬁ
amplia oferta composta pel Tram i pel Retbus
en superficie; i els que facin viatges més 4%
llargs, arribaran en pocs minuts a qualsevol \ @ ;

linia de Metro.

Relacio de les 10 ciutats amb menys transit privat entre la primera i segona ciutat de cada
Redaccio estat europeu. Els transports publics de superficie tenen un pes molt important.




Linia9i10: -

el metro de cintura

El Metro de Barcelona avui i dema, un dels més importants

d’Europa

Pocs ciutadans coneixen que Barcelona ja ocupa el tercer lloc en dotacio de quilometres de Metro per habitant
a Europa, després de Madrid i Berlin; i la segona posicio en dotacio de quilometres per hectarea, després de

Moscou.

A més, durant el periode 2009-2015, el
Metro de Barcelona viura un dels periodes
més esplendorosos de la seva historia.
Després de la sequera inversora patida en la
década dels 90 i principis dels anys 2000,
la xarxa ampliara el seu servei a barris molt
densos, amb importants deficits de transport
public i amb una topografia veritablement
dificil.

Després de gairebé una decada d'obres, les
linies 91 10 han pogut estrenar-se als termes
municipals de Santa Coloma de Gramenet i
Badalona respectivament, amb una primera
entrada al barri del Bon Pastor, com a preludi
del que es convertira en el metro de Ronda
0 de cintura per a Barcelona. El seu servei
permetra descentralitzar els desplacaments
en metro a I'area metropolitana i ampliar

la cobertura del transport ferroviari a
I'Hospitalet, Badalona, Santa Coloma, el
Prat i Barcelona. Fer possible aquesta obra,
que s'inaugurara per fases fins el 2015, ha
estat gracies a la més gran inversio en obres
publiques duta mai a terme a Catalunya:
7.000 milions d’Euros. Amb una demanda
prevista de 100 milions de passatgers I'any,
es pot considerar un exotisme, una inversio
faraonica, impossible d’extrapolar en el
temps i en el territori; perd necessaria per
resoldre els deficits urbanistics de barris
construits als anys 60 i 70 en aquest ambit,
caracteritzats per una elevada densitat
demografica i importants caréncies en
materia de transport i serveis.

Amb la linia 9 i 10 finalitzada, i els
perllongaments de les linies 1, 2, 4, 5

Linies (abril 2010) Km esdevingut una eina transparent i eficag per
L1 (TMB) 20,7 vertebrar el transport metropolita.
L2 (TMB) 12,4 Es motiu de celebraci6 que Barcelona
L3 (TMB) 184 estigui reparant el deficit historic de la
manca de Metro, i ho faci per golejada. Per0
L4 (TMB) 17,3 . . ,
assolida aquesta important fita a la xarxa de
L5 (TMB) 16,6 Metro, caldria reflexionar sobre el futur del
L6, L7 i FGC 24,3 transport pablic metropolita. Pagar aquestes
L8 FGC 232 infragstructures i la seva explotacié també
sera un repte pels gestors del transport
L9, L10 (TMB) 8,2 public del segle XXI. Al cap i a la fi la capital
L11 (TMB) 2,3 catalana encara ingressa i expedeix gairebé
F. Montjuic (TMB) 08 800.000 vehicles privats cada dia fora del
seu terme municipal, front els 700.000

que fan desplagaments interns. Assolit un
dels millors Metros d’Europa, la fita del
segle XXI passa per fer més eficient el
transport de superficie i fer més potent el
servei ferroviari de Rodalies i regionals a
tota Catalunya.

Metro del Valles a Sabadell i Terrassa, tot
el territori metropolita de molt alta densitat
quedara connectat a la xarxa ferroviaria
integrada, amb I'excepcio de diverses
arees del Vallgs i del corredor del Delta
(Cornella-Castelldefels), pels
quals es preveuen altres mitjans
més adequats a la demanda.
Si tenim en compte totes les
inversions pendents del Pla
Director d'Infraestructures
2001-2010 de 'ATM,

I’area metropolitana de
Barcelona batra el récord
de dotacié de metro per
habitant i per quilometre
quadrat de les grans
arees metropolitanes
europees. Aquest exit

esta sent possible gracies al consens politic
generat al voltant del PDI 2001-2010, que ha

Ricard Riol Jurado
President de PTP



DESCOBREIX LA XARXA FERROVIARIA DE 2015
Una de les més importants d'Europa

AMPLIACIONS PREVISTES FINS EL 2075 MES ENLLA DEL 2015
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Dotacio de Metro segons poblacio i superficie a Europa

Milions de Represen-

Qm? Pob. area  Densitat am. de Qm.pqr_ ; Qm. per passatgers tativitat Viatges/
de sup. urbana en hab. xarxa cadamili6 cada transpor- sobre el Rabiiant
(~continuurba)  per Km? d’hab. Km?  tatscada transport
any public (%)
Istambul (TU) 1.831 11.372.613 6.211 43,473 3,82 0,02 120,00 0,04 10,55
Moscu (RU) 1.081 10.452.000 9.669 292,9 28,02 0,27  2528,70 0,51 241,93
Paris (FR) 2.723 9.928.000 3.646 214 21,56 0,08 1388,30 0,48 139,84
Londres (UK) 8.940 8.278.251 926 400 48,32 0,04 119700 0,34 144,60
Madrid (ES) 1.936 4.990.000 2.578 284 56,91 0,15 690,00 0,42 138,28
Sant Petesburg (RU) 606 4.662.547 7.694 110,2 23,64 0,18 829,80 0,25 177,97
Berlin (DE) 892 3.228.000 3.619 146 45,23 0,16 457,00 0,32 141,57
Barcelona 2010 (ES) 636 3.150.380 4,955 144 45,76 0,23 409,60 0,56 130,02
Barcelona PDI executat 636 3.150.380 4.953 233 73,91 0,37
Atenas (GR) 418 3.103.000 7428 65,6 21,14 0,16 104,02 0,13 33,52
Roma (IT) 1.285 2.654.187 2.066 39 14,69 0,03 216,58 0,19 81,60
Mila (IT) 948 2.627.284 2.771 74,1 28,20 0,08 234,20 0,19 89,14
Francfurt (DE) 1.554 2.260.000 1.454 58,4 25,84 0,04 95,40 0,62 42,21
Mitjana grans
Ciutats europees 33,50 0,14

Es consideren arees metropolitanes tipus aglomeracio (una capitalitat marcada) i no conurbacio (diverses ciutats amb mateix pes, com el Rhin-Rhur o el Camp de Tarragona). A
Barcelona s'inclou el Metro real (infraestructura 100% segregada, alta freqtiencia i distancia entre parades baixa) i es considera |'area metropolitana, €s a dir TMB i FGC fins a Sant
Andreu de la Barca i Sant Cugat del Vallés.

Font: PTP a partir d’Eurostat, Area Metropolitana de Barcelona, ATM Transmet Xifres, UITP, Anuaris i web ATM Milano, Transport for London, RATP Paris, VGF Frankfurt, Ajuntament
de Moscou, BVG Berlin, Consorcio de Transportes de Madrid, Metro de San Petesburg, Istambul Ulasim, Attiko Metro, Urbanrail.net i Wikipedia.org
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RETBUS. El nou
model de xarxa
d’autobusos
d’altes
prestacions

a Barcelona

El 23 de febrer de 2010,
Transports Metropolitans de
Barcelona (TMB) i I'Ajuntament
de Barcelona varen presentar
publicament a la Universitat
Politécnica de Catalunya un

nou i ambicios model de xarxa
d’autobusos d’altes prestacions
que s’aplicara a la ciutat de
Barcelona el proper any. El seu
plantejament I’han realitzat

les dues entitats anteriors
conjuntament amb el Centre
d’Innovacio del Transport (CENIT,
UPC), en el marc del conveni de
col.laboracio que mantenen per
promoure iniciatives eficients

de millora del transport public
validades cientificament. En
aquest cas, també s’ha comptat
amb la participacio del prestigios
Prof. Carlos Daganzo, professor
a’Enginyeria Civil i Medioambiental
de la Universitat de California a
Berkeley.

El nou model d’autobusos presenta una
estructura jerarquica en tres linies: la xarxa
de proximitat, la xarxa convencional i una
nova xarxa d'altes prestacions. La xarxa

de major nivell jerarquic, anomenada com

a RETBUS, és un sistema que ofereix
prestacions diferencials entre I'autobus
convencional i el metro. EI RETBUS pretén
esdevenir un servei rapid, fiable i de facil
comprensio per a tots els usuaris recurrents
i puntuals, amb alta freqiiencia i cobertura a
tota la ciutat.

Actualment, la xarxa existent d’autobusos
a Barcelona presenta una velocitat

mitjana aproximada d’'11 km/h, que esta
condicionada per les afectacions del vehicle
privat, 1a baixa distancia entre parades

i la concentracio de linies en corredors.
L'accessibilitat espaial de la xarxa és
satisfactoria, tot i que la freqliéncia de pas
és limitada degut a la multitud de rutes i la
restriccio de vehicles. El resultat d’aquesta
combinacié és que els usuaris de 'autobus
inverteixen un temps elevat en realitzar un
viatge.

En aquest context, la missio de la nova
xarxa RETBUS és proposar un nou balang
entre aquests conceptes: es disminueix
lleugerament I'accessibilitat incrementant

la distancia entre les parades, pero es
compensa ampliament amb millores de
cobertura temporal (intervals de pas de

3-4 minuts) i de temps de recorregut dels
autobusos. El nou servei no suposa mesures
fisiques de gran afectacio a la infragstructura
sind un redisseny de la cadena d’operacions
dels vehicles que permeti operar a una
velocitat superior als 14-15 km/h. Els
vehicles a utilitzar seran articulats, de
baixes emissions contaminants (hibrids o

de gas natural) i tindran una imatge externa
diferencial. Amb tot, es pretén que la nova
xarxa ofereixi un menor temps de viatge
porta a porta i comporti un estalvi de costos
mediambientals i operatius.

La xarxa RETBUS s’ha configurat com una
reticula o malla ortogonal amb una estructura
hibrida diferenciada en la zona central i en la
periféria de la ciutat. Els corredors tenen una
distancia entre parades basica en la zona
central. En la periferia, els eixos es bifurquen
en ramals per garantir una accessibilitat
espaial adequada, reduint la freqiiencia

de pas i amb una distancia entre parades
lleugerament superior. Per altra banda, les
interseccions entre corredors presenten
parades de transferencia. D’aquesta forma,
la practica totalitat de viatges es pot realitzar
com a maxim amb una transferéncia entre
una linia vertical i horitzontal. Cal remarcar
que els baixos intervals de pas i la proximitat
entre marquesines reduira significativament
la percepcio negativa al canvi de vehicle.

La definicio de la xarxa s’ha realitzat amb

el desenvolupament d’un model analitic
d’optimitzacio que minimitza conjuntament
el temps de viatge porta a porta dels usuaris
i els costos de I'operador en base a les
seglients variables de disseny: espaiament
entre corredors i parades, interval de pas

i la grandaria relativa entre la zona central i
I'area total de cobertura de la ciutat. Com a
resultat, la xarxa RETBUS esta definida per
onze eixos de transport en superficie (cinc
corredors horitzontals Besos-Llobregat i

sis corredors verticals mar-muntanya). La
separacio entre corredors s’ha ajustat a la
morfologia de la ciutat, prenent els valors

de 650 m i 1300 m entre eixos horitzontals
i verticals respectivament. La distancia
entre parades, per la seva banda, és de

430 men lazona central ide 650 mala
zona periférica. D’aquesta forma, la xarxa
RETBUS permetra reduir el temps mitja del
viatge tipus en autobus a Barcelona en 8
minuts i oferira una capacitat de transport de
60.000 passatgers en hora punta. Aquestes
prestacions s'aconseguiran amb un terg dels
vehicles emprats actualment en la xarxa
convencional.



La definici6 dels corredors en la malla viaria
de Barcelona s’ha realitzat de forma que

es cobreixi els principals eixos de demanda

i pols generadors i atractors de mobilitat
(terminals de transport public interurbanes,
hospitals, campus universitaris, etc.) aixi com
evitant la redundancia de servei amb altres
modes de transport public.

Finalment, s'ha considerat una implantacid
progressivament per corredors, de forma
que es permeti la reestructuracio de
serveis existents i I'assimilacio per part de
la ciutadania. En aquest sentit, la xarxa
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actual de linies convencionals es mantindra
en servei perd amb un reajustament de
freqliencies i, en el cas d’un nombre de linies
puntuals, de recorreguts de linia. Per la seva
banda, la xarxa de busos de barri seguira
amb el mateix model actual per respondre a
les necessitats locals de mobilitat en barris
periférics o de dificil orografia.

En definitiva, la nova xarxa RETBUS és
un nou sistema de transport dissenyat
per oferir un servei diferencial basat en
mesures operatives, de gestid de transit i
noves tecnologies. Aquesta nova xarxa es

planteja com una actuacioé no intrusiva en

la infraestructura i respectuosa en la seva
integracié amb I'urbanisme de la ciutat. La
seva explotacio complementaria al servei de
metro, tramvia i les altres xarxes d'autobusos
urbans esdevindra una alternativa real al
vehicle privat i una aposta per una mobilitat
sostenible.

Miquel Estrada Romeu
Professor Lector Centre d’Innovacio del Transport
(CENIT) Universitat Politecnica de Catalunya (UPC)

PROPOSTA TECNICA per a Ia realitzacio
del Retbus a partir d’onze corredors

Font: PTP a partir de TMB




Xarxa

ciclista

La Bicicleta a la Diagonal

Ens trobem davant d’un canvi de model, i d’un canvi modal. | la
bicicleta també forma part de I'éxit de la Diagonal del futur. Es el
transport urba més eficient, menys contaminant, més economic i
més rapid. Tan universal com el caminar, 1a bici suposa un benefici
indiscutible per a tota la societat en salut, estalvi energetic, seguretat,
i en I'anhelat procés de democratitzacio de I'espai public.

Com la bicicleta és part del nou paradigma que representara
I’Avinguda Diagonal, és obligat reformular, el carril bici d’aquesta
gran arteria. Ha de permetre que un gran nombre de ciclistes, tant
aprenents com veterans, es puguin desplagar amb agilitat, fluidesa i
també amb total seguretat, sense trobar-se en continua disputa amb
vianants i conductors d’altres vehicles.

Leficiencia d’aquest “nou” carril bici passa per una correcta i

ben planificada integracid amb la resta d'infraestructures i usos
previstos, per proveir-ho de I'ample necessari, per estalviar-li les
continues interrupcions que avui el flanquegen, i per aprofitar I'ona
verda semaforica del tramvia. Només aixi, la bicicleta podra resultar
competitiva davant els vehicles motoritzats en la mobilitat quotidiana.
Pudeu aprofundir en I'analisi dels requeriments tecnics del carril bici
de la Diagonal al “document del BACC”, disponible a
www.diagonal.cat.

Sobre I'opci6 A: I'espai de la bicicleta és massa difos, i el seu exit
dependra basicament de la gestié que se’n faci dels carrils de servei
on és integrat (restriccio horaria a la carrega / descarrega, control
d’acceés fotografic, pilones automatiques). Addicionalment, aquests

la bici suposa un benefici
indiscutible per a tota la societat
en salut, estalvi energetic,
seguretat, i en democratitzacio
de I'espai public.

carrils de serveis divideixen els bulevards previstos per als vianants.
Aixi, en aquesta opcio (donat que pressumiblement el nombre
d’autobusos es reduira senssiblement o compartiran parades amb
el tramvia), potser resultaria més adequat mantenir els carrils bici
exactament a la mateixa ubicacid on els trobem avui (annexes a la
calgada principal).

ARMAHD BASH
1 BLVE

Sobre I'opci6 B: el conflicte existent avui entre les parades de bus i
el carril bici tan proxim i poc diferenciat, es podria reproduir amb el
tramvia, un transport molt més potent. Addicionalment, la bicicleta
podria perdre tot el seu avantatge si ha de circular per I'exterior de
les places Joan Carles | (5 semafors no sincronitzats per superar
una Unica interseccio) o Jacint Verdaguer (altres 5 semafors no
sincronitzats) i no pot fer-ho pel mig com ho fara el tramvia.

En ambdds casos, amb els amplis bulevards previstos, cal destacar
que, si la infraestructura proposada no resulta prou satisfactoria, els
usuaris de la bici circularan per aquestes voreres (com la passat a
altres reformes de la ciutat), amb el comprensible neguit dels vianants.

Per al vostre coneixement, hem detallat algunes valoracions entorn la
bicicleta a les dues opcions. En qualsevol cas, pero, considerem que
la situacio de la bicicleta en la reforma de la Diagonal sera molt millor
que I'actual. Instem a tots els ciutadans de Barcelona que participin en
aquesta votacio, i que ho facin en favor de la reforma, de la opcio A o
B, perque el benefici sera major i sera per a Tothom.

Juan Valls Fantova, Jordi Manuel Gali, Jordi Porta Pruna i Christian
Mata Figuera

BACC - Bicicleta Club de Catalunya



El grup de ciutadans que més utilitza
I'avinguda és el dels vianants i en canvi
sobta que aquesta majoria és la que menys
es té en compte en la gestié de la mobilitat,
longitudinalment i transversal. Prop de
750.000 vianants/dia, xifra que inclou els
passatgers del transport public que caminen
vers les parades bus, precisen prioritat i una
atencio de primera qualitat.

S’ha projectat una avinguda Diagonal
accessible amb guals, pero aquest disseny
resta amplada a les voreres (per on caminen
els vianants) i fa que en molts llocs aquestes
resultin poc practicables. L'Us de les voreres
que hi ha al costat de les faganes és el doble
que el dels passeigs. | aguests admirats
passeigs tampoc son adients per al vianant.
Entre motocicletes, parterres i carrils bici, no
queda lloc per als vianants. | encara queda
el pitjor: creuar caminant la Diagonal. Un
trajecte de 6 carrils de transit motoritzat
amb doble sentit de circulacié és un martiri

i una operacio arriscada. Els semafors no
compensen aquest perill. Cada dia hi ha prop
de 500.000 vianants que es troben en una
situacid manifesta de risc quan necessiten
creuar aquesta gran avinguda.

ATavinguda Diagonal es produeixen molts
accidents. Un grup important de conductors
no respecten el vermell i el groc intermitent
dels semafors. Si sumem el reduit temps de
verd que s'aplica als que caminen, s'entén que
la Diagonal sigui un punt negre molt llarg.

Els vianants que caminen o creuen aquesta
via s’enfronten amb un alt grau de soroll i no

resulta gens agradable passejar pel centre
de la ciutat a causa de la baixa qualitat
ambiental.

Aquestes condicions justifiquen abastament
una remodelacio de I'avinguda Diagonal.
Pero hi ha també altres raons, com per
exemple la baixa velocitat comercial dels
autobusos (perque el sistema de regulacio
no esta pensat ni per als vianants ni per als
passatgers del bus).

Qué cal fer? Congixer amb més detall les
necessitats dels vianants. Pensar el projecte
com una millora per a ells, que no solament
caminen al llarg de la via sind que també
han de poder creuar-la amb seguretat. El
disseny integral ha de tenir en compte en
primer terme I'entorn del vianant i els seus
trajectes pels diversos espais (fins ara la
planificaci6 s’ha adrecat als cotxes, carrils,
bus i tramvia).

Cal una Diagonal amb especial cura per

la seguretat viaria, amb un nivell de soroll
adequat a la necessitat humana, amb un
aire respirable sense risc per a la salut, una
via on es pugui anar de compres, passejar,
Xerrar, comunicar-se i viure la ciutat com a
persona que es mou a peu, atenta amb els
ciclistes i els passatgers del transport public.

Membre de Catalunya Camina i
President de la IFP (Fed. Inter. Vianants)
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