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1. Introduccio

La Diagonal és probablement el carrer més important de Catalunya, i esta
cridat a convertir-se en un referent d’espai public i mobilitat sostenible.
Aquest estudi vol servir d’eina de treball durant el procés participatiu
engegat per I'Ajuntament de Barcelona, per la reforma i implantacié del
tramvia al tram central de I'Avinguda Diagonal.

El treball serveix de complement a I'estudi titulat “Andlisis coste-beneficio
de implantar el tranvia en el tram central de la avenida Diagonal, entre la
plaza Francesc Macia y plaza de Glories” realitzat per la Sra. Marina
Lussich per a la PTP. En aquell estudi de 2005 ja es justificava la
necessitat de connectar els serveis de tramvia actuals, al marge d’altres
infraestructures futuribles.

El mateix ajuntament de Barcelona argumentava l'obsolescéncia del
disseny urba actual com a principal decisio per reformar aquest eix,
posant en segon pla el fi a les seves reticéncies historiques al pas del
tramvia pel centre de la ciutat.

La connexié dels sistemes tramviaires Diagonal — Baix Llobregat i
Diagonal — Besos és una antiga aspiracio de la PTP i nombroses entitats,
veins i veines de la ciutat, que pretenen fer de l'avinguda més llarga de
Barcelona un referent pel que fa a la mobilitat sostenible i qualitat de vida
urbana. Per fer-ho possible no val qualsevol intervencié ni implantacié del
tramvia, motiu pel qual la PTP decideix posar a I'abast de tothom aquest
estudi i les seves conclusions.

La reforma de la Diagonal no és una reforma unicament per implantar el
tramvia, sind l'oportunitat per canviar un model viari desendregat i
perjudicial per la mobilitat i 'estanga, en el qual és imprescindible una

visio transversal de mobilitat i urbanisme que supera I'ambit estricte de
l'avinguda, fins a una escala gairebé metropolitana.

Es tracta d’'una oportunitat historica per millorar la mobilitat, amb efectes
tant o més transcendentals que els proporcionats per les grans
infraestructures.

La reforma de la Diagonal, si es fa correctament, t¢ un potencial de
millora de la mobilitat d’elevada transcendéncia, ja que implica tres
caracteristiques que han de donar-se de forma simultania per aconseguir
un model de mobilitat sostenible:

— Urbanisme compacte amb barreja d’usos, propi de tot el pla de
Barcelona i sota el disseny del pare de I'urbanisme modern, lldefons
Cerda. Una Diagonal on es pugui comprar o relacionar-se, no
només transitar-hi.

— Promocié del transport public i dels modes no motoritzats,
superant els greus problemes que la Diagonal actual ofereix als
autobusos, bicicletes i vianants.

— Pacificacio i racionalitzacié del vehicle privat, que ara empra
I'espai de la Diagonal de forma excessiva i desordenada.

Aquestes son les claus de I'éxit segons I'amplia experiéncia europea i la
Unié Internacional dels Transports Publics (UITP) entre d'altres
institucions. Només respectant aquestes tres premisses, l'anhelada
reforma de la Diagonal sera un éxit. Amb aquest treball la PTP també
posa en valor el document consensuat al Pacte per la Mobilitat de
Barcelona, que recull en 20 acords criteris orientats en la mateixa linia.
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2. Factors de decisio: les voluntats

Els factors a tenir en compte per la reforma de la Diagonal sén
nombrosos i la relacié entre els mateixos esdevé d'una complexitat
considerable. La reforma de la Diagonal trobara interessos contraposats,
malgrat 'interés col lectiu en arreglar-la.

Els criteris técnics i les voluntats ciutadanes han de conjugar-se de forma
reciproca, fugint de plantejaments impositius perd respectant els
requeriments més ineludibles, que en aquest estudi es plantegen a
l'apartat 3.

El paper de I'avinguda: Més espai per moure’s 0 més espai per la
quietud?

— Espai de mobilitat: en I'actualitat la Diagonal central t& un pes més
important per la mobilitat interna que pels fluxos d’entrada i sortida
de la ciutat. La relaci6 d’espai dedicat al transport public és d’'una
quarta part dels carrils de circulacio (5 per sentit).

— Espai per la quietud: la Diagonal es desenvolupa al llarg de
I'Eixample, un districte amb molt poques zones verdes ni parcs. Es
el carrer més llarg de Barcelona i el més ample en tot el sector
central, exceptuant el passeig de Gracia i el passeig de Sant Joan.
La relacio d’espai dedicat al passeig és infima, menys de tres
metres de vorera sobre un carrer de 45 a 50 metres d’amplada. No
es disposa d’'espais publics amples per la poblacio infantil i el
descans és impossible amb el soroll, accidents i contaminacio
actuals. Les tercianes tenen un us purament finalista: accedir a la
parada de bus, circular amb bicicleta, aparcar la moto, o servir de
pipi-can; perd no permeten una estanga agradable.

Quantitat i qualitat de la mobilitat actual

Des del punt de vista de mobilitat, el flux més important de la Diagonal
correspon als vianants en sentit transversal a la via, prop de 500.000
persones. El segon flux més important és longitudinal i també correspon
als vianants, amb una intensitat maxima de 23.800 persones en ambdds
sentits entre Aribau i Enric Granados. Paradoxalment és la forma de
mobilitat que t& menys espai disponible a la Diagonal, només tres metres
de vorera, sovint ocupada per carrega i descarrega; i dos metres Uutils
addicionals sobre tercianes descomptant-hi I'espai d’aparcament de
motos, carril bici i parterre. La distancia a travessar de la Diagonal, de
vorera a vorera, és de 44 metres. Existeixen problemes per superar
aquesta distancia amb els temps semaforics actuals.

El transit de vehicles privats es correspon majoritariament amb mobilitat
interna barcelonina. Prop de 86.000 vehicles circulen diariament en
ambdos sentits en el tram més carregat, entre Via Augusta i Passeig de
Gracia. La ratio d’ocupacié dels cotxes a la Regid6 Metropolitana de
Barcelona és d'1,18 persones per vehicle. Si tenim en compte que I'hora
punta mou aproximadament el 10% de la demanda diaria, i un
repartiment aproximadament del 50% per a cada sentit, el maxim flux de
persones en vehicle privat a la Diagonal és de 5.074 persones per hora i
sentit. Majoritariament la Diagonal al tram central funciona amb congesti6
i amb una problematica caracteristica d’'aquest carrer: la segregacio de
fluxos en la calgada central i les laterals impossibilita girs a la dreta des
del carril central, fa restar accessibilitat al mode viari i ocasiona, a més
d’'un gran consum d’espai, problemes de convivéncia amb la resta de
modes de mobilitat. L’aparcament de cotxes és gairebé inexistent,
excepte al tram entre Glories i Marina i en molt petit nombre.
L’aparcament de motos apareix repartit al llarg de les tercianes des de
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Marina fins a Francesc Macia, ocupant de forma gairebé permanent una
filera o fins i tot dues per terciana.

El transport public es basa en autobusos urbans estandard (12 m) o
articulats (18 m) i multiples linies, movent més de 3.000 persones per
hora i sentit. Al tram més carregat, situat entre els carrers de Villarroel i
Casanova, circulen fins a 10 linies amb més de 800 circulacions diaries,
tot i la recent eliminacié del Tombus i la desviacio de la linia 68. La xarxa
pateix un problema de capacitat que deriva en una reduccié severa de la
velocitat comercial, fins a 6 km/h en hora punta; conseqléncia de I'efecte
acordio, 'ocupacio legal del carril bus pels taxistes per circular, 'ocupacio
il legal dels taxistes per encotxar i desencotxar, aixi com de les reduides
dimensions del carril bus. La intermodalitat de 'autobus amb les linies
transversals a la Diagonal i amb el Trambaix i Trambesos és precaria. Es
pot estimar que actualment per la Diagonal els autobusos porten unes
40.000 persones diaries en el tram més carregat.

Les bicicletes comptabilitzades a la Diagonal sén entre 800 i 2000
unitats, tot i que previsiblement hi passen moltes més que han escapat a
les febles estacions d’aforament. Les condicions de circulacié de la
bicicleta no sén satisfactories per I'excessiva friccio amb els vianants i
usuaris que entren i surten dels autobusos. A la immensa majoria de
cruilles amb el transit motoritzat hi ha carencies importants de seguretat,
degut a la ubicacié del carril bici sobre tercianes. L'estacionament
irregular de motocicletes també suposa un problema per la circulacid
comoda i segura dels ciclistes.

L’activitat economica resol les seves necessitats de transport motoritzat
de mercaderies fent Us, principalment, de la calgada lateral o de la
vorera, de forma il 1egal. Actualment aquesta activitat no esta regulada ni
disposa d’espais senyalitzats a tal efecte.

Tramvia = menys transit = millor mobilitat = millor ciutat

La reforma de la Diagonal passa indefectiblement per la reduccié del
problematic transit, cosa que, amb un bon transport public, no implica
reduir la mobilitat. Es tracta de reduir el nombre de vehicles-quilometre
(capses que es desplacen) tot mantenint o ampliant el nombre de
persones que es mouen (viatgers-quilometre), gracies a la potenciacié
del transport public, amb tramvia, bus i les nou parades de metro que
avui existeixen a la Diagonal. Podem concloure que voluntariosament es
vol que...

— la Diagonal recuperi I'espai perdut i el retorni a la ciutadania

— la Diagonal aprimi el seu transit: desviar-lo cap a altres barris
seria traslladar el problema sense solucionar-lo

— la Diagonal redueixi els seus carrils de circulacio; el nou tramvia
té prou capacitat per absorbir la mobilitat que deixaria de ser
satisfeta pel vehicle privat, pero s’ha d’'acompanyar d’un reforg de
la xarxa d’autobusos per donar més capil faritat al sistema de
transport public, ja que la demanda que omple la Diagonal de
cotxes té el seu origen més enlla d’aquest eix.

— la Diagonal esdevingui un passeig verd i amable que ofereixi
espais de convivencia i cerqui una ciutat més humana

No es tracta de paralitzar la ciutat sind d'aplicar racionalitat als seus
desplagaments i reduir-ne les afectacions en termes d’ocupacié de sol,
poluciod, soroll i accidents. El repte passa per pacificar el transit, com
s’ha avancat, i fer-ho compatible amb la qualitat de vida urbana exigible.
Aquest fenomen només sera possible compactant la mobilitat, passant
del transport individual motoritzat a l'individual no motoritzat i al public
col lectiu. En aquest procés cal tenir en compte els segients criteris:
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= A. Capacitat i ocupacio dels modes de transport

Capacitat maxima per cada carril de 3,5 metres:

2.000 vehicles
(1,18 persones/vehicle a la RMB)

En cotxe

En autobus 3.000 persones (a baixa velocitat comercial)

En tramvia 3.000 - 9.000 persones

(amb velocitats comercials entre 17 i 20 km/h)

En bicicleta

14.000 persones

A peu 19.000 persones

SN CHGIGNGLENEER 22.000 persones

(amb velocitats comercials entre 25 i 40 km/h)

Font: Traffic Operations of Bicycle Traffic. TU-Delft, 1991 i Transport
public de superficie: renovar-se o morir. PTP, 2005.

En termes de capacitat, el tramvia és el mitja de transport de superficie
més poderds per assumir la demanda de vehicles privats que avui
ofeguen la vida urbana i la mobilitat de la Diagonal. El repte, a part del
seu correcte dimensionament i disseny, és generar una capil 1aritat prou
efectiva mitjangant la remodelaci6 i prioritzacio de la xarxa transversal
d’'autobusos.

Llarg. Amplada Ocyp'a % Interval de Capa'c:ltat
vehicle  de pas maxima maxima
(metres)  (metres) (pers_onesl (persones/
vehicle)

Cotxe 4 25-3 1,2 (%) 4 1.080
AutobUs senzill 12 3-35 65 180 1.300
Vianant 1 1 1 2 1.800
Bicicleta 2 1 1 2 1.800
Autobus articulat 18 3-35 110 180 2.200
Tramvia Citadis 302 32 3 220 180 4.400
Tramvia “ “ doble 65 3 440 180 8.800
Metro TMB s.5000 86 4 650 120 19.500
Rodalies serie 465 98 45 750 120 22.500
Rodalies ” ' doble 196 45 1.500 120 45.000

(*) Mitiana RMB. Font: PTP a partir de dades de CAF, ALSTOM y
MERCEDES BENZ.

= B. Consum energétic dels modes de transport

Megajoules per cada viatger-quilometre:
2,28

£ 129 1,26
b=
3
=
0,36
. 0,04 0,02 0.04
Coche Bus Urbano Bus Tranvia Cercanias Regional AVE Madnd-
Interurbano Renfe Renfe Sevilla

Font: Fundacié Mobilitat Sostenible i Segura.
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Tot i que el troleibus també empraria traccid eléctrica, els transports
ferroviaris presenten una eficiencia superior als modes de carretera
gracies al seu rodament metal lic, que necessita deu vegades menys
esfor¢ de traccio a les rodes que els pneumatics sobre el paviment. Al
mateix temps, el guiatge permet una capacitat i seguretat superior
aprofitant una mateixa ona verda i un sol vehicle de transport public.

= (. Cost d’operacio6 dels modes de transport

El menor consum energeétic i la superior capacitat transportable fan del
tramvia un mitja que estalvia costos directes respecte els autobusos. La
plataforma reservada i la prioritat semaforica, igual que als sistemes
d’autobus, complementaria I'eficiéncia del sistema.

Mitja de Cost Cost per plaga Ocupacio Cost per
transport d’explotacié = (céntims d'€)  mitjana RMB usuari
per km (€) (viatgers) (céntims
d'€/km)
Rodalies Renfe 8 1,1 171 47
Tren FGC 15 2,5 121 12,4
Bus TMB 6,5 6,5 15 43,3
Altres busos 45 4,5 12 37,5
urbans
Metro TMB 19 2,5 133 14,3
Tramvia 9 45 42 214

Font: Fundacié Mobilitat Sostenible i Segura, 2006.
= D. Cost de construccié dels modes de transport public urba
La relacié entre el cost constructiu del tramvia és molt eficient i la seva

capacitat de transport i vida util és molt alta, ja que duplica la dels
sistemes dotats de pneumatics que pateixen un desgast superior.

Costos constructius en milions d’euros per quilometre. Bus i tramvia
inclouen material mobil per un periode de vida util de 30 anys:

75.000

M Cost constructiu (M€/km)
Capacitat (viatgers/hora i sentit)

20.000 ‘ 20.000

10.000 g

6.000
- o -
] | _
Tanel ferroviari Tren per superficie Tramvia (amb vehicles)  Carril Bus (amb vehicles)

Font: Transport public de superficie: renovar-se o morir, PTP 2005.

Els sistemes tramviaires presenten una proporcionalitat de costos en
relaci6 amb la seva capacitat similar a la dels autobusos, només
superada pels ferrocarrils en superficie en zona interurbana. Aquesta
relacio de proporcionalitat es trenca drasticament en preséncia de tunels.

Les infraestructures tramviaires de la xarxa Trambaix i Trambesos, tot i la
pérdua de demanda potencial per les millores pendents i el tragat poc
centric, considerant la demanda actual projectada s'amortitzarien en 25
anys a un cost de 30 centims per validacio.
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3. Requeriments técnics: els condicionants
3.1.  Sistema tramviaire

Aconseguir que una linia de tramvia arribi als llindars de capacitat
esperats, doni un servei fiable i sigui atractiu pels usuaris en termes de
rapidesa requereix una implantacié ben estudiada.

Descrits els avantatges del tramvia, cal tenir en compte també els
inconvenients: es tracta d’una infraestructura rigida que només pot variar
el seu tracat interrompent el seu servei i amb inversions importants,
encara que menors respecte del metro. Fer passar el tramvia a qualsevol
preu, amb qualsevol ubicacio sobre la trama viaria i sense preveure la
seva interaccié amb la resta de modes pot ser una temeritat.

Tot i que la reforma del tram central de la Diagonal ha de respondre a un
gran nombre de criteris, son els parametres del tramvia els més
desconeguts i els que presenten una menor flexibilitat:

Sistema ferroviari

El sistema tramviaire plantejat per a la Diagonal és un mode de transport
public massiu, que ha de ser capag¢ de respondre a eventualitats de
forma similar al Metro:

— En cas d’interrupcié del seu recorregut ha de ser capag de
prestar servei parcial als extrems de la incidéncia
(manifestacions, avaries, incidents)

— En cas davaria d'un tramvia aquest hauria d’ésser facilment
retirat de la linia per mitjans ferroviaris, sense aturar I'explotacié.

Per fer-ho possible és imprescindible que les dues vies del tramvia
(anada i tornada) siguin limitrofes, per tal d’installar agulles
diagonals entre una i I'altra sense altres vehicles pel mig. En cas
contrari es repetiria I'error comés al Trambesos entre Glories i el
Maresme, o a la linia 1 de Metro entre Universitat i Marina, trajectes on
una incidéncia obliguen a deixar sense servei la totalitat dels esmentats
trams.

A més, la construccio de les vies limitrofes té els segiients avantatges:

— Menor consum d’espai, ja que els marges de seguretat amb la
resta del transit es redueixen de quatre a dos.

— Menor cost d'infraestructura; s’aprofiten millor les unitats d’'obra.

— Aprofitament de les canalitzacions, obres de drenatge,
tancaments de circuits electrics i senyals per a les dues vies

— Pels vianants és més facil d'interpretar, i més segur

Ubicacid de la plataforma tramviaire

S

a plataforma central amb
estandard de tramvia europeu. Tramvia de Bordeus (Franga).
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El disseny de la plataforma reservada determina directament el grau de
prioritat semaforica necessari per assolir una mateixa velocitat comercial i
de seguretat per a la resta d’'usuaris de la via publica. Per a uns mateixos
objectius de velocitat comercial, la ubicacié concreta de la plataforma
determinara quina sera l'afectaci6 a la resta del transit, vianants i
ciclistes.

= Plataforma central

Parlem de plataforma central de transport public quan, amb
independencia del nombre de carrils i direccionalitat, els autobusos i/o
tramvies s’ubiquen de la forma segient:

— En carrers bidireccionals, entre els dos sentits de circulacié
oposats d’un carrer

— En carrers unidireccionals, sobre la part central del carrer amb
carrils a banda i banda sense que s'efectuin girs a la dreta des
dels carrils del costat esquerre ni girs a I'esquerra des del costat
dret de la plataforma.

La part central del carrer esdevé la zona optima per garantir un
transport public fiable, competitiu i segur:

— El transport public pot aprofitar I'ona verda del carrer sense

interferencies amb la resta de vehicles:

— En no requerir-se fases semaforiques especials que
protegeixin el tramvia o bus a cada cruilla dels girs

— En consequéncia, es guanya temps pels vianants i la resta
de la circulacio transversal.

— No caldria redefinir la totalitat de la malla semaforica de
I'Eixample per aquest concepte.

— La velocitat comercial és superior sigui quin sigui el vehicle, ja

que es redueixen les interaccions amb altres fluxos de transit:

— Es minimitza la interaccié amb carrers confrontants (girs a la
dreta deixen d’afectar el transport public)

— L’aparcament (tant legal com il1egal) no afecta els carrils
centrals de la via publica

— La carrega o descarrega no afecta la circulacié de vehicles
perqué sempre s'efectua al costat de les voreres.

— La circulacié continua del transport public pels carrils centrals
Unicament esdevé interrompuda pels seglients usos:
— girsalesquerra
— cruilles amb altres carrers de més prioritat o regulats per
semafor
— els passos de vianants.

Tot i que la plataforma central és I'optima pel transport public lineal, cal
parar atencié a les seglents qliestions:

— El tractament dels girs a I'esquerra: eliminacié i desviacio per
carrers del voltant, substitucié i concentracié per rotondes.
L’eliminacio de girs a I'esquerra, a més d’'una exigencia per
assolir un transport public amb prioritat, és una recomanacié en
termes de seguretat i fluidesa del ftransit en carrers
bidireccionals.

— Resguards per a vianants en carrers molt amples. La implantacid
del tramvia o carril bus en carrers amples ha de procurar reservar
espai per aquells vianants que no puguin completar el creuament
d’un carrer: ja sigui a I'entrevia 0 a banda i banda de les vies.
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& #Pont du Garigliano

&

Esquema de vies del tramvia de Paris. Cada dues o tres parades es
disposa d’una agulla diagonal a dretes, permetent serveis parcials en cas

Les plataformes arbrades han de garantir la visibilitat entre
vianants i maquinistes, per la qual cosa s’haura de tractar el
camp visual al voltant dels passos de vianants

Permetre la implantacié d’agulles diagonals amb seccionaments
de catenaria sincronitzats entre les dues vies als sistemes
tramviaires, aspecte fonamental per tenir una explotacié fiable i
preparada davant de talls puntuals per manifestacions, avaries,
etcétera.

.........

d’incidéncia i no deixar mai més de dues estacions sense servei.

Porte d'lvry

Plataforma o plataformes laterals

Considerarem plataformes laterals del transport public aquells espais de
circulacié exclusiva d’autobusos i/o tramvies que compleixin una o varies
d’aquestes condicions:

la plataforma del transport public estigui descentrada respecte
I'eix separador dels sentits de circulacio

la plataforma del transport public estigui adossada a la vorera
lateral en un 0 més sentits de circulacio

la plataforma del transport public es trobi dividida en dos, segons
el sentit de circulacid, i adossada sobre les respectives voreres

Amb sistemes d’alta demanda com el futur tramvia de la Diagonal central,
és important evitar les plataformes laterals degut a les greus
interferencies que la seva explotacié amb prioritat plantejaria davant de la
resta de formes de mobilitat i usos del carrer:

La circulacié del tramvia o autobus resulta greument perjudicada

pels girs a la dreta i esquerra des de I'avinguda principal cap als

carrers transversals. A cada cruilla es plantejaria un problema

similar al del creuament entre la Diagonal i el carrer

Numancia.

El tramvia / bus no podria ser competitiu amb el vehicle privat a

menys que li fos atorgada una tercera fase semaforica que

prohibis tots els girs:

— afectaria l'organitzacié semaforica de tot I'Eixample

— probablement afectaria els temps de verd dels vianants que
recorrin la Diagonal.
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— Quan és adossada a la vorera, presenta problemes de
coexisténcia amb la carrega i descarrega: o afecta al transport
public o es trasllada sobre la vorera afectant els vianants.

— Quan és adossada a la vorera, dificulta I'accés a guals i
accessos a finques contiglies, afectant al transport public o
traslladant el problema a la vorera.

— Quan és adossada a vorera, impedeix I'aparcament en linia o
bateria.

Les plataformes laterals pel tramvia en zona urbana so6n una font
inesgotable de problemes amb tota mena d’usuaris de la via publica:
vianants, vehicles privats i els mateixos usuaris del transport public, que
no poden gaudir dels privilegis de la part central del carrer, destinada als
automobils.

ies laterals. Model a no sequir.

s

Tramvia de Belgrad (Serbia) amb vi

Tercera via

Cal tenir en compte que la unidé del Trambaix i Trambesos suposara
disposar d’'una xarxa de més de 30 quilometres, perd pendent de dues
cotxeres molt allunyades de la Diagonal (Sant Joan Despi al Baix
Llobregat i Sant Adria de Besos al Barcelonés Nord). En cas de trobar
ubicacid, és recomanable disposar d'una tercera via al mig del recorregut
de la Diagonal capag d’absorbir un tramvia avariat, amb I'objectiu de no
causar retards al conjunt de I'explotacié si hi ha problemes per traslladar-
lo a la cotxera. Aquesta operacid s’ha realitzat amb éxit a la parada de
Sant Ramon (Barcelona — I'Hospitalet) al punt mig de [explotacio
Trambaix. La tercera via es pot camuflar com a zona verda a la Diagonal
aprofitant 'espai sense andanes entre les estacions.

—_— = FRaE - \\ e i g i
Tercera via (on es troba el tramvia blanc) integrada en zona verda al
tramvia d’Anvers (Belgica).
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Ubicacid i tipologia de les parades

La ubicacié de les parades ha de ser coherent amb [I'accessibilitat
desitiada per aquest transport urba, la necessaria intermodalitat per
assolir el porta a porta, i una separacié6 minima que permeti assolir una
velocitat comercial atractiva pels usuaris.

SISTEMA SEMAFORIC

S

¢ | VELOCITAT |
INTERDISTANCIA
PARADES (/I INTERMODALITAT |
COMERCIALS UBICACIO |
\
ACCESSIBILITAT

(DEMANDA)

Al mateix temps, la intermodalitat esta condicionada per dos factors
importants:

— Les infraestructures de transport del subsol: basicament el Metro
de TMB, el Metro del Vallés dels FGC i el futur Metro del Baix
Llobregat d’FGC.

— Laintermodalitat amb la xarxa d’autobusos, alhora dependent del
model urbanistic i de mobilitat de la ciutat. Aquesta intermodalitat
pot ser objecte de canvis al llarg del temps:

— definicié d’'un nou esquema de xarxa d’autobus més eficient

— la definicio de nous eixos protegits per l'autobus

— trasllat d'itineraris historics com a consequiéncia del pla de
mobilitat, els nous carrers 30 o les “superilles”.

= |nterdistancia i ubicacio

Actualment la Diagonal té set parades intermédies entre la plaga de
Francesc Macia i el carrer Valéncia (2,4 quilometres), I'Unic tram pel qual
circulen linies d’autobus regular de la seccio central de I'avinguda. Aixo
suposa una separacio entre pals de parada de 300 metres.

Nominalment les parades de tramvia se situen amb una interdistancia
entre 400 i 600 metres, amb l'objectiu d'assolir un equilibri entre
accessibilitat, superior al metro, i velocitat comercial, superior a I'autobus.

A la practica, la llargaria superior de les parades de tramvia aporta més
accessibilitat que els pals de parada de l'autobus, perqué permet 'accés
des dels dos extrems i no només des de la porta davantera i al mateix
temps fa possible el moviment dels viatgers per l'interior del vehicle en
marxa en qualsevol sentit. Aixi, quan plantegem una interdistancia
superior al bus al tram central de la Diagonal no s’ha d'interpretar com a
pérdua d’accessibilitat pura ja que es produeix un efecte “accessos” a
banda i banda sobre andanes que oscil larien entre els 60 i 80 metres. Si
s’habilita un accés a cada extrem de la parada, obtindriem la segient
separacio entre accessos:

Hipotesi de separacié mitjana entre accessos de parada.
Tram Francesc Macia - Glories

5 parades 6 parades 7 parades

(cada630m)  (cada540m)  (cada 475 m)
Parada de 60 m 570 m 480 m 415 m
Parada de 80 m 550 m 460 m 395 m

Per assolir un equilibri entre rapidesa i accessibilitat caldria tenir més en
compte la separacio entre accessos que entre parades, intentant superar
els 300 metres de distancia entre pals de parada del bus actual.

7P
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= Amplada i llargaria de les andanes

= =SS ¥ ‘ 2\ ,, e
El dimensionament d’unes andanes prou amples és garantia d’evacuacio
rapida dels passatgers i d'aprofitament de la capacitat del sistema de
transport public. Estacié Porte d’lvry a Paris.

Les dimensions de les andanes de les parades han de garantir el
correcte funcionament del tramvia i autobusos en termes de capacitat i
intermodalitat. L’amplada minima de les andanes hauria de garantir dos
metres d’amplada si sén laterals, o tres metres i mig si son centrals;
tot i que I'elevada demanda que es preveu al tram central de la Diagonal
requeriria una forta revisi6 d’aquest criteri fortament a [lalga. Un
inadequat dimensionament de les parades pot portat al coldapse
prematur el tramvia de la Diagonal.

En el cas de la llargaria de les parades del tramvia, s’hauria de respectar,
com a minim, el criteri de dimensionament dels sistemes actualment en
operacio: Trambaix i Trambesods; que permetrien evacuar i carregar dos
tramvies Citadis 302 acoblats (65 metres). En aquest cas es considera un
minim de 60 metres d’andana per donar servei a totes les portes dels
vehicles.

També cal tenir present quin sera el paper de l'autobus al llarg de la
Diagonal. La instal{acié del tramvia ha de permetre racionalitzar el pes
de lautobus al llarg de la Diagonal i reforgar tot el conjunt de linies
transversals, millorant el conjunt del sistema, reduint els solapaments i
garantint la intermodalitat entre serveis d’alta frequéncia. Segons quin
sigui el pes del bus al llarg de la Diagonal, el seu carril bus podria
integrar-se en la plataforma tramviaire sense haver de consumir més
espai a la Diagonal.

En cas que els tramvies i autobusos comparteixin carril de circulaci6 pero
no andanes, és a dir, aquestes quedin situades en paraliel, caldra
dimensionar totes les andanes amb la llargaria del vehicle més llarg o la
suma de llargaries dels autobusos amb parada simultania. En aquest cas
les andanes del tramvia poden ser centrals o laterals, i les de I'autobus
sempre laterals, obviament a la dreta de la circulacié del vehicle. En
aquests casos, per guanyar flexibilitat a I'explotacio, també es recomana
dotar de vies tramviaires les andanes dels autobusos.

Parada central de Berna amb quatre vies de pas i quatre andanes que es
converteixen en una sola plataforma amb un carril compartit per
troleibusos i tramvies. Només es requereix amplada a les parades.
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Si finalment els autobusos han de compartir plataforma i andanes amb el
tramvia, aquest fet s’hauria de tenir en compte en el dimensionament de
les parades per poder efectuar parades dobles sense incérrer en I'efecte
acordio. En aquest cas caldria dissenyar totes les parades amb andanes
laterals i no centrals, atés que els autobusos sempre obren portes per la
dreta.

Parada central dels transports publics de Graz, amb andanes prou
llargues per ser compartides per tramvies i autobusos, aquests ultims

obrint totes les portes.
Hipotesi Llargaria vehicles Llargaria
andanes
(sense rampes)
Tramvia Citadis 302 32 metres 60 metres
Doble tramvia Citadis 302 64 metres 60 metres
Tramvia Citadis 402 44 metres 60 metres
Tramvia C.402 + bus 44 metres + 18 metres 60 metres
Doble tramvia C.302 + bus 64 metres + 18 metres 80 metres

Pii3
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= Propostes d’ubicacio de les parades

Model amb sis estacions intermédies

En servei

en projecte

Llobregat 2 B .

.L5 L5

L7 Ciutat Vella

Estacio Interdistancia  Enllagos Possible emplagament Observacions
(punt quilométric) (*) (temps a peu)
Francesc Macia (0,0) Trambaix Futura L8 dFGC Parada actual amb accés directe a Metro. Futura L8 dFGC
Casanova (0,505) 505 metres Entre Casanova i Muntaner
Tuset (0,985) 480 metres L6iL7 dFGC Entre Tuset i Balmes FGCa 170 m(3')
Jardinets de Gracia (1,560) 575 metres L3iL5de TMB Entre Pg. de Gracia i Pau Claris L3a50m(1)yL5a320 m(5)
Verdaguer (2,16) 605 metres L4iL5de TMB Entre Girona i Bailén. L4 a200m (4)
Sicilia (2,76) 600 metres Entre Napols i Sicilia
Monumental (3,205) 440 metres L2 de TMB Entre Marina i Lepant Habilitar accés de la sortida d’emergéncia de L2: 60 m (1")
Glories (3,805) 600 metres L1de TMB Entre Cartagena i Dos de Maig L1a80m(1)
Interdistancia mitjana: 540 metres MAXIMA: 605 metres
MINIMA: 480 metres

(*) Per obtenir la separaci6 entre dos accessos a les parades cal restar 60 o 80 metres (d’andana) a la interdistancia corresponent
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En servei

en projecte

Llobregat

Estacio (punt quilometric)

Interdistancia

(")

Model amb set estacions intermédies

Enllagos

Ciutat Vella

Possible emplagament

Besos

Observacions (temps a peu)

Francesc Macia (0,0) Trambaix Futura L8 d'FGC Parada actual amb accés directe a Metro. Futura L8 d'FGC

Casanova (5,05) 505 metres Entre Casanova i Muntaner

Tuset (0,985) 480 metres L6iL7dFGC Entre Tuset i Balmes FGCa170 m (3

Rambla de  Catalunya | 400 metres L3iL5de TMB Entre Rbla. Catalunya i Pg. de Gracia. L3a80m(1')

(1,385) L5a 250 m (4

Casa de les Punxes (1,855) | 470 metres Entre Roger de Lldria i Bruc.

Verdaguer (2,295) 440 metres L4iL5 de TMB Entre Bailén i Pg. Sant Joan L5a90m (1,5)
L4a180m (3

Sicilia (2,765) 470 metres Entre Napols i Sicilia

Monumental (3,205) 440 metres L2 de TMB Entre Marina i Lepant Habilitar accés de la sortida d'emergéncia de L2: 60 m (1)

Glories (3,805) 600 metres L1TMB Entre Cartagena i Dos de Maig L1a80m (1)

Interdistancia mitjana: 475 metres

MAXIMA: 600 metres
MINIMA: 440 metres

(*) Per obtenir la separacio entre dos accessos a les parades cal restar 60 o 80 metres (d’andana) a la interdistancia corresponent
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= Andanes laterals i centrals Relacid entre plataforma reservada i semaforitzacid

El caracter de transport massiu fa pensar en la necessitat de segregar els La velocitat comercial del sistema dependra d’una triple relacié entre:
fluxos d’un i altre sentit amb andanes prou espaioses per evacuar els
passatgers. En principi les andanes laterals ofereixen més garanties per — el tipus de plataforma (En el cas de la Diagonal es descarta
absorbir la demanda, especialment elevada en hores punta sobre totalment una plataforma compartida amb vehicles privats o taxis
estacions de correspondéncia amb altres mitjans de transport. i sassegura una a I'eix central del transit)
— la seva semaforitzacié (En el cas de la Diagonal es parteix d’'un
Al mateix temps, les parades amb andanes dobles ofereixen més espai escenari totalment semaforitzat, amb ona verda parcial)
de resguard per als vianants que travessen i no tenen temps de — ila ubicacié de les parades.
completar el creuament.
= Andanes ubicades a banda i banda d’una cruilla Amb prioritat Maxima proteccié pel transport
dinamica o public
En principi és poc recomanable allunyar les dues andanes d’'una mateixa creacio d’una v —
\ . - . . . arxa  homogénia  dels
parada, perque causa desorientacio als usuaris, impedeix una ona verda tramvies | autobusos.
intermodalitat clara i dificulta canviar de sentit. especial pel L'linica incertesa seran els
tramvia punts de parada comercial.

Existeixen casos on la regulacio semaforica pot aconsellar que el tramvia __ i :
integri les andanes a banda i banda d’una cruilla important, on el temps Amb 3 ';;é"tua i dependra Ianiﬁi::ig
de vermell és gran i aixi no restar velocitat comercial al sistema. Aquest microrregulacio \ P

. N . . ificacio d'itineraris segons els cicles
és el cas de la cruilla del Trambaix Diagonal - Numancia. L’:ﬁf&gfgf(‘)‘;a semaforics  prefixats | la

verda) posicié de les parades.

En qualsevol dels casos, seria molt beneficios que el projecte pel tramvia , , .
a la Diagonal central permetés poder canviar de lloc les andanes de les Si les fases son prou flexibles,

\ . , les Uniques incerteses seran
parades sense fer costosos canvi del tragat de les vies (ripat). ols punts de parada comercial

Si les fases s6n massa rigides
existira un important marge
derror en el compliment
d’horaris.
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Electrificacio

El caracter emblematic de la Diagonal central, aixi com una implantacid
de la catenaria poc delicada en punts concrets del Trambaix i Trambesos,
ha donat peu a la proposta d'estudiar l'eliminacié d’aquest tipus
d’alimentacio eléctrica aéria en el tram central de la Diagonal.

Sense desmeréixer criteris estétics, cal avaluar si son prou fiables els
sistemes d’alimentacié sense catenaria per explotar amb exit un tramvia
tan important com el plantejat. Canviar el volum de vehicles de la
Diagonal per tramvies eléctrics és molt més transcendental que I'estética
de la catenaria, que en qualsevol cas es pot tractar amb delicadesa com
ja s’ha demostrat al tram Francesc Macia — Palau Reial.

L'enorme progrés tecnologic en la traccié eléctrica fara possible estudiar
la incorporacié de tramvies amb bateries, acumuladors per inducci6
magnética que estalviin la catenaria només a alguns punts singulars,
alhora que permetin una autonomia superior en cas d'incidéncia eléctrica
a més de la possibilitat de reduir la presencia de cables a altres punts
débils del tragat ja construit, especialment en bifurcacions i escapaments.

E

%‘#‘ ot 7_._.__.&. > = &

El tramvia de Bordeus s ‘alimenta des del terra en alguns trams.

La integraci6 de la catenaria a la linia T3 de Paris s’ha resolt aprofitant
els pals de la illuminaria. La subjeccié de la catenaria és el veritable
impacte d’aquest sistema d’alimentacio eléctrica, no els cables.

Coberta vegetal als pals de la catenaria del tramvia de Friburg de
Brisgovia (Alemanya)

ZTP)
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Conclusions

El sistema tramviaire ha de funcionar amb via doble, vies
contiglies entre elles i en una plataforma segregada central
respecte dels sentits de circulacio.

Les parades amb andanes laterals permetran més capacitat, fan
possible el seu aprofitament per part dels autobusos i generen
millors aixoplucs pels vianants que no tinguin temps de completar
la travessa de la Diagonal.

S’ha de poder traslladar una parada tramviaire sense el ripat de
les vies, per tant, caldra tendir a seccions que no variin segons la
presencia de parades. El sistema tramviaire ha de preveure la
possibilitat de canviar les parades de lloc per garantir la
intermodalitat amb el futur sistema d’autobusos urbans, avui
indeterminat, i per poder-se adaptar als canvis semaforics dels
propers anys.

Seria recomanable optar per un disseny modular de parades,
amb llargaria adaptable al tipus de servei (tramvia o tramvia i bus
amb format de parada doble)

El debat de prescindir de la catenaria ha d’estar condicionat per
la plena fiabilitat del servei, la seva autonomia eléctrica i
possibles millores en el futur més enlla de la Diagonal.

Seria recomanable construir una tercera via en un punt mig del
recorregut amb una llargaria capag d’acollir un tramvia doble

7P
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3.2. Sistema d’autobusos

El paper de l'autobus a la Diagonal esta subjecte a una multitud de
condicionants que seran variables al llarg del temps:

— Implantacié del tramvia al llarg de tota la Diagonal

— Necessaria reforma del sistema actual d’autobusos

— Repartiment de I'oferta dins del sistema ortogonal o al mateix eix
de la Diagonal

— Obertura de la linia 9 i 10 de Metro al tram central

— Consolidaci6 d’eixos Metrobus o BRT (bus amb format de
tramvia) a diversos carrers de la ciutat

— Discontinuitat viaria de Gracia: la Diagonal és I'iinica ruta
paral lela al mar entre la Ronda General Mitre i el carrer Valéncia

Tenint en compte els multiples escenaris possibles, cal plantejar una
nova Diagonal on no s’hipotequin les funcionalitats del transport public
(inclos el paper del bus) i on tampoc s'anuliin les expectatives
ciutadanes per gaudir d'un espai public més verd i ampli. Pacificar la
Diagonal i dotar-la d’'espais oberts com desitgen els ciutadans, és una
opci6 clarament incompatible amb una hipotetica segregacié funcional
total dels mitjans de transport que hi circulen (tramvia, bus i bicicleta i dos
carrils de cotxe per sentit) ja que condueix a un espai per a vianants (de
pas i estanca) de només 7 metres i mig per vorera.

Per aix0, cal conéixer quins serveis de bus seran necessaris, si ho faran
de forma transversal o parcialment longitudinal, i quina sera la seva
frequéncia, per avaluar de forma paral lela les cinc possibilitats d’encabir-
lo a la Diagonal:

Circulacié totalment segregada. En principi es considera necessari
un carril bus segregat quan hi ha forts problemes de congestio i més
de 20 circulacions per hora i sentit. Aquest criteri també esta subjecte
a la presencia d'altres mitjans de transport public 0 mesures de
pacificacio del transit que facin innecessari aquest espai propi.

Circulacio compartida amb taxis, un format poc atractiu per la
circulacié d’autobusos amb prioritat, atés que no es poden beneficiar
dones verdes en veure’s entorpida la seva circulaci6 per
Pacumulacié de taxis a les cruilles o parades. Es 'exemple de la
Diagonal actual o del carrer Aribau, on les millores semaforiques per
l'autobus son llastrades tant pel sistema de validaci6 tradicional al
bus com per 'ocupacié del carril bus-taxi pels taxis.

Circulacié compartida amb vehicles individuals, només possible
amb una Diagonal lliure de col1apse, on la circulacio es limités als
veins, on 'encotxament i desencotxament dels taxis i la carrega i
descarrega de mercaderies no es produissin sobre carril de circulacio
sin6 sobre carrils laterals especifics.

Pista de 15 metres pel transport public, configurant un doble carril
per sentit pel transport pulblic on tramvies, autobusos i taxis
circularien en paral1el amb possibilitat d’avangament per part dels
dos darrers. (s'explica a continuacio)

Circulaciéo compartida bus - tramvia, un format molt novedds I'éxit
del qual esta subjecte al compliment de nombroses premisses
técniques (s’explica a continuacio)

Tranviaritzacié dels autobusos passants més importants. Com
alternativa a la circulacié compartida bus - tramvia i/o en cas que la
demanda ho justifiqui (s’explica a continuacio)
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Pista de 15 metres pel transport public (2+2)

Es tracta de 'opcié viaria homologa al Metro de Nova York, caracteritzat
mundialment per oferir serveis exprés a més dels convencionals. Aquest
sistema s’ha ideat per a la circulacié de transports publics amb diferent
velocitat comercial sobre un mateix viari, i requereix espais per
Pavancament en zones de parades o en tota la seccié. Es el format del
conegut “Transmilenio” de Bogota o Curitiba, ubicat a carrers amb marcat
caracter interurba i poques cruilles, com podria ser la Diagonal entre
Francesc Macia i Zona Universitaria. Consideracions:

— Aplicat en un carrer on a més existeixi transit de vehicles privats i de
carrega i descarrega, crearia un efecte barrera important i no grantiria
la pacificacié de I'espai public. : £ .

— Des del punt de vista urbanistic, les plataformes de transport public Transmilenio de Bogota. Vial interurba. Font:
amb carrils d’avangament afegides als carrils viaris convencionals
son més propies d'un vial interurba que d'una via urbana i
consolidada.

— El tramvia presentaria una plataforma que podria ser envaida pels
autobusos i taxis de forma aleatoria, possiblement perjudicant la seva
velocitat comercial.

— La gran quantitat de cruilles de la Diagonal central, i la seva
necessaria semaforitzaci6 amb una ona verda concreta, fa
impracticable que es puguin mantenir serveis amb velocitats
comercials molt diferents, principal punt fort d’aquesta possibilitat.

— La circulacié d’autobusos i tramvies restringida als 15 metres de la
calgada central de la Diagonal (entre arbrat existent), dona lloc a

unes andanes molt estretes pel bus i pel tramvia. Amb andanes _l
centrals de 3 metres i escaig a la Diagonal no es garantiria un ; :
correcte funcionament del sistema en I'hora punta. Sistema BRT de Guanzhou.
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Circulacio compartida bus - tramvia

La circulacié d’autobusos i tramvies a la mateixa plataforma és una
practica habitual a Europa, perd no sempre compta amb una explotacio

eficient.

Entre d'altres ciutats podem trobar carrils tramviaires compartits

a Nantes, Bordeus, Berna, Basilea, Istanbul o Munic. Premisses:

No es pot fer compatible amb el tramvia cap autobus que
mantingui_el seu format d’explotacié actual amb parades
cada 300 metres o validacio del titol de transport només per la
porta davantera.

Dimensionament fisic de la plataforma amb resisténcia
especial per a autobusos, especialment davant de parades i
cruilles, evitant al maxim deformacions de la plataforma per
I'efecte de frenat d’aquests vehicles pesants (roderes).

Es necessari preveure un servei compatible en temps i espai:
mantenint les previsions de frequéncia i velocitat comercial pel
transport public i evitant 'ocupacié de cruilles anteriors (calcul de
lona de xoc). En cas contrari podriem perjudicar els dos
sistemes de transport public. Per aquest motiu és important
considerar dues alternatives:

— Parades dobles, on busos i tramvies s’aturarien en linia amb
prou llargaria per acollir-los simultaniament, comptant-hi les

— Parades desdoblades, on busos i tramvies s'aturarien en
paral el sobre estacions dotades de tres o quatre andanes.
Consumeixen més espai perd tenen més capacitat,
especialment a aquells indrets on hi ha una forta
intermodalitat entre ambdos mitjans de transport.

Es fa necessari 'homogeneitzacié de la marxa del tramvia i
del bus al mateix espai; per tant:

— Es preferible que el tramvia precedeixi I'autobus en el carril
compartit:
— Sera el transport principal de la Diagonal
— Té una marxa més suau que l'autobus
— L'autobus té més facilitat per seguir un altre vehicle i
apropar-s’hi al maxim
— S’ha de garantir un marge semaforic per absorbir els retards
dels tramvies o autobusos fora d’horari:
— Preveure un de cada dos cicles semaforics lliures de
vehicles a la plataforma compartida
— Encabir un autobus cada dos tramvies, darrera del
segon, per permetre més flexibilitat en [horari de
l'autobus

Interval Interval Maxim de

minim del minim del linies de bus
tramvia bus al carril mixt

espemfl‘cgmons. |nforrr,1at|\_/es pels ‘watgers ,que siguin 90 segons | 3minuts | 6 minuts | 1 cada 6
necessaries. Si no s'aplica un estandard dordre en la (1,5 min) 2 cada 12"
circulacio, la gestié de la informacio de les parades ha de ser 12’0 seqons | 4minats 18 mnuts 11 cada &
molt dinamica, coordinada amb els sistemes d’explotacid 2 mi n)g 2 cada 16’
dels dos transports.
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— Regular I'entrada del bus al carril mixt tramviaire amb un
semafor d’entrada coordinat amb els semafors del
tramvia que eviti 'acumulacié de vehicles (no més de dos
sequits).

— Protegir amb carril bus i millores semaforiques els
recorreguts fora de la Diagonal d'aquells
autobusos que comparteixin espai amb el
tramvia: per evitar fluctuacions excessives en
l'arribada de cotxes a la plataforma compartida.

— Elnombre de parades ha de ser el mateix
— En parades dobles I'autobus ha de reduir el temps de pujada

i baixada de viatgers a les parades, tal com fa el tramvia:

— Obrint totes les portes a cada parada compartida

— Validant a [lexterior de la parada, opcio també
recomanable pel tramvia

Cal evitar la interrupcio de I'ona verda del tramvia, per la qual
cosa les incorporacions i sortides del bus han de preveure:

— Cap aturada sobre el carril compartit, fora de les parades

— Cap aturada del bus sobre el carril compartit per sortir-ne.

Aquest aspecte pot solucionar-se:

— Amb un espai de trenat amb els carrils de circulacio de
vehicles privats contigus sobre l'espai reservat per a
ubicaci6 d'andanes i zona verda, des dels quals es
procediria a la maniobra de gir

— Amb un carril especific de gir separat situat a la dreta de
la via del tramvia, emprant puntualment el mateix espai
reservat per a ubicacié de les andanes i zona verda.

Coordinacid dels sistemes de validacié i d’ajut a I'explotacié
dels tramvies i autobusos.

e
Plataforma compartida a Munic, amb paviment asfaltic
s

.
LTS, r!|==:

Plataforma compartida a Dresden, amb via enjardinada

T &

4

Intermodalitat a la mateixa andana entre bus i tramvia a Friburg

ZTP)
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Pl i LINIES DE BUS SUSCEPTIBLES D'INTEGRAR-SE EN PLATAFORMA TRAMVIAIRE A LA DIAGONAL
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Tranviaritzacié de les rutes coincidents de la Diagonal

La circulacié compartida bus-tramvia esta subjecta a nombroses
premisses técniques, la més restrictiva de les quals és la frequéncia de
pas oferta pels dos serveis conjuntament. Una soluci6 alternativa a
possibles incompatibilitats técniques entre ambdoés transports podria ser
la tranviaritzacié de la ruta o semi-ruta de bus més important més enlla
de la Diagonal, per exemple en I'eix Mallorca / Valéncia o Travessera de
les Corts.

planteja per I'horitzd 2014-2015, set anys després de la decisi6
politica. La posada en marxa del Trambaix i Trambesds, amb 30 km
de linies, va aprovar-se, construir-se i inaugurar-se en un periode de
quatre anys i sobre nou municipis diferents. La demanda
d’extensions urbanes del tramvia, més enlla de la Diagonal, tindria
una demanda probablement superior als trams ja construits. Es el
cas de Burdeus o Estrasburg, on les noves xarxes de tramvia s’han
introduit amb tanta implantacio territorial que es fa innecessaria la
circulacié d’autobusos en paral {el durant no més d’una parada.

Per fer-ho caldria tenir en compte un plantejament molt ampli:

Caldria, igualment, adaptar-se als cicles semaforics i adaptar les
parades a tal efecte. Probablement s’hauria de reduir la llargaria dels
combois que fan la Diagonal sencera per fer lloc als tramvies de rutes
transversals a les parades dobles, donant una capacitat equivalent
en el tram central pero distribuint-la fora d’aquest.

Les rutes tranviaritzables que s'embranquessin a la Diagonal
restarien frequéncia de pas en la part de I'avinguda precedent. Cal
plantejar aquestes tranviaritzacions només des de la coheréncia
entre servei desitjat i infraestructura necessaria, dins i fora de la
Diagonal.

Es assumible técnicament i economicament. La unié dels tramvies
entre Francesc Macia i Glories, de només 3,5 quilometres, es

Trams susceptibles de tranviaritzar-se en el mateix periode que el tram

Francesc Macia — Glories:

7P

Semirruta Linies de bus  Quilometres
SUD.
Francesc Macia - Collblanc 15 3 km
NORD. Alternativa 1 15 2 km
Verdaguer — Hospital de Sant Pau | 15 ampliada 2 km
Hospital de S. Pau — Sagrera TAV
NORD. Alternativa 2
Verdaguer — Encants - 33, 34
Sagrera TAV
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TRANVIARITZACIO DE LINIES DE BUS COINCIDENTS MES ENLLA DE LA DIAGONAL
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3.3. Mobilitat no motoritzada

A banda de la installaci6 d'un tramvia, la Diagonal ha generat unes
importants expectatives de millora de la qualitat urbana per afavorir la
mobilitat no motoritzada i I's ciutada del seu espai. Dit d'una altra
manera, son els vianants, els ciclistes i els transports publics col lectius
els que han impulsat i dipositat més esperances en la nova Diagonal.

Fins fa poc la mobilitat no motoritzada s’havia de conformar amb I'espai
sobrant no absorbit per la mobilitat menys sostenible, oblidant les
necessitats propies que, també com a modes de transport, han de
satisfer. La reforma de la Diagonal, sobreentesa com una reforma
sostenible, ha de canviar aquest paradigma i satisfer plenament les
necessitats dels vianants i ciclistes, respectant uns criteris de maxima
obvietat:

— dimensionar les voreres amb el maxim de prestacions

— evitar al maxim I'esquarterament de I'espai destinat als vianants

— minim entorpiment entre ciclistes i vianants, fins ara obligats a
conviure en tercianes de reduides dimensions

— reducci6 de la distancia de creuament de banda a banda de la
Diagonal, que avui és de 44 metres.

— increment del temps disponible per creuar la Diagonal a peu
transversalment, satisfent aquest flux majoritari de mobilitat

— garantir la possibilitat de recérrer la Diagonal en condicions
comodes i segures, sense por ni limitacions d’espai; superant el
model actual de carril bici estret i insegur.

— assegurar un resguard intermedi si hi ha més de quatre carrils
seguits (en ambdds sentits i de qualsevol mitja de transport)

— carril segregat per a bicicletes, en tractar-se de la seva xarxa
basica

Criteris pel dimensionament de la ruta ciclable

Amplades del carrils bici

Contigus als carrils de
circulacio, zona
central

Unidireccional
1,8 metres lliures

Bidireccional
2,8 metres lliures

Entre els carrils de
circulacio i vorera

1,8 metres lliures

2,8 metres lliures

Sobre vorera

Tendeéncia a I'ls
bidireccional =

2,8 metres lliures

Sempre
unidireccional

Amb IMD < 1000
vehicles/ dia a diferent
nivell de vorera

Amplades dels carrils compartits de zona 30

1 carril

MIN: 4,0 m de carril
MAX: 4,5 m de carril

Amb IMD < 1000
vehicles/ dia al mateix
nivell de vorera

MIN: 2,5 m de carril
MAX: 3,5 m de carril

2 carrils

Si el 2n carril és de
carrega i descarrega o
aparcament: cal¢ada
de 6 metres (4 metres
lliures)

Amb IMD > 1000
vehicles al dia

Carril bici

Carril bici

Amplades dels carrils amb velocitat superior als 30 km/h

Sempre

unidireccional

Qualsevol IMD

1 carril

Carril bici

2 carrils

Carril bici

La circulacio de bicicletes amb vehicles en zona 30 requeriria una intensa
pacificacio d’aquests carrils i dels seus accessos, especialment en 'ambit
que competeix les motocicletes i ciclomotors.

7P
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4. Propostes d’insercio, avantatges i desavantatges

41.

Consideracions preliminars

La nova urbanitzacié de la Diagonal requereix un important
esforc d’'imaginacié dificil de practicar des d’una perspectiva
purament sectorial (sector de l'automobil i la moto, sector del
transport public, sector de la bicicleta, sector dels vianants,
sector dels urbanistes...).

La nova Diagonal no queda prou definida per les seccions en
alcat, donada la irregularitat de les seves faganes i la especial
problematica de les cruilles amb la resta de carrers de
Eixample, poc o gens ortogonalitzades. Consequéncia
d’aquesta irregularitat, només un terg de l'avinguda disposa de
faganes a banda i banda. A diferencia de I'Eixample, on el format
de les cruilles es repeteix cada 113 metres, a la Diagonal es
presenten tres tipologies diferents de cruilla cada 300 metres.

Dissenyar un espai amb qualitat urbana i funcionalitat per la nova
mobilitat sostenible només és possible analitzant, a banda de la
cabuda i inserci6 amable dels mitjans de locomocio, la correcta
relacid entre ells, amb els carrers de I'entorn i amb els usos
ciutadans que es puguin donar a la nova avinguda (passeig,
estanca, parc...). Es aquest punt el que tractem en aquest
capitol.

La Diagonal central és un eix molt heterogeni, amb diferents
utilitats i exigéncies per part de la mobilitat sostenible als trams
Glories — Marina, Marina — Verdaguer, i Verdaguer — F. Macia.

4.2.  Avaluacio de les seccions tipus

A continuacié analitzem un conjunt de 14 propostes subdividies segons la
implantacié de la bicicleta sobre carrils propis o compartits de zona 30,
amb I'inic objectiu d’estimular el debat i la reflexio sobre les relacions de
les formes de mobilitat entre elles, amb els carrers del voltant i amb els
usos ciutadans del carrer.

S'ha intentat generar un nombre prou representatiu de propostes. Es
possible generar moltes més, ja sigui combinant els elements de mobilitat
de forma diferent o a partir de la modificacié puntual dels encaixos. En
qualsevol cas cal vigilar de no incérrer en incompatibilitats tecniques
(veure capitol 3) i considerar si es mantenen fixes les alineacions de
I'arbrat o pel contrari es consideren modificables.

Els aspectes avaluats tenen com a prioritat afavorir els mitjans més
sostenibles de transport i la conversi6 de la Diagonal en un passeig verd
on sigui possible I'activitat economica i ciutadana. S'ha establert una
metodologia d'analisi en la que cada proposta es puntua segons una
escala de 0 a 10 punts, a partir del seglient barem:

— Puntuacié de I'espai lliure (vianants i estanca) (3 punts)

= Proporcié d’espai per a vianants i la seva estanga (1 punt
= 50% del carrer, es resten 0,25 per cada 5 metres
restants)

= Distancia de cruilla (1 punt = si és menor al 50% de
lamplada del carrer; es resten 0’25 per cada 5 metres
addicionals). Avalua el grau d’esquarterament i la facilitat
per creuar en verd el carrer d’'una sola vegada.

7P
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= Possibles usos (1 = permet zones d'esbarjo o arees
infantils i voreres amplies, 0'75 = permet zones d’esbarjo
i voreres només per caminar, 0’5 = només voreres
amplies i possibles terrasses, 0’25 = una vorera Uutil
inferior als 10 metres per només caminar, 0 = dues
voreres Uutils inferiors als 7 metres per caminar)

Puntuacio del tramvia. La correcta implantacié de la plataforma
tramviaire, considerant les exigéncies tecniques descrites al
capitol 3 (3 punts)

= Interaccid amb el transit rodat: girs i semaforitzacio (2
punts = plataforma central amb resguards laterals; 1'5 =
plataforma central sense separacid amb carril bus; 1 =
plataforma central sense separaci6 amb carrils
convencionals; 0 punts = plataformes laterals)

= Amplada necessaria per les andanes (1 punt = andanes
laterals de 3 metres i central de 4 metres; es resten 0'25
punts per cada mig metre de menys)

Puntuacio de la bicicleta (2 punts)

= Seguretat (1 punt = bona separaci6 de vianants i transit;
resta 0'25 si estreta voreres de 10 metres, resta 0,50 si
estreta voreres inferiors, resta 0'50 per collisi6 amb
parades de bus i tramvia i resta 1 per interaccié amb el
transit)

= Afectacié per girs transit privat (sense afectacions, no
resta punts; possibilitat de retranqueig amb groc
intermitent, resta 0,25; sense possibilitat de retranqueig
amb groc intermitent, resta 1 punt)

= Es resta dos punts directament quan no aparegui carril
bici i existeixin més de dos carrils de circulacié.

Puntuacio de I'activitat economica: carrega i descarrega (1 punt =
es satisfa a les dues voreres, es resten 0’25 punts si s'interromp
pel carril bici i 0°'5 punts si s’interromp pel transport public o privat
motoritzat)

Trasllat d’arbrat (1 punt = cap arbre traslladat, es resten 025
punts per cada filera traslladada).

Aspectes metodologics

Es manté sempre l'accessibilitat rodada per a veins i serveis,
grafiada amb una doble calgada de 2,5 metres cadascuna.
Aquesta calgada pot tenir altres formats, com un carril mixt de 3
metres adaptat als autobusos i un de 2 metres per fer carrega i
descarrega o encotxaments i desencotxaments pels taxis.

Les seccions no tracten els punts singulars, amb estretaments
d’amplada util del carrer, com la seccié reduida a l'algada de la
Casa de les Punxes.

Les seccions sense bicicletes impliquen la pacificacié del transit
a 30 km/h per permetre’n I'is a partir dels carrils de circulacio

El dibuix de mobiliari urba i terrasses no és rellevant

No s’ha inclos a I'estudi cap seccid sense el tramvia 0 amb les
vies del tramvia separades i barrejades amb altres fluxos de
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transit, cas que es considera la pitjor operaci6 possible sobre la
remodelacio6 pels motius argumentats al capitol 3.

No es puntua la preséncia de carril bus segregat com a favorable
0 negatiu, ja que la seva existéncia depén de multiples factors
com s’apunta a l'apartat 3. Aquesta necessitat s’ha de determinar
a partir de la reestructuracio del servei d’autobusos que es
considera necessaria de forma reiterada en aquest estudi.

Les seccions on les andanes del tramvia son laterals admeten la
circulacié d’autobusos protegits per la plataforma tramviaire.

Les seccions sense autobusos no impliquen la seva absencia.
Segons es descriu en aquest informe, les linies protegides tipus
“‘exprés” podrien circular sobre la plataforma tramviaire, i la resta
de linies sobre carrils mixtos (es dibuixen dues calgades de 5
metres cadascuna reparides en dos carrils)

Seccions tipus

A mode dexercici practic, es mostren a continuacio 14 seccions
transversals tipus subdividides en dues variants: amb carril bici integrat

sobre un carril de circulacié (A) o amb carril bici segregat (B):

01A. Seccié funcional d’andanes laterals, amb carril bus

01B. Seccid funcional d’andanes laterals, amb carril bus i carril bici
02A. Seccid funcional d’andana central, amb carril bus

02B. Seccid funcional d’andana central, amb carril bus i carril bici
03A. Seccid asimetrica amb parc lineal

03B. Seccié asimetrica amb parc lineal i carril bici

04A. Seccid asimetrica amb carril bus

04B. Seccid asimétrica amb carril bus i amb carril bici

05A. Seccié amb tramvia i carrils bus creuats

05B. Seccié amb tramvia i carrils bus creuats i carril bici

06A. Seccid simétrica amb maxima vorera i carril bus

06B. Seccid simétrica amb maxima vorera, carril bus i carril bici

07A. Seccié amb petit passeig central i carril bus

07B. Seccié amb petit passeig central, carril bus i carril bici

08A. Seccié amb rambla central, trasllat d’arbres.

08B. Seccid amb rambla central, trasllat d’arbres, i carril bus

09A. Secci6 asimetrica, trasllat d’arbres, de maxima vorera

09B. Seccid asimétrica, trasllat d’arbres, de maxima vorera i carril bici
10A. Seccid asimétrica, trasllat d’arbres, amb carril bus, de maxima vorera
10B. Seccid asimétrica, trasllat d’arbres, amb carril bus, de maxima vorera i carril bici
11A. Seccid asimétrica, trasllat d’arbres, amb carril bus

11B. Seccid asimétrica, trasllat d’arbres, amb carril bus i carril bici
12A. Seccié amb tramvia lateral i carril bus actual

12B. Seccié amb tramvia lateral, carril bus actual i carril bici

13A. Seccid amb tramvia lateral

13B. Seccié amb tramvia lateral i carril bici

14A. Seccié amb rambla central

14B. Seccidé amb rambla central i carril bici

7P

32/90



- HE

10 2o|2S| 2| 3.2 3 3,6 3 3,2 212525 10
Propostes d'insercié del tramvia a I'Avinguda Diagonal de Barcelona, entre Pl. Francesc Macia i1 Pl. Glories »
PLANOL ESCALA EN METRES Secci6 de partida. Andana central.
1A ] Autor: Ricard Riol Jurado




==

10 235|235| 2] 3.2 3 3,6 3 32 | 2|25

Propostes d'inserci6 del tramvia a ['Avinguda Diagonal de Barcelona, entre Pl. Francesc Macia i Pl. Glories

PLANOL ESCALA EN METRES Secci6 de partida. Andana central.

1B

Autor: Ricard Riol Jurado




,08 (1,89

6,05

1,8

9

3,

0

8

2

2,

5|2,

Propostes d'inserci6 del tramvia a ['Avinguda Diagonal de Barcelona, entre Pl. Francesc Macia i Pl. Glories

PLANOL ESCALA EN METRES Secci6 de partida. Andanes laterals.

2A

Autor: Ricard Riol Jurado




de

9S SHILLAN NI VIVOSE TONY1d

omy |[ === ]

O
e 2
e O
="
8('D
S
=3
& a
o ®
ey
£z
5
[SE e
g5
O(D
)
XY
—t+

‘STelo

SOLIQY) "[J T BIOB\ OSQJURI,] [ 9J1UD ‘BUO[OdIRY Op [BUOSRI(] BPNSUIAY,[ B BIAWEI] [9p 010J0SULp $9180d0i]

01

ET'L

g2|g<e| ¢

9

€

€ |ge|g2|&e|se| ¢

€

G'2|G2| 2 |80¢€ B8T G09S 687 80°C | 2 | G2 | G2

01

9

€ |g2|ge




22,9

eS| 3

=

9,75 3 |25 ]2

7

S

6,05

2,5

3

17,45

Propostes d'inserci6 del tramvia a ['Avinguda Diagonal de Barcelona, entre Pl. Francesc Macia i Pl. Glories

PLANOL ESCALA EN METRES Tram sense carril bus. Maxima vorera.

3A

Autor: Ricard Riol Jurado

“g PROMOCIO DEL




22,9

eS| 3

=

J ms

7

S

6,05

2,5

3

Propostes d'inserci6 del tramvia a ['Avinguda Diagonal de Barcelona, entre Pl. Francesc Macia i Pl. Glories

PLANOL ESCALA EN METRES Tram sense carril bus. Maxima vorera.

3B

Autor: Ricard Riol Jurado




E

) 3 212525 3 6,05 3 2,51(12,5]2,935 3 12

Propostes d'inserci6 del tramvia a ['Avinguda Diagonal de Barcelona, entre Pl. Francesc Macia i Pl. Glories

PLANOL ESCALA EN METRES Tram amb carril bus. Sense moviment d'arbrat amb maxima vorera. Versi6 fortament asimeétrica.
4A = == Autor: Ricard Riol Jurado




) 3 212525 3 6,05 3 2,51(12,5]2,935 3

Propostes d'inserci6 del tramvia a ['Avinguda Diagonal de Barcelona, entre Pl. Francesc Macia i Pl. Glories

Tram amb carril bus. Sense moviment d'arbrat amb maxima vorera. Versi6 fortament asimeétrica.

PLANOL ESCALA EN METRES
4B [ m=—w== || Autor: Ricard Riol Jurado




V§

ur,p saisodold

9190 SHLLAN NI VIVOSH TONY1d
BIAWE.I] [P QI0JOS

OpeIN[ [0R] PIedR 10Ny

spues quie ‘o1qnd j1odsued) [od [BIIUDD [LLIED

1] '[d °Nuo ‘U

O[20Jed 9p [RUOSRI(] BPNSUIAY,[ B

‘slenaJdd

N 9seoue

S9LIOLD) [ 1 BIO®

0T

g'e|ge| €

g2 |ge|se

9

€

G0‘9

€ |g2|g2|g2|c2| €

€

G'2|Ge2|Gg2|e0c|eoe| 62

B0 0II0N04d ﬂd

01

9

€ |g2|g?2




d9

ur,p saisodold

9190 SHILLAN NI VIVOSE TONY1d
BIAWE.I] [P QI0JOS

OPBIN[ [ORY] PIBOR :10IMNY | [ mem e |

siuas quie ‘o1qnd juodsueu) [9d [eIIUD [LLIBD
‘eUO[2dJRY 9D [BUOSRI(] BPNSUIAY,[ B

‘slenaJdd

o "Id 911ud

N 9Soouel

S9LIOLD) [ 1 BIO®

0T

1L

g'e|ge| €

9

g2 |ge|se

€

G0‘9

€ |g2|g2|g2|c2| €

€

G'2|Ge2|Gg2|e0c|eoe| 62

e C1d

01

9

€ |g2|g?2




V9

BUWIXEIN SHLLAN NI VIVOSH TONY1d

10UNj 01909S

OpeIN[ [0R] PIedR 10Ny

P 1B[[SEJ} quE ‘[euO

IwIIo 1 jeaqJe,p BIUI BUN

P o1oBU

‘PUOSOS eun
SOLIQY) "[J T BIOB\ OSQJURI,] [ 9J1UD ‘BUO[OdIRY Op [BUOSRI(] BPNSUIAY,[ B BIAWEI] [9p 010J0SULp $9180d0i]

G911

g'g|g<e| ¢

S

€

g2|ge| €

GG'0

GS0

B0 0II0N04d ﬂd

€ |ge|g2|&e|se| ¢

€ |g2|s?

€

Go'T1

9

€ |g2|ge




o 2,9

3,6

11,65

0,35

Propostes d'inserci6 del tramvia a ['Avinguda Diagonal de Barcelona, entre Pl. Francesc Macia i Pl. Glories

PLANOL ESCALA EN METRES

Maxima secci6 funcional, amb trasllat d'una linia d'arbrat i eliminaci6 d'

Autor: Ricard Riol Jurado

una segona.

v& PROMOCIO DEL




V.

9S SHLLAN NI VIVOSH TONY1d

ed que Q1d9

OpeIN[ [0R] PIedR 10Ny
g1oss

od [enuU2d

SOLIQY) "[J T BIOB\ OSQJURI,] [ 9J1UD ‘BUO[OdIRY Op [BUOSRI(] BPNSUIAY,[ B BIAWEI] [9p 010J0SULp $9180d0i]

quy "JeaqIe,p eruf 9[qop € I

‘snq [LLIed

01

9 9¢g'B@

g2|se| ¢

€

GS0

€

6’9

€

GG0

e C1d

€ |g<e|ge|se|ge| €

€

€ |g<2|ge

01

9

€ |g2|s?2




<z |3
oS- Ke)
o |
10
%)
@
®
RY
Q
zZl e
o
=
- |»
= |8
7| o
O\
n|a
z &
=T O |
Sclg
e O
o)
355
(¢}
gUS.
ag§
do| N
O('D— —
= Q| > . w
HE 5
3 8|&
= k=
3l
SN
3|<
> |6
ay
a8 @
g5
Sl =5
) n
:% ul
]
5% n
D:g ul
Sle
= | O
el o @
- 13
Zlel @
Tlg
8(‘D
3| o
= = Vo)
o
g3
v
5
1)
®
w w
o
oy
1) o
I o ul
— 3
gl [
— ul
Q
o
3. @
1)
w
—
o

€ |g2|g2|c2|c2| €

€

9

€ |g2|g?2

B0 0II0N04d ﬂd




10 3 [25] 3,55

11,9

e,

S

10

Propostes d'inserci6 del tramvia a ['Avinguda Diagonal de Barcelona, entre Pl. Francesc Macia i Pl. Glories

PLANO
8A

Autor: Ricard Riol Jurado

L ESCALA EN METRES Secci6é amb passeig central per a doble linia d'arbrat. Sense carril bus
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PLANOL ESCALA EN METRES Secci6 amb tramvia lateral, maxim espai per a via
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PLANOL ESCALA EN METRES

Secci6é amb tramvia lateral, maxim espai per a vianants i sense carril bus.
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Taula de valoracions per les seccions tipus

reservar

TOTAL
QUALITAT ESPAI PUBLIC PUNTUACIO TRAMVIA PUNTUACIO BICICLETA c-D ARBRAT [|DE
(3 punts) (3 punts) (2 PUNTS) (1PT) @PT) fJPUNTS POSSIBILITATS DEL BUS
n > %) = o = &_g 2
= 0 —_ 3 @ a — ] b= T > >
s ez 85 8T B %o| & § g | sg & §E ¢ g
5, 83w SE S22 8§ 82|97 B 8¢ 5 | 3% E 22 o B8, 2-8 3 S
ge g§¢ &8 88 & 8|28 2 £ 2% £2| 8V 8§ 3z £ &% 88 £% £°
o 10 ol 44 JOE] 0,00 KON OS50 2 6 1N 05 -0,50 -1,50 [ROE] 1,00 1,00 3,30
7z 2 2 5 g s gz £ 2
« sz ef 97 B g,| 5 £ 3 | &g % E5 ¢ . g
PROPOS-TES 5,2 55 SE S3 g S3|g% B 2y, 2 55 E 2= o 8 2-8 2 S 2 % 2 £g =
Sg 22 gy °oF s &Z| 8s < g s sg| SE S B9 8 So €553 g g2 =3 23 SE 2
gE 8B S= €= 2 2| gE E 3 E8 E£E| Eo = =3 5 £0° £g% g gE = = £8 3
g€ 9¢ 88 85 & &8 |Eg 2 2 @5 &8| &7 § 8% 2 &3 g88 g% e §g SE Ss E
200,75 30 0,50 150 1 36 8 -1,00
14,26 35,74 150 1 3,6 -0,25
20 0,75 30 200 2 3,78 -1,00
14,26 Y 35,74 2 3,78 -0,25
27,2 1,00 22,8 200 2 575 -1,00
22,97 0,90 27,03 200 2 575
18 0,65 33 200 2 6 -1,00
11,5 [kE] 385 2 6 -0,50
20 0,75 30 2 54 -1,00
14,26 35,74 2 54 -0,25
233 092 26,7 1 36 -2,00
14,26 | 0,46 35,74 1 36 -0,25
26,9 1,00 30 1 69 -2,00
21,16 0,81 35,74 1 69 -0,25
31,9 1,00 30 1 11,9 -1,00
26,16 1 1,00 35,74 [ 1 11,9 -0,25
32,83 1,00 20,7 1 36 -1,00
26,57 1,00 23,43 1 36
22 085 28 1 36 -2,00
17,91 0,65 32,09 1 36
22 085 28 1 29 -2,00
19,64 0,73 30,36 1 29 -0,50
25,05 1,00 24,95 2 59 -2,00
21,34 0,82 28,66 2 59 -0,50
29,98 1,00 20,02 1 36 -2,00
27,75 1,00 22,25 1 36
29,95 1,00 195 2 6 -1,00
19,5 0,73 19,5 2 6
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Resum de taula de valoracions per les seccions tipus

Puntuacio Puntuacio Puntuacio
) de l'espai Puntuacio bicicleta carrega i Puntuacio
SECCIO public (/3)  del bus (/3) (/2) desc. (/1) arbrat (/1)

ACTUAL

Puntuacio
TOTAL (/10)

POSSIBILITATS DEL BUS

PROPOS- Puntuacio Puntuacio Puntuacio Puntuacio
TES de 'espai del tramvia bicicleta carrega i Puntuacio Puntuacio Carril bus Carril bus Carril bus Impossible
lliure (/3) (/3) (/2) des. (/1) arbrat (/1) JTOTAL (/10) § segregat lateral tram mixt bus

1A
1B
2A
2B
3A
3B
4A
4B
5A
5B
6A
6B
7A
7B
8A
8B
9A
9B
10A
10B
11A
11B
12A
12B
13A
13B
14A
14B
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4.3. Consideracions sobre la planta

La complexitat de la Diagonal

Barcelona, amb el seu Eixample, configura una xarxa viaria ortogonal
molt potent i reconeguda a tot el mén, que ha donat lloc a un sistema de
mobilitat motoritzada ciutadana molt operatiu. Perd al mateix temps,
Barcelona ha resultat ser la ciutat europea amb més cruilles importants
per cada quilometre de carrer, fruit de la uniformitat i escassa jerarquia
amb la que estan concebuts els carrers de I'Eixample d’avui.

Dins d'aquesta xarxa ortogonal existeix la Diagonal, una via molt potent
que secciona obliqguament I'Eixample de punta a punta i més enlla. Per a
alguns, la seva llargaria i biaix son les principals virtuts; inclos s’ha sentit
a dir que Cerda la va dissenyar per poder creuar en cotxe Barcelona, en
linia recta i des de la muntanya fins al mar. A banda de les diverses
interpretacions, de forma majoritaria i durant molts anys, s’ha considerat
la Diagonal com a un eix vertebrador del transit que circula per la ciutat.

NS " (3 m‘f daF \\@ m\/ @ \I

\/ /// p g‘%ﬂ*l\\‘\\\'_ .' 45—_( =
/// > ( ///\/% / \\g N :
\%9\ 3\/ //\
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- //<
BE N

Cada 2x1 illes es rebete/x / estructura de carrers a la D/agona/ Font ICC.

Diagonal i xarxa ortogonal de [I'Eixample sén dues estructures de
mobilitat antagoniques que s'interfereixen donant lloc a estructures amb
una complexitat creixent a mesura que el vehicle privat s’ha anat
apropiant de la ciutat. Mentre a la xarxa ortogonal el mateix tipus de
cruilla entre dos carrers amb angle recte es repeteix cada 133 metres, a
la Diagonal apareixen cruilles triples intercalades entre les senzilles cada
300 metres respectivament.

En aquest estudi la Diagonal adquireix una funcié primordial, tant per a la
implantacié d’una mobilitat més responsable, com per 'ambientacié de la
ciutat. Perd segueix havent-hi el problema de seccionament que la
Diagonal produeix sobre la xarxa ortogonal. La seva obliquitat, ben
diferent del que seria una bisectriu de l'angle recte entre els carrers,
provoca una dispersi6 de cruilles no cadenciades que dificulten
extremadament poder assolir una formula d’aplicacio general.

Els carrers que segueixen la direcci6 mar-muntanya seccionen la
Diagonal formant angles relativament oberts, perd els que discorren
parallels a mar ho fan amb un angle tan tancat que la interseccié
s'allarga considerablement. A més, la travessia de les dues direccions
amb la Diagonal no segueix cap ritme reconeixible. Tant és aixi, que en
tot el seu recorregut la Diagonal t¢ més longitud de secci6 irregular
afectada per cruilles de carrers, que longitud adaptada a una secci6
tipus. Només un 30% de la llargaria del tram central de la Diagonal
compta amb una fagana alineada a les dues bandes de l'eix.

Diagonal i carrers de I'Eixample sén portadors, a més d’un transit
general, d'importants serveis de transport public per superficie, als quals
no ha estat possible cedir prioritat dels uns sobre els altres ni sobre el
transit privat.
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De la complexitat a la ordenacio

La suma d'ambdues circumstancies (cruilles i prioritats) provoca un
problema de complexa solucié, que passa per evitar la total dispersio
isotropa de les cruilles i concentrar-les de forma més ordenada i
estructurant de la mobilitat.

Es tracta de trobar i fixar aquells punts de cruilla que permetin, mitjancant
una jerarquitzacié de funcions, una millor ordenacio dels fluxos de transit
motoritzat. Aquests punts hauran d'incloure els carrers de la xarxa basica
de la ciutat per on circuli el transport public de superficie després de la
seva imprescindible remodelacié. Aquests punts, mitjangant un disseny
acurat i una regulacio semaforica ben estudiada, seran els que
administraran les prioritats de pas i las repartiran entre la Diagonal i els
carrers de la xarxa ortogonal. Els altres carrers ortogonals, hauran de
perdre el seu caracter isotrop pel que fa a mobilitat motoritzada i, cas que
travessin la Diagonal, ho faran cedint sempre la prioritat.

L’estructura de la xarxa ortogonal dels carrers de I'Eixample de Barcelona
configura una doble sequéncia, sent reconeixible el modul de 3 x 3 de
forma prou generalitzada com per tenir-ho en compte, tot i que en
ocasions cal passar a 2 x 3 0 a 3 x 4. Aquest modul és definidor d’'una
possible jerarquitzacié en qué el seu perimetre conformaria la xarxa
basica i els carrers interiors una xarxa veinal en qué la mobilitat de pas
seria restringida per tenir prioritat els modes no motoritzats i I'accés dels
serveis. Es tracta d'una aproximacié del concepte de jerarquitzacié vial
que permetés reduir la complexitat de les cruilles de I'Eixample i, més
particularment, de la Diagonal.

Procedint a una jerarquitzacié de carrers en funci6 d’aquest criteri, resulta
possible definir:

— uns punts de creuament simple (Diagonal amb carrers en sentit
mar-muntanya)

— uns altres de creuament diferit, en sentit paral lel a mar,

— uns altres de creuament complex o triple (cas del Passeig de
Gracia, Passeig de Sant Joan, Valéncia — Napols, Arag6é -
Sardenya)

— finalment altres creuaments secundaris, inclos evitables alguns
dells.

A partir del moment en que s’hagi assolit una readaptacié de I'estructura
viaria urbana i un cop ordenada la forma de fer els creuaments, sera
possible procedir a una sequenciacid dels régims semaforics que
administrin les prioritats de pas, conciliant els moviments de vehicles a la
Diagonal i a la xarxa ortogonal.

Qui més s’ha de beneficiar d’aquesta mesura és el transport public de
superficie (basicament tramvia i bus rapid a la Diagonal, i bus urba amb
un servei del tot reestructurat a la xarxa ortogonal).

Pero també s’ha de beneficiar extraordinariament el transit de ciclistes i
vianants que obtindran no solament la recuperaci6 de la Diagonal sin6
també la d’altres carrers de I'Eixample. D’aquesta manera els carrers
recuperaran la seva funcié primogenita: deixaran de ser un viari per on
poden passar persones, per acabar sent carrers per on poden passar
cotxes.
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Conclusions

Destaquem que cal atencio sobre els onze aspectes analitzats en la
taula comparativa de les seccions tipus, a banda d’altres que poden
sorgir en I'analisi de la planta de la Diagonal.

L’analisi de les 28 seccions tipus estudiades indica clarament
que la segregacid6 maxima de mitjans de transport mecanic
(bicicleta, 2 carrils de cotxe per sentit, carril bus i carril tramvia) i
el manteniment de les alineacions de I'arbrat son incompatibles
amb la creacio de voreres de deu metres.

No hi ha cap seccié possible que permeti segregar bicicletes, cotxes,
autobusos i tramvies, no moure cap arbre i tenir unes voreres
minimament dignes; per tant caldra prioritzar qué volem fer de la
Diagonal. El nou caracter de la Diagonal, I'anhelat passeig verd i
amable no suportaria la segregacio total de tots els transports.

Fixant larbrat, la bicicleta segregada i el tramvia, caldria
prescindir del carril bus-taxi exclusiu o del doble carril de cotxe
exclusiu per assolir una reforma de la Diagonal que arribi o
superi el notable.

Si el transit de la Diagonal es redueix a la carrega i descarrega i
veins, es podrien generar carrils multius que permetin el pas de
diverses linies d’autobus convencional que no siguin integrables amb
la plataforma tramviaire.

Per aconseguir un passeig prou ampli per permetre activitats
ciutadanes més enlla de la mobilitat, com sén les terrasses o zones
d’esbarjo, s'exigeix una secci6 amb rambla o amb voreres

asimétriques. Es recomana potenciar el costat muntanya, més
assolellat, per als usos ciutadans.

Existeixen seccions amb bon encaix espacial perd amb importants
dificultats d'operacio (5, 12 i 13), dificultats d'intermodalitat i/o
evacuacio de viatgers per insuficiencia d’'andanes (1, 2, 10, 11), dificil
encaix de la bicicleta o insuficiencia de voreres (2, 4, 10)...

L'adopcié d’una seccié asimétrica resol molts problemes
d’encaix dels mitjans de transport, assegura un espai de gran
qualitat urbana mitjangant un parc lineal verd i espaios

Aquestes consideracions son aplicables a tota la Diagonal, sense
que aix0 impliqui necessariament una seccid comuna a tots els
subtrams

D’acord amb [l'analisi realitzada, de caracter multicriteri,
superada la visio estrictament sectorial de la mobilitat, i tenint
en compte I'anhelada aspiracio d’'un espai urba de qualitat i
passeig verd, la PTP es posiciona a favor de qué formin part de
lestudi oficial d’insercid del tramvia les seccions tipus
estudiades amb el namero 3A, 3B, 14B, 14A i 1A (amb vies no
variables, per no haver-les de ripar en cas de trasllat de parada).

En funcié del suport técnic dins de I'Oficina del Projecte
Diagonal, del Departament de Mobilitat de I’Ajuntament de
Barcelona i de I'Autoritat del Transport Metropolita; aixi com
dels suports ciutadans que aquestes propostes puguin
despertar, sol-licitariem també la inclusi6 d’'una o dues
d’aquestes propostes a la consulta ciutadana prevista per
I’Ajuntament de Barcelona per validar el projecte.
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5. Serveis de transport public

5.1.  Millores del servei prévies

Reduir el pes de la mobilitat privada a partir del nou sistema tramviaire a
la Diagonal associant-hi una reforma del sistema d’autobusos és una
actuacio lloable i possibilista. Perd molt probablement sigui un repte
superior efectuar la transicié del model actual al futur sense disposar
encara del tramvia construit, i havent de reduir la seccié d’'us de la
Diagonal per permetre’n les obres.

Per comencar caldria reduir les ineficiéncies dels sistemes actualment en
operacié per fer-los més atractius respecte I'Us del vehicle privat. Per aixd
s'afegeix a I'estudi un llistat de greuges que pateix el transport public des
de 2002-2004 que encara no han estat resolts:

Reforma del carril bus Zona Universitaria — Francesc Macia

El servei d’'autobus de la Diagonal, més enlla del tram central, presenta
insuficiéncies per manca de fiabilitat al tram Zona Universitaria —
Francesc Macia costat mar. En aquest eix, igual que al sentit invers, hi ha
una intensa circulacié d’autobusos interurbans en paral lel als urbans. La
fiabilitat del carril bus és molt diferent segons s’analitzi el costat mar
(sentit Forum) o el costat muntanya (sentit Zona Universitaria). Al costat
mar la ubicacié del carril bus adjacent a la vorera genera una gran
quantitat d'ocupacions legals i il legals que inutilitzen I'espai reservat per
aquest transport public en nombroses ocasions: carregues i
descarregues, encotxament i desencotxament de taxis i vehicles privats,
girs a la dreta, etcétera. Contrariament, el carril bus costat muntanya
ofereix unes velocitats comercials al servei de bus forga atractives, ja que
s'ubica a la calgada central evitant les afectacions anteriorment descrites.

L’ATM i I'Ajuntament de Barcelona, durant la construccié del Trambaix
(2002-2004) van oferir la possibilitat de reubicar el carril bus costat mar
per millorar la velocitat comercial dels autobusos també en aquell sentit,
aixi com millorar la intermodalitat bus — tramvia. La proposta seguia el
seguent esquema:

Esquema de carril bus plantejat I'any 2002 per 'ATM i I'Ajuntament de
Barcelona, pero mai executat.

Aquesta reubicacié de carril bus tindria els segients efectes sobre la
Diagonal:

— Millora de la velocitat comercial del servei interurba d’autobusos,
que sera dotat en un futur mitja de carril bus-VAO a la B-23 entre
Molins de Rei i 'entrada de la Diagonal.

— Millora de la intermodalitat entre bus i tramvia

— Ampliacié de la capacitat de gir a la dreta dels vehicles privats als
laterals de la Diagonal cap al carrer de Numancia, evitant 'actual
conflicte semaforic del tramvia a Numancia.
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— Millora del perjudicial gir de la linia 74 a la Plaga Maria Cristina
per dirigir-se a la Gran Via de Carles lll, a partir d'una fase
especial des de la calgada central.

— Necessitat d'una fase semaforica especial pels autobusos de la
linia 63 en el gir de Numancia, des del carril central.

— Possibilitat d’avangament dels autobusos interurbans als urbans
donades les millors condicions de fluidesa de la calgada central

— Desvinculacié del servei de taxi i d’autobus a la zona alta de la
Diagonal.

Urgeix el carril bus d’entrada a Barcelona per la B23

Es urgent agilitar la connexio reservada pel bus a I'autopista B23 ja que
beneficia el transport public a ambits sense servei ferroviari 0 amb aquest
massa lent per assolir la Diagonal. L'aplicacié recent dels 80 km/h
permetria una rapida implantacio d’aquest espai reservat a la B23 amb un
simple repintat dels carrils i puntuals obres de fabrica, com es féu a la
Gran Via entre Besos i Glories. A diferencia d'aquella primera
experiéncia, la B23 és I'entrada a Barcelona amb més autobusos diaris.

No té cap sentit mantenir les amplades de carril per anar a 120 km/h en
una via en queé la velocitat maxima s’ha reduit per criteris ambientals i on
dificilment es podia assolir aquesta velocitat com a consequéncia del
col {apse cronic de les entrades viaries de Barcelona; com tampoc té cap
sentit deixar de protegir 'autobus en aquesta entrada amb el potencial
d’'usuaris actuals i futurs.

Uns primers calculs apunten que l'oferta, sense necessitat de nous
autobusos, podria créixer en un 20% a les linies regionals i en un 40 o
50% a les linies comarcals de caracter semidirecte durant I'hora punta.

Prova reivindicativa del carril bus a la B23. Amb pintura ipoa inversio,
una gran mesura pel transport public d’accés a Barcelona per la
Diagonal.

Semafor de Numancia

El sistema Trambaix, que forma part del futur tramvia de la Diagonal,
pateix una problematica semaforica especial com a consequéncia de la
gestié de la cruilla Diagonal — Numancia, I'Unic punt del tram Francesc
Macia — Zona Universitaria on els cotxes poden efectuar girs a la dreta
des de la calgada central. Només aquest punt és el responsable de la
davallada de la velocitat comercial del tram Francesc Macia — Zona
Universitaria del Trambaix des dels 18-19 km/h previstos als 16,5 km/h;
dit d’'una altra manera, que el tramvia no hagi pogut superar encara la
velocitat comercial del bus en aquest sentit com si fa el Trambesos.
Aquest fet es deu basicament a tres causes:
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El tramvia circula sobre I'antiga terciana lateral, per tant no té una
ubicacié central, I'dptima des del punt de vista semaforic (veure
capitol 3).

La circulacié rodada de la Diagonal, al seu tram entre Zona
Universitaria i Francesc Macia, no s’ha modificat suficientment
davant I'arribada del tramvia, i es genera un conflicte semaforic a
I'esmentada cruilla que atura durant més d’un minut els tramvies
que no s'ajusten a una reduida finestra de pas.

La regulacio del gir a la dreta des de la plataforma central s’ha
dissenyat amb quatre fases, la primera de les quals no té massa
eficiéncia des del punt de vista de conduccid, ja que fa aturar-se
els vehicles sobre la plataforma del tramvia sense que ni els uns
ni els altres puguin passar. A més, aquesta és I'Unica cruilla dels
tramvies de Barcelona on [laturada del vehicle sobre la
plataforma tramviaire és permesa, on es generen problemes
d’interpretacio de la maniobra anteriorment descrita per part dels
conductors.

PROBLEMES AME L'ACTUAL SISTEMA D'EXPLOTACIO DEL TRAMVIA

Les propostes de millora son diverses i no haurien d’esperar la finalitzacid
de la construccié del tramvia a la part central, ja que poden esdevenir un
llast important per la futura explotacié conjunta del tramvia entre la Zona
Universitaria i el Forum. Possibles vies per resoldre el conflicte:

— Modificacié de les fases a partir de la supressio de la fase 1 i
lincrement global de la finestra de pas pels tramvies

— Permutaci6 del carril bus del lateral cap a la cal¢ada central i del
carril de gir a la dreta de la calgada central a la lateral (veure punt
5.2)

Millores d’explotacid al Trambaix

Seria molt important incrementar el nombre d’entrades a Barcelona amb
el mode tramviaire mitjangant una oferta més atractiva en rapidesa i
frequéncia, per acostumar la demanda i per no arrossegar ineficiencies
una vegada s’uneixin els dos sistemes actualment en operacio.
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= Semaforitzacio

El sistema tramviaire del Baix Llobregat planteja encara algunes
carencies semaforiques que limiten el seu potencial de captacio d'usuaris
i dificulten una ampliacié de la freqliéncia de pas amb la flota actual de
trens. La velocitat comercial mitjana objectiu de 20 km/h no s’assoleix
degut a comptats casos puntuals.
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Aquests problemes, que s’arrosseguen des de la inauguracio del sistema,
es produeixen sobretot fora de Barcelona i al semafor de Numancia. Tot i
que el Baix Llobregat t¢ una semaforitzacio amb ona verda bastant
favorable al tramvia, no s’han aplicat mesures de prioritat als punts
singulars on aquest transport public no pot beneficiar-se d’aquesta ona
prefixada. Es el cas de rotondes on el tramvia gira i els girs a I'esquerra
permesos per a vehicles privats. Unicament el municipi de Sant Joan
Despi ha estat capag d’aplicar una prioritat semaforica total al Trambaix,

perd aquesta queda deslluida com a consequiencia de les vies Uniques
existents a aquest municipi. Per la seva banda, el municipi de Cornella
manté obertes ni més ni menys que quatre interseccions amb el tramvia —
dues amb girs permesos a I'esquerra- entre dues parades consecutives.

= Necessaris canvis infraestructurals

El Trambaix és un tramvia a mitges, carregat de provisionalitats o
decisions poc tecniques que pesen sobre I'explotacié com una llosa. Es
el cas de la preséncia de dos trams en via Unica que condicionen
I'explotacio del conjunt del sistema i possiblement transmetran
pertorbacions a 'explotacié del tram central de la Diagonal.

5. Crta. Sansén (2012
ol (2012)

O Sant Feliu Centre (2012)

2 _Torreblanca (2006)
o,

Consell Comarcal |

@® 16 min

umancia

Sistema actual d’explotacio al Trambaix, amb els ramals condemnats a
16 minuts de temps d’espera. Font PTP.
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Actualment el sistema presenta un tram comu entre Francesc Macia i
Montesa amb un bon interval de pas, cada 4 i 6 minuts alternativament; i
dos ramals; el de Sant Joan Despi amb una via unica als seus 1.700
metres finals (T2), i el de Sant Feliu amb via Unica de 1.300 metres
després del tram comu (T3). Per aprofitar al maxim la via doble existent hi
ha una tercera linia (T1) que finalitza el seu recorregut al final de la via
doble del ramal de Sant Joan Despi. Tot aix0 deriva en un interval de pas
heterogeni de 4 i 8 minuts alternativament fins el final de la via doble a
Sant Joan Despi i de 16 minuts a la resta dels ramals (resta de Sant Joan
Despi i Sant Feliu).

Sant Just Desvern Esplugues

Per si fos poc, entre Sant Just Desvern i
Esplugues de Llobregat existeix un
recorregut totalment esperpéntic i ple de
contracorbes que retorca el tramvia per
I'Avinguda Baix Llobregat obligant-lo a
recorrer 2,3 vegades la distancia que
recorre un cotxe pel cami més recte,
Laurea Mir6. Es calcula que el tramvia
perd prop de vmt minuts en un viatge total de 32.

Av.Baix Laurea Miro Reduccié
Llobregat
Llargaria 2.629 1.122 m 56,2 %
Parades 4 2 -2
% via doble Només parades | 100%
Pont Esplugues | 12 minuts 4 minuts
Rbla. Sant Just
Francesc Macia - | 30 minuts 22 minuts .
Rbla. Sant Just 8 minuts menys
Francesc Macia - | 32 minuts 24 minuts
St. Feliu

Per tots aquests motius convé afrontar les obres del tramvia de la
Diagonal amb un Trambaix plenament operatiu, impulsant els projectes
necessaris a tal efecte:

— Variant de Laurea Mir6 a Esplugues; si cal, en via compartida

— Duplicaci6 de vies a Sant Joan Despi

— Realitzacié del servei Trambaix amb només dues linies: T2 i T3
que operin amb meés frequéncia millorant l'oferta a tota la
comarca, i no només donant excel{éncia al tram comu com
succeeix a 'actualitat.

> Crta. Sans6n (2012)
O

Sant Feliu Centre (2012)

blanca (2006)

Consell Comarcal

Nova estructura del servei possible amb aquestes actuacions finalitzades:
cada 3 0 4 minuts al tram comu i cada 6 o 8 minuts als ramals de Sant
Joan Despi i Sant Feliu de Llobregat.
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3,75m 3,00m 325m 325m 3,00m 3,75m

20,00 m

LAUREA MIRO, entre PI. Santa Magdalena i T.M. de Sant Just
Novembre 2005. Ricard Riol Jurado

Proposta de la PTP per la insercio del tramvia a Laurea Miro, Esplugues

Millores d’explotacié al Trambesos

Seria molt important incrementar el nombre d’entrades a Barcelona amb
el mode tramviaire mitjangant una oferta més atractiva en frequéncia, per
acostumar la demanda i per no arrossegar ineficiéncies una vegada
s'uneixin els dos sistemes actualment en operacio. Per millorar el servei
del Trambesos cal prestar atencio6 a diverses particularitats.

= Freqiiéncia de pas

En determinades franges horaries s’observa una frequéncia de pas poc
atractiva a les linies T4 i T5 del Trambesos. El temps d’espera pot ser
superior al dels autobusos coincidents, cosa que resta atractiu a I'us del
servei com a aportador al Metro.

= Necessaris canvis infraestructurals

A diferéncia del Trambaix, el Trambesos gairebé no disposa de trams
comuns potents i gairebé totes les parades depenen de I'horari ofertat per
una linia en solitari: T4 per a la Diagonal, o T5 per a la Gran Via. En
l'actualitat el sistema es planteja amb una oferta homogeénia a les dues
linies perd una demanda fortament asimétrica. Al mateix temps, el
conjunt del sistema esta molt condicionat per un curt tram comu amb
semaforitzacié complexa al voltant de la plaga de les Glories i per un curt
tram de via Unica a la linia T5 entre Glories i Can Jaumandreu, a la Gran
Via. Aquesta disjuntiva requereix l'estudi d’actuacions concretes i
diferents a les proposades per la xarxa Trambaix:

— Duplicar la via Unica entre Glories i Can Jaumandreu, associant-
la a la reforma pendent de la Gran Via entre el carrer Bilbao i la
placa de les Glories.

— Independitzar I'explotacié de la Gran Via i la de la Diagonal amb
vies independents pels seguents motius:

— Gran asimetria de la demanda. Es podria incrementar
I'oferta a la Diagonal sense que aquesta impliqués una
oferta massa baixa a la Gran Via.

— Reduir el coll dampolla semaforic —no ferroviari- que
suposa l'actual tram comu entre T4 i T5. Creuar la plaga
de les Glories sempre requerira una fase semaforica
especial pel tramvia; si les dues linies poden fer-ho
simultaniament per vies separades la plaga deixaria de
ser el punt critic per incrementar l'oferta de la xarxa
Trambesos.
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— Més flexibilitat per lligar el Trambesos al tramvia passant
de la Diagonal sense reduir el servei cap a Ciutadella i
Estacié del Nord (actuacié pendent des de 2002).

— Creacié d'un intercanviador tramvia-tramvia amb prou
capacitat per ser final de linia i evitar fer recorreguts
massa llargs, reduint les pertorbacions sobre I'explotacid
que aixo implicaria.

Amb aquest esquema es podria garantir una frequencia més similar al
metro que a l'autobus, per superar I'actual situacio al Trambesos:

Intervals de pas  Actual Futur amb tram Futur amb linies

comu a Glories  independents
T4 8’ 6 4

T5 8 6’ 4

= La integracié de la nova Diagonal i del 22@ amb el centre
resta pendent des de 2002

El projecte inicial del Trambesos i la seva previsié dins del Pla Director
d’Infraestructures 2001-2010 de '’ATM marcava ['inici d’una de les linies
al potent intercanviador ferroviari d’Arc de Triomf a través del Parc de
IEstacid del Nord. Aquest origen s'enllacava a l'actual tracat de la
Meridiana mitjangant un ramal de 505 metres que travessava ['interior del
parc de I'Estaci6 del Nord.

! LAk
Barcelona v St.Adnia Badalona
Besds HE
P26 S R
L

Glories
P03

Arc de

F-25

(e M die e Conte Calalanes

SES : Fi7 L4

Besds Mar '

F IP-11
Marina i

P23 P30
St.Adria de Besos

P07
Selva de Mar

gt el
03 [P Favumm
La P-20 Maresme-Forum X 2004
Ciutadella kY
Vila Olimpica | jnjig Trambesos 1

Arc de Triomf- Giorg

Are de Triomf- St.Adrii de Besds [provisional]
m—  |inia Trambesds 2

Ciutadella - St.Adrid de Besds

Ciutadella - Gaorg [pravisional]

Tragat aprovat a 'ATM I'any 2002 pel sistema Trambesos

Mar Mediterrania

El tracat d’aquesta connexid va ser rebutjat pels veins després de l'inici
d’'obres al 2002 perqué volien mantenir la integritat d’aquesta zona verda.
En conseqiéncia, I'Ajuntament de Barcelona va instar TATM per no
executar aquesta important connexié tramviaire sense que es
plantegessin alternatives prou atractives.

Sense aquesta connexid el Trambesos va perdre part de coheréncia amb
la qual va ser concebut: apropar el tramvia al centre de la ciutat i
connectar el 22@ i la nova Diagonal amb la regié metropolitana a través
del potent intercanviador de Rodalies d’Arc de Triomf, que la Generalitat
esta ampliant en l'actualitat. Al mateix temps, I'arribada a aquest punt
garantiria la connexid del Trambesds amb l'estacié d’'autocars més
important de la ciutat, amb linies regulars de caracter comarcal, nacional i
internacional. Aquesta pérdua de connectivitat motiva en bona part que el
Trambesos no hagi assolit una quota de mercat superior.

La connexi6 del Trambesds amb el centre de la ciutat és prou important
per considerar-la al projecte de reforma de la Diagonal, encara que s’hagi
d’executar en un altre termini. El recorregut per assolir l'intercanviador
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d’Arc de Triomf podria encaminar-se sense gaires problemes pel carrer
d’Ali-Bei amb un recorregut de 615 metres des de la Meridiana, tot
reformant els estreps del pont del carrer Marina, actualment una barrera
urbana. De forma facil, el Trambesos també podria assolir un segon
intercanviador ubicat a la plaga d’'Urquinaona, que situaria el servei molt a
prop del centre neuralgic de la ciutat, la plaga de Catalunya. Per assolir-
ho només caldrien 1.000 metres de via addicionals pel carrer d’Ali-Bei i la
Ronda de Sant Pere, dos vials que tenen un escas transit de pas i
d’interseccid, llevat de la cruilla amb el Passeig de Sant Joan amb una
facil solucié semaforica.

5.2. Servei de futur de tramvia

L’explotacio al tram central

L’explotacié del tram central constitueix en si mateixa un repte per a
lorganitzacid del transport public de superficie de Barcelona. L'éxit
d’aquesta explotacié determinara en bona part I'encert de la reforma del
principal carrer de la ciutat i dels autobusos que hi circulen.

D'acord amb tots els punts anteriors, I'explotacié del tramvia de la
Diagonal ha de garantir els seglents aspectes.

— capacitat suficient, en relaci6 amb el tipus de material mobil
(tramvies actuals, actuals en doble composicid, actuals
allargats...)

— velocitat comercial atractiva, tant al tram de nova construccié
com als trams actuals on I'explotacié no és optima (per exemple
a Numancia)

— coheréncia amb els nous cicles semaforics de I'avinguda

— coheréncia amb el servei actual (Trambaix amb 3 linies i
Trambesos amb 2 linies) o millorat (Trambaix amb 2 linies i
Trambesos amb 2 linies independents).

— no generar linies massa llargues que presentin problemes de
fiabilitat global i regularitat als trams comuns

— completar les mancances d’intermodalitat dels tramvies actuals a
través de la nova connexi6 per la Diagonal

— coordinacié entre la semaforitzacidé de la Diagonal i I'estructura
ortogonal de I'Eixample

— malla de serveis que permeti absorbir retards: no treballar al limit
de la capacitat semaforica
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D'acord amb I'exposicid de criteris, una possible explotacié seria la
seglient:

Cicle Interval minim del tramvia Nombre de linies

semaforic  (cas ideal: emprar un cicle
Diagonal de cada dos)

90 segons | 3 minuts

(1,5 min) 2 linies cada 6 minuts
3 cada 9 minuts

1 linia cada 3 minuts

120 segons | 4 minuts 1 linia cada 4 minuts
(2 min) 2 linies cada 8 minuts
3 linies cada 12 minuts

El relligat d’aquestes frequéncies amb les actuals del Trambaix i
Trambesos sera un aspecte a tenir en compte, ja que existeixen moltes
possibilitats, per exemple:

— PROOSTA 1. Perllongar el Trambaix a Glories i orientar el
Trambesos en sentit Llobregat — Besos. Les linies passants
per la Diagonal serien la T1, T2'i T3 o la T2 (fusionada amb la
T1) i T3; mentre que les linies T4 i TS5 connectarien I'Estacié de
Sant Adria amb l'intercanviador d’Arc de Triomf (o Urquinaona) i
Badalona (Gorg) amb el litoral respectivament.

— PROPOSTA 2A. Perllongar la linia T5 del Trambesos a Sant
Ramon i el Trambaix a Glories. Aquesta opcié seria més
eficient amb unes linies T1 i T2 unificades i requeriria reforgar el
servei del Trambaix fins a Sant Ramon amb una linia comarcal
(T1) i segregar les linies del Trambesdos com s’ha indicat
anteriorment. Les linies passants per la Diagonal serien la T2, T3

i T5 cadascuna d'elles a 9 0 12 minuts. Caldria aportar suficient
prioritat semaforica per mantenir un interval de pas homogeni,
atesa la magnitud de la xarxa que ha de coordinar-se al tram
comd.

— PROPOSTA 2B. Perllongar la linia T4 del Trambeso6s a Sant

Ramon i el Trambaix a Gléries. Igual que I'anterior perd amb
les linies T2, T3 i T4 passants per la Diagonal.

Escenaris de futura expansid sobre I'eix de la Diagonal

L'urbanisme pro-tramvia de 'Eixample de Cerda, la distribucio actual de
la demanda del transport public en superficie i la manca de transport en
via reservada a alguns corredors de la ciutat fan pensar que el tramvia
encara té un potencial d'implantacié superior al de la propia connexié al
llarg de la Diagonal. L’escala de reforma de la Diagonal és prou amplia
com per considerar estendre el sistema tramviaire més enlla dels limitats
3,8 quilometres de Francesc Macia a Glories, ja sigui via carrer Urgell i
Litoral, la travessera de les Corts o d'altres eixos amb demanda.

Una de les vies per aquest creixement seria la substitucio dels serveis de
MetroBus (veure apartat 5.3) coincidents parcialment amb el tramvia de
la Diagonal directament per tramvies a implantar sobre els eixos de les
linies 15 i 34. També seria possible relligar la plaga d’Urquinaona amb la
Diagonal a través d’un nou tramvia pel Passeig de Gracia, opcié que
obligaria a replantejar alguns serveis de tramvia i MetroBus a l'eix de la
Diagonal. En qualsevol cas hi ha alternatives per planificar una xarxa
coherent per al futur de la mobilitat sostenible a Barcelona.
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PROPOSTA 1 DE LINIES TRAMVIAIRES PER AMPLIAR EL SERVEI FINS EL CENTRE
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TP PROPOSTA 2b DE LINIES TRAMVIAIRES PER AMPLIAR EL SERVEI FINS EL CEN
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| TP) 7% PROPOSTA D'AMPLIACIO A MES LLARG TERMINI DEL TRAMVIA AL CENTRE DE
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5.3. Servei futur d’autobusos

El servei de bus a Barcelona és cada vegada menys eficient; és a dir,
utilitza més actius per poder cobrir el servei amb eficacia. Aquest
fenomen és fruit de la manca de proteccié del carril bus, quan existeix; de
l'estructura poc jerarquitzada i poc racional de la xarxa, hereva de I'antic
sistema de tramvies; i dels serveis lents i redundants, derivant tot plegat
en uns alts costos d'explotacio i una manca de competitivitat enfront de
modes com la motocicleta o la bicicleta publica.

La reforma de la Diagonal és una oportunitat historica i una ocasid
necessaria per definir el futur del sistema d'autobusos urbans de
Barcelona, pels seglients motius:

— La reforma de la Diagonal condicionara i sera condicionada per
reformes urbanes dels carrers contigus (super illes, zones 30, i
eixos utilitzats per l'autobus...)

— El tramvia, tot i que té prou capacitat per absorbir la demanda
dels vehicles privats que avui col 1apsen la Diagonal, no té una
xarxa prou capil lar per captar la demanda des de l'origen, paper
que només l'autobus podra desenvolupar amb garanties

— La reforma del sistema d’autobusos, tendint a una reduccié de
linies, increment de freqiiencies i de la velocitat comercial i
ortogonalitzacié progressiva dels seus recorreguts, haura de
gaudir d’'una connexid optima amb la Diagonal, per ser aquest un
carrer de vital importancia per la xarxa de transport public actual i
futura.

Criteris per la reestructuracid del servei de la Diagonal

Es fonamental comptar amb una matriu origen-destinacié de les linies
que actualment recorren part de la Diagonal, amb I'objectiu de definir un
servei que, en combinacidé amb el tramvia lineal, satisfaci les necessitats
dels usuaris.

La unié dels dos tramvies al llarg de la Diagonal ha de servir per
donar més racionalitat i sostenibilitat economica i ambiental al
sistema de transport public de superficie de la ciutat. En cap cas pot
mantenir-se l'actual esquema de linies sense modificar, ja que
s'incrementaria notablement el seu deficit davant del previsible traspas
d’una part molt important dels seus usuaris actuals cap al tramvia. A més,
des del punt de vista de la utilitat publica el servei d’autobus s’ha de
reestructurar amb una triple funcio:

Garantir la intermodalitat amb el tramvia

Aprofitar els futurs excedents d’autobusos per reforgar la xarxa
actual o futura millorant la cobertura i frequencia del servei al
conjunt de la ciutat

Racionalitzar la despesa publica i fer-la util a més ciutadans

De cara al disseny de la reforma urbana de la Diagonal, una vegada
s’estudii la xarxa, caldra tenir en compte dos tipus de servei d’autobus:

— Linies transversals: punts de connexio de les linies d’autobus
mar-muntanya i Llobregat-Besds amb el tramvia lineal.

— Linies passants: estudiar quines linies han de continuar
passant per la Diagonal i de quina manera ho han de fer (veure
punt 3.2):
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— amb la creacid6 d'un carril bus especific, la qual cosa
suposaria dedicar-hi 3 metres de seccid de carrer en
cadascun dels sentits sense incloure les respectives
andanes.

— compartint espai amb els carrils de circulaci6 general,
sempre i quan la seva circulacié no quedi pertorbada amb el
nou model de transit privat

— sobre carrils regulats d’s mixt per a transport public, carrega
i descarrega i veins

— compartint espai sobre la plataforma tramviaire, coordinant-
se amb el servei sense pertorbar-lo, mitjangant la creaci6 de
parades dobles i la coordinaci6 semaforica.

Remodelacio de les linies passants: implicacions practiques

Linies que recorren integrament el tram de carril bus central de la
Diagonal, entre Francesc Macia i Verdaguer:

Linia 6: Passeig Manuel Girona — Poblenou. Utilitza la Diagonal
entre Av. de Sarria i Verdaguer, com fa la linia 34. Principalment
aporta la connexié de la Diagonal amb el centre del Poblenou. El
seu servei podria remodelar-se com a linia Pg. de Gracia —
Poblenou; per assumir les parades de la linia 7 entre Diagonal-
Passeig de Gracia i Pl. Tetuan convertint-se en un autobus de
connexié del Poblenou amb el centre de Barcelona i mantenint-
se alhora com a connexié amb la Diagonal.

Linia 7: Zona Universitaria — Diagonal Mar. Es la segona linia
més important de TMB en termes de demanda, després del 74.
Se substituiria integrament pel tramvia, amb superior capacitat i
prestacions, excepte als trams fora de la Diagonal per Passeig

de Gracia i Gran Via, ja servits per moltes altres linies de bus i
per la proposta de remodelacié de la linia 6. Com a alternativa, el
tram Pg de Gracia — Glories per Gran Via podria quedar cobert
per un hipotétic perllongament de la linia 16.

Linia 15; Hospital Clinic — Collblanc. Es la tercera linia més
important de TMB en termes de demanda, després del 7. Només
utilitza la Diagonal en un ter¢ del seu recorregut, entre Francesc
Macia i Verdaguer. Caldria mantenir aquests dos punts
d’intermodalitat a la Diagonal, preferentment compartint
recorregut amb el tramvia degut a la importancia de la linia.

Linia 33: Zona Universitaria — Verneda. Comparteix recorregut
amb la linia 34 entre Av. Sarria i el Clot. Es podria suprimir en
favor d’una linia 34 potenciada, ja que el tram Verdaguer — Zona
Universitaria es podra recérrer amb tramvia i el tram Clot -
Verneda té molt poca demanda i ja disposa del servei de la L2 de
metro, aixi com altres serveis de bus.

Linia 34: Sarria — Virrei Amat. Recorre la Diagonal entre
I'Avinguda de Sarria i Verdaguer. Caldria mantenir aquests dos
punts d'intermodalitat a la Diagonal, preferentment compartint
recorregut amb el tramvia degut a la importancia de la linia. El
seu servei podria reforgar-se amb autobusos articulats modificant
el recorregut a la zona de Sarria, que actualment obliga a circular
amb autobusos estandard tot i 'elevada demanda de Ia linia.

Linies que recorren parcialment el tram central de la Diagonal:

Linies 16 i 17 des de Plaga Catalunya. Aquestes linies utilitzen
el carril bus de la Diagonal sentit Pg. Manuel Girona i Vall
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d’Hebron entre Pg. de Gracia i Rambla de Catalunya, i els carrils
laterals de circulaci6 entre Rambla de Catalunya i Via Augusta.
Es necessari protegir aquest servei a tot el seu recorregut,
preferentment amb un carril bus reubicat a la nova Diagonal.

Linies 22, 24 i 28 sentit Plaga Catalunya. Aquest feix de linies
utilitzen el carril bus de la Diagonal en sentit Besos entre la Via
Augusta i el Passeig de Gracia. Es necessari protegir aquest
servei amb carril bus propi independent de I'explotacié tramviaire.

Linia 14: Vila Olimpica - Bonanova. S'incorpora molt
puntualment a la Diagonal per passar del carrer Calvet a
Villarroel en sentit Vila Olimpica. Actualment no utilitza cap tram
de carril bus a la Diagonal.

Linia 27: Plaga Espanya — Roquetes. Es la linia de TMB amb
més vehicles simultaniament en servei. Recorre la Diagonal
només en un sentit, cap a Plagca d’Espanya, entre Balmes i
Francesc Macia. Per coheréncia amb el servei seria recomanable
sortir de la Diagonal i unificar 'anada i la tornada per travessera
de Gracia mitjangant un nou carril bus contra sentit, com s’ha
proposat des de TMB en alguna ocasié. També milloraria la seva
circulacio, en no ser retinguda per altres linies com succeeix a la
Diagonal.

Linia 32: Estaci6 de Sants — Roquetes. Mateixa situacio de
partida que la linia 27 i mateixa possible solucié: unificar 'anada i
tornada per Travessera de Gracia amb nou carril bus.

Linia 63: Sant Just — Universitat. Al tram central de la Diagonal
circula en un curt tram, Unicament entre Francesc Macia i

Villarroel en sentit Pl. Catalunya, i Casanova en sentit Cornella.
Actualment només utilitza el carril bus de pujada, entre Casanova
| Francesc Macia. El tram més exclusiu d’aquesta linia és entre la
placa de Pius XlI, la creu de Pedralbes i Sant Just, coincident
amb la linia 78 entre la Plaga de Pius XII i Esplugues. Es proposa
remodelar el recorregut per I'Eixample per fer-lo coincidir amb el
78 i coordinar-les per oferir millor freqliencia en l'eix descrit,
passant a efectuar el recorregut Estacio de Sants — Numancia -
Pius XII — Creu de Pedralbes — Esplugues. Deixaria d'utilitzar el
curt tram de la Diagonal al tram central. Pot ser l'alternativa en
bus pel trajecte del 7 entre la part alta de la Diagonal i el centre
de la ciutat.

Linia 67: PI. Catalunya — Cornella. Aquesta linia ha vist la seva
demanda i oferta fortament laminada pel Trambaix. Al tram
central de la Diagonal circula en un curt tram, Unicament entre
Francesc Macia i Villarroel en sentit Pl. Catalunya, i Casanova en
sentit Cornella. Actualment només utilitza el carril bus de pujada,
entre Casanova i Francesc Macia. Es podria traslladar cap als
carrers Urgell i Avinguda Sarria respectivament per no haver
d’entrar al tram central de la Diagonal. Pot ser I'alternativa en bus
pel trajecte del 7 entre la part alta de la Diagonal i el centre de la
ciutat.
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Xarxa de Metro Bus

La reforma de la Diagonal obre indefectiblement el debat de la
reestructuracié del servei d’autobds. La reforma de la Diagonal, lluny de
ser un inconvenient, dona l'oportunitat de racionalitzar la xarxa de
transport public superant I'actual concepcid del servei d’autobus: quelcom
que tendeix cap a la ineficiéncia, amb unes velocitats comercials a la
baixa; i a la ineficacia, amb una pérdua constant de la demanda davant
d’altres modes més competitius.

Per superar I'actual estat cal donar més valor al paper de l'autobus,
atorgant-li beneficis similars als del tramvia en corredors on no es registri
tanta demanda. Per tant, cal pensar en una nova jerarquia de servei, a
cavall entre el tramvia i el bus de linia convencional, on l'autobus tingui
prioritat de circulacio i un esquema de xarxa comprensible, acostant-se al
concepte de Metro. Aquest nou servei es pot nodrir dels actius que deixin
de ser eficacos a la Diagonal amb l'entrada en servei del tramvia,
esdevenint una oportunitat Unica per millorar el transport public a tota la
ciutat i no només a la Diagonal. La xarxa Metro Bus es proposa per
satisfer la demanda als corredors actuals més importants de bus, més
enllda de la Diagonal; i per donar servei rapid i fiable als ambits i
connexions sense combinacions atractives mitjangant la xarxa de Metro.
Per tant es proposa una xarxa de carrils bus protegits que complementi la
xarxa de Metro i Tramvia i que apropi un servei atractiu a la ciutat de
forma més o menys isotropa.

= El concepte de Metro Bus
— Servei fiable, perque esta totalment o parcialment protegit, amb

carrils bus pintats o segregats a bona part del seu recorregut, i
amb cert grau d’ona verda / prioritat semaforica

— Servei d'alta frequéncia o de servei puntual per horari, cada 6-8
minuts en hora punta i minim cada 10-15 minuts durant la resta
del dia

— Es construeix a partir de la xarxa existent puntualment
remodelada, unificant linies i creant trams comuns o amb eixos
totalment nous

— Té una estudiada intermodalitat amb els mitjans ferroviaris
subterranis i de superficie, amb els quals forma una xarxa que es
pot transcriure i entendre amb un senzill planol

— Té una estudiada intermodalitat amb altres linies de metro bus i
d’altres serveis de bus.

— Pot evolucionar i ha de ser present als projectes de transformaciéd
urbana de Barcelona, des de l'eleccié dels sentits de circulacio
dels carrers fins al disseny futur de les “superilles”

Es proposa una xarxa inicial amb vint corredors de Metro Bus, onze
linies de mar a muntanya, designades amb una “M” i nou linies
orientades del riu Llobregat al riu Besos, designades amb una “R”.

Cada corredor de Metro Bus s’explotaria amb una freqiiéncia concreta i
estaria connectat amb diverses estacions de Metro i Tramvia i altres
linies de Metro Bus. La forma d’explotacié podria ser amb linies
especifigues 0 sumant trams comuns de linies actuals reformades.
S'inicia la nomenclatura dels eixos a partir de 'M11 per reservar els
anteriors per l'ambit EMT Llobregat, des de Castelldefels fins a
I'Hospitalet; i a partir del M33 pels eixos mar — muntanya de I'ambit EMT
Besos, des de Sant Adria fins a Tiana.

7P

82 /90



Descripci6 dels onze eixos Mar-Muntanya

MetroBus  Cruilla amb la Diagonal [Origen - via - final]

Serveis actuals dels eixos Mar - Muntanya
Cruilla amb

Diagonal

la Distancia a eix

anterior (km)

Serveis de bus

actual
corredor

al

M29

M11 G.V. Carles Il - Mitre
[Oficines AMB — Ronda del Mig — Metro Mandri]
M13 | Numancia
[Metro Espanya — Tarragona — Numancia — Metro Sarria]
M15 | Calabria - Rocafort
[Metro Espanya — Calabria — Tarradellas — Francesc Macia —
Travessera de Gracia — Metro Lesseps — Metro Vall d’'Hebron]

Espronceda - Bac de Roda
[Pg. Maritim — Metro Ciutadella — Metro Bac de Roda — Metro
Sagrera — Metro Virrei Amat — Metro Llucmajor]

M11 G.V. Carles lll - Mitre 70,72
M13 Numancia 1,60 - 0,50 30
M15 Calabria - Rocafort 0,65 41

M29 | Espronceda — Bac de 1,20 71
Roda (discontinuitat
barri Clot)
M31 Rambla de Prim 1,30 36

M31

Rambla de Prim
[Metro Forum — Metro Besos — Metro Fabra i Puig — Metro
Virrei Amat — Metro Vall d’'Hebron]
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Descripci6 dels nou eixos Besos-Llobregat Serveis actuals dels eixos Llobregat - Besos

Metro Bus  Cruilla amb la Diagonal [Origen — via — final] Metro Cruilla amb la Diagonal Serveis de bus actual al

R10 | Zona Universitaria Bus (¥) corredor
[Metro Zona Universitaria — Ronda de Dalt — Metro Vall Zona Universitaria
d’Hebron — Metro Llucmajor — Metro Sagrera TAV] Maria Cristina

R12 | Zona Universitaria

[Metro Z. Universitaria — Metro Sarria — Metro Vall d’Hebron]
R14 | Maria Cristina

[Metro Zona Universitaria — Metro Maria Cristina — Mitre —
Metro Fabra i Puig] R24 Fluvia 41
R26 Forum 21,41

R24 Fluvia

[Metro Espanya — Metro Poble Sec — Metro Universitat —
Metro Arc de Triomf — Pujades — Tram Fluvia — Garcia Faria -
Metro Forum]

R26 | Forum

[Oficines AMB — Metro Drassanes — Metro Barceloneta —
Metro Forum]
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5.4. Estacions intercanviadores de la Diagonal

La intermodalitat és la clau per fer del projecte de la Diagonal un veritable
estimul de I'is del transport public a tota la ciutat. Les actuacions
sectorials tenen uns resultats molt discrets. Per tant no hi ha prou amb
instal 1ar el tramvia si no es posa en valor la xarxa d’autobusos mitjangant
la intermodalitat i la seva prioritat a la resta de la ciutat.

El paper dels intercanviadors sera fonamental per garantir el porta a porta
a bona part de la ciutat, de forma que es compleixi I'anhelada integraci6
fisica dels transports publics, el pas seguent a la integracio tarifaria, pero
pendent des de 2001.

Al tram central de la Diagonal cal distingir entre quatre necessitats de
transbordament especial:

— Intercanvis en algat: a desenvolupar entre el transport
subterrani i de superficie. Esta determinat per les estacions
actuals de metro de TMB i FGC. Caldra parar atenci6 a les
actuacions més enlla del projecte Diagonal, com son el projecte
de reforma de la plaga de les Glories, que hauria de permetre
millorar les connexions amb la linia T5 i la linia 1 de Metro;
ampliacié de la linia 8 fins a Francesc Macia i la possible
obertura d’'un nou accés a I'estacié de Monumental L2.

— Intercanvis secants: a desenvolupar en planta sobre les cruilles
entre la Diagonal i els serveis que la travessen. Aquesta
intermodalitat pot recolzar-se parcialment en I'ampliacié de
voreres a practicar sobre la Diagonal, amb l'objectiu de garantir
la seva visibilitat.

Intercanvis alineats: a desenvolupar entre serveis que circulen
de forma paral fela..

— Tramvia - Autobus puntualment alineat amb la Diagonal:
a desenvolupar de forma paraliela al tramvia en aquelles
travessies d’'autobus que necessiten incorporar-se durant uns
quants metres a I'avinguda, com és el recorregut Passeig de
Gracia — Via Augusta o Avinguda Josep Tarradellas — Calvet.

— Tramvia - Autobus longitudinal: aquelles linies que, tot i
haver d’evitar al maxim la duplicitat amb el tramvia, hauran
de circular-hi parcialment en parallel degut a les
“discontinuitats viaries” de Gracia, com soén les rutes del bus
151 34.

— Tramvia - Tramvia: especialment a la connexio del
Trambesos amb el tramvia de la Diagonal de Glories, atés
que no tot el servei actual es podra derivar cap al centre de
l'avinguda.
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lfh;ercanviado_r be serveis alineats pero amb sen'i"l_'.ts oposats, entre tramvia lntcaviador entre trvies en parallel a Basilea, un possibe model
i bus a Montpeller. per a la plaga de les Glories.
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6. Conclusions finals

— La remodelaci6 de la Diagonal implica reformar el conjunt del
transport public de superficie, on el tramvia aportaria més
capacitat al centre i la xarxa d'autobusos la necessaria
capil laritat del sistema en totes direccions

:
=

TR ) L, & e A . AL

-

;?;‘::‘ =
» — El sistema d’autobusos ha de ser coprotagonista de la reforma

de la Diagonal, especialment fora de la mateixa, gaudint de
privilegis similars al tramvia quan sigui necessari: carril bus i

prioritat semaforica

— La nova xarxa de transport public de superficie ha de ser
intermodal (tramvia, bus articulat, bus estandar i de barri) i
coherent amb el transport subterrani

— Cal jerarquitzar el sistema d’autobusos donant preferéncia a la
xarxa “MetroBus”, més a prop del tramvia i del metro que del bus
tradicional, i caracterizada per la intermodalitat, I'elevada
freqiéncia de pas i una velocitat comercial superior

— Lareforma de la Diagonal és compatible amb un passeig verd, la
preservacio de l'arbrat, un tramvia eficient (a I'eix central de la
mobilitat) i una bicicleta protegida si s'apliquen conceptes de
racionalitat en el transport public i privat

Intercanviador entre tramvies, troleibusos i autobusos davant 'estacio de
Berna, a Suissa.

— Es necessari resoldre ineficiencies del sistema tramviaire i de
bus interurba de forma prévia a les obres del tramvia

— Caldra avangar algunes millores del bus urba ortogonal per
afrontar les obres de reforma de I'avinguda amb éxit
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PER UNA DIAGONAL PER A TOTHOM!

El tramvia a la Diagonal, lluny de ser un problema, és una
oportunitat unica per resoldre caréncies que arrosseguem des de fa
temps en matéria de qualitat de vida urbana i de transport public,
avui ofegats per la mobilitat privada.

Cal afrontar aquest projecte amb optimisme i decisi6, sense perdre
de vista en cap moment els objectius d’interés general per millorar
la sostenibilitat, seguretat, equitat i qualitat dels ciutadans, que ens
faci sentir orgullosos d’haver iniciat un procés transformador que
pensi en el futur dels nostres fills i abandoni les miséries actuals.

Aquest treball, amb les seves propostes i conclusions, és
I'aportacié de la PTP a un dels processos més interessants que ha
obert la ciutat en els darrers anys: la reforma de la Diagonal, un dels
carrers més emblematics de Catalunya. Una de les reivindicacions
més historiques de la nostra associacio inicia el cami per convertir-
se en una realitat. Un projecte de transport public com aquest, amb
aquesta capacitat transformadora, representa tots els ideals socials
i ambientals pels quals treballa la PTP des de 1993. L’associacio
lliura aquest treball a la ciutat fruit del seu compromis i vocacié de
servei a la societat. Una reforma ben aconseguida per la Diagonal,
mantindra el lideratge de Barcelona en politiques de mobilitat
sostenible i sera el millor exemple per a qué la resta de ciutats
catalanes facin importants passes pel transport public en via
reservada.

A tots els que ho heu fet possible fins ara i a aquells que treballareu
per una reforma coherent amb els criteris de sostenibilitat,
seguretat, equitat i qualitat de vida... gracies!
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