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1. Introduccio

El 28 de gener de 2018 TMB va procedir a la suspensio del servei del Tramvia Blau, de
caracter exclusivament turistic, amb U'objecte d’iniciar una renovacié de vies, catenaria i
alineacio de carrils a la cal¢ada. EL Tramvia Blau, de 1901, era el més antic d’Espanya en
funcionament. Aquest anunci va anar acompanyat d’una serie d’especulacions sobre una
possible supressié definitiva d’aquest transport tan simbolic, fet que ha estat
rotundament negat per UAjuntament de Barcelona. Durant aquella setmana, tant la PTP
com la Federacio Catalana d’Amics del Ferrocarril van emetre comunicats celebrant
'anunci de reparacié dels elements d'infraestructura més envellits i demanant alhora un
calendari de reposicio del servei.

A principis de febrer de 2019 encara no s’ha presentat cap projecte public sobre l’abast
de la remodelacio ni les caracteristiques del servei al futur. Al gener la premsa s’havia fet
resso d’'un possible canvi d’'ubicacio de les vies' al llarg de l'avinguda Tibidabo que podria
condicionar la mobilitat de la zona i les futures prestacions ferroviaries de la connexio
entre el centre de Barcelona i el Tibidabo.

Figura 1. Infografia amb la situacio actual i l'anunci del trasllat de les vies
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Davant d’aquesta incertesa la PTP ha integrat en un sol document un refés dels seus
diagnostics i les seves propostes fetes fins ara al voltant d’aquest eix de transport, amb
un especial emfasi sobre la importancia de mantenir les vies ferroviaries al centre de la
calcada evitant el seu trasllat als laterals.

En aquest document es consideren simultaniament assumptes d’explotacio i
d’infraestructures. La planificacio d’infraestructures no pot fer-se sense tenir en compte
la funcionalitat d’allo projectat. EL llenguatge pretén ésser entenedor per al public
general, planificadors urbans i operadors de transport.



2. Oportunitat de l'actualitzacié de U'estudi

Aquest informe refds arriba en un moment en que es té constancia que els serveis tecnics
de UAjuntament de Barcelona i TMB continuen treballant encara sobre diverses propostes
de reforma de l'avinguda Tibidabo sense un projecte tancat. Com s’ha avancat, la previsio
de modificacié de la seccio tipus de l'avinguda del Tibidabo, condiciona fortament la
funcionalitat del Tramvia Blau i del conjunt de la mobilitat sobre l'eix de l'avinguda
Tibidabo, per tant 'accés a la vessant Mediterrania de la Serra de Collserola.

A més hi ha altres questions que fan oportu actualitzar els documents anteriorment creats
per la PTP al volant d’aquesta tematica:

Remodelacié del funicular del Tibidabo", que obre noves perspectives en l'accés
sostenible al Tibidabo, sobre el parc de la serra de Collserola.

Evitar hipotecar futures solucions de continuitat de la capacitat entre la placa
Catalunya i el cim del Tibidabo. La gran capacitat de transport de FGC, entre PL
Catalunya i Av. Tibidabo (PL. Kennedy), aixi com la futura gran capacitat del
funicular, entre la PL. Dr. Andreu i el cim del Tibidabo, obliguen a plantejar quina
solucié de capacitat es dona a la part intermedia, entre la PL. Kennedy i la PL. Dr.
Andreu, corresponent a l'avinguda del Tibidabo (vegeu apartat 3.1). Aquest tram,
fins ara, ha estat servit pel mateix Tramvia Blau i pel bus 196, sovint de manera
solapada.

Necessitat de racionalitzacio de l'oferta de transport public. Cal analitzar quina
relacio ha de tenir el servei turistic amb la mobilitat quotidiana, tenint en compte
lactual solapament de serveis, les diferéncies tarifaries, etcetera. Existeixen
diverses possibilitats per treure rendiment conjunt als dos tipus de serveis.

Necessitat d’'un canvi total de la comercialitzacié i U'explotacié. Els horaris de
funcionament, la comercialitzacio i 'explotacié del Tramvia Blau tenen un fort
contrast amb altres operacions de transports d’oci amb exit, com el teleféric de
Montjuic o el Bus Turistic de TMB, o d’altres linies historiques de tramvia (heritage
tramways, streetcars) del mén, com Lisboa, San Francisco, Soller...

Ampliacio de les funcionalitats i possibilitats del Tramvia Blau com a patrimoni
industrial i ferroviari. També es proposa la implicacid activa de les associacions
d’amics del ferrocarril i dels museus de ferrocarril i tecnica de Catalunya en la
operacio d’aquest servei, seguint altres models de ferrocarrils turistics europeus.

Integracio de LUexplotaci6 i el manteniment amb altres operacions
ferroviaries (FGC, BSM funicular del Tibidabo i Tramvia Metropolita).

Posada en marxa de la darrera fase de la Nova Xarxa Bus, amb una linia d’'alta
frequéncia (V13) cobrint part de U'Av. Tibidabo, entre la pl. Kennedy i la Ronda de
Dalt, pero no des d’aquest punt fins la placa del Doctor Andreu.



3. Diagnosi

3.1 El principal accés en transport public al Tibidabo en capacitat i atractiu
turistic

3.1.1 Caracteristiques de la ruta historica entre PL. Catalunya i el Tibidabo

El trajecte del tramvia és molt curt i el viatge té un alt preu, més de 5 euros, tenint en
compte que nomeés suposa una de les tres etapes del viatge en transport public d’acceés
al Tibidabo. Suposa nomeés el 19% del recorregut format per FGC L7 (4,1 km), Tramvia
Blau (1,276 km) i funicular (1,3 km). Tant el Tramvia Blau com el Funicular del Tibidabo
estan tancats per reformes (febrer 2019).

Figura 2. Metro L7 + Tramvia Blau + Funicular del Tibidabo

Font: FGC i Bernat Borras - Trenscat.cat

Figura 3. Avantatges i inconvenients de la ruta historica

Avantatges Inconvenients

Ruta més curta. Entre Plaga Catalunya i el Ruta més cara, no tot el trajecte esta

cim del Tibidabo, amb 6,5 km, integrat al sistema tarifari. Com a minim
practicament la meitat del recorregut del  s’ha de validar una vegada i comprar dos
bus directe per la carretera de bitllets senzills (un del Tramvia Blau i
U'Arrabassada. L'altre del funicular).

Doble interés turistic. Arquitectura de Ruta més lenta degut a les pitjors
l'avinguda Tibidabo i l'Us de transports frequéncies de pas, pel que fa el Tramvia

singulars i historics, com el Tramvia Blau  Blau i el Funicular (antic).
i el funicular del Tibidabo.
Maxima capacitat potencial, atenent a la  Trajecte petit sense bona capacitat, entre
capacitat del metro FGC L7 per una el funicular i el metro, el tramvia Blau i el
banda, i al futur funicular per l'altra. bus 196 ofereixen molt poques places.
Servei al Cosmocaixa. Possible sinérgia
en l'Us del Tramvia Blau, juntament amb
el Tibidabo.

Font: elaboracid propia
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Figura 4. Caracteristiques del servei de metro FGC L7

Metro L7 (operat per FGC - Generalitat de Catalunya)

Capacitat del vehicle 140 seients i 440 places totals
Freqiiéncia habitual Cada 6-8 minuts en dies feiners, cada 15 en festius

Capacitat horaria 4.400 - 3.300 viatgers per hora en feiners
(a 4 persones/m2) 1.760 viatgers per hora en festius

Tot Lany
Accessibilitat persones
mobilitat reduida
Tarifa STI
Parades intermedies Si
Trajecte PL. Catalunya - PL Kennedy per Balmes-Via Augusta-Balmes

Font: elaboracio propia

Adaptat (vehicle i infraestructura)

Figura 5. Caracteristiques del servei entre Pl. Kennedy i Pl. Dr. Andreu abans de la
suspensio del tramvia Blau.

Tramvia Blau Bus 196
(operat per TMB - AMB) (operat per TMB - AMB)
Vehicle
mlow o= ‘_rlma : . - - .
32 seients i 48 places totals 24 seients i 60 places totals
4-5 per hora 4-5 per hora
192-288 per hora 240-300 viatgers per hora
(2 4 persones/m2)
Caps de setmana, setmana
santa i estiu Tots els dies de l'any
(actualment tancat)
::::;;::tll:‘tea;u?:;sones No adaptat Adaptat (vehicle)
No integrada. Preu viatge Integrada. Preu viatge estandard
5,50€ aproximadament 1 €
No Si
Anada i tornada per Anada per avinguda Tibidabo i
lavinguda Tibidabo tornada per Av. Tibidabo - C.
Carles Riba - C. Isaac Newton -
Av. Tibidabo.

Font: elaboracid propia
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Des de 1997, quan el Tramvia Blau deixa de ser diari, es va iniciar una explotacio de la
linia 195 (PL. Kennedy - PL. del Dr. Andreu) que funcionava quan el servei ferroviari no ho
feia. Anys més tard, per potenciar l'accés en transport public al Cosmocaixa, es va crear
la linia 196 (Bellesguard-Av. Tibidabo), que finalment va acabar fusionada amb la 195. A
meés, a la part baixa de lavinguda Tibidabo, entre la Ronda de Dalt i la pl. Kennedy,
existeix el bus 92 en sentit ascendent i el bus 22 en sentit descendent.

Figura 6. Caracteristiques del servei entre Pl. Dr. Andreu i el cim del Tibidabo abans
de la suspensid del funicular.

Funicular del Tibidabo (operat per BSM - Ajuntament BCN )

Vehicle antic

Vehicle nou previst

227 places totals

Cada 15 minuts
Capacitat horaria 908 persones per hora a l'actualitat
(2 4 persones/m2) (es preveu doblar en un futur)

Mentre funciona el parc d’atraccions del Tibidabo
Accessibilitat persones
mobilitat reduida

4,10 € (si es disposa d’entrada al parc d’atraccions) 0 7,70 €
Parades intermedies No
PL Dr. Andreu - Cim del Tibidabo

Font: elaboracid propia

No adaptat (vehicle antic)
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3.1.2 Caracteristiques de la flota del Tramvia Blau

Flota total: 7 tramvies historics amb capacitat per a 48 persones. Un de 1901
(nimero 2), i la resta de 1904 (numeros 5, 6,7, 8, 10 i jardinera 129). Dos tramvies
meés estan preservats a mans privades, el numero 1 i el numero 4, ambdds
originaris de 1901. EL numero 4 va ser posat a la venda al portal de vendes de 2a
ma a internet Wallapop al juny de 2018 i es desconeix la seva sort, mentre que el
numero 1 es troba a una finca particular a Bellaterra.

Flota en servei abans de la suspensié del servei: 3 tramvies reformats (numeros 5,
6,1 7). Normalment el servei es prestava amb 2 tramvies i un de reserva.

Esta previst reformar el tramvia numero 8, que ja compta amb fre pneumatic,
seguint el model dels 5,6 7.

Els tramvies jardinera 129, 2 i 10 no prestaven servei. Els tramvies 2 i 10 tenen
una mecanica en estat original.

Tots els tramvies excepte el 5, 6 i 7 -titulars del servei- han estat traslladats a la
Zona Franca per poder eliminar 'amiant de les cotxeres (febrer 2019).

Velocitat maxima: 14 km/h, amb un temps de volta per vehicle d’'uns 25 minuts,
segons temps de carrega i condicions del transit

Pendent maxim: 80 mil-lesimes (8%)

Ample de via internacional de 1,435 mitensio d’alimentacié a 550 Volts en corrent
continu, amb captacid per trolei.

Figura 7. Flota titular del servei del Tramvia Blau - Desembre 2018.
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Fotos: Joan Cales Salmeron
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Figura 8. Flota vinculada amb l'explotacid del Tramvia Blau

‘Alex Ribera Grossbemdt - vww.tramvia.org

Tramvia nimero 2. Unic en servei de la flota de 1901,
composta per 4 unitats (de l'1 al 4). Mecanica en estat
d’origen. No s'utilitza. EL nimero 1 i 4 de la mateixa serie
estan preservats a mans privades. 36 places.

Foto: Alex Ribera.

Tramvies nimero 8 i 10. Pertanyen a la série de sis
tramvies de 1904 (del 5 al 10). EL 8 esta dotat de fre
pneumatic pero li manquen altres sistemes de seguretat.
EL 10 esta en estat d’'origen. 48 places. Foto: RRJ.

RRJ - wwiw.tramvia.org
Tramvia 870. Es un tramvia de la xarxa antiga que podria
operar al Tramvia Blau si es motoritzés i dotés de
sistemes de seguregat. Esta preservat a la cotxera de
Triangle. 36 places aproximadament. Foto: RRJ.

Tramvies numero 5, 6 i 7. Pertanyen a la série de sis
tramvies de 1904 (del 5 al 10). Estan remodelats amb
diversos sistemes de seguretat i sén els titulars del
servei. 48 places. Foto: RRJ.

Tramvia nimero 129. En realitat és un muntatge fet a
partir del tramvia 129 de la xarxa antiga i el xassis del
tramvia nimero 9 del Tramvia Blau. Mecanica en estat
d’origen. No s'utilitza. 48 places. Foto: RRJ.

RRJ - www tramvia.org

Tramvia 525. Es un tramvia de la xarxa antiga que
podria operar al Tramvia Blau si es reconstruis. Té 85
places. Esta preservat a la cotxera de Triangle. Foto: J.C.
Salmeron.

Font fotos: fons propi excepte esmentat el contrari



3.1.3 Capacitat dels accessos al Tibidabo des del centre de Barcelona

Figura 9. Itineraris i caracteristiques dels tres accessos al Tibidabo en transport public

Tibidabo

z PL. Dr. Andreu
Vallvidrera 4

PL. Kennedy

Peu del Funicular O

Cadena modal Temps de
(operadora) viatge (minuts)

Temps d’espera
maxim (minuts)

Metro L7 (FGC) 10 L0 en feiners STI

Historica 15 en festius
(Balmes- Tramvia Blau (TMB)
10/8 12,5/13 , STI
IR O] / Bus 196 (TMB) 0/ >/ >:30€/
6,5 km Funicular del 5 15 410€-7,70
Tibidabo (BSM) €
6 en feiners
Metro S1-S2 (FGCQ) 14 10 en festius
Vallvidrera Fumc_ular de 3 6 ST]
9,2 km Vallvidrera (FGC)
Bus de barri 111 12 30 en feiners
(TMB) 15 en festius

VG4 -8 Bus T2A Tibibus
12,4 km (Moventis) 40 20 3 €

Font: elaboracid propia
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Figura 10. Resum dels temps i costos dels tres al Tibidabo en transport public

Temps mitja
(temps de viatge +
50% temps d’espera)

Cost habitual per

. Observacions
trajecte

No disponibilitat
Historica (Balmes- 51 minuts, 10,60 € amb tramvia del tramvia.
Av.Tibidabo) 2 transbordaments 5,50 € amb bus 196 Funicular en

renovacio.

47 minuts Problemes de
Vallvidrera ’ 1€ capacitat al bus

2 transbordaments de Barri 111
40 minuts,
cap transbordament
Font: elaboracid propia

Bus directe

3€

Existeix una quarta combinacio, consistent en un autobus directe des del cim del Tibidabo
fins 'aparcament ubicat a la Vall d’Hebron. Es tracta del bus T2B Tibibus (Moventis). Té
un temps d’espera maxim de 30 minuts i un cost de 4,20 € diaris incloent-hi 'aparcament.
El servei Tibibus (T2A i T2B) és una concessio del parc d’atraccions del Tibidabo a
empresa Moventis i no depen de 'ATM o de 'AMB.

Figura 11. Capacitat oferta entre PLl. Catalunya i el cim del Tibidabo, segons les rutes,
en passatgers per hora i sentit

N
()
-
—

1.760 1.816

% -
Metro L7 Tramvia+ Funicular Metro S1- Funicular Busde Bus directe
Bus 196 futur S2 FGC Barri
Ruta historica Ruta Vallvidrera

Font: elaboracid propia
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Cap dels tres itineraris presenta una suficient capacitat de transport per connectar
Barcelona amb el cim i parc d’atraccions del Tibidabo. Tot i existir mitjans d’alta capacitat,
com metro i funicular en algunes de les etapes de viatge, l'actual escassa capacitat del
tramvia Blau i bus 196 a la ruta historica, del bus de barri 111 a la ruta Vallvidrera o del
bus directe des de placa Catalunya, fa que cap de les tres rutes ofereixi una capacitat
suficient per connectar el cim del Tibidabo amb la ciutat.

EL cim del Tibidabo rep dos tipus de visites, les que accedeixen al parc d’atraccions amb
entrada i les que simplement volen gaudir de les extraordinaries vistes. També hi ha
punts de gran interes a la vessant de la muntanya, com el conjunt arquitectonic de
l'avinguda Tibidabo, diversos parcs publics i un dels principals equipaments culturals de
la ciutat, el Cosmocaixa. Tenint en compte les visites que paguen entrada al parc
d’atraccions i Cosmocaixa, amb 4.000 i 2.500 persones diaries respectivament, i de les
persones que simplement hi passegen, estimades en 1.500 persones diaries, es podria
considerar un flux diari de 16.000 viatges d’anada i tornada en aquest ambit, que amb un
marcat factor d’hora punta matinal del 8% de la demanda diaria, que en aquest cas es
correspondria amb un flux de 800 persones per hora i sentit. Oferir sistemes de transport
que en totes o una de les seves etapes imposen una limitacié d’entre 195 i 300 passatgers
per hora resulta del tot insuficient si es planteja, com seria desitjable, una estrategia de
mobilitat sostenible com la que exigeix el Pla de Mobilitat Urbana de Barcelona (PMU). A
més cal tenir present que el Parc de Collserola és objecte d’'una creixent proteccio, la qual
cosa fa pensar la necessitat d'incrementar U'oferta de transport public en detriment de L'Us
del cotxe i dels generosos aparcaments a alta cota.

Si cal ampliar la capacitat del transport public d’accés al Tibidabo i vessant barcelonina
de Collserola resulta molt més efectiu potenciar el Tramvia Blau que establir una linia
d’autobusos entre placa Catalunya i el parc d’atraccions amb una capacitat equivalent a
la combinacié metro + tramvia + funicular. Reforgar el tramvia Blau requereix unicament
passar de 2-3 tramvies actuals a 4-5, mentre que donar un servei de bus directe
equivalent en capacitat des de PL. Catalunya requeriria passar dels 5 autobusos actuals a
18. A mes del cost d’aquests autobusos caldria mantenir els costos d’explotacio del metro
i funicular (mitjans d’alta capacitat) i del tramvia com a peca de museu.

3.2 Horaris i parades del Tramvia Blau

Horaris irregulars per a finalitats turistes. EL Tramvia Blau donava molt poc servei abans
del seu tancament: només funcionava dissabtes i festius i de manera diaria els tres mesos
d’estiu i Setmana Santa; és a dir, la meitat de dies de l'any. Antigament funcionava
diariament i es podia utilitzar amb titols de viatge convencionals; pero l'any 1997 es va
decidir un horari i tarifes exclusivament turistics i va deixar de funcionar a diari. A més,
els dies que funcionava, presentava unes amplituds horaries molt variables:



Figura 12. Darrer quadre horari del Tramvia Blau, abans de la seva suspensio
provisional. Any 2018

PERIODE DIES EN SERVEI Obertura  Tancament
(0] W -0 =N T |2 3G -0 BTl Dissabtes, diumenges i 10:00 18:15

festius
Del 25 de marg al 7 d’abril Dissabtes, diumenges i 10:00 19:30
festius
Del 8 d’abril al 17 d’abril Tots els dies 10:00 19:30
Del 18 d’abril al 23 de juny  EMESEII(Ee V] Tl lo[I] 10:00 19:30
festius
Del 24 de juny al 11 de set.  [RECIENEECIES 10:00 19:30
Del 12 de set. al 27 Dissabtes, diumenges i 10:00 19:30
d’octubre festius
Del 28 d’octubre al 31 de Dissabtes, diumenges i 10:00 18:15
des. festius

Font: tmb.cat

L’any 1997 va marcar la fi de la validesa de les targetes multiviatge de transport, que
permetien utilitzar el mateix titol pel metro de TMB, linies urbanes de FGC, funicular de
Montjuic i Tramvia Blau; aixo si, pagant un viatge per cada etapa.

e v _— ——~Funicular .
- . Blau L4 e~ Montjuic

kT C}/j Ferrocarrils de ja Generalitat ~ Reina Elisenda
LA de Catalunya “Av. Tibidabo ..

Font: cloudZ2.todocoleccion.net

Periodes de funcionament diferents per al Tramvia Blau, el Funicular del Tibidabo i el
parc d’atraccions del Tibidabo. Mentre el tramvia blau només obre aproximadament la
meitat de dies de l'any, el Parc d’atraccions del Tibidabo ho fa practicament tots els dies,
tot i que no sempre la totalitat de les seves atraccions. El funicular del Tibidabo, que
depéen del parc d’atraccions, ambdds explotats per BSM, funciona durant amb horaris
diferents al parc i al tramvia, practicament tots els dies de l'any i resta fora de servei entre
el 7 de gener i inicis de febrer, i al mes de febrer presta servei unicament dissabtes i
diumenges.
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Figura 13. Horaris de funcionament del funicular del Tibidabo, abans del seu

tancament per reformes. Any 2018

1 de gener 11:00
Tots els dies 10:30
6 de gener 11:00

:::lr: HE L B e Dissabtes i diumenges  10:30

DI [0 ET o | -0 ET Al Tots els dies 10:30

Del 28 de marg al 12 de juny WEIERERCITE 10:30

Del 13 de juny al 15 de juny REIEREENCITES 10:00

Del 16 al 24 de juny Tots els dies 10:30

Del 25 de juny al 22 de

o Tots els dies 10:30
juliol

Del 23 de juliol al 31 de
juliol

De I'1 d’agost a 'l de
setembre

Tots els dies 10:30

Tots els dies 10:30

Del 2 de setembre al 30 de

Tots els dies 10:30
setembre

De I'1 d’octubre al 3 de

Tots els dies 10:30
novembre
Del 4 de novembre al 23 de Tots els dies 1030
desembre
24 de desembre 24 de desembre 10:30
Del 25 al 26 de desembre Tots els dies 11:00

Del 27 de desembre al 30 de Tots els dies 10-30
desembre

31 de desembre 31 de desembre 10:30
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Figura 14. Obertura de totes les atraccions del Tibidabo. Any 2018
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Sincronitzacié amb U'obertura del parc d’atraccions, peréo no amb el seu tancament.

Com es pot veure als quadres horaris anteriors, els horaris d’accés a l'anada estan
relativament coordinats, obrint el Tramvia Blau una hora abans que el parc, i el funicular
mitja hora abans. Perd no succeeix aixi amb les tornades, amb uns horaris molt més

dispars entre parc, funicular i tramvia.
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Supressio de les parades intermedies. Molts anys més tard, al 2012, es va decidir suprimir
les parades intermedies. Aquest fet va venir acompanyat de la creacido d’'una linia
d’autobus en paral:-lel, posteriorment anomenada 196.

Figura 15. Parades intermédies del servei
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3.3 Problemes d’alineacio de carrils a l’'avinguda Tibidabo

El recorregut del Tramvia Blau discorre per vials compartits amb el transit general,
sempre sobre U'Avinguda Tibidabo i amb dues seccions amb caracteristiques ben
diferents, separades per la Ronda de Dalt. Aquest és un fet habitual a les xarxes classiques
de tot el mon; el problema és quan les normes de circulacié no estan clares o no es
compleixen.

Primer tram: PL. Kennedy - Ronda de Dalt. Tram bidireccional on els sentits de circulacio
estan clarament delimitats per una doble linia discontinua, pero dins de cada sentit no es
delimiten els carrils. En sentit ascendent, l'espai de circulacié és més ample que un carril
convencional, cosa que afavoreix les dobles fileres daparcament, especialment
“apreciades” en un carrer d'amplia presencia de centres medics i educatius privats.
L’entrada del tramvia a la terminal de PL. Kennedy obliga a una petita maniobra contraria
al flux ascendent del transit.

Figura 16. Seccio transversal i problemes de doble filera entre PL. J. F. Kennedy
i la Ronda de Dalt

Av. Tibidabo. PL.J. F. Kennedy - Tram Ronda de Dalt (estat actual)

Font: elaboracio propia (grdfic) i Street View de Google (foto)



Figura 17. Maniobra de final de linia al terminal de Pl. Kennedy (vista ascendent)

:

Font: elaboracio propia a partir de foto de Wikipedia

Figura 18. Maniobra de final de linia al terminal de Pl. Kennedy (vista descendent)

e
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Font: elabbracié propia a partir de foto de W;kfpedia

P TRANSPORT PUBLIC 19 / 51



Segon tram: Ronda de Dalt - PL. Dr. Andreu. Tram també bidireccional on no existeixen
marques vials que delimitin els sentits de circulacié. La posicio de les vies és totalment
descentrada respecte la circulacio de la resta de vehicles, la qual cosa, sumada a
labséncia de senyalitzacio viaria, genera frequents situacions de confusié amb els
conductors. Fins i tot es dona la situacio que el tramvia circula “en contra direccié” sobre
el pont de la Ronda de Dalt.

Figura 19. Seccid transversal i problemes d’encaix dels sentits de circulacio entre la
Ronda de Dalt i la PL. del Dr. Andreu

Av. Tibidabo. Ronda de Dalt - PL. Dr. Andreu (estat actual)

PRI T 20 / 51



3.4 Diferencies amb altres transports d’oci de TMB

Com tot sistema ferroviari, el Tramvia Blau també té uns alts costos d’estructura i uns
moderats costos marginals de funcionament (basicament personal i energia). EL
manteniment d’un servei ferroviari tan curt (1,12 km) amb servei durant només la meitat
de deies de l'any i una escassa capacitat (192-288 persones/hora i sentit) presenta un
balan¢ economic amb poc superavit, o directament deficitari. Als ultims anys, a diferencia
d’altres transports turistics de TMB, no ha presentat superavit, tot i l'elevada tarifa (5,50
€). Es a dir, la ciutat no guanya diners amb un transport que fa anys es va declarar
“turistic”. Estem davant d’un fracas de gestio i conceptualitzacio.

Si que es coneixen els bons resultats economics del teleferic de Montjuic, que també és
una explotacio aillada i de curt recorregut (752 m), i els del servei Barcelona Bus Turistic,
que contribueixen de forma molt exitosa a finangar el deficit del sistema general del
transport public. Una de les principals diferencies entre el Tramvia Blau i el Teleferic de
Montjuic és precisament la gran rendibilitat d’aquest darrer, que funciona practicament
tots els dies de l'any i ofereix una elevada capacitat (2.990 persones/hora i sentit).
L’afluencia de turisme a Montjuic i al Tibidabo també presenta algunes diferencies, ja que
en el segon cas la demanda resta molt condicionada pels horaris d’obertura del funicular
i parc d’atraccions del Tibidabo.

Figura 20. Cua per comprar bitllet i pujar al tramvia a la Pl. Kennedy. Juny 2004.
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A meés l'explotacio del Tramvia Blau plantejava alguns anacronismes comercials que
Uimpedeixen absorbir els elevats fluxos que afronten altres transports d’oci:

Venda de bitllets exclusivament manual, per part del personal de TMB. A cada
tramvia hi ha un minim de dos treballadors: el conductor i el perceptor, per a una
capacitat maxima de 48 passatgers. Resulta a totes hores ineficient.

Molt baixa oferta (places per hora).

L’amplitud del servei no cobreix una jornada normal al parc d’atraccions, perdent-
se nombrosos viatgers de baixada, al voltant de les hores del tancament del parc.
En haver-se suprimit les parades intermédies, no es pot captar la demanda amb
destinacié o procedencia del Cosmocaixa, un dels principals equipaments
museistics de la ciutat de Barcelona.

Problemes operatius, tot i que amb un impacte relativament lleu, derivats de la
indisciplina sobre l'aparcament, que afecta periodicament la frequencia del
tramvia.

També cal fer esment al greu accident U'any 2012, que tot i no tenir victimes mortals, si
va tenir ferits i destrosses sobre un vehicle historic que havia estat reformat. L’accident
va estar provocat pel xoc d’un tramvia contra un camio, després de no haver estat capag
de frenar durant 805 metres i 90 segons. EL motiu del no frenat va ser el bloqueig de les
rodes i no usar-se les sorreres després de passar per una zona amb vessament d’aigues
residuals (fangoses) que van reduir drasticament 'adheréencia de les rodes amb la via. Les
explicacions oficials donades al 2012 apuntaren a un mal Us del nou sistema de frens
implantat sobre el tramvia reformat per part del conductor, una persona amb 12 anys
d’experiencia. En qualsevol cas la manca d’adheréncia no és un problema estructural com
s’ha posat de manifest al llarg de la historia del Tramvia Blau, de la xarxa antiga de
tramvies de Barcelona i de les multiples explotacions amb tramvies sobre grans pendents,
tant de tramvies historics com de moderns o reformats, existents a tot el mon.



4. Propostes de canvi

4.1 Definir el nivell de servei
Existeixen diverses visions sobre el que s’ha de fer amb el Tramvia Blau:

e Museitzacio: reduccio del tramvia com a servei de mobilitat d’accés al Tibidabo i
explotacio més limitada del que es feia.

¢ Rehabilitacio: Reparacié d’'elements i recuperacio del servei anteriorment descrit,
amb o sense modernitzacions en el sistema d’explotacid. Pel que sembla, aquesta
és una de les opcions més probables i comptaria amb 11 milions d’Euros" que
U'Autoritat del Transport Metropolita (ATM) ha reservat per reconstruir tota la
plataforma ferroviaria, remodelar el 4t tramvia que faltava i altres obres i
permisos.

e Reforma: Modificacions de més gran calat per canviar les caracteristiques de
'explotacio i/o de la urbanitzacié de lavinguda del Tibidabo (requeriments
externs al tramvia). Part d’aquestes reformes formarien part dels 11 milions
descrits anteriorment.

Des de la PTP apostem perqué s’abordi l'opcié de reforma que és la que permetra
augmentar substancialment el nombre de viatgers i, per tant, els ingressos, tot contribuint
al financament del transport public de la ciutat com fan el teleferic de Montjuic i el Bus
Turistic, i per garantir un accés més sostenible al Tibidabo i Cosmocaixa.

Cal evitar qualsevol tipus de reforma que hipotequi una futura potenciacié de l'accés
sostenible al Tibidabo a través de la combinaciéo modal de modes electrics i ferroviaris
(metro + tramvia + funicular), que son els que poden oferir més capacitat de transport i
garantir millor la preservacié del patrimoni.

4.2 Proposta de millora d’infraestructura

Com a tota explotacié ferroviaria la qualitat de la infraestructura és fonamental per
garantir la capacitat, regularitat i seguretat. Pero alhora cal abordar la gestio integral de
la mobilitat a Uentorn per evitar les dobles fileres en hores de sortida / entrada de les
escoles de la zona, per garantir la fiabilitat, regularitzar els sentits de circulacié i per
evitar situacions de risc. Si es vol que el Tramvia Blau jugui un paper decisiu en 'acces la
Tibidabo, cal una via lliure d’estacionaments, carrega i descarrega i altres afectacions. A
meés caldria assegurar una geometria de la via suficient (entrevia) per fer possible la
circulacio de vehicles de caixa llarga, com el tramvia 525, que amb 85 places,
practicament doblaria la capacitat dels classics tramvies blaus. Aquest tramvia permetria
millorar notablement la capacitat de transport i els resultats economics de la linia.



4.2.1 Manteniment de les vies al centre, amb millor alineacio
4.2.1.1 Justificacio

Des del punt de vista de la capacitat de les interseccions, seguretat i velocitat comercial,
la ubicacio de la plataforma del transport public determinara U'exit o fracas del projecte.
Tenint en compte que es tracta d’'un tramvia longitudinal, la ubicacio preferent ha de ser
la calcada central pero amb una alineacio rectificada i coherent amb els sentits de
circulacio.

Figura 21. Ordenaciod optima d’un carrer amb suficient espai per segregar 4 formes de
mobilitat d’acord amb principis de capacitat, sequretat i rapidesa del transport ptblic

¥_w

m en bici en transport public cotxe-moto mm a peu

- volum i massa +volum i massa - volum i massa
+ lent + rapid + lent
+ vulnerable + vulnerable + vulnerable
+ transversal + longitudinal + transversal
+ imprevisible + previsible + imprevisible
+ flexible + rigid + flexible
- respectuds semafors + respectuos semafors - respectuos semafors

Alla on es produeixen més interaccions de transit i girs son els carrils laterals, perqué alla
s’hi produeixen les incorporacions i sortides de la via principal, aixi com servituds cap als
edificis: carrega, descarrega, transport escolar, transport medic, recollida d’escombraries,
etcetera... Als carrers bidireccionals la majoria de girs es fan a la dreta i des del lateral
per no interferir el transit en sentit contrari. Es en aquests carrils on s’ha de baixar més
la velocitat i on queden més interrompudes les circulacions.
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Els projectes d’autobusos d’alt nivell de servei o tramvies, tendeixen gairebé sempre a
ubicar les plataformes reservades a la part central de les calcades, entre els dos sentits
de circulacio, perque és la ubicacié que minimitza les interferencies amb les esmentades
servituds. Practicament no existeix cap tramvia de nova construccio amb una ubicacio de
vies lateral.

A continuacio es fa un resum grafic dels avantatges i inconvenients de les vies centrals i
laterals:

Figura 22. Afectacions segons la ubicacio de les vies

1 pels carrils centrals

V| [ Menys caiguda de fulla al carril

¥»
|

V Els girs a la dreta del transit no afecten el tramvia
Més visibilitat entre tramvia i conductors a les cruilles

Estacionaments i parades no afecten el tramvia
Z Més facil carrega-descarrega, recollida escombraries
i accés a aparcaments privats

Millor integracié amb la bicicleta
V -no alineacid entre rodes fines i carrils
-possibilitat de segregar carril bici a la dreta

el

‘ ’ V Possibles finals de linia i connexions entre
- - vies sense creuament amb transit

X No es pot aprofitar la vorera com a andana

| carrils laterals

X' [l Més caiguda de fulla al carril
» (risc de patinatge per al tramvia)

X Els girs a la dreta del transit comprometen el tramvia
Menys visibilitat entre tramvia i conductors a les cruilles

Estacionaments i parades perjudiquen el tramvia
X Dificil carrega-descarrega, recollida escombraries
i accés a aparcaments privats

Pitjor integraci6 de la bicicleta
x -les rodes fines es desestabilitzen amb els carrils
-complicacio per segregar carril bici a la dreta

X Els finals de linia i les connexions entre
l._‘—. vies han de creuar tot el transit

W Es pot aprofitar la vorera com a andana
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Al cas de lavinguda Tibidabo, ubicar el tramvia pels carrils laterals provocaria meés
interrupcions amb el servei degut a girs a la dreta, parades i estacionaments associats als
serveis i equipaments ubicats al llarg del carrer (centres medics i escolars). Els cotxes han
de reduir la velocitat sobre el lateral per poder girar a la dreta als carrers de Garcia Marino,
Ribas i Perdigd i Isaac Newton de pujada, i als carrers Adria Margarit, Bosch i Alsina i
Roman Macaya de baixada. A més es reduiria la visibilitat entre conductors de cotxes i
tramvies a totes les interseccions de la linia. Cal tenir present també la vulnerabilitat del
tramvia, amb recorregut fix, davant els usos incivics o no permesos d’aparcament,
generalment fets sobre el lateral. També caldria afegir la dificultat de fer les maniobres
de final de linia creuant tots els carrils de circulacio, com es veu a la fotografia adjunta
del suspes tramvia de la Corunya:

Figura 23. Tramvia de la Corunya, amb vies pel lateral, suspés l'any 2011

Font: elaboracid propia
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4.2.1.2 Propostes de plataforma per millorar la circulacio del tramvia

Considerant la necessitat de mantenir la circulacio dels tramvies pels carrils centrals, tot
corregint U'alineacid actual descentrada, es formulen quatre propostes per fer compatible
el Tramvia Blau amb les altres necessitats de mobilitat:

Proposta 1. Remodelacio del tram PL. Kennedy - Ronda de Dalt de U'Av. Tibidabo alineant
el tramvia al mig, fet que permet mantenir les voreres actuals, un carril de circulacio i un
d’aparcament en cord6 a cada sentit, i generar espai per a un nou carril bici lateral. Es
una seccié molt similar a Uactual.

Figura 24. Seccions tipus de la proposta 1

Av. Tibidabo. PL.J. F. Kennedy - Tram Ronda de Dalt (estat actual)

APL.J.F.KENNEDY APL.DR.ANDREU

Av. Tibidabo. PL J. F. Kennedy - Tram Ronda de Dalt (proposta)

APL.J.F.KENNEDY  APL.DR.ANDREU



Av. Tibidabo. Ronda de Dalt - PL. Dr. Andreu (estat actual)

APL.J.F.KENNEDY A PL.DR.ANDREU

Av. Tibidabo. Ronda de Dalt - PL. Dr. Andreu (proposta)

APL.J. F.KENNEDY APL.DR.ANDREU
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Proposta 2. Remodelacio del tram PL. Kennedy - Ronda de Dalt de l'Av. Tibidabo
mantenint les voreres actuals i segregant de manera conjunta l'autobus i del Tramvia
Blau pel cant6 Besos del carrer, que seria exclusivament de baixada per al transit general.
Permet disposar d’andanes i no interferir amb el transit en cap punt. Per gestionar la
mobilitat es podria analitzar la supressié de la circulacio general en el sentit de pujada
de UAv. Tibidabo entre J.F.Kennedy i la Ronda de Dalt, traslladant-hi la via de pujada del
tramvia al costat de la vorera, i deixar pel centre la via de baixada. La pujada de vehicles
privats es faria pel C. Lled XIII o pel Pg. de St. Gervasi. Aleshores, la carrega i descarrega
de vehicles privats es podria fer en sentit baixada.

Figura 25. Seccions tipus de la proposta 2

Av. Tibidabo. PL.J. F. Kennedy - Tram Ronda de Dalt (estat actual)

APL.J.F.KENNEDY APL.DR.ANDREU

Av. Tibidabo. PL J. F. Kennedy - Tram Ronda de Dalt (proposta)

CARRIL BUS - TRAM - VEINS
APL.J.F.KENNEDY APL.J. F.KENNEDY APL.DR.ANDREU



Av. Tibidabo. Ronda de Dalt - PL. Dr. Andreu (estat actual)

APL.J.F.KENNEDY A PL.DR.ANDREU

Av. Tibidabo. Ronda de Dalt - PL. Dr. Andreu (proposta)

APL.J.F.KENNEDY  APL.DR.ANDREU
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Proposta 3. Remodelacio del tram PL. Kennedy - Ronda de Dalt de I'Av. Tibidabo ampliant
[leugerament les voreres actuals i generant un carril bus lateral per a la fase 5.2 de la
Nova Xarxa Bus. La resta del transit funcionaria com fins l'actualitat: amb cotxes i
tramvies compartint carril. Es una seccié molt similar a 'actual, canviant 'aparcament
actual per carril bus.

Figura 26. Seccions tipus de la proposta 3

Av. Tibidabo. PL. J. F. Kennedy - Tram Ronda de Dalt (estat actual)

APL.J. F. KENNEDY APL.DR.ANDREU

Av. Tibidabo. PL J. F. Kennedy - Tram Ronda de Dalt (proposta)

APL.J.F.KENNEDY  APL.DR.ANDREU
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Proposta 4. Remodelacio del tram PL. Kennedy - Ronda de Dalt de 'Av. Tibidabo integrant
el nou carril bus als carrils centrals, juntament amb el tramvia. Es pot considerar una 2a
fase de la proposta 3, una vegada es defineixi com fer les andanes conjuntes bus-tramvia
i una vegada es decidis fer funcionar el tramvia a alta capacitat.

Figura 27. Seccions tipus de la proposta 4

Av. Tibidabo. PL.J. F. Kennedy - Tram Ronda de Dalt (estat actual)

APL.J.F.KENNEDY APL.DR.ANDREU

Av. Tibidabo. PL J. F. Kennedy - Tram Ronda de Dalt (proposta)

APL.J.F.KENNEDY  APL.DR.ANDREU
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4.2.2 Remodelacié de 'enllac a cotxeres

Actualment el Tramvia Blau la connexié de la linia general, a l'avinguda Tibidabo, amb
les cotxeres, situades al final del carrer Bosch i Alsina, fa servir un ramal de via unica.
Pero aquesta connexid presenta dos problemes:

e Una de les vies de connexio esta fora de servei (connexio Bosch i Alsina - via
ascendent).

e La segona via (connexio Bosch i Alsina - via descendent) funciona de forma
optima per treure un tramvia de cotxera, pero per ficar-lo exigeix una inversio de
marxa sobre la via descendent, amb el transit de cara (en contra direccio).

La reforma de les vies s’hauria d’aprofitar per evitar aquesta situacio i permetre ['entrada
i sortida de cotxeres sense aturades i circulacions en contra direccio al transit, fent una
maniobra més segura. Es proposa enllagar cadascuna de les vies de la linia general amb
la cotxera en direccio plaga Kennedy.

A més, aquesta disposicio permetria, eventualment, conduir viatgers entre la parada de
la plaga Kennedy (FGC Metro L7) i les cotxeres.

Figura 28. Proposta de remodelacio de la connexio del ramal de cotxeres

SITUACIO ACTUAL SITUACIO PROPOSADA
a

-

PL Dr. Andreu PL Dr. Andreu
o
via sense servei ::
Cotxeres Cotxeres
PL. Kennedy ! PL Kennedy
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4.2.3 Facilitar l'accés al Cosmocaixa

Com s’ha exposat a la diagnosi, el tramvia Blau només dona servei als seus dos terminals
extrems des de 2012: la placa J.F. Kennedy i la plaga del Dr. Andreu. Aixo0 resta capacitat
per absorbir demandes intermedies, tant si es considera un Us general per al tramvia com
un us principalment turistic. Des del punt de vista turistic, el principal lloc que justifica
una parada intermedia és l'accés al Cosmocaixa, situat a 400 metres (5 minuts a peu) de
la linia general del tramvia, i @ 210 metres del final del ramal de la cotxera (3 minuts a
peu). La demanda anual del Cosmocaixa €s aproximadament la del 50% del parc
d’atraccions del Tibidabo.

4.2.3.1 Habilitar una parada intermedia a l'alcada del C. Bosch i Alsina / Ronda de Dalt

Creacié d'una parada intermedia a la linia general, a les proximitats de la Ronda de Dalt,
per tal de poder donar servei a 'ambit del Cosmocaixa, que quedaria a 400 metres a peu.

Aquesta opcio requeriria habilitar alguna andana per a la carrega i descarrega segura de
passatgers. Antigament existia una parada en aquest ambit, pero els passatgers havien
de pujar o baixar directament des de la cal¢ada, vigilant el transit de vehicles.

Figura 29. Darrera explotacio i proposta 1 per accedir al Cosmocaixa

PL Dr. Andreu PL. Dr. Andreu
Funicular Funicular
al Tibidabo al Tibidabo

Av. Tibidabo - Rda. de Dalt
Cosmocaixa (400 m)

i=eri )

va PL J. F. Kennedy ¥ PL J. F. Kennedy
@ Metro - FGC ﬂ Metro - FGC
==® 3 PL Catalunya == a PL. Catalunya
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4.2.3.2 Utilitzar el ramal de la cotxera i creant una linia especifica

Existeix la possibilitat d’aprofitar el ramal técnic de la cotxera, situat al carrer de Bosch i
Alsina, com a part d’'una linia comercial entre la plaga J. F. Kennedy i les proximitats del
Cosmocaixa.

Figura 30. Darrera explotacio i proposta 2 per accedir al Cosmocaixa

PL Dr. Andreu PL Dr. Andreu
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Aquesta opcio planteja forca avantatges:

Reduir en 190 metres la distancia a peu dels visitants del Cosmocaixa respecte
Uopcio de la parada intermedia.

Ampliar la demanda del Tramvia Blau sense haver d’incrementar la infraestructura
ni modificant la seccié tipus de U'Av. Tibidabo, ja que no caldria construir-hi cap
parada intermédia. Unicament seria necessari remodelar U'enllac del ramal amb la
linia general, connectant-lo amb les dues vies en sentit PL. J. F. Kennedy, i creant
una petita andana a la via de la cotxera del costat muntanya.

Possibilitat de donar servei als visitants del Cosmocaixa sense detriment de la
capacitat oferta entre la plaga J. F. Kennedy i la placa Dr. Andreu, en explotar-se
com a linies diferents.

Possibilitat de rebotar la linia fora de 'avinguda del Tibidabo, evitant maniobres
poc compatibles amb el transit.



Figura 31. Proposta de remodelacio de la connexid del ramal de cotxeres

Placa Central
Cosmocaixa
210 METRES

Font: elaboracié propia a partir de Google Maps - Street View.

4.2.3.3 Amb un ramal de nova construccio fins l’entrada del Cosmocaixa

En el marc d’'una futurible reforma urbanistica de la Ronda de Dalt, o amb algun altre
finangcament especific, podria construir-se un nou ramal des de la cruilla Ronda de Dalt
- Av. Tibidabo fins 'accés del Cosmocaixa.
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4.2.4 Reubicacio de les parades terminals

Tenint en compte les caracteristiques de la demanda potencial de viatgers del Tramvia
Blau, jugant el paper de llancadora entre una linia de metro i un funicular, caldria
redissenyar les dues terminals -actuals Unics punts de parada- per fer més efectiu el
transbordament i més senzilles les operacions de final de linia. Consideracions de cara a
una remodelacio de terminals:

e Considerar un espai suficient per a la carrega o descarrega simultania de dos
tramvies, tenint en compte la seva llargaria maxima (tramvies actuals i possibles
vehicles més llargs).

e El seu caracter de terminals exigeix que siguin vies totalment segregades del
transit, amb l'objecte de fer possible una parada de temps de regulacid sense
causar cap caos de circulacio.

e Seria desitjable que els terminals poguessin acollir dos o tres tramvies
simultaniament, per evitar que mentre un tramvia esta estacionat un segon o
tercer tramvia que hi arribi hagi d’esperar al mig del transit.

e C(Cal disposar d'espai suficient, bancs, ombra, il-luminacid i possibles instal-lacions
per a la validacio de titols de transport i una senyalitzacié adequada.

e Situar la parada superior, a la plaga del Dr. Andreu, a tocar de l'estacio del
funicular, remodelant la placa i generant una andana amplia i confortable, que
eviti creuar la carretera com succeeix actualment.

e Estudiar una parada annexa o mes propera a lestacio d’FGC (metro L7) que
asseguri una correspondencia directa i simplifiqui els fluxos a la plaga J. F.
Kennedy, tot evitant l'actual interferencia mutua amb el transit.



4.2.4.1 Propostes de reforma de la terminal de pl. Dr. Andreu

Figura 32. Situacio actual de la terminal de Dr. Andreu

Font: elaboracio propia a partir de Google Maps

Figura 33. Proposta 1 de terminal a PL. Dr. Andreu, amb via doble i andana lateral
sectoritzada, annexa al funicular del Tibidabo

Font: elaboracio propia a partir de Google Maps
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Figura 34. Proposta 2 de terminal a PL. Dr. Andreu, amb via doble i andanes laterals,
annexes al funicular del Tibidabo

Terminal Dr. Andre roposta 2) =
Termi u (prop ) B

Font: elaboracio propia a partir de Google Maps

4.2.4.2 Propostes de reforma de la terminal de pl. J. F. Kennedy

Figura 35. Situacio actual de la terminal de J. F. Kennedy
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Font: elaboracio propia a partir de cartografia ICC

PRIZE T



Figura 36. Proposta 1 de terminal de J. F. Kennedy amb doble via i andana central
unica, ubicada al centre de l’Av. Tibidabo, amb pas de vianants més proper a FGC

B

nedy (proposta 1)

Font: elaboracio propia a partir de cartografia ICC

Figura 37. Proposta 2 de terminal de J. F. Kennedy amb doble via i doble andana,
ubicades annexes a la placeta de J. F. Kennedy amb accés directe a FGC

Av. Ifbidako

Font: elaboracio propia a partir de cartografia ICC
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Figura 38. Proposta 3 de terminal de J. F. Kennedy amb doble via i andana lateral
sectoritzada, al lateral del Pg. St. Gervasi amb nou pas de vianants cap a FGC
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Font: elaboracid propia a partir de cartografia ICC

Figura 39. Proposta 4 de terminal de J. F. Kennedy en bucle i accés directe a FGC

Font: elaboracio propia a partir de cartografia ICC
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4.3 Proposta de millora comercial

Tota millora del Tramvia Blau passa per una estrategia de coordinacio i coherencia amb
altres serveis de mobilitat, especialment del funicular del Tibidabo i dels Ferrocarrils de
la Generalitat de Catalunya (metro L7). Aixo afecta a diversos aspectes del funcionament
de la linia del Tramvia Blau:

e Integracid dels horaris de tota la cadena modal: metro + Tramvia Blau + funicular
e Integracid de bitllets de tota la cadena modal: metro + Tramvia Blau + funicular
e Harmonitzacié de les capacitats ofertes pel metro, Tramvia Blau i funicular

e Qualitat dels transbordaments (vegeu apartat anterior)

Figura 40. Necessitats d’integracio operativa entre metro, tramvia i funicular

+ &R+

Font: elaboracid propia

4.3.1 Horaris de funcionament més atractius

Es tracta que la gent recomani U'experiencia del Tramvia Blau, i no dissuadeixi del seu Us
per la relacié qualitat / preu. Només cal veure’n les critiques negatives que aquest
transport emblematic col-lecciona a plataformes d’opinio i serveis com Trip Advisor.

e Funcionament diari. Es necessari fer una explotacio intensiva, tots els dies de 'any,
atesa la tendéncia de desestacionalitzacio turistica que viu Barcelona. No té sentit
explotar la linia utilitzant els parametres de la mobilitat d’oci local dels anys
noranta.

e Amplitud horaria més gran i més coordinada amb el funicular i parc d’atraccions.
Tenint en compte que un dels principals reclams del Tramvia Blau és l'accés al
Parc d’atraccions del Tibidabo amb un transport d’epoca, caldria donar coherencia
al conjunt format pel parc d’oci, el funicular i el tramvia. Moltes vegades es pot
pujar pero no baixar per horaris, ja que el parc tanca a les 19:00 - 21:00 - 23:00
mentre que el Tramvia Blau tanca a les 18:00 - 19:30. Per contra, els horaris del
metro d’FGC i TMB no suposen cap factor limitant.



4.3.2 Increment de la capacitat del sistema

Incrementar el servei és basic per a que el tramvia es pugui comportar com una auténtica
llancadora entre dos sistemes d’alta capacitat (metro i funicular). La demanda potencial
de persones que pugen i baixen al cim del Tibidabo i Cosmocaixa té un ordre de magnitud
de 2.500.000 viatges anualment. Per captar la maxima demanda possible sdn necessaries
mesures d’explotacio i un increment de la flota disponible. Especialment limitant és el
temps d’encotxament dels viatgers i el temps de parada davant d’alguns semafors i
moviments incompatibles de transit (accés a terminal de J.F.Kennedy). Per aix0 caldria
combinar dos tipus de mesures..

MESURES DE REDUCCIO DELS TEMPS DE VIATGE. Per permetre un superior rendiment del
material mobil (via reduccié de temps de volta i increment de frequéncies) es proposen
algunes mesures en ordre d’eficiencia:

d.

venda de bitllets fora de 'ambit d’andana, preferentment a la maquina
expenedora de bitllets de 'estacio de metro de FGC

'andana s’hauria de dedicar Unicament a fer una validacio rapida dels bitllets -
manual o electronica-, i dedicar el personal a encotxar i desencotxar els
passatgers (vegeu seguent apartat)

reubicacié de la terminal de J.F. Kennedy al centre de la cal¢ada o al costat de la
boca del metro, tot evitant les actuals interferéncies amb el transit, per tal de
permetre agilitar les operacions de canvi de sentit.

increment de la velocitat de pujada, meés segura, per reduir els temps de volta.
Analitzar si la poténcia eléctrica instal-lada és suficient per aquest efecte i si
planteja limitacions de frequéncia (vehicles simultaniament funcionant)

prioritat semaforica

Amb aquestes mesures resultaria plausible reduir fins als 20 minuts o menys els actuals
temps de volta, de 25 minuts, fet que permetria una frequencia de pas maxima de 5
minuts emprant 4 tramvies.



AMPLIACIO DE LA FLOTA EN SERVEL D’acord amb el nivell de servei que es vulgui

implantar al Tramvia Blau existeixen moltes possibilitats, que es llisten en ordre
d’eficiencia:

a. Tenint en compte la flota disponible, es podria incrementar la quantitat de
tramvies en circulacio, passant de 3 a 4, si es remodela com esta previst, el tramvia
numero 10. Amb la flota al complet i una millora dels temps de volta de 5 minuts,
es podria passar dels 192 passatgers/hora actuals als 480 passatgers/hora.

Figura 41. Ampliacio de capacitat del tramvia amb unitats del Tramvia Blau

Metro L7 2 Funicular Metro L7 3 Funicular Metro L7 4 Funicular
tramvies futur tramvies futur tramvies futur
Servei 2018 Servei 2018 PROPOSTA
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Figura 42. Ampliacio de capacitat del tramvia considerant el bus 196

Metro 2 trams + Funi Metro 3 trams + Funi Metro 4 trams + Funi
bus futur bus futur bus futur
Servei 2018 Servei 2018 PROPOSTA

Font: elaboracio propia
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b. Amb una geometria de la via assegurada, es podria posar en marxa el tramvia
nuamero 525, preservat la cotxera del Triangle, per tal d’ampliar la capacitat de la
linia.

c. A més es podria afegir 1 tramvia més efectuant una reforma del tramvia 129
(jardinera). EL tramvia més antic, el numero 2, també estaria disponible pero el fet
d’oferir menys places que la resta de vehicles, tenir manca d’adherencia i disposar
d’un motor molt singular, és preferible preservar-lo en estat original i no utilitzar-
lo a U'explotacio regular.

d. Alternativament, es podria estudiar la inclusié de diversos tramvies meés
“moderns”, amb unes 150 places per fer els trajectes entre el funicular i el metro,
i destinar els vehicles historics a llangadora entre el Cosmocaixa / Cotxeres i el
metro, aixi com les hores vall de la linia llarga. Seria la via més eficag per igualar
la capacitat oferta pel metro i pel funicular. L'amplada internacional de la via, i
assegurar una adequada geometria de la via faria possible utilitzar material mobil
de segona ma comprat al mercat d’Europa o Estats Units per molt bon preu.

e. Amb quatre tramvies de 150 places es podria oferir una capacitat maxima de 1.800
places per hora i sentit entre les places J. F. Kennedy i Dr. Andreu, equilibrant
l'oferta donada pel metro i pel nou funicular.

Figura 43. Ampliacio de capacitat del tramvia amb unitats del Tramvia Blau i
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4.3.3 Supressio de la venda a bord i creacio de bitllets combinats i integracio
a paquets turistics

Com s’ha esmentat, actualment només es venen els bitllets “in situ” i s’utilitza un cobrador
amb suport puntual del maquinista. Igual que en altres transports, cal que el personal es
dediqui a conduir i atendre els viatgers, pero no a repartir bitllets ni cobrar-los. La venda
de bitllets s’ha d’integrar als mecanismes de comercialitzacio ja existents, com ara les
maquines autovenda del metro de FGC (principal accés al Tramvia Blau) i de TMB,
quioscos, etcetera. D’aquesta manera s’evitarien cues, s’asseguraria la recaptacio i el
personal podria dedicar-se a atendre el public. Amb una venda exterior el que si que
caldria contemplar és com es fa la validacio: validadores convencionals, PDA dels
interventors, a 'landana o a Uinterior, etcetera.

Cal fer efectiva una integracio amb bitllet unic de tota la cadena modal Pl. Catalunya -
Cim del Tibidabo, PL. Catalunya - Cosmocaixa. La integracio té dues parts:

e Mateix bitllet combinat: Integracio dels tres bitllets necessaris actualment en un
sol suport (titol de transport). Un nou bitllet integrat per accedir al Tibidabo amb
tot inclos, tindria una comercialitzaci6 meés amable que lactual pagament
fraccionat en tres fases (una per a cada companyia i transbordament: FGC per al
metro, TMB per al Tramvia Blau i BSM per al funicular del Tibidabo). Amb un preu
de 10-13 euros, incloent-hi tota la xarxa de metro i bus, tramvia i funicular, es
podria mantenir o incrementar els ingressos per passatger actuals, pero
incrementant la recaptacié global, ja que aquesta comercialitzacié seria més
atractiva i captaria més public. No és cap idea nova, antigament el bitllet T-2 de
TMB incloia aquesta possibilitat d'utilitzar Metro, FGC i el Tramvia Blau, tot i que
no incorporava el funicular. Per fer-ho possible els bitllets del tramvia Blau
haurien de tenir banda magnetica, i en un futur, microxip, per ser utilitzables en
la xarxa de bus. Avantatges:

o Milloraradical de la comercialitzacio del tramvia blau. S’hi podrien comprar
bitllets des de qualsevol parada de metro de TMB o FGC.

o Interpretacio tarifaria de la cadena modal Metro+Tram+Funicular.

o Assegurar la recaptacio

e Tarifa unica: a banda de disposar un bitllet combinat es pot plantejar la no
existéncia de bitllets senzills; és a dir, que per sistema sempre estigui inclosa tota
la cadena modal. Seria evolucionar del bitllet combinat cap a la tarifa unica
intermodal.

A qualsevol dels casos caldria fer possible l'us dels autobusos 22, 92, 111 i 196. Davant
qualsevol infortuni sobre el servei del tramvia Blau, els transports alternatius han de ser
de facil acces, sense convalidacions especials i a ser possible amb un esquema estandard
de validacio.



Actualment la comercialitzacié de la linia és molt limitada, supeditada a una parada
d’interés dins la ruta del Barcelona Bus Turistic. La linia no forma part de cap ruta
museistica. Ni tant sols a la pagina web del Parc d’Atraccions del Tididabo apareix com a
opcio prioritaria d’accés al parc d’oci. Caldria potenciar els bitllets combinats que, a més
de la cadena modal, integrin el parc d’'oci del Tibidabo i el Cosmocaixa: T-Tibidabo i T-
Cosmocaixa.

4.4 Recursos humans

Tenint en compte les petites dimensions de l'explotacié del tramvia Blau i el seu caracter
emblematic, caldria considerar les seglients opcions:

e (reacio d’espais de dialeg i participacid d'especialistes del mon ferroviari
provinents d’associacions tecniques, culturals i altres explotacions amb gran
expertesa en explotacié i/o preservacio tramviaire: FGC, Carris Lisboa, Ferrocarril
de Soller S.A., EuskoTren, Museu Basc del Ferrocarril, Tramvia Metropolita S.A...

e Descarrega de funcions comercials al personal de la linia, a derivar a sistemes de
venda ja existents i externs (DAB d’FGC i de TMB, quioscos, etcetera) per atendre
exclusivament a la conduccié de vehicles i persones usuaries.

e Organitzacio dels torns de forma coordinada amb un servei que mantingui
continuitat amb el funicular del Tibidabo, parc d’atraccions i Cosmocaixa.

4.5 Possible col-laboracio amb entitats externes a TMB

Donada l'especificitat de la linia, de caracter tramviaire i historic, es podria considerar la
creacio d’un consell assessor que ajudi a superar l'actual estancament de la linia. Es poden
generar sinergies i protocols de col-laboracié amb moltes entitats:

e FGC, amb una dilatada experiencia en ferrocarrils turistics (Tren del Ciment, Tren
dels Llacs, Cremallera de Nuria, Cremallera de Montserrat...). També pot aportar
personal d’atencié al public a la parada d’Av. Tibidabo.

e BSM, amb integracio operativa dins del parc d’atraccions del Tibidabo, com ja
s’opera el funicular del Tibidabo. Pot aportar personal d’atencié al public a la
parada del funicular.

e Tramvia Metropolita, amb experiéncia en explotacid tramviaire i possibilitat de
generar alguna economia d’escala amb els 29,5 km de tramvia modern operatiu
en altres parts de l'area metropolitana. Pot aportar suport en el manteniment
d’infraestructura i elements de Lelectrificacio.

e Museu del Ferrocarril de Catalunya, Museu de la Ciencia i la Tecnica de Catalunya
i Cosmocaixa, poden ajudar a integrar la ruta del Tramvia Blau als seus itineraris
divulgatius.

e Federacio Catalana d’Amics del Ferrocarril i Associacio per a la Promocio del
Transport Public, poden ajudar aportant voluntaris i experiencia d’altres
explotacions.



5. Exemples internacionals de tramvia turistic exclusiu (no integrats a
xarxes convencionals)

Porto tram City Tour": 3 linies. Circula tots els dies. Inteval de pas: 30 minuts. Amplitud
horaria: 9 - 10 hores. Tarifa de 2,50 €. Integrat en Museu de tramvies. Explotacio a carrec
de 'empresa municipal d’autobusos STCP. Pagina web propia:

Figura 44. Mapa del tramvia turistic d’Oporto
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San Francisco Market Street Railway"'. Circula tots els dies. Interval de pas: 6-15 minuts.
Amplitud horaria: 19 hores. Tarifa: 2,25 $. Integracié tarifaria amb tramvies de cable en
90 minuts. Linia F en servei: 50.000 passatgers al dia. Explotacio a carrec d’'una associacio

sense anim de lucre filial de 'empresa publica SFMTA. S'utilitzen tramvies historics tipus
PCC dels EUA i un model Peter Witt de Mila. Pagina web propia:

Figura 45. En Vermell, linia F del tramvia de San Francisco
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Soller¥i (Illa de Mallorca). Una linia. Circula tots els dies. Interval de pas: cada hora.
Amplitud horaria: 11 hores. Tarifa: 5,50 €. Bitllet combinat amb el tren de Palma - Séller
per 30,00 € (anada i tornada). S'utilitzen 3 tramvies originals de 1913 i cinc tramvies
procedents de Lisboa. Ho explota una empresa privada familiar que és rentable i que
també explota la linia ferroviaria Palma - Soller: Ferrocarril de Soller S.A. Recentment
s’ha renovat la via al Passeig Maritim de Séller en un marc de remodelacio integral urbana
i PMU.

Figura 46. En Vermell, linia F del tramvia de San Francisco
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6. Conclusions

Tenint en compte la confluencia de factors historics, urbanistics i de mobilitat, i despres
d’estudiar el Tramvia Blau a fons, arribem a les seguents conclusions:

VI.

VII.

VIII.

El Tramvia Blau ha de ser objecte de preservacid i atencio per part de les
administracions publiques pel seu alt valor historic i pel fet de trobar-se al
principal corredor de connexi6 entre Barcelona i el cim del Tibidabo.

Cal una planificacié integrada dels diversos sistemes de mobilitat al principal
accés al Tibidabo: metro L7 (FGC), Tramvia Blau (TMB) i Funicular del Tibidabo
(BSM) si es vol aconseguir incrementar L'Us del transport public i reduir U'Us del
cotxe.

L’actual transport public d’accés al Tibidabo és de baixa capacitat perquée depén o
d’autobusos o d’'un Tramvia Blau poc potenciat, cosa que condiciona l'oferta en
una part o en la totalitat dels tres itineraris existents: Historic (Balmes-Av.
Tibidabo), Vallvidrera i bus directe per la carretera de l'Arrabassada.

La combinacio FGC + Tramvia Blau + Funicular és la ruta més directa entre
Barcelona i el cim del Tibidabo, i ben coordinada no té uns temps de viatge gaire
superiors a les alternatives Vallvidrera i Carretera de l’Arrabassada.

El futur funicular del Tibidabo i la linia 7 del metro (FGC) poden oferir una
capacitat al voltant de 1.800 passatgers per hora i sentit. EL Tramvia Blau podria
generar una oferta de transport entre 480 i 1.800 passatgers per hora i sentit,
donant coherencia a la capacitat de tot el corredor.

La potencialitat de la infraestructura tramviaire no s’aprofitava: lUoferta del
Tramvia Blau era del tot insuficient i la seva explotacio anacronica des del punt
de vista comercial.

Es possible ampliar la demanda del servei aconseqguint una parada intermédia o
una nova linia per donar acces al Cosmocaixa, que rep una important afluencia de
visitants, aproximadament la meitat que el Tibidabo.

L’avinguda del Tibidabo necessita una reforma urbanistica amb una rectificacio en
l'alineacié de les vies per evitar les actuals contradiccions amb els carrils del
transit, que generen situacions de veritable confusio.

La reforma de l'avinguda del Tibidabo ha de mantenir les vies al centre de la
calcada per evitar que les afectacions dels girs, les carregues i descarregues i
['accés als aparcaments privats per part dels vehicles privats.
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