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1. Introduccio

El consell d’Administracié de I’ATM, a la sessio del 22
de juliol de 2013, va aprovar definitivament el nou
Pla Director d’Infraestructures de transport public
col-lectiu de la regié metropolitana de Barcelona (en
endavant pdl), per al periode 2011-2020, i va elevar-
lo al conseller del Departament de Territori i
Sostenibilitat que el va aprovar el 14 de novembre de
2013.

Aquest nou pla es va elaborar tenint en compte
I’estat d’execucié del pdl 2001 - 2010, el nou Pla
Territorial Metropolita de la regié metropolitana de
Barcelona i els requeriments ambientals establerts
per I'avaluacié estrategica ambiental del nou pdl.

Els Estatuts de I’Autoritat del Transport Metropolita
(ATM), consorci per a la coordinacié del transport
public col-lectiu a I'area de Barcelona, encomanen a
aquest ens la planificacié de les infraestructures de
transport public col-lectiu en I'horitzé temporal de 10
anys, i especificament I'elaboracié dels instruments
de planificacié per a la coordinacié del sistema
metropolita de transport public col-lectiu (article
4.1).

El pdl 2011-2020 ha estat objecte d’informes anuals
de seguiment que indiquen el grau d’execucié de
cadascuna d’elles amb el mateix contingut que en els
informes precedents de seguiment del pdl 2001-
2010 elaborats pels serveis tecnics de 'ATM.

Els serveis técnics de I’ATM van presentar la Revisi
quinquennal al Comite Executiu del dia 27 de juny de
2017 i al Consell d’Administracié del dia 7 de juliol de
2017.
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Al final del decenni de referéncia del pdl 2011-2020,
en el Consell d’Administracié 2018/2 del dia 26
d’abril s’informa de I'inici de la redaccié del Pla
Director d’Infraestructures 2021-2030.

El pdl 2021-2030 s’emmarca en el context legal
definit per la Llei 9/2003, de la Mobilitat, les lleis
sectorials vigents en materia d’infraestructures i
serveis de transport public i la normativa sobre
avaluacié ambiental dels instruments de planificacid.

D’altra banda, el vigent Pla d’Infraestructures del
Transport de Catalunya preveu que la concrecié de la
proposta de xarxa d’infraestructures de transport de
la regié metropolitana de Barcelona s’ha d’efectuar
en el marc del Pla Director de Mobilitat (pdM) del
SIMMB i del nou pdl. El pdM 2013-2018 fou aprovat
pel Govern de la Generalitat I'any 2014. L'any 2020
ha estat aprovat el pdM 2020-2025.

El pdM, en la mesura que és un pla integral de
transport i mobilitat, conté obviament propostes
relatives a la xarxa ferroviaria perdo remet la
formalitzaci6 del programa d’infraestructures
ferroviaries al pdl com a pla especific.

Els punts de partida del pdl 2021-2030 sén I'analisi de
les actuacions realitzades fins a la data en el marc del
pdl 2011-2020, una diagnosi técnica de I'estat de les
xarxes de transport public col-lectiu del SIMMB i una
prospectiva de les variables territorials i de mobilitat
a I'horitzé 2030, realitzat per 'UAB. Es partiran de
matrius de mobilitat obtingudes a partir del SGIT
(Sistema de Gestid de la Integracié Tarifaria) i
d’enquestes de mobilitat en un escenari 2015, treball
que va ser supervisat per I'UPC. Tot plegat permet

evidenciar les necessitats existents quant a reposicio,
ampliacié de capacitat i millora.

Les actuacions proposades mantenen una estructura
semblant al pdl 2021-2030 amb cinc programes
d’inversié: Ampliacid de xarxa (AX), Modernitzacio i
millora (MM), Xarxa estatal (XE), Intercanviadors (IN)
i Infraestructures de transport public per carretera
(TPC), al qual s’hi afegeix un subprograma
d’Infraestructures eléectriques per a la xarxa
d’autobus.

L’abast del nou pdl vol adequar-se
s’adequa a la capacitat inversora de les
administracions publiques durant el
periode 2021-2030.

Les actuacions proposades al pdl 2021-2030 es
jerarquitzaran i prioritzaran segons criteris objectius
de rendibilitat socioeconomica i ambiental aplicats a
estimacions robustes de la demanda potencial i
servida i amb suposits realistes quant als costos de
construccio i explotacid, pero també amb el suport
d'un procés participatiu. Les actuacions seran
avaluades amb el SAIT (Sistema Avaluacid
d’Infraestructures del Transport), adaptat a I'ambit
urba. S’establiran fites de grau d’execucié de les
actuacions pel 2025 i el 2030.

El nou pdl incorporara noves realitats socials,
territorials, economiques i ambientals:

e Restricci6 accessos a Barcelona (maxims
operatius)

e Problemes de salut publica vinculats a la
contaminacié

e Modificacié de les tendéncies en mobilitat

e Localitzacio poblacional i noves
localitzacions de llocs de treball

e Incorporacié del treball domestic i de cura, i
activitats vinculades a la comunitat

e Incorporacié de la Perspectiva de genere en
la mobilitat

L’abast del nou pdl vol adequar-se a la capacitat
inversora de les administracions publiques durant el
periode 2021-2030. L’'import total de la inversid
programa en aquest periode (fase A) és de 8.888,2
ME€ (IVA exclos), dels quals 5.059,2 M€ corresponen
a les xarxes ferroviaries i viaries de la Generalitat, i
3.829,0 M€ corresponen a infraestructures de
titularitat estatal. La fase B, formada per actuacions
no programades, conté una inversié de 6.828,3 M€
(3.711,2 M€ corresponents a la Generalitat de
Catalunya i 3.117,1 M€ de I’AGE), amb un import
total de 15.716,5 M£.

Durant el periode de redaccié del present pdl es
declara I'estat d’alarma per a la gestio de la situacio
de crisi sanitaria ocasionada per la COVID-19 (RD
463/2020), i es limita la mobilitat de la ciutadania per
tal d’evitar la propagacié del virus. En aquest context
de crisi la mobilitat s’ha vist fortament alterada i en
especial la mobilitat en transport public que s’ha vist
reduida fins a més del 95% en alguns casos.

La previsié de la mobilitat futura es fa dificil de
determinar, especialment la mobilitat en els propers
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mesos. Passada |'etapa inicial de la crisis que es
preveu que vingui seguida d’una segona fase de
represa i convivencia amb el virus que tot indica que
pot durar fins al desenvolupament d’una vacuna
efectiva (prevista per a finals de I'any 2021 en el
millor dels casos). En aquesta segona fase s’espera
una demanda volatil amb periodes intermitents de
restriccions de la mobilitat. Finalment, amb el
descobriment d’una vacuna efectiva s’entra en una
tercera etapa, on es preveu una recuperacié dels
indexs de mobilitat assolits abans de la crisi, si bé
alguns habits de mobilitat podran haver canviat per
sempre com ara una adopcié més generalitzada del
teletreball o una mobilitat més laminada al llarg del
dia com a conseqiéncia de la flexibilitzacié en els
horaris laborals.

Tots i els nous habits de mobilitat basats en hipotesis,
es preveu que la mobilitat recuperi a la llarga els
volums observats préviament a la crisi i el transport
public es mantingui com I’eix vertebrador del sistema
de mobilitat que permeti assolir els objectius
ambientals i de salut establerts. Es en aquest context
de normalitat on les infraestructures i altres
propostes contingudes en aquest pdl han estat
dissenyades i per tant la seva utilitat continuara
vigent al llarg del periode d’aplicacié del present
document que va des de I'any 2021 fins a I'any 2030.
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2. El pdl en el context de la Llei de
mobilitat

2.1. Marc legal del Pla

El pdl 2021-2030 s’emmarca en el context legal
definit per la Llei 9/2003, de la mobilitat, en la Llei
4/2006 ferroviaria de Catalunya i la Llei estatal
38/2015, de 29 de setembre, del sector ferroviari.
Aixi mateix les propostes relatives a infraestructures
dedicades al transport public per carretera queden
emmarcades pel Decret legislatiu 2/2009, de 25
d'agost, en el que s'aprova el text refds de la Llei de
Carreteres de Catalunya 7/1993, de 30 d'octubre. Pel
que fa a I'ambit estatal, la referéncia legal és la Ley
37/2015, de 29 de setembre, de carreteres. Per una
altra part, l'accessibilitat als espais publics i
concretament a les infraestructures esta regulada
per la Llei 13/2014 del 30 d'octubre, d'accessibilitat.

La tramitacio del pdl es regeix pel Decret 466/2004,
relatiu a certs instruments de planificaciéo de Ia
mobilitat i al Consell de la Mobilitat.

La Llei de la mobilitat té per objecte “establir els
principis i els objectius als quals ha de respondre una
gestié de la mobilitat de les persones i del transport
de les mercaderies dirigida a la sostenibilitat i la
seguretat, i determinar els instruments necessaris
perque la societat catalana assoleixi els dits objectius
i per garantir a tota la ciutadania una accessibilitat
amb mitjans sostenibles” (art. 1.1).

Aquesta mateixa Llei estableix diferents nivells de
planificacio, el primer dels quals sén les Directrius
Nacionals de mobilitat, que constitueixen el marc
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orientador per a l'aplicacié de la Llei i estableixen
criteris, objectius temporals, propostes operatives i
indicadors de control que cal incorporar en els
documents de rang inferior.

En el context de la Llei de la mobilitat, el pdl té el
caracter de pla especific. S6n plans especifics, segons
I"article 8 d’aquesta Llei, els que tenen per objecte el
desenvolupament sectorialitzat de les Directrius
Nacionals de mobilitat per als diferents mitjans o
infraestructures de mobilitat.

En un altre ordre d’aspectes, cal tenir en compte que
I"article 17 de la Llei estableix la submissid dels plans
especifics al procediment d’avaluaci6 ambiental
estrategica, segons la normativa vigent en aquesta
materia. En concret, tal i com es justifica al Document
Inicial Estratégic que acompanya el present
document, el Pla Director d’Infraestructures del
SIMMB 2021-2030 esta sotmeés al procediment
d’avaluacié ambiental estrategica ordinaria.

Pel que a laincorporacié de la perspectiva de génere,
el pdl s’emmarca en la Llei 17/2015 d’igualtat
efectiva de dones i homes i la Llei 5/2008 del dret de
les dones a erradicar la violencia masclista de
Catalunya, la Llei Organica 3/2017 per a la igualtat
efectiva de dones i homes, en I'ambit estatal. | també
tot aquelles normatives que tenen a veure amb
|’accessibilitat universal: Decret 135/1995 de
promocié de |'accessibilitat i de supressié de barreres
arquitectoniques, i  d'aprovacié del Codi
d'accessibilitat de Catalunya (actualment en revisid) i
de la Llei 13/2014 d’accessibilitat de Catalunya, i del
Real Decreto 1/2013 de la Llei General de drets de les

persones amb discapacitat i de la seva inclusié social.

La Llei 17/2015 d’igualtat efectiva de dones i homes,
I'article 53 de Planificacié de les politiques de medi
ambient, urbanisme, habitatge i mobilitat insta a
incorporar la perspectiva de génere en totes les fases
del disseny, la planificacid, I'execucié i I'avaluacio
urbanistics, per a posar en igualtat de condicions, en
el disseny i en la configuracié dels espais urbans, les
necessitats i les prioritats derivades del treball de
mercat i del domestic i de cura de persones, i també
per a col-laborar a eliminar les desigualtats existents;
Promoure la participacio ciutadana de les dones i de
les associacions de defensa dels drets de les dones en
els processos de disseny; a incloure estudis amb
estadistiques segregades per sexe, que permetin de
detectar les desigualtats mesurables. | que incloguin
els estudis d’impacte de génere i les mesures
correctores pertinents per a minimitzar els impactes
diferencials en tota actuacié de mobilitat.

D’altra banda, l'article 5 del Decret 466/2004
estableix el procediment per a I'elaboracid i
tramitacié dels plans especifics.

Aixi mateix, el pdl és un pla que s’ha de supeditar i ha
de ser congruent amb altres plans d’abast general,
entre els quals cal destacar:

e Les Directrius Nacionals de Mobilitat, que
s’han d’adequar a les directrius establertes
pel Pla territorial general.

e El Pla d'Infraestructures de Transport de
Catalunya 2006-2026.

e El Platerritorial metropolita de Barcelona.

e El Pla director de mobilitat del SIMMB 2020-
2025 (pdM), en procés d’elaboracio.

e Pla de mobilitat urbana de Barcelona 2013-
2018 (PMU).

e Pla Metropolita de Mobilitat Urbana 2019-
2024 (PMMU), en procés d’elaboracio.

2.1.1. Planejament de referéencia

El pdl s’elabora en el context d’altres plans i
programes que afecten la mobilitat i que
desenvolupen propostes per al periode 2021-2030
en el que es compren el pdl. Els plans més rellevants
relacionats amb la mobilitat que afecten al Sistema
Integrat de Mobilitat Metropolitana de Barcelona

(SIMMB) s6n els seglients:
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Llibre Blanc del Transport 2050)

Estratégia Europa 2020

Paquet legislatiu d’Energia i Clima 2020

Principals efectes sobre la mobilitat

Es el full de ruta adoptat per la Comissié Europea (2011) on es defineix una estratégia global de transport i mobilitat, reduint la dependéncia
d'Europa del petroli i les emissions de carboni associades al transport en un 60% d'aqui al 2050. Els principals objectius per al 2050, son els
seguents:

Eliminar els automobils de combustible convencional a les ciutats. Concretament, reduir en un 50% pel 2030 el nombre de vehicles de
combustible convencional i la seva progressiva eliminacié total a les ciutats abans del 2050.

Assolir una transferencia modal del 50% del transport per carretera al ferroviari i per via fluvial en distancies mitjanes interurbanes, tant per
passatge com per a mercaderies.

En els viatges de llarga distancia i el transport intercontinental de mercaderies, el transport aeri i maritim continuaran prevalent. La
tecnologia dels nous motors, combustibles i sistemes de gestidé del transit n’augmentaran I’eficiencia i en reduiran les emissions.

Es I'estratégia de creixement de la UE per a la proxima década i, en relacié amb la mobilitat, destaquen els segiients objectius:
e Reduir en un 20% les emissions de carboni (i, si les condicions ho permeten, en un 30%).

e Augmentar en un 20% I’Us de les energies renovables.

e Millorar un 20% l'eficiencia energetica.

A més, inclou una combinacid de propostes per a modernitzar i reduir les emissions de carboni en el sector del transport:
e Desplegament d'una xarxa de subministrament eléctric per a vehicles eléctrics.

e Gestio intel-ligent del transit i millores logistiques.

® Reduccid de les emissions de CO2 dels vehicles de carretera i en els sectors aeri i maritim.

e Impuls d’una iniciativa europea a favor del «vehicle verd» que promogui noves tecnologies (electric i hibrid).

El Consell Europeu adopta aquest paquet de mesures el 2009, per lluitar contra el canvi climatic i promoure les energies renovables:

o S’estableix el repartiment dels esforgos realitzats pels diferents estats membres en relacié amb I'objectiu de reduir en un 20% les
emissions de GEH (provinents de fonts no cobertes per la Directiva 2003/87/EC, com ara els transports, els edificis, els serveis, |'agricultura o
els residus), pel 2020. Per a Espanya, s’estableix una reduccié d'un 10% de les emissions respecte els nivells de 2005, que haura d'efectuar-se
entre 2013 i 2020.

e Els sectors anteriors han de reduir les seves emissions en un 10% pel 2020 en relacié amb els nivells de 2005, al conjunt dels estats
membres.

e Directiva per fomentar I'Us d'energies renovables. S’estableix un percentatge total del 20% d'energies renovables en el consum comunitari
d'aqui al 2020 (a Espanya li correspon un 20%) i un percentatge minim del 10% per als biocarburants utilitzats en el sector del transport
comu a tots els estats membres.

e Noves normes per a vehicles nets a Europa. Cal reduir la contribucid del transport per carretera a I'escalfament global. S'estableix
I'objectiu global per la UE de 130g CO2/km i mesures addicionals per assolir finalment els 120g CO2/km. El percentatge d'automobils que
han de respectar el limit pujara progressivament (un 75% el 2015, un 80% el 2016 i el 100% el 2017).
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WTP

Civitas

Estratégia espanyola de canvi climatic i energia neta 2007-
2012-2020 (EECCEL)

Principals efectes sobre la mobilitat

Women in Transport Platform, desenvolupat per la Comissié Europea

https://ec.europa.eu/transport/themes/social/women-transport-eu-platform-change es

La iniciativa Civitas, llancada per la Comissid Europea I'any 2000, té com a objectiu donar suport a ciutats europees amb ambicions en la
Introduccid i I'assaig de mesures valentes i innovadores destinades a millorar el transport urba. Per assolir aquests objectius, les ciutats
combinaran un conjunt coherent de mesures especificament seleccionades per adaptar-se a les condicions locals.

L'estrategia espanyola enfront del canvi climatic és I'instrument planificador necessari per tal que les administracions publiques i els altres
ens publics i privats interessats disposin d'un marc de referencia que defineixi els ambits i les arees sectorials en els quals s'hagin d'adoptar
politiques i mesures per:

e Mitigar el canvi climatic.

e Pal-liar els efectes adversos del canvi climatic.

e Fer possible el compliment dels compromisos internacionals adquirits per Espanya en canvi climatic.

e La primera estratégia espanyola de canvi climatic és I'Estrategia espanyola per al compliment del Protocol de Kyoto fou aprovada pel Ple
del Consell Nacional del Clima el 10 de febrer de 2004.


https://ec.europa.eu/transport/themes/social/women-transport-eu-platform-change_es
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Estrategia espanyola de mobilitat sostenible (EEMS)

Pla Estrategic d’Infraestructures i Transport 2005-2020 (PEIT)

Pla d’Infraestructures, Transport i Vivenda (PITVI) 2012-2024

Pla integral d'impuls al vehicle eléctric a Espanya (2010-2014) i
subvencions per a la compra de VE.

Principals efectes sobre la mobilitat

Aquesta estratégia, aprovada el 2009, és el marc de referencia nacional que integra els principis i eines de coordinacié per orientar i donar
coheréncia a les politiques sectorials que faciliten una mobilitat sostenible i baixa en carboni. Els objectius es concreten en 48 mesures
estructurades en 5 arees: territori, planificacié del transport i infraestructures; canvi climatic i reduccié de la dependéncia energéetica;
qualitat de I'aire i soroll; seguretat i salut, i gestié de la demanda. Entre les mesures previstes, destaca el foment d'una mobilitat alternativa
a I'automobil i la motocicleta i I'Us dels modes més sostenibles, assenyalant la necessitat de cuidar les implicacions de la planificacio
urbanistica en la generacio de la mobilitat.

Per a la seva implantacid, es creen instruments de coordinacié com la Xarxa de Ciutats pel Clima, les Xarxes de Desenvolupament Local
Sostenible, el Consell Nacional del Clima, la Comissié de Coordinacié de les Politiques de Canvi Climatic i Taules Sectorials i I'Observatori de
la Mobilitat Metropolitana, entre altres.

El PEIT, aprovat el 2005, té com a principal aposta el ferrocarril, per connectar amb alta velocitat totes les capitals de provincia per tal que el
2020 la xarxa ferroviaria d’alta velocitat espanyola sumi un total de 9.000 km. Es distingeixen dos tipus de connexid: els recorreguts exclusius
de persones passatgeres i els recorreguts mixtos (passatge i mercaderies). En el cas de Catalunya, el PEIT proposa que la linia d’alta velocitat
entre Lleida, Tarragona, Alt Penedeés i Barcelona sigui exclusiva per a viatgers i viatgeres.

En relacié amb la xarxa viaria, el PEIT proposa augmentar la dotacio estatal de carreteres d’alta capacitat (autopistes i autovies) fins als
15.000 km de tal manera que el 94% de la poblacid estigui a menys de 30 km d’un d’aquests dos tipus de via. | quant als aeroports, el PEIT es
compromet a duplicar la capacitat d’absorcid de trafic de persones passatgeres per assumir els >300 M€ estimats per al 2020, mentre que
els ports han d’augmentar la seva capacitat en un 75%.

Aprovat el 2012, el PITVI té per objectius:

e Millorar I'eficiencia i la competitivitat del sistema global de transport optimitzant la utilitzacid de les capacitats existents.

e Contribuir al desenvolupament economic equilibrat, com a eina al servei de la superacio de la crisis.

e Promoure una mobilitat sostenible compatibilitzant els seus efectes economics i socials amb el respecte pel medi ambient.
e Reforcar la cohesio territorial i 'accessibilitat de tots els territoris de I'Estat a través del sistema de transports.

e Afavorir la integracié funcional del sistema de transports en el seu conjunt mitjancant un enfoc intermodal.

Aguest Pla, tenia com objectiu facilitar la introduccio dels vehicles eléctrics (VE) o endollables a Espanya i considerava assolible, amb un pla
d’estimul adequat, que el 2014 hi poguessin haver 110.000 matriculacions de nous VE i 250.000 VE circulant. La realitat va ser que el 2012,
segons dades d’Anfac, els turismes hibrids i electrics van representar menys de 7.300 unitats (la majoria hibrides). Ans aix0, el Govern
espanyol ha impulsat en els darrers anys plans d’estimul per a la compra de vehicles eléctrics que, I'any 2018, va consistir en 8M<€ destinats a
ajudes directes per a I'adquisicié de vehicles eléctrics (Plan MOVELE 2018).
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Estableix el marc d’actuacions per a la millora de la qualitat de I'aire i dona continuitat al Plan AIRE 2013-2016. Els objectius generals son:

e Garantir el compliment de la legislacié en materia de qualitat de I'aire (tant a nivell nacional, europeu com internacional).

e Reduir els nivells d’emissié a I'atmosfera dels contaminants amb major impacte sobre la salut i els ecosistemes.

¢ Millorar la informacié disponible en matéria de qualitat de I'aire i fomentar la conscienciacié.

e Abordar el problema de I'0z6 troposferic per a la proteccid de la salut.

e Implantacié de punts de recarrega per a VE.

El Pla compren un total de 52 mesures agrupades en 8 ambits: informacio, fiscalitat ambiental, mobilitat, investigacid, agricultura i
ESPANYA Plan Nacional de Calidad del 2017-2019 (Plan AIRE Il) ramaderia, sector residencial, sector industrial i transport. En el sector del transport destaca I’establiment d’ajudes que permetin la

renovacio del parc automobilistic actual i el foment dels vehicles d’energies alternatives i menys contaminants, aixi com un programa

d’ajudes per a actuacions d’eficiencia energetica al sector ferroviari. I, en el sector de la mobilitat, destaquen les seglients mesures:

e Elaboracié d’un Pla Estrategic estatal de la bicicleta.

e Millora de I'accessibilitat del transport public en vies periurbanes.

e Millora i ampliacié de la xarxa i serveis ferroviaris de Rodalies.

Tot i que la vigencia del Plan AIRE finalitza abans de I’execucié del pdl, caldra tenir en compte les mesures proposades i la seva possible

actualitzacié en anys posteriors.

Aprovat el 2006, té per objectiu integrar les mesures d’adaptacié al CC basades en el millor coneixement disponible en totes les politiques
sectorials i de gestio dels recursos naturals que siguin vulnerables al CC, per contribuir al desenvolupament sostenible durant el segle XXI. Es
desenvolupa a través de programes de treball que permeten prioritzar i estructurar les activitats que conté.
El Tercer programa de treball (2014-2020) proposa ambits de treball i linies d’activitat per al sector del transport, d’entre els quals

ESPANYA Pla Nacional d’Adaptacié al Canvi Climatic (PNACC) destaquen:
* Desenvolupament de projectes d’avaluacié d’impactes, vulnerabilitat i adaptacié al CC en aquelles infraestructures que previsiblement es
veuran més afectades.
e Desenvolupament d’'una Guia metodologica per a la integracié de I'adaptacio al CC a I'estratégia empresarial espanyola del sector.
¢ Indicadors de canvi climatic en el sector.

pdD
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Estrategia de Seguretat Vial 2011-2020

Pla d’Accié d’Energies Renovables (PANER) 2011-2020

Principals efectes sobre la mobilitat

El 2011 s’aprova I'Estrategia que defineix les linies basiques de la politica de seguretat viaria per al 2011-2020. Integra, impulsa i promou
actuacions en aquesta matéria i proposa 13 indicadors basics que serveixen com a objectius:

. Assolir I’'any 2020 una taxa de 37 morts per milié d’habitants o inferior.

. Reduir el nombre de persones ferides greus un 35%.

. Zero infants morts en accidents de transit per manca dels sistemes de retencio infantil.

. Registrar un 25% menys de persones conductores d’entre 18 i 24 anys mortes i ferides greus en accidents en caps de setmana
. Reduir un 10% el nombre de persones conductores mortes de més de 64 anys.

. Reduir un 30% les victimes mortals en atropellaments.

. Assolir una situacio amb un milié de ciclistes més circulant sense que s’incrementi la taxa de mortalitat.
. Zero morts en accidents de turismes en zona urbana.

. Reduir un 20% persones motoristes mortes i ferides greus.

10. Reduir un 30% les persones mortes per sortida de la via en carretera convencional.

11. Reduccid del 30% de morts en accidents “in itinere”

12. Baixar de I'1% els positius d’alcoholemia en els controls preventius aleatoris

13. Reduir un 50% el percentatge de vehicles lleugers que superen el limit de velocitat en més de 20 km/h.

OO ~NOOULLE, WN B

Estableix 7 mesures de foment dels biocarburants, destinades essencialment al sector industrial, petrolier i logistic i de tipus reglamentari.
Només una, referida a I'actuacié exemplaritzant de I'administracio en les flotes i concessions, esta orientada a les administracions i al sector
de I'automocié. L’objectiu de quota de fonts renovables en el transport pel 2020 és d’un 13,6% (I'objectiu intermedi pel 2018 és del 12%).
L’estimacié que fa el PANER de la contribucid previsible de les diferents fonts renovables al sector transport pel 2020 en el conjunt de I'estat
és la seglient:

e Biodiesel: 3.100 ktep.

¢ Bioetanol: 400 ktep.

e Electricitat procedent de fonts renovables: 381,2 ktep (dels quals 122,9 assignats al transport per carretera).

e Altres (biogas, etc.): 4 ktep.

¢ Quant a la penetracié del vehicle eléctric, el PANER planteja un escenari en el qual el 2020 un 10% del parc (avaluat en 2,5 milions
d’unitats) estigui format per vehicles hibrids o eléctrics endollables
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Pla Territorial Metropolita de Barcelona

ATALUNYA
e v PTP de les Comarques Centrals

CATALUNYA Pla d’Infraestructures del Transport de Catalunya 2006-2026

CATALUNYA Pla Metropolita de Mobilitat Urbana (PMMU))

pdD

Principals efectes sobre la mobilitat

Els Plans territorials parcials son els instruments per a definir els objectius d'equilibri d'una part del territori de Catalunya i el marc
orientador de les accions que s'hi emprendran per tal d'avancar cap a una determinada visio de futur. Les seves propostes s’estructuren en
tres grans ambits: assentaments, infraestructures de transport i espais lliures.

En I'ambit del nou pdl el planejament territorial que li afecta és:

o El Pla territorial metropolita de Barcelona (PTMB), I’ambit del planejament del qual I'integren les comarques de I’Alt Penedeés, el Baix
Llobregat, el Barcelones, el Garraf, el Maresme, el Vallés Occidental i el Vallés Oriental.

e El Pla Territorial de les Comarques Centrals (PTCC), que integra les comarques de I’Anoia, Bages, Bergueda, Osona i Solsones. Excepte
aquesta Ultima la resta formen I'ambit de I'actual pdl.

Defineix de manera integrada la xarxa d’infraestructures viaries, ferroviaries i logistiques necessaries per a Catalunya en I'horitzé temporal
de I'any 2026, i té el proposit d’ampliar-lo amb la resta d’infraestructures, portuaries i aeroportuaries a curt termini, per tal de constituir un
pla complet d’infraestructures de Catalunya.

El Pla té per objectiu atendre de manera unitaria la gestié de la mobilitat a I’AMB, atenent especialment la seguretat, la sostenibilitat,
I’eficiencia i 'accessibilitat. Ha de contemplar de manera integrada la mobilitat en els seus diferents aspectes: transport public, vehicle
privat, vianants i bicicletes, punts d'intercanvi, aparcament, sostenibilitat ambiental, circulacié de mercaderies, etc. i servira de marc per a la
coordinacié dels PMU dels municipis de I'ambit AMB.

Aguest pla es troba en fase d’aprovacid inicial.
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CATALUNYA Pla de Transport de Viatgers de Catalunya 2020
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Principals efectes sobre la mobilitat

Aprovat el 2017, defineix les directrius i les accions que articulen la politica de transport public col-lectiu, abastant el conjunt de serveis
publics de transport col-lectiu interurba de Catalunya, particularment els serveis ferroviaris de rodalies i regionals, el de viatgers i viatgeres
per carretera i els serveis a la demanda. A I'ambit metropolita, la planificacié del transport public es complementa amb el Pla Director de
Mobilitat i el Pla Director d'Infraestructures, tots dos de I'ATM de I’Area de Barcelona. Els seus objectius sén:

e Que el transport public sigui una alternativa real per atendre les necessitats de mobilitat, i contribueixi a la lluita contra el canvi climatic, la
millora de la qualitat de I'aire i la seguretat viaria.

e Prioritzar la reorganitzacié de I'oferta actual del servei de Rodalies i assumir les competéncies sobre la infraestructura.

e En I'ambit del transport public per carretera, finalitzar el desplegament de la xarxa de busos d’altes prestacions exprés.cat, aixi com
I’execucid de noves estacions.

e Implantar la T-mobilitat com a Unic sistema d’informacid i gestié de la mobilitat i com la eina que permetra la integracié tarifaria de tot
Catalunya a partir de finals de 2019.

e S’elaborara un Pla d’accessibilitat del transport public perque al 2020 ja estiguin adaptades a persones amb mobilitat reduida, tant les
parades i estacions de busos i trens, com el material mobil.
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El document preveu, entre les seves estratégies i planificacions sectorials, els seglients elements vinculats a la mobilitat:
e Actuacions vers la reduccid de la demanda de transport i de mobilitat.

e Actuacions vers la gestid de la demanda i la mobilitat.

* Gestio energetica a les flotes de transport.

« Us eficient dels mitjans de transport i millora de les seves infraestructures.

e Foment dels mitjans de transport no motoritzat.

e Foment de I'Gs del transport col-lectiu.

¢ Implantacié d’'un model de mobilitat urbana i interurbana energeticament més eficient.
¢ Millora de I'eficiéncia energética del parc de vehicles.

e Diversificacié energética del sector.

¢ Aposta pel vehicle electric.

* Us eficient del vehicle privat.

CATALUNYA Pla de I'energia i canvi climatic de Catalunya 2012 — 2020

pdD
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Estratégia pel desenvolupament sostenible de Catalunya 2026
Estratégia Europa 2020"

Principals efectes sobre la mobilitat

Entre els reptes prioritaris que fixa aquest document pel desenvolupament sostenible de Catalunya, inclou els seglients en referéncia a la
mobilitat:

e Augmentar significativament la quota modal de mobilitat sostenible, tant per passatge com per mercaderies.

e Promoure la reduccid de les necessitats de mobilitat quotidiana que comportaria una reduccié de les emissions atmosferiques.

En relacié amb I'energia, els reptes relacionat amb el transport sén els segilients:
e Promoure alternatives (vehicles eléctrics, biocombustibles, etc..) als combustibles fossils.
¢ Reduir les emissions de GEH procedents de tots els sectors.

Per tal de poder implementar aquests reptes, es fixen una série d’eixos, entre els quals destaca I'Eix 3: Catalunya es mou amb intel-ligencia.
Aguest eix es concreta en una série d’objectius estrategics a assolir pel 2026, i en referencia a la mobilitat, proposa les seglients linies
estrategiques (LE):

LE 3.1 Transport sostenible competitiu

¢ Assolir una quota modal de mobilitat sostenible en dia feiner del 64% en els desplagaments per treball i del 71% en tots els desplagaments
quotidians.

e Facilitar I'accés amb modes de transport sostenible als sectors d’activitat econdmica allunyats de les trames urbanes.

e Promoure el comerg de proximitat, inscrit en la trama urbana consolidada.

e Limitar les emissions de GEH derivades del transport entre 10.650 i 11.250 kt equivalents de CO2.

e Reduir al maxim els accidents de transit a Catalunya.

¢ Reduir al maxim els costos directes i indirectes del transport, en especial els derivats del temps esmercat, la contaminacié atmosférica, la
contaminacid acustica i I'ocupacié de I'espai public.

e Fomentar una mobilitat més sostenible en els desplacaments turistics.

¢ Reduir les necessitats de mobilitat laboral implantant férmules com el teletreball.

LE 3.2: Gestid intel-ligent de les infraestructures i electrificacié del transport

e Assolir una penetracié entre un 25% i 30% de vehicles electrics (purs i hibrids endollables) i vehicles hibrids no endollables en el parc de
vehicles.

e Assolir una quota de mobilitat ferroviaria de mercaderies del 6-10%, cosa que implica invertir la tendéncia d’augment de la quota de
transport terrestre de mercaderies per carretera mantinguda durant els darrers anys.

e Assolir que el maxim nombre d’infraestructures incorporin sistemes de gestié intel-ligent per a la millora de la fluidesa, la reduccié
d’accidents i la reduccié de la contaminacié atmosferica.
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El 2012 es va publicar el document base de I'Estratégia catalana d'adaptacié al canvi climatic (ESCACC) que fa una diagnosi exhaustiva de

com afectara el canvi climatic als 11 sectors socioeconomics més fragils del territori (d’entre els quals la mobilitat i les infraestructures de

transport) i proposa més de 100 mesures per no esdevenir tan vulnerable als seus impactes durant el periode 2012-2020. En quant al

transport, I’afectacié directa es produeix principalment per incidencia de fenomens climatics extrems sobre les infraestructures fisiques, tot i

que aixo es tradueix en una afectacid sobre la mobilitat (interrupcié del servei, congestid, etc.), amb repercussions economiques i socials

considerables. Les mesures proposades en relacié amb el sector del transport son les seglients:

Estrategia catalana d’adaptacié al canvi climatic 2012-2020

Pla d’actuacié per a la millora de la qualitat de I'aire, horitzé
2020

Principals efectes sobre la mobilitat

¢ Definir programes d’actuacions especifics davant situacions d’emergéncia en cas de fenomens meteorologics extrems.

e Apostar per I'execucié d’infraestructures ferroviaries estrategiques (per exemple I'eix mediterrani de mercaderies).

e Impulsar el desenvolupament de les eines d’avaluacié especifiques per tal d’identificar les infraestructures de transport de Catalunya més
vulnerables.

e Incorporacio del canvi climatic i dels seus possibles impactes en la futura planificacié d’infraestructures de transport i en els projectes
executius.

e Incorporar en el disseny d’infraestructures criteris preventius davant els impactes definits.

e Impulsar el desenvolupament de sistemes de monitoratge, sistemes de rescat i d’alerta.

* Foment de la recerca i coneixement de nous materials de construccié d’infraestructures més resistents als fendmens climatics adversos

El Pla d’actuacié per a la millora de la qualitat de I'aire a les zones de proteccid especial de I'ambient atmosféric té com a objectiu assolir els
nivells de qualitat de I'aire per a les particules de diametre inferior a 10 micres (PM10) i el dioxid de nitrogen (NO2) als nivells que determina
la legislacio europea. Aixi, les mesures d’aquest Pla abasten els ambits clau de la contaminacié de l'aire: el transit rodat i la mobilitat, la
industria, el port, I'aeroport i I'activitat domestica, sense oblidar ni la fiscalitat ni la sensibilitzacié ciutadana; i estableixen mecanismes
d’actuacid, responsabilitats, indicadors i calendaris d’execucié que comporten diverses fases d’aplicacid, de manera que els seus objectius
s’han d’acomplir completament I'any 2020, d’acord amb les orientacions del programa europeu Aire net per a Europa. En relacié amb la
mobilitat, el Pla proposa:

e Millorar les condicions de mobilitat urbana i afavorir una mobilitat més racional: fomentar el transport public, afavorir els vehicles
eléctrics i de baixes emissions a través del Certificat de Qualitat de I’Aire per a Vehicles (ecovia’T), crear zones urbanes d’atmosfera
protegida (ZUAP, obligatoria per als municipis de més de 100.000 habitants de la zona de proteccié especial), afavorir els desplagaments a
peu i en bicicleta, etc.

e Ambientalitzar el parc de vehicles: control dels vehicles més contaminants i impuls del vehicle electric.

e |, per al Port i I'aeroport, el pla proposa a grans trets accions encaminades a impulsar el transport ferroviari de mercaderies, promoure
combustibles alternatius (com en GNL) i controlar el Pla aeroportuari de reduccié d’emissions.
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Pla o programa

Pla estrategic metropolita de Barcelona 2010-2020 (o
Barcelona Visié 2020)

Pla estrategic de Seguretat Viaria de Catalunya (PESV) 2014-
2020

Pla especial d’emergencies per accidents en el transport de
mercaderies perilloses per carretera i ferrocarril a Catalunya
(TRANSCAT)

Principals efectes sobre la mobilitat

e Aprovat I'any 2010 i promogut des de I’Ajuntament de Barcelona, el seu ambit d’aplicacié és I’Area Metropolitana de Barcelona (AMB). El
Pla analitza temes claus com la sostenibilitat, la capitalitat, les industries del coneixement, la salut i I'esport, entre altres. La proposta
estrategica s’estructura a I’entorn de 6 reptes, per als quals es proposen un conjunt de mesures (algunes amb objectius quantificats i
temporalitzats, pero la majoria tan sols indiquen accions a emprendre). En el marc del primer repte (‘Sostenibilitat i canvi climatic’) una de
les mesures associades a I’eix ‘Barcelona transforma’ té relaciéo amb la mobilitat. Diu el seglient: “Mobilitat (vehicle eléctric, sistemes de
transport col-lectius, reconceptualitzacio de la malla de circulacié —en especial entre les zones periféeriques de les ciutats de I’AMB—, reduccié
de la mobilitat obligada). El vehicle eléctric pot ser una oportunitat perqué Barcelona esdevingui la metropolis millor preparada per
desenvolupar aquest mercat.”

e Aprovat el gener de 2014, el PESV té per objectiu principal la reduccié del nombre de morts en accidents de transit en un 50% respecte del
2010. A aquest objectiu general hi estan associats un conjunt d’objectius especifics per a diferents segments de persones usuaries. L’horitzé
2020 és una primera fita en el repte d’assolir la visié 0 I'any 2050, la qual planteja la desaparicio total de la mortalitat a les vies catalanes. El
Pla es concreta en 6 objectius estrategics que es volen assolir a través d’una relacié de linies estrategiques i de projectes tractors. Aquests es
materialitzen en els Plans de seguretat viaria, el darrer aprovat és el Pla de seguretat viaria 2017-2019, el qual es planteja una reduccio del
50% de les victimes mortals el 2020 respecte de les de I’'any 2010, d’acord amb els objectius que marca la Unié Europea. Complementant
aquesta fita, el seu objectiu fonamental és la reduccid del 45% de les victimes mortals I'any 2019 respecte de I'any 2010.

El transport, emmagatzematge i Us en processos industrials de mercaderies perilloses generen riscos inevitables. Hi ha zones a Catalunya on
aquest risc és més elevat, tant pel fet de ser arees molt industrialitzades (com per exemple el Barcelonés o el Baix Llobregat en I'ambit de
I'/RMB, amb una concentracié important d'empreses quimiques) com per ser lloc de pas obligat del transport de les esmentades mercaderies
(com per exemple I'eix Tarragona-Barcelona, tant per autopista com per ferrocarril). En el pla especial d’emergéncies per accidents en el
transport de mercaderies perilloses per carretera i ferrocarril a Catalunya (TRANSCAT) es concreten:

e ['estructura organitzativa i els procediments d'actuacié en cas d’accident.

e Els procediments de coordinacié amb la planificacié a nivell estatal.

e Els sistemes d'articulaciéd amb les organitzacions de les administracions locals.

e Les modalitats d'actuacio d'acord amb els criteris de classificacié dels accidents.

e Els procediments d'informacid a la poblacid i la catalogacié de mitjans i recursos especifics adients per fer front a les emergencies
produides per accidents en el transport de mercaderies perilloses per carretera o ferrocarril.
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Pla o programa

CATALUNYA Pla estratégic de politiques d’igualtat de génere

CATALUNYA Pla per la Justicia de Génere
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Principals efectes sobre la mobilitat

Pla estratégic de politiques d’igualtat de genere 2019-2022, en particular Eix 6. Transversalitzacié de la perspectiva de génere en les
politiques publiques

e Impulsar les politiques publiques amb perspectiva de genere.
e Pladirector de formacid en equitat de génere 2017-2020, amb formacio especifica adrecada a carrecs.

e Guia per incorporar la perspectiva de génere en els contractes publics.)

En aquest sentit també es pot esmentar I’Acord firmat ATM amb ICD sobre 'abordatge de I'assetjament sexual al transport

El Pla per la Justicia de Génere (2016- 2020) constitueix I'instrument fonamental d’actuacié de I’Ajuntament de Barcelona per a I’eliminacio
de les desigualtats de genere. Mobilitat es un dels eixos estrategics del pla
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2.1.2. Planejament territorial i de la
mobilitat

El pdl 2021-2030, en tant que el seu nou ambit és el
Sistema Integrat de Mobilitat Metropolitana de
Barcelona (SIMMB), es relaciona directament amb el
Pla Territorial Metropolita de Barcelona (PTMB),
I'ambit del planejament del qual l'integren les
comarques de I'Alt Penedes, el Baix Llobregat, el
Barcelones, el Garraf, el Maresme, el Vallés
Occidental i el Valles Oriental. Tot i aixo, I'ambit del
nou pdl abasta comarques més enlla del PTMB (com
el Bages, Osona, Bergueda, etc.) i, per tant, també
I’afecta el Pla Territorial Parcial de les Comarques
Centrals, que s’exposa en el seglient punt.

EI PTMB, aprovat el 20 d'abril de 2010, va representar
una fita sense precedents en |'ordenacié del territori
de la regid metropolitana de Barcelona, no
Unicament per ser la primera figura de planejament
territorial d’escala regional efectivament aprovada
siné també per la introduccié de tota una serie de
novetats conceptuals en matéria de planejamentiila
sensibilitzaci6 cap als reptes que plantejaven
elements d’indole ben diversa i entre els quals es
trobava la mobilitat.

El PTMB incideix sobre la mobilitat a través de quatre
vectors principals:

e En primer lloc, i de manera més directa i
evident a partir de les disposicions en
materia d’infraestructures de transport.
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e Ensegon lloc, sobre la generacié mateixa de
la mobilitat a partir de les determinacions
que afecten a les caracteristiques del sistema
urba.

e En tercer lloc, a partir de tota una serie
d’elements que relacionen els dos sistemes
esmentats, infraestructures de mobilitat i
teixits urbans, en allo que pot reforcar
|'eficiencia de les primeres i el model de
desenvolupament desitjat per als segons.

e Finalment, I'avaluacié ambiental estrategica
del propi Pla també va incorporar,
logicament, determinacions amb clara
incidéncia sobre la mobilitat.

Les propostes del PTMB s’estructuren sobre tres
subsistemes territorials: el sistema d’espais oberts, el
sistema d’assentaments i el sistema
d’infraestructures de mobilitat. En referéncia a
aquesta Ultima, el pla territorial adopta una
classificaci6 de la xarxa viaria amb intencio
estructuradora del territori, perd que deixa marge de
concrecid —seccions, tragats— als instruments
sectorials.

Les infraestructures ferroviaries responen a logiques
qgue sovint excedeixen I'ambit del PTMB. Tanmateix,
el planejament territorial si que pot aportar
propostes relatives a la ubicacié de les estacions i de
les arees logistiques associades en funcié de la seva
perspectiva de desenvolupament del territori, que
son tingudes en compte i reavaluades pel present pdl
segons els beneficis socials que puguin aportar.

Els objectius generals del pdl 2021 — 2030 encaixen
perfectament amb les finalitats generals de les

propostes d’infraestructures de mobilitat del PTMB,
gue son les seglients:

e Contribuir a estructurar espacialment els
sistemes d’assentaments urbans.

e Assegurar uns nivells de connectivitat
adequats a les previsions de

desenvolupament dels assentaments
urbans, amb especial atencié als ambits de
reforcament nodal metropolita

e Vincular I'accessibilitat als usos del sol que es
prevegin en el territori, especialment pel que
fa a I'activitat economica.

e Completar les xarxes basiques establertes en
els plans sectorials amb altres tracats de
menor rang que siguin rellevants a I'escala
del Pla.

e Definir les condicions dels elements
d’infraestructura que siguin funcionalment i
espacialment significatius en I'ambit del Pla.

e Propiciar un bon ajustament dels tracats a les
condicions de la matriu biofisica del territori
i minimitzar l'efecte barrera de les
infraestructures lineals moderant el consum
de sol per infraestructures de mobilitat, i
evitant duplicitats innecessaries.

e Establir les prioritats d’actuacid en
infraestructures en I'ambit del Pla, les quals
han de ser concretades amb major nivell de
detall a partir dels plans i programes
elaborats pels organismes responsables de la
gestid d’infraestructures de transport de la
regié metropolitana de Barcelona.

e Assenyalar possibles opcions de
desenvolupament de les infraestructures de
transport a llarg termini.

e Potenciar el canvi modal en favor dels modes
de transport més sostenibles, vianants,
bicicletes i transport public.

e Promoure [l'estalvi d’infraestructures de
manera que s’evitin les redundancies i s’opti,
en cada cas, per les solucions i els modes de

transport més eficients i viables.

En aquest sentit, les propostes que incorpora el
PTMB que més directament afecten al pdl son les
relatives a les infraestructures de mobilitat,
concretament la proposta de xarxa ferroviaria i
complementariament la nova xarxa viaria. El PTMB,
com a document urbanistic de rang superior, engloba
i determina les actuacions que inclou el pdl 2021-
2030, si bé aquest darrer pla les analitza de forma
més detallada i amb informacié més actualitzada.
D’aquesta forma les propostes es van modificant
d’acord a la nova realitat; a més d’incorporar els nous
patrons de mobilitat, també s’estudia la viabilitat
constructiva de la proposta i els nous condicionants
urbanistics.

La regid metropolitana de Barcelona concentra la
major part de la poblacid i I'activitat economica de
I’ambit considerat en la present analisi. Pero les
altres 5 comarques que formen I'ambit del SIMMB
(Anoia, Bages, Bergueda, Osona i Solsonés) tenen
també un pes significatiu pel qué fa a poblacié i
activitat econdmica i, a més, gracies a les dinamiques
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d’integracié funcional, veuran incrementada la seva
importancia com a receptores de gran part dels
creixements originats a la regié metropolitana al llarg
dels propers anys.

En aquest context, i en tant que bona part d’aquestes
comarques s’inclouen en I'ambit del pdl (totes
excepte el Solsonés), s’ha considerat fer esment al
seu encaix territorial i de planejament dins el Pla
territorial parcial de les Comarques Centrals (PTPCC).

El PTPCC va ser aprovat un any i mig abans que el
PTMB, concretament el 16 de setembre de 2008, i es
regia pel mateix programa de planejament territorial
que el PTMB i, per tant, utilitzava el mateix
llenguatge.

L'aplicaci6 d’aquest model a I'ambit de les
Comarques Centrals es traduia, principalment, en
dirigir els processos de canvi d’escala de les arees
urbanes d’lgualada, Manresa i Vic, establir de
manera  proporcionada les estratégies de
desenvolupament per a les altres ciutats que formen
I’estructura urbana madura del territori i reforgar les
estructures urbanes febles del territori com ara els
conjunts de les colonies industrials desenvolupades
al llarg dels cursos fluvials i certes arees amb
extenses urbanitzacions de baixa densitat. En
concret, el Pla identificava tres grans “polaritats
territorials”, Vic, Manresa i Igualada, on s’havien de
concentrar els principals creixements. Les altres dues
“polaritats comarcals” de I'ambit, Berga i Solsona,
havien d’acollir creixements menors.

En I'actualitat ens trobem que, de les propostes del
PTPCC, se n’han realitzat poques. L'esclat de la crisi
econdmica que va aturar el creixement economici de
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I'ocupacié i, amb ells, l'arribada d’immigracio
exterior per satisfer la demanda de ma d’obra, va
representar un fre als desenvolupaments
residencials i infraestructurals previstos pel Pla. El
creixement demografic previst en gairebé 720.000
habitants, s’ha limitat a una quarta part (74.672) fins
el 2017, i ha deixat la poblacié total en 502.317
habitants. Per la seva banda, els creixements
estimats dels llocs de treball, xifrats en 170.900
unitats, no només no s’han produit, sind que el
nombre total de persones afiliades I'any 2017 era
gairebé un 3% inferior a les persones treballadores
localitzades el 2001. Com a conseqlencia, els
desenvolupaments residencials i d’arees d’activitat
econdmica ha estat molt menor al previst, a I'igual
que ha passat amb les infraestructures. Cap de les
infraestructures ferroviaries previstes s’ha realitzat,
mantenint-se el deficit de servei ferroviari de I'ambit.
Pel que fa al viari, s’ha realitzat el desdoblament de
I’Eix Transversal (C-25) i del tram pendent de la C-17
entre Vic i Ripoll.
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Mapa 1 Infraestructures de mobilitat del Pla Territorial Metropolita de Barcelona
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Plans directors urbanistics

Els continguts generals dels tres sistemes en que es
desenvolupen les propostes d’espais oberts,
assentaments i infraestructures de transport del
PTMB i del PTPCC es despleguen de manera
singularitzada per bona part dels territoris de la regid
a través dels Plans Directors Urbanistics (PDU).
Aquests plans engloben territoris que mostren una
estructura interna de funcionament o uns trets
singulars, que permeten exposar amb major nivell de
detall les caracteristiques especifiques de cada
ambit. Els principals PDUs que afecten I'ambit del
pdl, en termes de mobilitat, son els representats a la
Taula 1:

Instruments de planificacié de la mobilitat

El desplegament instrumental de la llei 9/2003 de
mobilitat ha provocat la realitzacio de diversos plans
i informes de mobilitat que han contribuit a la millora
de lesinfraestructures de mobilitat i de la seva gestio,
i que es concreten en dos instruments principals: els
Plans de Mobilitat Urbana (PMU) i els Estudis
d’Avaluacid de la Mobilitat Generada (EAMG).
Ambdés estan regulats per la Llei 9/2003 de mobilitat
i pels decrets que els desenvolupen.

A partir d’una analisi conjunta de detall entre 'ATM i
la Diputacio de Barcelona, s’ha pogut realitzar durant
els ultims anys un seguiment any a any de I'estat dels
estudis o plans de mobilitat urbana de tots els
municipis de 'RMB i, darrerament, també per a la
resta de municipis del Sistema Integrat de Mobilitat
Metropolitana de Barcelona (nou ambit de 'ATM).
Aquesta analisi s’actualitza de manera continua al
web de la xarxa Mobal de la Diputacié de Barcelona,
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i dels plans de mobilitat urbana també es presenta
anualment en l'informe de seguiment del pdM i el pdI
que es pot visualitzar al web de I'ATM. El balang
general és clarament positiu per la quantitat
d’instruments desenvolupats i la millora en els
mecanismes d’avaluacié, seguiment i execucidé que
ha tingut lloc els darrers anys.

Si bé la major part de la informacié disponible es
correspon tan sols als municipis de la regid
metropolitana de Barcelona, la Xarxa Mobal ja ha
incorporat algunes dades de la resta de municipis del
SIMMB. A continuaci6 es mostren els darrers
resultats de I'estat dels estudis o plans de mobilitat
la Xarxa Mobal.

Figura 1 Nombre de municipis que han realitzat algun
pla de mobilitat (2007 — 2017) al SIMMB
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Durant els anys 2007 — 2017, 154 municipis han
realitzat algun pla de mobilitat d’'un total de 314
municipis que integren I'ambit del present pdl.
D’aquests, tan sols 69 estan obligats a realitzar-ne
segons les determinacions de la Llei 9/2003 de
Mobilitat, el Decret 152/2007 de proteccid de
|'ambient atmosferic i el Decret 344/2006, de 19 de
setembre, de regulacié dels estudis d'avaluacio de la

mobilitat generada. Pel queé fa als resultats globals de
I’enquesta bianual realitzada per I’ATM als municipis
de 'RMB durant el 2016, es mostra com hi ha hagut
un increment de la planificacid de la distribucid
urbanaidel transport de mercaderies i laimplantacio
urbana del vehicle eléctric.

Taula 1 Plans Directors Urbanistics (PDU) que
afecten I'ambit del pdi

Durant els anys 2007 — 2017, 154
municipis han realitzat algun pla de
mobilitat

SIMMB Catalunya

PDU de les continuitats
urbanes i les infraestructures

PDU d’Infraestructures de la
rotula de Martorell-Abrera (en

de mobilitat de I'eix de la riera

, curs)
de Rubi

PDU d’estructuracio de
I’entorn urba de la Riera de
Caldes

PDU d’estructuracié urbana dels I’entorn urba de I'eix viari
vessants de la vall del Tenes

PDU d'infraestructures viaries,
ferroviaries i logistiques a les
comarques de I'Alt Penedeés i (en curs)

el Baix Penedes

PDU de I’Area Metropolitana
de Barcelona

PDU del Baix Congost

PDU Garraf

PDU LOGIS Intermodal Penedés

PDU Plana del Valles

PDU Alt Penedées

PDU del Pla del Bages

PDU de les continuitats PDU per la concrecid i

urbanes i les delimitacié de la
infraestructures de reserva de sol per a
mobilitat de I'eix del riu |'establiment de I'eix

Ripoll Transversal ferroviari

Revisié dels PDU de les
arees residencials

PDU de reconversio de

de la C-17 entre la Llagosta  estratégiques (ARE) de
i Llica d’Amunt tot Catalunya (en curs)
Modificacié del PDU

e per la concrecid i
PDU de l'activitat

economica al Baix

delimitacié de la
reserva de sol per la
Llobregat nord (en curs) L. ) .
linia orbital ferroviaria

(en curs)

PDU del sistema
costaner-1

PDU Maresme

PDU de la Conca d’Odena

PDU de l'area urbana de
Granollers
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Taula 2 Evolucié de la planificacié als municipis e Financament del sistema per part de les Figura 2 Funcions de les diferents administracions del Sistema Integrat de Mobilitat Metropolitana de Barcelona en
) .
% municipis de 'RMB amb... 2014 2016 Administracions (Acords de finangament). Forganitzaci6 del transport
e Integracié tarifaria: definicié de gamma de
g o2 T G litat
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o s 25% 26%
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. + Politics tarifarl
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redaccio . * Planificacié dinfraestiuctura = 2 GOBIERNOD
e Emet informes respecte dels plans de Ajuntament + Finangament delsistama S Q DE ESPARIA
Pla de millora de la DUM 7% 12% mobilitat urbana, dels plans de serveis i dels de Barcelona * Planificact de mobilitat fserveis 2 &
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Pla de millora i/o dinamitzacié del o ) HRE e T T T HRHeESIes
R ) ; 24% 28% e Fomenta la cultura de la mobilitat sostenible . Politica tarifaria . Execucié d'infraestructur
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- 11% 2.2.1. Competéncies sobre les

veice sl I—
infraestructures viaries

Politica tarifara
*  Exeoucsd dinfraestiuctusa
L'Estat és el responsable de la xarxa basica de L _ * Planificactd d'infraestiuctura
A AMB u Area Metropolitana *  Finangament delsistema
* s de Barcelona B

2.2. Estructura organitzativa del caracter estatal i europeu, la Generalitat de Planificacléde mobllitatiservels
. - Catalunya és la responsable de la xarxa basica
Sistema Integrat de Mobilitat ya € 72 resp S . :
catalana i la Diputacié de Barcelona de la xarxa local. * Politica tarifaria *  Financament del sistema
o = FManificaciks d'infraestrecira +  Fanificaciade serveis
Metropolitana de Barcelona en *  Finangament delsistama
L. . . Les xarxes municipals, formades per carrers i camins, *  Panificacid de mobilitat iserveis
relaci6 amb la mobilitat i el son responsabilitat dels municipis amb algunes
transport pl.'lb“C excepcions com les travesseres o vies de titularitat

d’alguna de les altres administracions pero que
L’estructura organitzativa del Sistema Integrat de travessen el casc urba.
Mobilitat Metropolitana de Barcelona (SIMMB) pel

. . . Aquestes institucions tenen organitzacions diferents
que fa a la mobilitat és forca complexa com ho és la

guantitat de matéries que afecten la mobilitat. pel que fa a la planificacio, el manteniment o la
seguretat de les vies.
Dins d’aquest entramat administratiu I’ATM té les

funcions seglients:

e Planificacid d’infraestructures i serveis.
e Relacions amb operadors de transports
col-lectius.
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2.2.2. Altres
competéncies en transport i

institucions amb

mobilitat

Els consells comarcals sén una administracid publica
I’objectiu principal de la qual és donar servei i suport
a tots els ajuntaments de la comarca i de manera
especial als petits i mitjans, cosa que en el camp del
transport es concreta en els serveis escolars i
transport adaptat.

Els municipis ostenten competencies en transport
urba, ordenacio del transit i seguretat viaria, els i les
vianants, les bicicletes i distribucid urbana de
mercaderies, entre d’altres.

L’Agrupacié de Municipis titulars de Transport Urba
de Barcelona, AMTU, tot i no ser titular de cap
infraestructura ni servei, té un paper important com
a rotula de coordinacié del transport i la mobilitat

entre ’ATM i els municipis que representa.
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Taula 3 Titularitat del sistema de transport public al
Sistema Integrat de Mobilitat Metropolitana
de Barcelona.

Administracio .
Infraestructura Serveis

competent

Generalitat de FGC (Ferrocarril)

Catal Metro, FGC
SEDE] Bus interurba
Ajuntaments - Bus urba
Metro
AMB - Bus Barcelona
Bus AMB
Administracio Xarxa estatal .
. Rodalies
de I'Estat ferroviaria
ATM Tramvia Tramvia

2.3. Criteris d’elaboracio del pdl

A continuacié es recullen els criteris establerts per
guiar 'elaboracioé del nou pdl:

e Elaborar la diagnosi, incloent-hi la mobilitat i
una descripcié de I'estat actual de les xarxes
d’infraestructura de TPC que permeti
evidenciar les necessitats de reposicio,
ampliacid de capacitat i millora de la qualitat
d’aquestes.

e Incorporar les propostes contemplades en el
pdl 2011-2020 d’acord amb el document
quinquennal d’actualitzacio aixi com d’altres
actuacions recomanables en funcié de la

diagnosi endegada i dels resultats dels
estudis de viabilitat a realitzar.

e Incloure l'analisi del cicle de vida i els
corresponents estudis ambientals juntament
amb un procés participatiu.

e Mantenir els cinc blocs d’actuacions del pdl
2011-2020: AX, MM, XE, IN, TPC.

e Incorporar, a les previsions de mobilitat, les
estimacions realitzades en poblacid i llocs de
treball a I'any horitzé obtingudes al treball
elaborat per la Universitat Politecnica de
Catalunya. Es partira de matrius de mobilitat
obtingudes a partir del SGIT i d’enquestes de
mobilitat i de la telefonia mobil.

e Prioritzar degudament les inversions en
reposicié d’infraestructura i d’instal-lacions,
aixi com les de seguretat. La seva definicio ha
de ser tan acurada com la dels nous
perllongaments de xarxa.

e Establir fites de grau d’execucié de les
actuacions pel 2025 i el 2030.

e Preveure un volum inversor proporcionat a
la capacitat inversora de les administracions
publiques durant el periode de referéncia.

e Incorporar les noves realitats socials,
territorials, economiques i ambientals.

Les Directrius Nacionals de mobilitat (d’ara endavant
DNM) es regeixen pel Decret 362/2006, de 3
d’octubre, pel qual s’aprova el marc orientador per a
I'aplicacié de les Directrius en els instruments de
planificacié de la mobilitat.

El pdl ha assumit com a seves les estratégies
establertes per a la mobilitat per les DNM:

2.3.1. Competitivitat

Es cerca l'optimitzacid dels costos unitaris del
transport amb l'objectiu d’assolir I'equilibri entre
cost, funcid i objectiu i intentar que cada
desplacament es faci amb el mitja més adient. El pdl
proposa noves infraestructures de transport public,
tenint present, entre els criteris de seleccid, la
maximitzacio de |'eficiéncia.

2.3.2. Inclusio social

El pdl promou la millora d’accessibilitat com a factor
d’inclusid social, fent que les politiques de mobilitat
que es proposen facilitin I'accés al treball, garanteixin
la igualtat d’Us de I'espai a tota la ciutadania i donin
suport a les persones més desfavorides. També
s’incorporara la perspectiva de génere.

2.3.3. Qualitat de vida

El sistema de transport i I'organitzacid del territori i
de [l'activitat humana sén elements que cal
considerar per a habilitar que tothom pugui
desplacar-se per fer les activitats de la seva vida
quotidiana. Cal fer-ho minimitzant els impactes
sobre el paisatge i minimitzant la necessitat de
realitzar viatges amb transport privat.

2.3.4. Salut

Avui dia ja no hi ha dubte sobre els efectes sobre la
salut de les emissions de contaminants per part del
transport. En aquest ambit, aquest és un element
clau que cal tenir present per a millorar la salut de les
persones, sobretot de les dones, dels infants i la gent
gran, amb un augment del risc de contraure malalties
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pels efectes d’aquests contaminants. L'oferta
d’infraestructures que proposa el pdl col-labora per
I"assoliment d’aquest objectiu.

2.3.5. Seguretat

La Unid Europea i les administracions publiques han
fixat objectius de reducci6 de les victimes
provocades pels accidents de transit. Com que el
nombre d’accidents és proporcional al nombre de
viatgers i viatgeres per quildbmetre, el pdl cerca
captar persones usuaries de la carretera cap al
transport public, la qual cosa ha de contribuir a la
reduccid dels accidents en aquestes.

També cal incloure temes de violéncies masclistes i
els vinculats amb les agressions racistes i
Igtebefobiques i percepcid d’inseguretat vinculada
amb l'accessibilitat.

2.3.6. Sostenibilitat

El pdl s’alinea amb els acords internacionals,
comunitaris i nacionals adoptats en matéria de lluita
contra el canvi climatic i, a tal efecte, integra els
objectius de reduccié d’emissions de gasos d’efecte

hivernacle que es deriven d’aquests acords i de les
propies DNM. Es especialment destacable I’acord
adoptat per part de I’ATM de descarbonitzacié del
sistema tarifari integrat del transport public, amb
horitzé temporal 2035.

Aixi mateix, també incideix en la reduccié del consum
d’energia i en I'Gs d’energies amb el minim impacte
ambiental per la seva estratégia de traspas d’ usuaris
i usuaries del vehicle privat al transport public
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col-lectiu, on la incorporacié de fonts energétiques
alternatives és més factible o, si més no, s’hi pot
incidir més des dels organismes/agents competents.

2.4. ’articulacio del pdl i el pdM

El Pla director de mobilitat de la regio
metropolitana de Barcelona (pdM)

Té per objecte planificar la mobilitat de la regio
tot tenint present tots els modes de transport,
les persones i les mercaderies i fomentant els
desplagaments dels modes no motoritzats,
d’acord amb els principis i objectius emanats
dels articles 2 i 3 de la Llei de la mobilitat i
desenvolupant al territori allo que determinen
les Directrius Nacionals de mobilitat (art. 7.1 de
la Llei) i en coheréncia i subordinat a les
directrius del planejament territorial vigent a
I’ambit SIMMB.

En el context de la Llei de la mobilitat, el pdl és un pla
especific del pdM (article 8).

Es fa palesa la necessitat de garantir una coordinacié
clara entre ambdds instruments. A tal efecte, cal
posar de relleu els seglients aspectes:

e El pdl assumeix els criteris generals
establerts al pdM com a conseqtiencia de les
DNM que li sén propis.

e En la construccié dels escenaris del pdl es
tindra en compte I'escenari principal de les
DNM, el qual s’ha plasmat en el pdM, i les
projeccions realitzades per a les diferents

variables socials, economiques i territorials
que es consideren explicatives de Ia
mobilitat. Es a dir, el pdl calculara
I'increment de mobilitat en congruéncia amb
els suposits realitzats per a I'elaboracié del
pdM i considerant els valors proporcionats
per les matrius de poblacié i llocs de treball
actualitzades i l'evolucié de I'oferta de
transport public.

Si bé el pdM 2020-2025 es troba en procés
d’aprovacio, ja ha definit un ventall d’objectius, entre
els quals destaquen els que s’exposen a continuacio.

2.4.1. Transvasament modal cap als
modes més sostenibles i una
minimitzacio de la distancia dels
desplagaments

El pdM afavoreix el transvasament modal cap als
modes més sostenibles, en especial cap al transport
public, i en menor mesura cap als modes no
motoritzats. EI pdM proposa assolir un 67% de
desplagaments en transport public i modes no
motoritzats, front un 33% de transport privat en tot
'ambit del SIMMB. Destaca especialment el
transvasament modal cap al transport public, el qual
incrementa la seva quota modal en gairebé 2,5 punts
percentuals.

Taula 4 Mobilitat de les persones per génere

Mobilitat de les o Vehicle
persones en dia M:ctﬂl\:;at Traﬂb”grt privat
feiner p motoritzat
c;\lere[ 8.636.788 3.275.736  6.719.026
2017 pt.
% 46,40%  17,60% 36,10%
Nre. 9118262 3.533.080 7.152.985
2025 depl. 18 233, L2
Lersleinel % 46,00%  17,80% 36,10%
c;“erel' 9278712 3.961.339  6.564.276
2025 pdM pl.
% 46,90%  20,00% 33,10%
A PdM (sobre nre. 7.40% 20,90% -2,30%
despl.)

El canvi modal previst en el pdM 2020-2025,
complementat, entre d’altres, amb mesures
vinculades a la renovacié de parc i de foment de la
intermodalitat, preveu assolir una reduccié de les
emissions superior al 6,2% en el cas del CO,,
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superiors al 18% en el cas de les particules i per
damunt del 22% en el dioxid de nitrogen.

2.4.2. Millora de Ila salut de les
persones i la minimitzacio dels
costos socials

El pdM afavoreix el transvasament modal cap als
modes més sostenibles i una reduccid de les
externalitats de la mobilitat, que es traduira en una
reduccié de més del 5% en els costos externs.

Taula 5 Costos externs del transport

2025 2025
M€ 2017 ApdM
tend pdM
Transport
Lo 155 150 148 -4,6%
public

Transport privat  2.909 2.994 2.798 -3,8%
Mercaderies 1.093 1.048 977 -10,0%

Total 4,157 4.191 3.923 -5,6%

Es a dir, el pdl i el pdM sén dos plans que s’articulen
tant en objectius i estrategies com en mesures
d’actuacié de manera que un i l'altre s’integren i
ajuden en l'objectiu d’assolir un model de mobilitat
integrador, sostenible, segur, eficient i equitatiu per
al SIMMB.

2.5. Alternatives plantejades

Pel que fa a les alternatives, com a opcions viables,
cal tenir en compte diversos aspectes que defineixen
una situacio de partida particular en el cas del pdl.

En primer lloc, cal tenir en compte que el pdl és un
instrument coherent amb la planificacié en materia
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d’infraestructures de transport col-lectiu d’altres
instruments de rang jerarquic superior. Aixi doncs, en
molts casos, les accions que integrara el nou pdl
definitiu hauran estat planificades per altres figures
de planificacié i el fet d’ésser recollides al pdl
Unicament en comportara la seva integracié en la
programacio inversora de I’ATM com a organisme de
conjuncié en termes de planificacié de la mobilitat.
De fet, diverses actuacions que previsiblement
contemplara el nou pdl ja es troben en fases forga
avancades, disposant, fins i tot d’estudis informatius
on l'exercici de valoracié d’alternatives pren més
sentit.

A banda d’aix0, per la naturalesa del seu contingut,
cal remarcar que el pdl no defineix el tracat definitiu
de cap de les infraestructures contemplades sind que
en dibuixa una proposta orientativa. A tal efecte, el
marge per definir alternatives detallades es
constreny forga.

Aixi doncs, en aquesta fase s’han plantejat les
seglents alternatives:

e Alternativa zero, la qual s’entén com
I’escenari tendencial derivat Unicament de
I’execucio de les actuacions pendents del pdl
anterior, incloent les actuacions que ja es
troben en servei a dia d’avui.

e Alternativa proposada, que correspon a
desenvolupar un nou pdl, donant continuitat
i en coherencia amb l'anterior, per tal de
donar resposta als nous escenaris de
mobilitat previstos per al futur, en linia amb
el que estableix el pdM 2020-2025 aixi com

les demandes socioeconomiques

esdevingudes. Aquesta alternativa inclou el
desenvolupament de les infraestructures
previstes en l'anterior pdl que no s’han
pogut executar i, a banda, inclouria
actuacions addicionals per tal de donar
resposta a nous aspectes de mobilitat que
s'identifiquin com a rellevants durant el
procés de redaccio del pdl i sempre en linia
amb el que ha definit el pdM.

e Alternatives especifiques, assumint que al
llarg del procés de concrecio de I'alternativa
proposada caldra analitzar diferents opcions
de configuraci6 per a determinades
actuacions en concret.

2.6. Tramitacio del pdi

D’acord amb el que preveu el Decret 466/2004, de 28
de desembre, relatiu a certs instruments de
planificacié de la mobilitat i al Consell de la Mobilitat,
la tramitacié proposada per al pdl és la seglient:

e Sol-licitud d’inici del
d’avaluaciéo ambiental estrategica ordinaria

procediment

mitjancant la tramitacié del Document Inicial
Estratégica i un esborrany del pla a I'organ
ambiental (Direccié General de Politiques
Ambientals i Medi Natural), el qual realitzara
les pertinents consultes a les administracions
publiques afectades i el public interessat (per
un termini d’un mes) i emetra el
corresponent document d’abast.

e Elaboracié de la proposta de pdl, incloent
I’Estudi Ambiental Estrategic (EAE), atenent
als suggeriments i informes rebuts. Un cop
elaborada pels serveis técnics de I'ATM la

proposta de pdl, s’eleva el document per
part del Consell d’Administracié per a la seva
aprovacio inicial.

e Informacié publica i institucional (per un
termini de dos mesos). Paral-lelament se
sotmet  I'Estudi Ambiental Estrategic a
I’0rgan ambiental.

e Incorporaci6 de les determinacions
derivades de les al-legacions i informes
rebuts i sol-licitud d’informe al Consell Catala
de la Mobilitat, al Consell Assessor per al
Desenvolupament Sostenible, a la Comissid
Catalana de Transit i Seguretat Viaria i al
Consell Catala de la Dona. Paral-lelament,
redacci6 del Document resum del
procediment d’avaluacié ambiental, que
formara part de I'expedient d’avaluacio
ambiental estrategica complert, juntament
amb I'EAE refds

e Sollicitud de
Estrategica per part de I'organ ambiental.

e Acord del Consell d’administracio de I'ATM i
enviament del pdl al conseller de Territori i

Declaracié¢  Ambiental

Sostenibilitat i informe del Consell de Treball,
Economic i Social.

e Aprovacio del pdl per part del conseller de
Territori i Sostenibilitat.

El pdl es concep com un pla flexible a desenvolupar
en programes quinquennals. El seguiment
s’efectuara amb dos ritmes temporals mitjangant:

e Un informe anual, que indiqui el grau de
realitzacié de les actuacions previstes al pdl i
les posi en contrast amb I'evolucié de la

poblacio i la mobilitat vehicle
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privat/transport public en els diferents
ambits territorials.

e Una revisié quinquennal de compliment del
programa d’actuacions i de les previsions de
localitzacié residencial, d’activitat i de grans
centres d’atraccidé/generacio de viatges i de
la mobilitat que se’n deriva. Aix0 permetra
actualitzar la definicié de les actuacions del
segon quinquenni (2026-2030) incloent-hi, si
s’escau, noves realitzacions. Aquesta revisié
incloura un informe d’impacte de genere.

e Unarevisié en el cas de que s’aprovi, per part
de les administracions titulars de les
infraestructures, algun document sectorial o
urbanistic que modifiqui substancialment un
conjunt important de les seves propostes.

Els informes resultants d’aquest seguiment es
presentaran a la Comissié de seguiment ambiental
on s’analitzaran els seus resultats en relaciéo amb la
normativa i plans sectorials ambientals (Llei de canvi
climatic, Pla de I'Energia i Canvi Climatic de
Catalunya, nou Pla d’Actuacié per la Millora de la
Qualitat de I’Aire, Estratégia Catalana d’Adaptacio al
Canvi Climatic) i de la mobilitat (pdM 2020-2025) per
si comporten algun ajust en la definicié dels objectius
quantitatius especifics del pdl (i per extensié del
pdM) o a les prioritats especifiques d’aquestes
planificacions.
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El pdl es concep com un pla flexible a
desenvolupar en programes
quinquennals.

2.7. Objectius del pdi

2.7.1. Incrementar la quota modal
del transport public col-lectiu

El pdl 2021 — 2030 proposa noves infraestructures de
transport public amb I'objectiu de maximitzar
I'eficiéncia de tota la xarxa i aconseguir aixi una
captacié de desplacaments provinents del vehicle
privat, que facin augmentar la quota modal del
transport public col-lectiu. Aquesta captacié vindra
propiciada per una millor qualitat de l'oferta per
superar, entre d’altres aspectes, els problemes de
capacitat de la xarxa actual i de fiabilitat en
determinats serveis ferroviaris i serveis de transport
public per carretera.

Subojectius especifics

e Captar viatges del vehicle privat cap el
transport public.

e Incrementar la capacitat del transport public.

e Incrementar la fiabilitat de determinats
serveis ferroviaris i de transport public per
carretera.

2.7.2. Garantir una major eficiencia
economica i social en les
inversions publiques del SMTPC

Les infraestructures de transport public col-lectiu
requereixen sovint una forta inversié economica a la
que se sumen posteriorment les despeses
d’explotacié. Aquestes inversions, com a resultat,
permeten generar importants beneficis socials, en
termes d’estalvi de temps i cohesid social, entre
d’altres millores per a la vida del ciutada. Disposar
d’una metodologia acurada per a determinar la
rendibilitat de les noves inversions permetra poder
jerarquitzar les diferents actuacions de forma
adequada segons els beneficis generats en relacid
amb el cost de manera homogenia.

Subojectius especifics

e Establir una metodologia acurada i
permanent en el temps per jerarquitzar i
prioritzar les actuacions.

e Valorar la rendibilitat social i economic-
financera de les noves inversions.

e Quantificar la inversio economica per la
construcci6 i manteniment de les
infraestructures de transport.

e Quantificar els beneficis socials de les noves
inversions.

2.7.3. Maximitzar la integracio dels
sistemes de transport public
col-lectiu

La millora de les condicions d’intermodalitat suposen
un incentiu per I'Us del transport public. La integracio

dels sistemes de transport public col-lectiu és un
element clau en la seva competitivitat enfront a la
resta de modes, permetent estendre els beneficis,
més enlla dels intercanviadors, a tot el conjunt del
sistema. Aquest refor¢ de I'efecte xarxa facilita la
construccié d’una xarxa mallada de transport public
que comprengui tot I'ambit SIMMB de manera
cohesionada i eficient.

Subojectius especifics

e Garantir uns nodes de transbordament amb
un minim d’'impedancies.

e Promoure I'efecte xarxa aprofitant Ia
utilitzacio de les noves tecnologies a les
infraestructures de transport public.

e Fomentar una visié integrada del conjunt de
les infraestructures de transport public.

2.7.4. Col-laborar amb la millora de
la salut de les persones i reduir
laccidentalitat

De manera alineada amb el pdM 2020-2025, el pdl
2021-2030 considera la mobilitat saludable i segura
un objectiu basic a assolir. D’aquesta manera, amb el
present pdl es volen reduir les externalitats del
sistema de mobilitat afavorint el transvasament
modal cap a modes més segurs com son els sistemes
de transport public col-lectiu. Per aquest motiu el pdl
cerca captar nous usuaris de la carretera cap al
transport public, millorant aixi la seguretat de la
mobilitat a I'ambit SIMMB i contribuint a reduir
I'accidentalitat a les carreteres (en linia amb
I'objectiu de la Unié Europea de zero victimes en
accidents de transit per I'any 2050).



/129

Subojectius especifics

e Promoure infraestructures de transport
public que garanteixin les condicions
sanitaries i de salut durant el temps d’espera
dels serveis de transport.

e Millorar la percepcié de seguretat ciutadana
en la concepcid i explotacié de les
infraestructures de transport.

e Dotar de les condicions de seguretat a les
infraestructures de transport per reduir la
seva accidentalitat.

2.7.5. Aconseguir un sistema de
transport inclusiu que incorpori
les politiques de génere i
d’equitat social

El pdl 2021 - 2030 vol contribuir al canvi de
paradigma de la mobilitat, ja definit al propi pdM
2020-2025 quan considera com un dels seus
objectius la mobilitat inclusiva i equitativa. Cal passar
del discurs dominant d’un transport privat i
motoritzat que reprodueix desigualtats socials i de
génere, a un model enfocat en la vida quotidiana de
les persones, que valora i posa en el centre els
patrons de mobilitat sostenible de les dones i de la
poblacié amb menys recursos, prioritzant la mobilitat
en transport public per davant del transport privat
motoritzat, no només perque és un mode més
sostenible, sind perque també és més inclusiu. En
aquesta linia, el pdl contempla actuacions sobre el
transport  public col-lectiu que garanteixin
I'accessibilitat i I'assequibilitat, dintre  del
reconeixement de la mobilitat com a dret universal.
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Subojectius especifics

e Incorporar la perspectiva de génere i d’edat
en la concepcid i explotacié6 de les
infraestructures de transport public.

e Garantir l'accessibilitat a la xarxa de
transport public a tots els col-lectius socials.

e Dotaraltransport public de tots els elements
necessaris per la utilitzaci6 de tots els
col-lectius amb diversitat funcional.

2.7.6. Reduir les emissions de
contaminants (NO;i PM10), GEH
i 'impacte acustic del sistema de

transport public col-lectiu

El sistema de mobilitat a I'ambit SIMMB genera
externalitats ambientals derivades principalment de

I’'ds predominant dels vehicles privats motoritzats,
que es tradueixen en I'exposicid dels ciutadans a
multiples elements ambientals que sén perjudicials
per a la seva salut com sén la contaminacié de laire,
el soroll del transit, les emissions de gasos efecte
hivernacle o els efectes d’illa de calor entre d’altres.
El pdl 2021 — 2030 pretén afrontar els canvis
necessaris per a iniciar la transicido cap a models i
habits de mobilitat més saludables, apostant per una
infraestructura multimodal basada en la xarxa de
transport public existent que generi i potencii nodes
intermedis de centralitat, que afavoreixin els
desplagaments de proximitat.

Subojectius especifics

e Dotar al sistema de transport public
col-lectiu d’infraestructures amb capacitat
d’incorporar tecnologies ambientalment
més eficients.

e Utilitzar materials i equipaments que
permetin una reduccié de les emissions de
contaminants, GEH i de I'impacte acustic.

e Afavorir la concepcid d’infraestructures de
transport amb criteris de sostenibilitat

ambiental.
2.7.7. Minimitzar el consum
d’energia, la intensitat

energetica i I’us de combustibles
derivats del petroli

La mobilitat genera una part important dels
contaminants de I'atmosfera a causa principalment
de la dependéncia del petroli que encara té avui en
dia el sector. Cal doncs canviar la dinamica de
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consum existent actualment a través del foment dels
desplacaments a través de la mobilitat activa i, per
aquells desplagaments que requereixen altres modes
de transport, fomentar la transicié energética cap a
vehicles operats amb energies més netes i menys
invasives amb el medi ambient, tant en el seu Us com
en la seva generacid. En aquest context, el pdl 2021-
2030 contempla actuacions orientades a potenciar
sistemes de transport public col-lectiu amb vehicles
que fomenten la mobilitat sostenible i eficient,
contribuint a una major eficiencia energética i un
menor impacte sobre el canvi climatic.

Subojectius especifics

e Potenciar les infraestructures d’energia que
permetin dotat al sistema de transport
public col-lectiu de capacitat per operar amb
material mobil més eficient energéticament.

e Afavorir la concepcid i explotacid
d’infraestructures nodals de transport amb
criteris d’eficiéncia energética.

2.7.8. Minimitzar I'impacte sobre la

matriu territorial i la

funcionalitat ecologica

Les infraestructures de transport a contemplar dins
del pdl 2021-2030 és necessari que estiguin
integrades de manera adequada al territori,
garantint la seva funcionalitat ecologica, preservant
el paisatge, i tenint en compte I'impacte sobre els
habitats i ecosistemes existents. En particular, cal
garantir que no s’incideix sobre aspectes critics de
connectivitat ecologica identificats pel PTMB o que
s’estableixen mesures compensatories i correctores
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apropiades, a determinar sobretot en fase de
projecte executiu. En fase de planificacié, el pdl 2021
— 2030 incideix en la reduccié dels efectes negatius
gue tenen aquesta tipologia d’infraestructures sobre
la matriu territorial i funcionalitat ecologica a través
del procediment d’avaluacié ambiental estrategica
de I’organ ambiental corresponent (Servei de Plans i
Programes de la Subdireccid General d'Avaluacié
Ambiental), posant les bases per adoptar les mesures
correctores especifiques en la posterior fase de
projectes.

Subojectius especifics

e Establir, en cada fase de desenvolupament
de les infraestructures de transport,
d’aquells mecanismes de valoracié i control
de I'impacte d’aquestes noves
infraestructures sobre la matriu territorialila
funcionalitat ecologica.

e Afavorir la concepcid, projeccid, construccio
i explotacio de les infraestructures de
transport amb criteris territorials que
garanteixin la funcionalitat ecologica i

preservin el paisatge.

2.7.9. Altres objectius ambientals

Tal i com s’afirma des de I’Agencia Europea del Medi
Ambient i la resta d’organismes competents en el
desenvolupament mediambiental, ens trobem
actualment en un punt d’inflexié per tal de poder
pal-liar els efectes del canvi climatic i evitar que
aquests siguin irreversibles. Donada la urgencia dels
desafiaments ambientals en els que ens trobem
actualment, les mesures que prenguem en els

Ay,

SALLT
|BERESTAR

INOVALED
IFRALETRUCTIRA

1 KCGHD
PELCLIMA

propers deu anys determinaran el rumb del
desenvolupament futur de la nostra societat i el
compliment dels objectius per assolir una societat
climaticament neutra I'any 2050.

El sector de la mobilitat és clau per aconseguir
aquests objectius ambientals a través d’esdevenir un
sector més eficient energeticament i menys
dependent dels combustibles fossils fins finalment
deixar-ne d’utilitzar. La mobilitat és responsable del
33% del consum d’energia i del 64,5% del consum de
petroli i derivats.

En aquest sentit I'aportacié del pdl 2021 — 2030,
conjuntament amb el pdM 2020 — 2025, és cabdal
per a un desenvolupament que acompanyi al
compliment dels objectius ambientals de la Unid
Europea. El pdl ha de ser la base per a la planificacié
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territorial en materia d’infraestructures de I'ambit
SIMMB que promogui el transvasament cap a modes
de mobilitat més sostenibles i millori d’aquesta
manera la salut de les persones i minimitzi els costos
socials, com sén |'aparicié de malalties derivades de
la contaminacié atmosferica o acustica.

La mobilitat és responsable del 33% del
consum d’energia i del 64,5% del
consum de petroli i derivats.
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Per aquest motiu, el pdl ja recull de manera
especifica objectius de mobilitat directament
relacionats amb els objectius ambientals com sén la
reduccié de les emissions de contaminants (NO2 i
PM10), la col-laboracié amb la millora de la salut de
les persones i reduir I'accidentalitat, la minimitzacié
del consum d’energia i la minimitzacié de I'impacte
sobre la matriu territorial i la funcionalitat ecologica.

2.8. Contribucio del pdl als
Objectius de Desenvolupament
Sostenible

L'any 2015 les Nacions Unides va aprovar 17
objectius (ODS), que incorporen 169 fites, com a part
de I’Agenda 2030 per al desenvolupament sostenible
arreu del moén. El progrés envers I'assoliment
d’objectius requereix d’actuacions tant a escala
global com local, amb la implicacid de tots els sectors
i agents socials i econdmics.

En aquest sentit, indicar que el Govern ha aprovat el
Pla nacional per a I'Agenda 2030 Catalunya. A la
resolucié que aprova I'Agenda 2030, s'anima a
adoptar respostes nacionals que concreten els ODS
segons les caracteristiques de cada territori. El Pla ha
estat elaborat amb la participacid dels tretze
departaments de la Generalitat.

Per tant, la planificacio d’infraestructures de
mobilitat sostenible a escala local com fa el pdl,
justament en I'horitzé 2030, constitueix una eina
estrategica rellevant per contribuir a I'assoliment de
diversos d’aquests objectius en 'ambit del SIMMB.

De manera directa, el pdl es vincula als seglients tres
ODS:

e 13.Accid pel clima, en la mesura que promou
mitjans de transport public sostenibles, amb
unes ratios d’emissié de gasos amb efecte
d’hivernacle  (GEH) per persona i
desplacament molt inferiors a les del vehicle
privat. Cal recordar que el transport
representa un 30,5% de les emissions de GEH
a la demarcacid de Barcelona (dades de
I'Inventari d’emissions de I"OCCC per
demarcacions del 2017).

e 11. Ciutats i comunitats més sostenibles, tot
assumint la mobilitat com un eix estrategic
basic per garantir la sostenibilitat urbana de
ciutats i pobles, de manera analoga a d’altres
variables clau com la gestié de laigua,
I’energia i els residus.

e 3. Salut i benestar, pel fet que facilita una
mobilitat amb modes menys contaminants i,
en conseqliencia, contribueix a la millora de
la qualitat de I'aire, en particular pel que fa a
les concentracions d’oxids de nitrogen i
particules en suspensié. De manera analoga
a les emissions de GEH, el transit constitueix
una de les principals fonts d’emissié
d’aquests contaminants atmosférics a
I"ambit metropolita de Barcelonai els darrers
anys s’han constatat diversos episodis de
superacié dels llindars establerts per la UE
amb l'objectiu de protegir la salut humana.

A més d’aquests vincles principals amb el ODS, cal
destacar també els segiients:

5. lgualtat de genere. El disseny de les
infraestructures de transport public ha de ser
una oportunitat per 'increment de I'impacte
de genere positiu ja que pot eliminar espais
que causen percepcid  d’inseguretat
vinculada a gressions sexuals.

7. Energia assequible i no contaminant. El
desenvolupament d’infraestructures
ferroviaries potencia una mobilitat basada
en l'energia eléctrica, la qual prové de
manera creixent d’energies renovables, tot
reduint el consum de combustibles fossils i
les emissions de GEH i contaminants
atmosférics associats.

8. Treball decent i creixement econdmic. Esta
demostrat l'important impacte que té la
construccié d’infraestructures de transport
public al conjunt de I'economia degut al seu
efecte multiplicatiu.

9. Industria, innovacid i infraestructures. Les
infraestructures orientades a potenciar la
mobilitat sostenible constitueixen una
inversié ineludible per a qualsevol estrategia
sostenibilista en els territoris, particularment
en aquells densament poblats, com I'ambit
SIMMB. A més, contribueixen a facilitar un
accés universal a centres educatius i centres
de treball, amb independéncia d’ingressos i
de genere, per la qual cosa també es
relaciona amb objectius com el 4. Educacid
de qualitat, 5. Igualtat de genere, 8. Treball
decent i creixement economic i 10. Reduccid
de les desigualtats.

10. Reduccié de les desigualtats. El
desenvolupament del transport public,
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donades les seves  caracteristiques
redistribuidores i equitatives socialment,
permeten reduir les desigualtats entre els
grups més vulnerables i els més privilegiats.

e 12. Produccié i consum responsables. El
transport public afavoreix un Us eficient i
responsable de recursos essencials com
I’energia, aixi com també una racionalitzacié
de les xarxes de mobilitat en el territori i, en
conseqiéencia, un Us més eficient del sol i de
I’espai public atesa la major capacitat del
transport public respecte el vehicle privat.

e 15 Vida d’ecosistemes terrestres. El
desenvolupament del transport public
afavoreix la reduccié de la pérdua de la
biodiversitat la qual cosa comporta la
mitigacié i adaptacio al canvi climatic.

e 17. Aliances per assolir els objectius.
Planificacions integrades, com el pdl, ajuden
a coordinar i potenciar sinérgicament les
actuacions de diferents administracions i
operadors vinculats al transport public. Un
exemple en aquest sentit, és I'establiment o
refor¢ de punts de connexié intermodal.

En sintesi, doncs, el pdl —junt amb el pdM-
constitueix una eina de planificacié imprescindible
per a la governanga de la transicid cap a I'assoliment
d’un gran nombre d’ODS que tenen la mobilitat com
a denominador comu i, al capdavall, per atenyer un
escenari més sostenible a 'ambit SIMMB en la seva
triple dimensid social, economica i ambiental.

Per a fer efectiu la incorporacié dels ODS en el pdl
d’una manera tranversal, els capitols corresponents
de I'avaluacié ambiental i de la memoria del pla en
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faran esment als punts que es detallen en aquest
apartat.

2.9. La nova normalitat a partir de
la COVID-19

2.9.1. Context

Des de la declaracio de I'estat d’alarma per a la gestio
de la situacié de crisi sanitaria ocasionada per la
COVID-19 (RD 463/2020) es decreten un seguit de
mesures encaminades a la proteccié de la poblacié
civil. Entre aquestes mesures es troba la limitacié de
la mobilitat per tal d’evitar principalment el risc de
contagi.

En aquest context de crisi el paper del transport
public és determinant per a la gestié i el control del
propagacio del virus, especialment durant el procés
de desescalada del confinament en el qual es preveu
la convivéncia amb el virus sense |'existéncia d’una
vacuna que s’espera que estigui disponible a partir
de finals de I'any 2021.

Si bé és cert que durant el periode de desecalada la
mobilitat s’ha vist fortament reduida, i en especial la
mobilitat en transport public, si que s’espera que
aquesta es recuperi totalment un cop hi hagi la
vacuna o medicacié que permeti el seu guariment.
No obstant, moltes de les mesures proposades per a
la fase de desescalada és possible que es mantinguin
vigents en els propers anys, ja que incideixen de ple
en els habits de mobilitat i van encaminades, entre
d’altres objectius més immediats, a aconseguir una
mobilitat més eficient i més segura per a possibles
nous episodis de pandémies.

Des de I’ATM es proposen un seguit de mesures que
s’exposen en aquest document precisament per
I'objectiu de perdurabilitat en el temps que tenen
associat.

El pdl 2021 — 2030 és un document que pretén portar
a terme una estratégia de mobilitat estipulada en el
marc del model establert al pdM 2020 — 2025 a partir
de la concreci6 en propostes i mesures en
infraestructures dins I'ambit SIMMB. En aquest
sentit, dins d’aquest apartat extraordinari dedicat a
la situacié actual provocada per la COVID-19, s’han
dividit les mesures proposades en tres apartats:

e Mesures per a la millora de la seguretat: on
s’hi engloben actuacions de caracter més
tranversal a tot el sistema de mobilitat que
tenen per objectiu una mobilitat més segura
especialment des d'un punt de Vvista
d’higiene i transmissid d’infeccions.

e Mesures de a la millora de I'oferta: on s’hi
especifiquen les millores previstes en |'oferta
del transport public i altres modes no
motoritzats que puguin ser una alternativa
en desplacament curts.

e Mesures per a la gestié de la demanda: on
s’hi agrupen mesures amb ['objectiu d’una
gestié més eficient, sostenible i segura de la
demanda de mobilitat.

Degut a la naturalesa del pdl, les mesures que es
recullen tenen especial incidéncia en les
infraestructures de mobilitat, especialment aquelles
que fan referencia tant a I'oferta com la demanda.

2.9.2. Mesures per a la millora de la
seguretat en el transport public

L'impacte de la COVID-19 canviara els
comportaments de la societat en referencia a la
seguretat i la higiene associada a la prevencié de la
propagacié de malalties infeccioses.

Donada la relacio directe entre la mobilitat de les
persones i la propagacié d’aquestes malalties,
aquests habits afectaran de ple els comportaments
de totes les persones que es desplacen diariament i
tindran encara més efecte sobre els modes col-lectius
donat el risc de contacte amb altres persones i amb
zones comunes que puguin afavorir el contagi.

Aixi mateix, cal promoure les millores que la
tecnologia ens vagi aportant pel que fa als filtres de
I'aire condicionat i les entrades d’aires natural en els
vehicles i les estacions.

Per tal de minimitzar aquests riscos, des de I’ATM es
fan un seguit de recomanacions per tal d’assolir una
mobilitat segura per a tots:

e Dissenyar els espais de les estacions, els
intercanviadors i els vehicles per a que les
tasques de neteja i desinfeccié puguin ser
més efectives especialment en els elements
de contacte més habituals (passamans,
botons intérfons, ascensors, polsadors,
barres subjeccid...). Acompanyar aquesta
mesura amb canvis en els sistemes de
ventilacié i aire condicionat fent-los més
efectius a evitar els contagis. Aquesta
mesura és de relativa facilitat d’aplicacié a
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les noves actuacions i caldra estudiar com
incorporar-la en les existents.

e Procediments segurs de validacié, venda i
inspeccio. Promoure processos de
venda/validacid/inspeccid sense contacte
que facilitin la prohibicid d’efectiu en la
venda, habilitar métodes alternatius (venda
en backoffice i validacié per QR, xip sense
contacte o similars). Aquesta mesura
guanyara forca amb I’'entrada en servei de la
T-mobilitat que permetra el pagament amb
el mobil i que esta basada en la tecnologia
sense contacte (contactless).

e Disseny dels espais de les estacions i els
intercanviadors per a millorar la distribucié
dels fluxos i espais que es pot realitzar a
partir de les dades que s’obtenen de I'Us
d’aplicacions mobils per a la tragabilitat de
persones usuaries a través de sistemes
Bluetooth o wifi.

2.9.3. Mesures per a la millora de
I'oferta de transport public per
carretera

L'oferta de transport public disponible és un punt
critic per a poder complir la funcié d’eix vertebrador
en I'oferta de serveis de mobilitat. En efecte, un cop
recuperada la demanda, el COVID19 ens ha
confirmat que cal reforcar I'oferta de transport
public per donar un millor servei als nostres
ciutadans.

En aquest sentit es podrien dividir les actuacions del
pdl en dos grans grups. Per una banda les
infraestructures ferroviaries que tenen un temps de
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maduracié molt llarg i que conformen el nucli
principal de les actuacions del pdl i d’altra banda les
infraestructures de transport public per carretera
quina temps de planificacié i execucié és molt més
curt i que el COVID les ha omplert encara de més
valor.

Es tracta d’'un seguit de mesures que afecten a
I"autobus que es troben a les fitxes del programa TPC
del pdl (per exemple, els carrils-bus o plataformes
segregades), que poden ser implementades de
manera rapida i amb recursos econdmics acotats i
tenir un impacte rapid sobre la mobilitat. No és el cas
de les infraestructures ferroviaries, on es requereix
una planificacié i sobretot un temps d’execucié dels
treballs molt superior. En molts casos és probable
que la majoria d’infraestructures ferroviaries
planificades al pdl 2021 - 2030 entrin en
funcionament en un estat on la pandémia ja s’hagi
erradicat o bé controlat. L'altre motiu és la
possibilitat d’incrementar la capacitat de les linies de
bus en contraposici6 amb les linies ferroviaries,
especialment al seu pas per Barcelona. En efecte, els
carrils bus, tant urbans com interurbans tenen molt
marge per augmentar el nombre de busos que hi
circulen diariament. Per contra, la capacitat dels
tunels ferroviaris de Barcelona esta propera al seu
limit fent més dificil ara mateix I'augment de les
freqliencies de trens tot i poder disposar de nous
combois, si bé és cert que en alguns casos es poden
aplicar dobles composicions incrementant forcga
I’oferta.

2.9.4. Mesures per a la gestio de la
demanda

No es tracta d’una mesura propiament del pdl, sind
del pdM, perd la demanda de mobilitat s’ha vist
fortament afectada degut al confinament decretat
durant l'estat d’alarma a l'any 2020. Aquesta
davallada ha afectat especialment la mobilitat en
transport public col-lectiu, on la majoria de linies
(tant bus com ferroviari) han arribat a valors que es
troben entre un 5 i un 10% de la demanda habitual
en dia feiner.

Les enquestes realitzades per I’ATM indiquen que cal
fer un treball de recuperacié de la demanda que
haura de gestionar-se a I'entorn de les politiques de
mobilitat fixades en el pdM i que caldra explicar i
comunicar molt bé el que aporta el transport public
a la salut de les persones i reflectir-ho en els
projectes que s’elaborin a partir del pdl.
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3. Balang d’execucié del pdl 2011 -
2020 2 31.12.2018

3.1. Introduccio

El consell d’Administracié de ’ATM, a la sessio del 22
de juliol de 2013, va aprovar definitivament el nou
Pla Director d’Infraestructures de transport public
col-lectiu de la regié metropolitana de Barcelona (en
endavant pdl), per al periode 2011-2020, i va elevar-
lo al conseller del Departament de Territori i
Sostenibilitat que el va aprovar el 14 de novembre de
2013.

El pdl 2011-2020

Aquest nou pla s’ha elaborat tenint en compte
I'estat d’execucié del pdl 2001 - 2010, el nou Pla
Territorial Metropolita de la regio metropolitana
de Barcelona i els requeriments ambientals
establerts per I'avaluacié estratégica ambiental
del nou pdl.

El present informe anual sobre l'estat de les
actuacions en infraestructures metropolitanes de
transport public col:-lectiu del pdl 2011- 2020 descriu
I'estat d’execucio de cadascuna d’elles amb el mateix
contingut que en els informes precedents de
seguiment del pdl 2001-2010 elaborats pels serveis
tecnics de I’ATM. L'informe inclou un primer apartat
amb I'evolucié de les variables socioeconomiques
com soén poblacié, motoritzacié i habitatge en els
diferents ambits territorials de I'RMB, un segon
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apartat amb I'estat de les actuacions a data de 31 de
desembre de 2018, un tercer apartat amb tot un
seguit d’indicadors relatius a la inversio, i un darrer
apartat de conclusions.

3.2. Estat d’execucid6 de les

actuacions

En aquest apartat es descriu I'estat de cadascuna de
les actuacions incloses al pdl 2011-2020, per
programes i amb el detall de la inversié executada en
cada actuacio.

El pdl 2011-2020 s’estructura en cinc programes
d’actuacié que es descriuen tot seguit:

e AX: Ampliacié de la xarxa ferroviaria (Metro i
FGC) i de tramvia (subprograma XT)

e XE: Desplegament de la xarxa ferroviaria
estatal

e IN:intercanviadors

e TPC: Infraestructures de transport per
carretera

e MM: Modernitzacié i millora de les xarxes
existents

Finalment s’inclou un quadre amb les obres del pdl
2001-2010 finalitzades a data del 31 de desembre de
2018 (veure punt 3.4).

Les dades econOmiques que es proporcionen en
aquest informe per a cada actuacié son les seglients:

e Import pdl 2011-2020: és la inversid
estimada pendent quan es va aprovar al pdl
2011-2020 I'any 2013, en M€ IVA exclos.

e Millor estimacié actual del cost total de
I'obra: és una previsié del cost total de
I'actuacié, en M€ IVA exclos, obtinguda a
partir de I'import de projecte, el de licitacid
o el d’adjudicacid i del cost addicional per
modificats, revisi6 de preus i projectes
complementaris. En el cas de les obres
acabades, aquest cost total equival a I'import
total liquidat.

e Import de les obres licitades: import de
licitacié en M€ IVA exclos.

e Import de les obres adjudicades: import
d’adjudicacié en M€ IVA exclos.

e Modificats, revisio de preus, complementaris
i altres: sobrecost de I'obra adjudicada per
aquests conceptes, en M€ IVA exclos.

e Pendent de licitacié i adjudicacié: millor
estimacid actual del cost de les obres que
resten per licitar i adjudicar, en M€ IVA
exclos.

Les dades emprades per confeccionar aquest
informe han estat proporcionades principalment per
la Direccié General d'Infraestructures de Mobilitat
Terrestre, i complementariament pels operadors
publics TMB (actuacions MMO01 a MMO04 del
Programa de modernitzacio6 i millora) i FGC
(actuacions MMO5 a MMO7). Les dades relatives a la
xarxa estatal de rodalies han estat facilitades pel
Ministeri de Foment (Adif), Renfe Operadora i pel
propi Departament de Territori i Sostenibilitat.

Es descriu, per a cada programa i actuacio previstos
al pdl 2011-2020, el seu estat de realitzacioé a data del
31.12.2018, i es detalla el nivell d’execucié de la
inversio en la mateixa data.

3.2.1. Estat de les actuacions a
31.12.2018

A la taula resum que es mostra a continuacié
s’adjunten les diferents actuacions previstes al pdl
2011-2020 segons es va aprovar a novembre de
2013, i una segona columna amb la inversié ja
executada en I'anterior pdl 2001-2010; en els
seglients subapartats s’indica el grau d’execucié amb
la seglient classificacio:

e Obres finalitzades (verd)

e Obres ja licitades i/o en execucio (taronja)

e Actuacions deles que ja s’ha realitzat o s’esta
redactant el projecte (estudi informatiu o
projecte constructiu) (vermell)

e Actuacions pendents de projecte (gris)

A l'apartat 3.4 es descriu el detall de I'estat de les
actuacions:
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Taula 6 Ampliacié de la Xarxa Ferroviaria (metro i FGC) i Tramvia (subprograma XT) Taula 7 Desplegament de la xarxa ferroviaria estatal
Import Import
CODI  ACTUACIO o MENE exc'bps . ACTUACIO o LRI e"c'b:dl
2011-2020  2001-2010 2011-2020 2001-2010
AX01 Metro. L1 Hospital de Bellvitge — El Prat XEO1 Duplicacié Arenys de Mar — Blanes R1 550,0
AX02 Metro. L1 Fondo — Estacié de Badalona XEO02 Nou accés Aeroport 221,8
AX03  Metro. L2 Sant Antoni - Parc Logistic XEO3 Nova linia orbital 294,0
AX04  Metro. L3 Zona Universitaria — Sant Feliu de Llobregat 181,8 XEO4 Duplicacié Montcada — Vic R3 650,0
AX05 Metro. L3 Trinitat Nova — Trinitat Vella 81,0 XEO5 Tunel de Montcada 185,0
AX06 Metro. L4 La Pau - Sagrera TAV 110,0 165,4 XEO6 Nou tragat linia R2 Montcada i Reixac 315,5
AX07 Metro. L9/L10 Aeroport/Zona Franca — Parc Logistic — Zona Un. 1.560,0 4.382,0 XEOQ7 Nova linia Castelldefels — Cornelld — Zona Universitaria 2.065,6
AX08 Metro. L9/L10 Zona Universitaria — La Sagrera XEO8 Nou tracat I’Hospitalet de Llobregat 419,3
AX09 FGC. L8 Placa Espanya - Gracia 268,0 XEO9 Remodelacié de I'estacié de I’'Hospitalet de Llobregat 10,0
AX10 FGC. Terrassa Rambla — Terrassa Nacions Unides 90,21 310,8 XE10 Nou tragat Sant Feliu de Llobregat 106,8
AX11 FGC. Can Feu - Ca n’Oriac 287,91 142,9 XE11 Altres actuacions 40,5
AX12  FGC. L6 Reina Elisenda - Finestrelles Subtotal 4858,5
AX13 Perllongament del Vallés
XTO1 Articulacio de les xarxes tramviaries a Barcelona 168,1
XT02 T3 Pas per Laurea Mird 17,3 Taula 8 Intercanviadors
XTO3 T3 Sant Feliu de Llobregat — Quatre Camins Import
XTO4 T4 Sant Adria — Port de Badalona ACTUACIO ME IVA exclos
XTO5 Nova linia UAB Cerdanyola - Montcada 201'?:;020 20022010
" Subtotal - 2.764,3 INO1 Intercanviador PI. Catalunya — Pg. de Gracia 79,3
Valor d’obra pendent d’execucio INO2 Ernest Lluch 10,2 50,0
(2) Inversid inclosa dins de I'actuacié AX07 INO3 Ribera - Salines 54,7
INO4 Nova estacié de Rubi FGC
INO5 Nova estacié de Can Amat d’FGC 32,2
INO6 Aparcaments d’intercanvi a la xarxa d’FGC 40,6
INO7 Aparcaments d’intercanvi a la xarxa de Renfe-ADIF 50,0
INO8 Intercanviador Torrassa 35,2
INO9 Intercanviadors i noves estacions a la linia R8 77,0
IN10 Acabament de I'intercanviador de Martorell 30,0
IN11 Intercanviadors virtuals en superficie 0,2
Subtotal 409,4
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Taula 9 Infraestructura de Transport per Carreteres Taula 11 Resum dels programes d’actuacio
Import Import
CODI  ACTUACIO . MEIVAEXEISS . > ME IVA exclos
P p Programes d’actuacio
2011-2020 2001-2010 pdl pdl
TPCO1 Intercanviador Diagonal Oest 81,9 2011-2020 2001-2010
TPC02 Sants estacio Bus 12,9 Ampliaci6 de la Xarxa Ferroviaria (metro i FGC) i de Tramvia (subprograma XT) 2.764,30
TPCO3 Estaci6 de La Sagrera bus 29,1 .
R . Desplegament de la Xarxa Ferroviaria Estatal 4858,5

TPCO4 P. reservada a la C-245 entre Cornella — Sant Boi — Castelldefels 73,8 :
TPCO5 Plataforma reservada Eix de Caldes 15,0 Intercanviadors 409,4
TPCO6  Plataforma reservada bus marge esquerre Besos 44,2 Infraestructura de Transport per Carretera 362,1
TPCO7 Carril Bus — VAO a la B-23 11,0 Modernitzacié i Millora de les Xarxes Existents 3.985,20
TPCO8  Centres operatius de gestid 30,0 Total 12.379,50 5.051,10
TPCO9 Altres Carril Bus 59,8
TPC10 Aparcament de dissuasié de busos 4,4

Subtotal 362,1

Taula 10 Modernitzacio i Millora de les Xarxes Existents
Import
ACTUACIO M€ IVA exclos
pdl pdl
2011-2020 2001-2010

MMO1 TMB. Actuacions en infraestructura i estacions 734,3
MMO02 TMB. Actuacions en sistemes i instal-lacions 366,1
MMO3 TMB. Actuacions en tallers i cotxeres 72,7
MMO04 TMB. Material mobil 548,8
MMO5 FGC. Actuacions en infraestructura i estacions 274,9
MMO6 FGC Actuacions en sistemes i instal-lacions 250,1
MMO7 FGC. Material mobil 294,0
MMOS8 XFE. Modernitzacié i millora de la xarxa de Rodalies 1.400,0
MMO9 Implantacioé del nou sistema de validacid i venda sense contacte 44,3

Subtotal 3.985,2
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Mapa 2 Estat d’execucié de les actuacions en infraestructures metropolitanes de transport col-lectiu 2018
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Actuacions finalitzades (pdl 2011-2020)

L'actuacié més important que s’ha finalitzat I'any
2018 és la posada en servei de les dues estacions de
la linia L10, Foc i Foneria, en el Passeig de la Zona
Franca, el dia 8 de setembre. També ha finalitzat
I’adaptacié de Persones de Mobilitat Reduida (PMR)
de Collblanc, Zona Universitaria i Poblenou, que
assegura l'accessibilitat universal al conjunt del
passatge.

Actuacions en execucio

Esta en execucid el ramal L10 Sud de l'actuacid
‘AX07-AX08. Aeroport/Zona Franca — Parc Logistic —
Zona Universitaria - Sagrera’. El dia 12 de febrer de
2016 ja es va posar en servei el tram 1 Aeroport —
Parc Logistic (que correspon integrament a la linia L9
Sud) i part del tram 2, Zona Universitaria — Parc
Logistic / Poligon Pratenc, que correspon
principalment al tram comu de les linies L9 Sud i L10
Sud. Les estacions de Foneria i Foc es van posar en
servei el setembre de I'any 2018, i darrerament s’han
posat en servei les estacions de Ciutat de la Justicia,
Provengana i Zona Franca.

Dins del programa de Xarxa Ferroviaria Estatal,
continua l'execucié de les obres del Nou accés a
I’Aeroport, actuacio XE02; es preveu que durant I'any
2019 finalitzin les obres d’infraestructura. També
continua la millora en via, estacions i instal-lacions de
seguretat (actuacio MMO08).

De la resta d’actuacions, cal destacar que |'estacio de
Jaume | i la fase 1 de Vallcarca estan executades la
seva adaptacio; les obres de Maragall i Espanya estan
adjudicades.
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A la xarxa d’FGC ja es van inaugurar el juny de 2019
les obres d’ampliacié de I'andana ascendent de
I’estacié de Provenca.

Actuacions en projecte

La resta de les actuacions del programa Ampliacié de
Xarxa es disposa d’un estudi informatiu realitzat o en
redaccid, a excepcid de I'actuacié ‘AX05 L3 Metro
Trinitat Nova — Trinitat Vella’, que esta pendent
d’inici de I'estudi informatiu. Actualment es troba en
redaccié el projecte basic del perllongament de I'L8
Placa Espanya — Gracia, aixi com la redaccié del
projecte constructiu del perllongament de I'L3 Zona
Universitaria — Esplugues de Llobregat.

En el subprograma XT (xarxa de tramvia), esta en
redaccié I'estudi informatiu de I'actuacié ‘XT02 T3
Pas per Laurea Mird’, aixi com de l'actuacié ‘XT04
Estacid de Sant Adria — Port de Badalona’.

En el subprograma XE Xarxa Estatal, totes les
actuacions disposen almenys d’un estudi informatiu
o d’un estudi funcional, a excepcid de l'actuacid
‘XEO5 Tunel de Montcada’. L'Adif esta redactant des
de finals de 2017 l'estudi informatiu i projecte
constructiu de l'actuacié ‘XE0O6 Nou tragat linia R2
Montcada i Reixac’, amb previsio de licitacié de les
obres el 2020. També esta impulsant la tramitacié
d’un nou estudi informatiu de I'actuacié XEO8 Nou
tracat I'Hospitalet de Llobregat’, que es fara de
manera sincronitzada amb la redaccid del projecte
constructiu del nou tragat soterrat de part de la linia
de Vilanova i de part de la linia de Vilafranca, que
inclou I'intercanviador de la Torrassa.

En els programes IN (Intercanviadors) i TPC
(Infraestructures de Transport per Carretera), la
major part de les actuacions disposen d’estudis de
viabilitat, funcional o de demanda. Esta en redaccio
I'actuacié TPCO4 ‘Plataforma reservada a la C-245
entre Cornella — Sant Boi — Castelldefels’, de la qual
es preveu la licitacié d’obres durant I'any 2019.

Actuacions pendents de projecte

Dins d’aquest apartat es comptabilitzen un total de

sis actuacions, les tres esmentades anteriorment
(actuacions AXO05, XT02, i XEQ05), a més de les
actuacions ‘TPC08 Centres operatius de gestid’,
‘TPCO9 Altres Carrils Bus’ i ‘TPC10 Aparcament de
dissuasio de busos’.

3.3. Resum de la inversio

El resum de la inversié corresponent a actuacions
definides al pdl 2011-2020, realitzada a 31.12.2018,
és la segiient (en M€ IVA exclos):

Per a les diferents administracions, el resum de les
inversions en infraestructura ferroviaria (programes
AX, XT, XE i IN) es mostra a continuacié (en M€ IVA
exclos):

En aquest quadre s’aprecia el major esfor¢ de la
Generalitat amb un 31,6% d’obra adjudicada, en
front el 4,6% de I’AGE. La longitud d’infraestructura
ferroviaria inaugurada des de I'any 2011 és de 28,5
km, que corresponen a I’'L9 i L10 Sud, FGC Terrassa i
FGC Sabadell.

En definitiva, I'execucid del pdl 2011-2020 ha vingut
donada en funcié de la capacitat inversora de les
diferents administracions, Generalitat de Catalunya i
Administracié General de I'estat (AGE), a partir dels
seus pressupostos anuals. La crisi economica del
2008 va limitar de forma molt important la capacitat
d’execucio de les infraestructures previstes.

A I'annex es detalla la inversio executada actuacio
per actuacio.

S’aprecia el major esforg de la
Generalitat amb un 31,6% d’obra
adjudicada, en front el 4,6% de I’AGE.
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Taula 12 Resum de la inversié per programes (M€)

Import PDI  Estimacié Import de Import Complemen- Pendent

Programa S o o e
2011-2020 costtotal licitacio  d'adjudicacié tarisi altres licitacio

Ampliacié de xarxa 2.764,3 2.829,7 1.951,5 949,5 0,0 878,2
Xarxa Ferroviaria Estatal 4.858,5 4.873,3 235,3 235,3 0,8 4.637,2
Intercanviadors 409,4 413,2 14,0 14,0 0,0 399,2
Infraestructura de 362,1 362,1 0,0 0,0 0,0 362,1
Transport per Carretera
Modernitzacié i millora 3.985,2 4.003,5 1.100,8 1.100,8 0,0 2.902,7
Total 12.379,5 12.481,8 3.301,6 2.299,6 0,8 9.179,4
Taula 13 Resum de la inversid en infraestructura ferroviaria per administracions (M€)
Administracié Import PDI Estimacio Import de Import Complemen- Pendent
2011-2020 cost total licitacio d'adjudicacié  taris i altres licitacio
. 2.981,5 3.050,7 1.965,5 963,5 0,0 1.085,2
Generalitat
AGE 5.050,7 5.065,5 235,3 235,3 0,8 4.829,4
8.032,2 8.116,2 2.200,8 1.198,8 0,8 5.914,6
Total
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3.4. Detall d’execucid de les inversions del pdl 2001-2010 a 31 de desembre de 2018

Taula 14 Actuacions finalitzades (en M€, IVA exclos)
Actuacio Imp. PDI 2002 Imp. PDI 2009 Estimacio cost total Imp.obres lic. Imp. obres adj. Mod. rev. preus, i altres  Pendent lic. i adj.
AX04 L2. Pep Ventura - Badalona Pompeu Fabra 103,6 69,5 62,4 56,7 48,5 13,9 0
AX05 L3. Canyelles - Trinitat Nova 74,8 140,5 140,4 134,8 125,6 14,8 0
AX07 L5. Horta - Vall d'Hebron 119,4 286,3 311,4 304,4 254,8 53,4 3,2
AX11 L9. La Sagrera — Can Zam/Gorg 503,4 1.219,9 1.470,0 933,3 933,3 536,7 0
AX12a Tramvia Diagonal - Baix Llobregat 241,2 300,4 300,4 217,3 217,3 83,1 0
AX12b Tramvia Diagonal - Besos 168,9 232 264,5 205,2 205,2 59,3 0
AX14 FGC Perllongament Terrassa Rambla - Can Roca 143,0 294,8 409,0 367,8 307,9 101,1 0
AX15 FGC Perllongament Sabadell Estacid-Pl. Espanya 136,7 384,5 430,0 376,5 399,5 30,5 0
AX16 Aeri Olesa - Esparreguera 3,1 4,5 4,5 4,8 4,5 0 0
AX18 L11. Metro Lleuger Trinitat Nova - Can Cuias 33,6 49,0 49,0 42,2 42 7 0
AX20 Material mobil L1 0 270,0 270 270 270 0 0
INO3 La Sagrera - Meridiana 19,1 177,5 99,8 93,1 78,2 21,6 0
INO4 Arc de Triomf 8,3 43,1 37 43,1 35 2 0
INO6 Martorell Central 2,6 44,6 18,8 16,5 15,8 3 0
INO7 Intercanviadors Papiol — Mollet 9,8 9,8 16,4 24,8 16,4 0 0
INO9 Quatre Camins 4,6 4,6 4,4 3,7 3,8 0,6 0
MMO01 Conversié L2 a L4 18,7 21,7 21,7 21,7 20,9 0,8 0
MMO09 Soterrament a Palleja 50,8 71,4 71,4 72,2 63,3 8,1 0
MM10 Desdoblament el Palau - Martorell 18,9 56,6 56,6 62,8 53,4 3,2 0
MM11 Desdoblament Martorell — Olesa 9,3 59,1 59,1 62,3 56,5 2,6 0
MM16 Nova estacié d'Europa|Fira 5,2 17 17 17 17 0 0
MM17 Material mobil Metro. Renovacié TMB 198,3 214,5 214,5 214,5 214,5 0 0
MM18 Material mobil. Renovacio FGC 78,1 78,1 78,1 78,1 78,1 0 0
SNO3 Metros comarcals - - 38,5 32,3 31,9 6,6 0
TOTAL 1951,4 4049,4 4444,9 3655,1 3493,4 948,3 3,2

&) Inclou L1 altres linies de metro
(2 No inclou la inversié de I’Administracié General de I'estat
(3) Inclou només I'intercanviador del Volpelleres

(4)Pendent de la reposicié del Camp de Tir Olimpic
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Taula 16 Actuacions en execucio (en M€, IVA exclos) pdl 2011-2020
Actuacio Import PDI 2011-2020 Millor estimacio del cost total de I'obra  Import de les obres licitades Import de les obres adjudicades Modificats, revisié preus, compl. i altres Pendent licitacio i adjudicacié
Metro. L4 La Pau - Sagrera 110,0 108,2 0,0 0,0 0,0 108,2
AX06
TAV
Metro. L9/L10
AXO7 AXOS Aeropor'f/Z.ona Franca — 1.560,0 1.573,0 1.573,0 571,0 0,0 0,0
Parc Logistic —Zona
Universitaria - La Sagrera
XE02 e e ACTEEa 221,8 235,5 225,0 225,0 0,0 10,5
INO2 Ernest Lluch 10,2 14,0 14,0 14,0 0,0 0,0
MMO1 TMB. Actuacions en 734,3 734,3 57,2 57,2 0,0 677,1
infraestructura i estacions
MMO2 TMB. Actuacions en 366,1 366,1 27,0 27,0 0,0 339,1
sistemes i instal-lacions
MMO3 TMB. Actuacions en tallers i 72,7 72,7 12,2 12,2 0,0 60,5
cotxeres
MMO4 TMB. Material mobil 548,8 548,8 175,4 175,4 0,0 373,4
MMO5 FGC. Actuacions en 274,9 276,7 144,8 144,8 0,0 131,9
infraestructura i estacions
MMO6 FGC Actuacions en 250,1 250,1 90,7 90,7 0,0 159,4
sistemes i instal-lacions
MMO7 FGC. Material mobil 2R 2R S 2 o0 7Y
XFE. Modernitzacid i
MMOS millora de la xarxa de 1.400,0 1.400,0 309,6 309,6 0,0 1.090,4
Rodalies
Implantacié del nou
MMO09 sistema de validacid i 44,3 60,8 60,8 60,8 0,0 0,0
venda sense contacte
5.887,2 5.934,2 2.912,8 1.910,8 0,0 3.021,4

TOTAL
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Taula 17 Actuacions en projecte (en M€, IVA exclos ) pdl 2011-2020

Actuacio Import PDI 2011-2020 Millor estimacio del cost total de I'obra  Import de les obres licitades Import de les obres adjudicades Modificats, revisié preus, compl. i altres Pendent licitacio6 i adjudicacié

AX01  Metro. L1 Hospital de Bellvitge — El Prat -
AX02  Metro. L1 Fondo — Estaci6 de Badalona -
AX03  Metro. L2 Sant Antoni - Parc Logistic -
AX04  Metro. L3 Zona Universitaria — Sant Feliu de Llobregat 181,8 181,8 0 0 0 181,8
AX09 FGC. L8 Plaga Espanya - Gracia 268 321,8 0 0 0 321,8
AX12 FGC. L6 Reina Elisenda - Finestrelles -
AX13  Perllongament del Valles -
XTO1  Articulacié de les xarxes tramviaries a Barcelona 168,1 168,1 0 0 0 168,1
XT02 T3 Pas per Laurea Mird 17,3 17,3 0 0 0 17,3
XT03 T3 Sant Feliu de Llobregat — Quatre Camins -
XT04 T4 Sant Adria — Port de Badalona -
XT05  Nova linia UAB Cerdanyola - Montcada -

XEO1  Duplicacié Arenys de Mar — Blanes R1 550 550 0 0 0 550
XEO3  Nova linia orbital 294 294 0 0 0 294
XEO4  Duplicacié Montcada — Vic R3 650 650 0 0 0 650
XEO06  Nou tragat linia R2 Montcada i Reixac 315,5 315,5 0 0 0 315,5
XEO7  Nova linia Castelldefels — Cornella — Zona Universitaria 2.065,60 2.065,60 0 0 0 2.065,60
XEO8  Nou tracat I'Hospitalet de Llobregat 419,3 419,3 0 0 0 419,3
XE10 Nou tracat Sant Feliu de Llobregat 106,8 106,8 0 0 0 106,8
XE11  Altres actuacions 40,5 40,5 0 0 0 40,5
INO1 Intercanviador PI. Catalunya — Pg. de Gracia 79,3 79,3 0 0 0 79,3
INO3  Ribera - Salines 54,7 54,7 0 0 0 54,7
INO4 Nova estacié de Rubi FGC -
INO5 Nova estaci6 de Can Amat d'FGC 32,2 32,2 0 0 0 32,2
INO6  Aparcaments d’intercanvi a la xarxa d’'FGC 40,6 40,6 0 0 0 40,6
INO7  Aparcaments d'intercanvi a la xarxa de Renfe-ADIF 50 50 0 0 0 50
INO8 Intercanviador Torrassa 35,2 35,2 0 0 0 35,2
INO9 Intercanviadors i noves estacions a la linia R8 77 77 0 0 0 77
IN1I0  Acabament de l'intercanviador de Martorell 30 30 0 0 0 30
IN11 Intercanviadors virtuals en superficie 0,2 0,2 0 0 0 0,2
TPCO1 Intercanviador Diagonal Oest 81,9 81,9 0 0 0 81,9
TPCO2 Sants estacié Bus 12,9 12,9 0 0 0 12,9
TPCO03 Estacio de La Sagrera bus 29,1 29,1 0 0 0 29,1
TPCO4 Eﬁtéfcc):g?elr%seefggda a la C-245 entre Cornella — Sant 73.8 73.8 0 0 0 73.8
TPCO5 Plataforma reservada Eix de Caldes 15 15 0 0 0 15
TPCO06 Plataforma reservada bus marge esquerre Besos 44,2 44,2 0 0 0 44,2
TPCO7 Carril Bus — VAO a la B-23 11 11 0 0 0 11
TOTAL 5.744,00 5.797,80 0 0 0 5.797,80
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4. Avaluacio ex-post d’actuacions
en servei

4.1. Introduccio

L’execucid de noves infraestructures a la xarxa del
transport public col-lectiu implica la realitzacié d’una
inversié6 de magnitud considerable, la qual també
provoca un increment de les despeses d’explotacid,
perd per contra es generen importants beneficis
socials, tant per part de les usuaries i els usuaris com
per menor congestio a la xarxa viaria, pero també en
la disminucié dels efectes ambientals i altres
externalitats.

Donat l'elevat volum d’inversié associat a un pla
d’infraestructures, convé jerarquitzar les diferents
actuacions de forma adequada segons els beneficis
socioambientals generats en relacié amb el cost. Per
aquest motiu, les administracions publiques utilitzen
diverses metodologies de seleccié d’'inversions.

La realitzacié d’analisis ex-post, en canvi, no és una
practica habitual per part de les administracions
publiques; aquesta analisi ha de tenir com a objectiu
reconsiderar les decisions ja adoptades i posar en
perspectiva les noves decisions que caldra prendre.

En aquest sentit, les administracions publiques
catalanes i I’ATM van ser pioneres en aquest camp, i
javan realitzar dins de I'’elaboracio del pdl 2011-2020
un analisis ex-post de les actuacions executades en
I"anterior pdl 2001-2010.

La metodologia emprada en el present capitol és la
mateixa que I'emprada en el calcul de la rendibilitat
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de les actuacions del pdl 2011-2020, diferent a la
metodologia emprada en el pdl 2021-2030, amb
I'objectiu de poder comparar resultats de forma
homogenia.

En canvi, el calcul de les actuacions proposades en el
pdl 2021-2030 es realitza en base a la nova
metodologia SAIT adaptada a I’'ambit urba, tal com es
descriu en el capitol 11, en la qual s’aprofundeix en
temes relacionats amb la salut (efectes dels
contaminants, el soroll, etc), la convivialitat,
I"accidentabilitat, etc. A més, la revisié quinquennal
del pdl desenvolupara indicadors d’avaluacié de
I'impacte de génere per als tres ambits: mobilitat
qguotidiana (més enlla de la mobilitat per feina),
percepcié de seguretat, i indicadors d’equitat de
génere en la gestid, planificacid, operacié i
construccio d’infraestructures.

4.2. Objectiu

En el present capitol es recalcula la rendibilitat de les
actuacions incloses en el programa AX dels dos
darrers plans directors d’infraestructures, el pdl
2001-2010i el pdl 2011-2020. Les actuacions incloses
s’esmenten a continuacid, amb la data d’inauguracio:

e Nova linia L11 (14-12-2003)

e Trambaix, de forma completa el 21 d’abril de
2007

e Trambesos, de forma completa el 16 de juny
de 2008

e Aeri Olesa — Esparreguera, actualment fora
de servei, no sera avaluat

e Perllongament L3 Canyelles — Trinitat Nova
(4-10-2008)

e Tram4deles linies L9/ L10 Can Zam / Gorg -
Sagrera Meridiana (13-12-2009 fins el 19-9-
2011)

e Perllongament L2 Pep Ventura - Badalona
Pompeu Fabra (11-7-2010)

e Perllongament L5 Horta - Vall d’'Hebron (27-
7-2010)

e Perllongament FGC Terrassa (29-07-2015)

e L9 Sud Zona Universitaria — Aeroport (12-02-
2016)

e Perllongament FGC Sabadell (21-07-2017)

També cal esmentar que el dia 8 de setembre de
2018 es van inaugurar les estacions de Foc i Foneria
de la linia L10 Sud. Aquestes estacions i de la resta de
la linia L10 s’han inclos en el conjunt dels trams 1 2,
segons estimacions realitzades a partir dels diferents
estudis de demanda existents. L’any 2019 es van
posar en servei les estacions de Provengana i Ciutat
de la Justicia.

4.3. Dades

La metodologia d’avaluacié ex-post utilitza les
principals components de I'analisi cost-benefici, que
son les més facilment reavaluables, i que sén:

e Inversi6 de [I'actuacié, dada facilitada
principalment pel departament de TES.

e Demanda (nombre d’entrades i sortides),
xifra que és facilitada per 'operador o bé
s’ha obtingut a través del Sistema de gestio
de la integracio tarifaria de I’ATM.

e Despeses d’explotacio, valors facilitats per
I’operador.

Per a la resta de variables de I'analisi s’han fet les
mateixes hipotesis que en l'avaluacid ex-ante
excepte en aquells casos on s’hagi obtingut
informacié addicional, per exemple a través d’una
enquesta de mobilitat. Aquest seria el cas del
repartiment modal associat a la demanda captada,
dels estalvis unitaris de temps associats a cada
actuacié o del propi valor del temps.

Els anys 2018 i 2019 es van inaugurar les
estacions de Foc, Foneria, Provenca i
Ciutat de la Justicia de la linia L10 Sud.

4.3.1. Dades de demanda:

En el seglient apartat es recopilen les demandes de
cada actuacio, segons dos conceptes diferents:

e Demanda consolidada: és la que correspon
als cinc anys de la inauguracio de I'obra. En
cas de ser recent, posterior a I'any 2014,
s’estimara a partir de I'extrapolacié de les
dades més actuals.

e Demanda actual: corresponent a la de I'any
2018.

La linia L11 ja fa vuit anys de la seva inauguracio i té
una demanda actual de 8.950 validacions (suma de
tots dos sentits); la demanda de consolidacié s’ha
avaluat en 5.850 persones usuaries en dia feiner,
molt propera a la demanda prevista.
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El Trambaix es va inaugurar ja fa dotze anys, si bé la
posada en servei va ser progressiva. Continua amb
importants creixements de la demanda, per sobre de
les previsions inicials. Té una demanda actual mitjana
en dia feiner de 66.500 persones passatgeres,
mentre que la demanda de consolidacio és de
55.950.

El Trambesos té onze anys de funcionament, si bé a
Iinici la demanda estava per sota de les previsions;
els darrers anys ha assolit els nivells previstos degut
principalment a la revitalitzacié del 22@. Actualment
té 33.800 persones passatgeres en dia feiner. La
demanda de consolidacié considerada és de 23.360
usuaries i usuaris, que se situa per sota de les
previsions realitzades durant la fase del concurs.

El perllongament de linia L3 en el tram Canyelles —
Trinitat Nova (dues noves estacions) té una demanda
consolidada de 15.400 beneficiats i beneficiades,
inclosos els procedents dels intercanvisamb la L4 i la
L11, valor semblant a [linicialment estimat.
Actualment, la demanda en el conjunt és de 17.100
persones usuaries.

La inauguracio del tram 4 de les linies L9 i L10 en el
tram Nord ha incorporat unes 31.400 entrades i
53.000 persones beneficiades actuals (dos sentits),
amb un procés de consolidacid ja finalitzat I'any 2014
amb una demanda fixada en 46.850 beneficiats.
Aquesta demanda no inclou el creixement potencial
de la unié del tram 4 amb el futur tram 3, actualment
en construccid, ni la futura Estacidé Intermodal de La
Sagrera.

L'any 2010 també es va inaugurar l'estacié de
Badalona Pompeu Fabra, la qual té una demanda
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actual de 21.382 viatgers i viatgeres (suma 2 sentits),
amb una demanda de consolidacié de 20.200. En
aquest cas, les previsions de demanda van quedar
bastant per sota de la realitat.

El perllongament de la linia L5 Horta-Vall d’"Hebron,
amb tres noves estacions, una de les quals té
correspondéencia amb la linia L3 té una demanda
consolidada de 42.300 persones passatgeres (suma
dos sentits) i una demanda actual de 45.200.

El perllongament d’FGC a Terrassa és la primera obra
finalitzada del pdl 2011-2020, i encara esta en procés
de consolidacié, amb creixements anuals molt
importants. Actualment el nou tram té una demanda
de 18.700 persones viatgeres en dia feiner,
lleugerament per sota de les previsions realitzades,
que se situaven sobre els 22.700 usuaris i usuaries
(entrades + sortides). De totes formes s’estima una
consolidaci6  molt

demanda de propera,

concretament de 21.500 beneficiats i beneficiades.

El tram sud de I'L9 té actualment una demanda de
33.230 persones usuaries (per entrada en boca), als
quals cal afegir els fluxos de transbordaments
d’entrada a les estacions d’intercanvi amb la propia
xarxa de Metro, que eleven el nombre d’usuaris i
usuaries a 45.400 en dia feiner, si bé encara esta en
procés de consolidacid. Quan el tram 1 i 2 estiguin
totalment construits (linies 9 i 10 sud) la demanda
consolidada podria assolir un valor de 78.000, xifra
que no inclou la connexié amb el tram 3, que pot
aportar una demanda addicional important.

Finalment, el perllongament d’FGC a Sabadell I'any
2017 esta en clara fase de consolidacio. Les xifres
actuals de demanda, situades sobre 12.200 persones

usuaries (suma dels dos sentits), encara estan per
sota dels 21.300 wusuaris i usuaries previstos
inicialment. De totes formes, és un cas semblant al
de Terrassa, i es preveu un creixement important,
fins arribar a un valor de consolidacié d’'unes 17.500
persones usuaries en dia feiner.

4.4. Resultats de I'analisi ex-post

En el seglient apartat s’exposen els resultats
obtinguts en I'estimacid inicial dels dos anteriors pdls
2001-2010 i 2011-2020 (avaluacid ex-ante) en
comparacié amb els resultats obtinguts realment
amb les dades actuals d’inversié, demanda i resta de
variables anteriorment esmentades (avaluacié ex-
post).

Els resultats ex-ante coincideixen amb els valors
indicats en els capitols 4 i 12 del pdl 2011-2020,
excepte en el cas d’haver localitzat errades de calcul.

Les dades han estat facilitades per les diferents
administracions (Departament de Territori i
Sostenibilitat), els operadors i del Sistema de Gestid
de la Integracio Tarifaria (SGIT) de I'ATM.

Per al calcul de la captacié del vehicle privat
s'utilitzen models matematics i de simulacié que
tenen en compte la variacié relativa dels costos
generalitzats dels principals modes de transport
entre si: mobilitat sostenible, transport public i
vehicle privat.

4.4.1. Metro lleuger Trinitat Nova —
Can Cuias. L11

En el cas de I'L11, les principals variacions que s’han
observat se centren en un increment important de la
inversid prevista, aixi com de les despeses
d’explotacid, i també a la reduccid de [I'estalvi
associat a la xarxa viaria.

Tots aquest factors es tradueixen en una reduccid
considerable de la rendibilitat en termes de TIR, si bé
encara s’assoleix un valor per sobre de la taxa de
descompte, com a conseqiiéncia d’'una demanda
considerable, que quasi coincideix amb les previsions
realitzades en els estudis d’avaluacié de la mobilitat.
La rendibilitat disminueix fins un valor del 3,6 %.
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Taula 18 Analisi ex-post metro L11 Metro
Lleuger Trinitat Nova — Can Cuias

. Estimacio Dades
Variable o
inicial pdl ex-post
Demanda
consolidada dia 5.800 5.950
feiner

Captacio vehicle

privat 406 417

Estalvi unitari
persones usuaries 7,3 7,3
(min/usuari)

Estalvi unitari Veh.
Privat 2,8 2,8
(hores/vehicle)

Inversio M€ (IVA

R 33,7 49,0
exclos)
Despeses
d’explotaci6 0,64 2,2
(M€/any)
TIR (%) 9,8 3,6

4.4.2. Tramvies Trambaix i
Trambesos

La realitzacid del projecte constructiu d’aquestes
dues xarxes no va comportar la realitzacié d’una
analisi ex-ante, per la qual cosa a la Taula 19
s’'indiquen Unicament els resultats ex-post obtinguts
directament de les dades reals. En canvi, si que
estava inclosa una previsié6 de la demanda en els
diferents anys.

pdD

La demanda s’ha obtingut directament del SGIT i
coincideix bastant amb les previsions realitzades ex-
ante. En canvi, la demanda del Trambesos ha estat
sempre inferior a la prevista, excepte els darrers
anys, on ha tingut importants creixements com a
consequencia de de I'evolucio de I'activitat del 22@.

Els estalvis de temps associats a les usuaries i els
usuaris son relativament petits perquée en el continu
urba de Barcelona hi ha una densa oferta de
transport public, fet que provoca que el guany de
temps sigui acotat. En canvi, els estalvis associats a la
Xarxa viaria son alts perqué la densitat de circulacié
també és elevada, per la qual cosa la sensibilitat a
una possible reduccié de la circulacié és significativa.

L'import de la inversid i de les despeses d’explotacio
ja venien prefixats.

D’aquesta forma, s’assoleix una alta rendibilitat en el
cas del Trambaix, mentre que la del Trambesos esta
practicament en un punt nul, a l'espera de Ia
connexié de les dues xarxes de tramvia. Aixo es deu
al fet que les dues xarxes tenen una inversié i costos
d’explotacié semblants, pero un nivell de demanda
molt diferent.

Taula 19 Analisi ex-post Trambaix i Trambesos

Demanda
consolidada dia 55.930 23.365
feiner

Captacio vehicle

privat 6.990 2.920

Estalvi unitari
persones usuaries 2,5 2,4
(min/usuari)

Estalvi unitari Veh.
Privat 2,3 2,6
(hores/vehicle)

Inversio M€ (IVA

R 300,4 264,5
exclos)
Despeses
d’explotaci6 11,4 11,1
(M€/any)
TIR (%) 7,0 0,1

4.4.3. Perllongament L3 Canyelles —
Trinitat Nova

Inicialment, s’havia previst un perllongament de la
linia L3 amb dos ramals, a Trinitat Vella i Bon Pastor
respectivament. Finalment, es va optar per construir
el primer ramal, mentre que la cobertura territorial
del segon va ser realitzada en bona part pel tram 4
de la nova linia L9 / L10.

Totes les variables de mobilitat i demanda han tingut
variacions bastant acotades, excepte la inversié
finalment realitzada que s’ha vist incrementada

notablement, la qual cosa fa que la rendibilitat
prevista inicialment s’hagi vist reduida quasi fins a la
meitat.

Taula 20 Analisi ex-post metro L3 Canyelles —
Trinitat Nova

. Estimacio Dades
Variable o
inicial pdl ex-post
Demanda
consolidada dia 13.200 15.400
feiner

Captacio6 vehicle

privat 1.175 1.371

Estalvi unitari
persones usuaries 7,6 7,6
(min/usuari)

Estalvi unitari Veh.
Privat 2,5 2,5
(hores/vehicle)

Inversiéo M€ (IVA

N 73,5 140,4
exclos)
Despeses
d’explotacio 2,3 2,3
(M€/any)
TIR (%) 11,1 6,6
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S’assoleix una alta rendibilitat en el cas
del Trambaix, mentre que la del
Trambesos esta practicament en un
punt nul, a I'espera de la connexid de
les dues xarxes de tramvia.

4.4.4. Tram 4 de les linies L9i L10

El tram 4 de les linies L9 i L10 ja esta plenament
consolidat com a tal, si bé esta pendent de la
connexié amb el tram 3, la qual aportara una
demanda addicional important que fara incrementar

la seva rendibilitat social.

Taula 21 Analisi ex-post tram 4 metro L9i L10
. Estimaci6 Dades
Variable o
inicial pdl ex-post
Demanda
consolidada dia 89.000 73.100 (1)
feiner
Captacio6 vehicle 8.010 5 848

privat

Estalvi unitari
persones usuaries 12,8 8,5
(min/usuari)

Estalvi unitari Veh.

Privat (hores/vehicle) 2.2 2.6
Inversio M€ (IVA 4340 1.470,0
exclos)
Despeses
d’explotacié (M€/any) 104 150
TIR (%) 10,8 2,0 (1)

(1) Inclou connexié amb el Tram 3 i I'Estacid de

La Sagrera

En el present cas, les previsions de demanda van ser
sobreestimades (amb la connexié del tram 3 tampoc
s’arribaran a assolir els valors estimats), pero
sobretot es va infravalorar la inversid a realitzar, la

qual ha acabat triplicant els valors previstos
inicialment (sense comptar despeses financeres ni
tampoc les derivades del sistema de concessid).

Aquests dos fets s’han traduit amb una rendibilitat
poc positiva que podria assolir un valor del 2,0% quan
es connecti amb el tram 3 i es posi en servei I'Estacid
Intermodal de Sagrera.

4.4.5. Perllongament L2 Pep Ventura
— Badalona Pompeu Fabra

El pdl 2011-2010 havia previst inicialment la
construccié del perllongament d’aquesta linia fins a
Can Ruti, amb cinc noves estacions. Amb les
estimacions realitzades s’assolia un rendiment
socioambiental del 9,0%.

Posteriorment es va executar Unicament la primera
estacid, principalment per motius constructius. Aixo
va comportar una necessitat d’inversié molt inferior
a linicialment prevista, la qual cosa va implicar
també una reduccié considerable dels costos
d’explotacio.

Del perllongament de I’L2 es va
executar Unicament la primera estacio,
principalment per motius constructius

Addicionalment, les previsions de demanda van
quedar infravalorades, per la qual cosa la rendibilitat
final assoleix un valor forca elevat, un 16,2%, degut a

I'alta concentraci6 de mobilitat de Badalona,
associada tant a la mobilitat laboral com a la no
obligada, tot aixd amb un nivell d’inversié acotat.

Taula 22 Analisi ex-post metro L2 Pep Ventura —
Badalona Pompeu Fabra

. Estimacio Dades
Variable o
inicial pdl ex-post
Demanda
consolidada dia 16.100 20.200
feiner

Captacio6 vehicle

privat 1.852 1.414

Estalvi unitari
persones usuaries 5.5 51
(min/usuari)

Estalvi unitari Veh.
Privat 3,1 2,7
(hores/vehicle)

Inversiéo M€ (IVA

N 103,6 62,4
exclos)
Despeses
d’explotacio 52 1,0
(M€/any)
TIR (%) 9,0 16,2

4.4.6. Perllongament de la linia L5
Horta Vall d’Hebron

Aquesta actuacid esta plenament consolidada i el
nivell de demanda assolit ha superat les previsions
inicials.
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En canvi, el nivell d’inversié final va ser clarament
superior, degut a I'esfondrament parcial que durant
la seva construccio hi va haver al Carmel. La resta de
parametres han obtingut valors semblants als
inicialment previstos.

Taula 23 Analisi ex-post metro L5 Horta Vall
d’Hebron
. Estimacio Dades
Variable o
inicial pdl ex-post
Demanda
consolidada dia 33.250 42.300
feiner

Captacio6 vehicle
privat

2.993 2.538

Estalvi unitari
persones usuaries 5,7 5,7
(min/usuari)

Estalvi unitari Veh.
Privat 2,6 2,2
(hores/vehicle)

Inversié M€ (IVA

R 119,4 311,4
exclos)
Despeses
d’explotacié 2,4 2,7
(M€/any)
TIR (%) 17,0 BB

Amb totes aquestes consideracions s’assoleix un
valor de la TIR clarament positiu, encara que inferior
al previst inicialment, degut principalment a
I'increment de la inversio.

pdD

4.4.7. Perllongament d’FGC a
Terrassa

Aguesta actuacio encara esta clarament en fase de
consolidacié, com demostra el fet de tenir uns
creixements anuals molt elevats. Per tant, s’ha hagut
d’estimar les variables associades a la mobilitat
(demanda i estalvis unitaris) amb la informacid
actual. Es preveu una demanda consolidada molt
semblant a la calculada a I'estudi informatiu.

En canvi, la inversid s’ha vist incrementada de forma
important, més d’un 30%, la qual cosa s’ha traduit en
una reduccié de la rendibilitat social, passant del
2,2% previst a un 0,6%. Va afectar bastant I'aturada

parcial de I'obra.

Taula 24 Analisi ex-post Perllongament FGC
Terrassa
. Estimacio6 Dades
Variable o
inicial pdl ex-post
Demanda
consolidada dia 21.985 21.500
feiner

Captacio vehicle
privat

1.649 1.613

Estalvi unitari
persones usuaries 7,5 7,5
(min/usuari)

Estalvi unitari Veh.
Privat 1,2 1,2
(hores/vehicle)

Inversio M€ (IVA

R 302,6 409,0
exclos)
Despeses
d’explotaci6 3,1 3,1
(M€/any)
TIR (%) 2,2 0,5

L'any 2020 haura acabat el procés de consolidacio,
moment en el que es calculara la rendibilitat
socioambiental de I'actuacio.

4.4.8. Perllongament d’FGC a
Sabadell

El perllongament de Sabadell esta en una fase a l'inici
del procés de consolidacid. De totes formes, els
nivells de demanda sén significativament inferiors als

previstos inicialment, per la qual cosa no s’assoliran
els objectius previstos.

La inversié també s’ha incrementat notablement, un
30% aproximadament, la qual cosa suposa una
reduccidé de la rendibilitat, fins assolir valors del 0,1%.

El valor de la resta de variables es deixa igual, fins que
es disposin de dades fiables i objectives.

Taula 25 Analisi ex-post perllongament FGC
Sabadell
Variable I.Estl.macm Dades
incial pdl ex-post
Demanda
consolidada dia 21.235 17.500
feiner

Captacio vehicle
privat

1.919 1.575

Estalvi unitari
persones usuaries 6,6 6,6
(min/usuari)

Estalvi unitari Veh.
Privat 1,3 1,3
(hores/vehicle)

Inversiéo M€ (IVA

. 322,4 430,0
exclos)
Despeses
d’explotacio 3,4 3,4
(M€/any)
TIR (%) LS 0,1
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4.5. Conclusions

Ala Taula 26 es mostra un resum dels valors de la TIR
ex-ante obtinguts en el pdl 2011-2020, i els obtinguts
amb dades actuals d’inversié, demanda i costos
d’explotacié, analisis ex-post. Les dades
corresponents a les actuacions en consolidacié s’han
estimat a partir de les dades més actuals.

En general s’observa una disminucio de la rendibilitat
de totes les actuacions, a excepcio del perllongament
de I’L2 a Badalona pel fet d’haver construit una Unica
estacid, que és la que havia de generar més activitat.

El principal motiu d’aquest decalatge és Ia
subestimacido de la valoracié de la inversid, tot i
utilitzar els imports que s’obtenen directament dels
estudis informatius i projectes constructius; per tant
seria convenient incrementar els controls tant en
I’execucié dels projectes (destinant més recursos)
com en l'execucio de les obres, que és el que ha de
realitzar la implantacié de la metodologia BIM.

En relaci6 amb els parametres de mobilitat
(principalment la demanda), I'estimacié acostuma a
ser més ajustada a la realitat, perd amb certa
tendéncia a la baixa. Les previsions efectuades amb
I’L11, els dos tramvies, I'L3 Trinitat Nova i FGC
Terrassa obtenen bones aproximacions, mentre que
les efectuades a I'L9 / L10 i FGC Sabadell han estat
sobreestimades. Només en el cas de I'L5 Carmel la
demanda es va subestimar.

Un altre factor que també ha fet disminuir la
rendibilitat socioambiental és la lleugera reduccié del
valor del temps, la qual cosa ha fet baixar la
rendibilitat socioambiental de totes les actuacions.

pdD

A més, cal tenir en compte que per tal de mantenir la
homogeneitat de resultats, s’"ha emprat la mateixa
metodologia que la utilitzada en I'elaboracié del pdl
2011-2020. El present pdl 2021-2030 ja incorpora
una nova metodologia d’avaluacié d’inversions que
ja té en compte tots els factors ambientals i els
efectes negatius sobre la salut de les persones.

Taula 26 Analisi ex-ante i ex-post de les
actuacions finalitzades (1)

- TIR ex- TIR ex-post
Actuacio .

ante (%) (%)

Metro lleuger Trinitat

Nova - Can Cuias L11 = S
Tramvia Trambaix - 7,0
Tramvia Trambesos - 0,1
Perllongament L3

Canyelles — Trinitat 11,1 6,6
Nova

L9/L10 Tram 4 10,8 2,0
L2 Pep Ventura —

Badalona Pompeu 9,0 16,2
Fabra

L5 Horta — Vall

d’Hebron Lo 22
Perllongament FGC a 22 05
Terrassa

Perllongament FGC 15 01

Sabadell

(1) El valor correspon al del pdl 2001-2010 si
I'actuacio es va finalitzar abans del 2010
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5. Estat de les infraestructures de
transport public col-lectiu al
SIMMB

5.1. Metro de Barcelona

A gener de 2019, la xarxa del Metro de Barcelona
compta amb 8 linies explotades per TMB i s’estén en
una longitud de 118,3 km on hi ha repartides 154
estacions amb una distancia mitjana entre parades
de 750 metres. Els municipis als quals el metro déna
servei son Barcelona, El Prat, Cornella, I'Hospitalet de
Llobregat, Esplugues de Llobregat, Santa Coloma de
Gramenet, Badalona i Sant Adria de Besos.

La infraestructura ferroviaria del Metro té dos
amples de via diferents per motius historics: I'ample
de via de I'L1 és de 1.674 mm mentre que a la resta
de les linies 'ample de via és de 1.435 mm. Aquest
fet fa que hagin de circular vehicles diferents segons
sigui la linia L1 o la resta, on es poden apreciar
diferéncies d’entrevia: 3.774 mm per a I'L1 i 3.270
mm per a la resta, la qual cosa ha provocat que els
tunels s’hagin construit amb galibs diferents.

Tota la xarxa és amb doble via amb I'Unica excepcid
de la L11, un metro lleuger operat en régim de via
Unica i que actua com un perllongament de la L4 fins
a Ciutat Meridiana. La infraestructura es va construir
amb criteris de dimensions de metro pel que fa a les
andanes per possibilitar un desdoblament de la linia
guan el nombre de persones usuaries saturés el
sistema d’operaciod actual en via Unica.

pdD

Les vies compten amb carril continu soldat UIC 54,

muntat sobre travesses de fusta o de formigd sobre
balast, o en via en placa de formigd segons les linies.

Taula 27 Tipus de plataforma del Metro de
Barcelona per km de via unica
Linies km placa km balast

Linia 1 17,55 24,08
Linia 2 21,17 1,84
Linia 3 17,38 20,85
Linia 4 10,48 28,74
Linia 5 7,98 30,65
Linia 9/10 30,1 -
Linia 11 2,3 -

Pel que fa a I'electrificacié, novament es troben
diferéncies a la xarxa entre les linies 1, 3, 9/10i 11 i
la resta, ja que les primeres presenten un voltatge de
1.500 Vcc mentre que la resta el té de 1.200 Vcg, tot
i que I'alimentacid es fa en totes les linies mitjancant
catenaria rigida.

Taula 28
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Total

Instal-lacions fixes de la xarxa de Metro

Km

Estacions

Km

Estacions

Km

Estacions

Km

Estacions

Km

Estacions

Km

Estacions

Km

Estacions

Km

Estacions

Km

Estacions

2008

20,7

30

12,4

17

18,3

26

17,2

22

16,6

23

2,3

87,5

123

2009

20,7

30

12,4

17

18,4

26

17,3

22

16,6

23

4,9

2,3

92,6

128

2010

20,7

30

13,1

18

18,4

26

17,3

22

18,9

26

111

11

2,3

101,8

138

20,7

30

13,1

18

18,4

26

17,3

22

18,9

26

111

12

2,3

101,8

139

20,7

30

13,1

18

18,4

26

17,3

22

18,9

26

111

12

2,3

101,8

139

20,7

30

13,1

18

18,4

26

17,3

22

18,9

26

111

12

2,3

101,8

139

20,7

30

13,1

18

18,4

26

17,3

22

18,9

26

111

12

2,3

101,8

139

20,7

30

13,1

18

18,4

26

17,3

22

18,9

26

111

12

2,3

101,8

139

20,2

30

12,8

18

17,8

26

16,5

22

18,6

26

10,4

12

19,7

15

2,3

118,3

154

20,2

30

12,8

18

17,8

26

16,5

22

18,6

26

10,4

12

19,7

15

2,3

118,3

154

20,2

30

12,8

18

17,8

26

16,5

22

18,6

26

10,4

12

19,7

15

2,3

118,3

154
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Taula 29 Tipus de senyalitzacio a les linies de
metro

Linia 1 Enclavaments electronics Bombardier

Entre Paral-lel i Sagrada Familia
enclavaments de cablatge lliure

Entre Clot i Badalona Pompeu Fabra
electronics Westrace

Linia 3 Enclavaments electronics Bombardier

Enclavaments electronics Dimetronic

Linia 2

Linia 4 Westrace i de cablatge lliure Ericsson

Linia5s Enclavaments electronics Dimetronic
Westrace

Linia 9/10 Enclavaments electronics Dimetronic
Westrace + GBTC Siemens

Linia 11 Enclavaments electronics Dimetronic
Westrace

Taula 30 Tipus de senyalitzacio a les linies de
metro

Linia 1 ATP per distancia objectiu i ATO
Linia 2 ATP per codis de velocitat i ATO
Linia 3 ATP per distancia objectiu i ATO

Linia 4 ATP per codis de velocitat
ATP per codis de velocitat i ATP per

Linia 5 o L
distancia objectiu
Linia 9/10 ATP per@stancw} ijectlu i ATO +
conducci6é automatica
. ATP per distancia objectiu i ATO +
Linia 11 - .
conduccié automatica
Taula 31 Cotxeres i tallers de Metro
Linia 1 Santa Eulalia i Sagrera
Linia 2 Triangle Ferroviari
Linia 3 Sant Genis (Vall d’Hebron)
Linia 4 Via Jalia i Triangle Ferroviari
Linia 5 Can Boixeres / Vilapicina / Vall d’'Hebron

(només cotxera)
Linia 9/10 Can Zam/ZAL
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Per la seva banda els sistemes de seguretat,
senyalitzacid i bloqueig sén bastant heterogenis a
totes les linies.

Les linies estan generalment soterrades i circulen en
tunel, malgrat que existeixen alguns trams
descoberts: a la linia 1, entre Mercat Nou i Santa
Eulalia, i a la linia 5 en un petit tram a Can Boixeres.
A més, la xarxa de metro disposa d’'un sistema de
cotxeres i tallers distribuits per tota la ciutat segons

s’indica a la taula 31.

En relacié amb la seguretat de les persones a les
estacions de metro, TMB compte amb un circuit
d’interfons que s’ubiquen a les diferents escales de
I'estacié (vestibul, andana, cotxe). Aquest intérfon
qguan s’activa connecta amb el centre de control que
pot veure per camera el que esta passant en aquell
moment. El metro disposa de més de 3.000 cameres
de seguretat, aixi com personal de seguretat a les
estacions, personal TMB d’atencié i avisos de
megafonia estandarditzats sobre la seguretat tant a
les estacions com a dins dels cotxes del tren per part
de les persones maquinistes.

A nivell qualitatiu, també cal valorar els mecanismes
de seguretat vinculats a la presencia humana de
personal a les estacions de metro, aixi com els serveis
que hi ha (comercos, cafeteries); en canvi en els nous
models d’estacié (L9 i L10) es valora negativament
que I'automatitzacio de les linies elimini la presencia
de personal a les estacions i als trens.

TMB a més compte amb la campanya de civisme La
Karma, que incorpora dues accions relacionades amb
actituds i agressions masclistes: una campanya
contra I'eixarrancament (manspreading) i una contra
|'assetjament sexual. En canvi, no existeix un
protocol d’atencié a persones usuaries definit per
atendre i acompanyar casos d’agressions sexuals i
altres tipus d’assetjament d’odi per racisme,
Igtbfobia o capacitisme.

5.2. Ferrocarrils de la Generalitat
de Catalunya

Els Ferrocarrils de la Generalitat de Catalunya
configuren un mitja de transport ferroviari que
abasta cinc comarques de I'ambit SIMMB.

Les linies metropolitanes tenen una longitud total de
189 km que es poden classificar en tres grups:

e La linia Barcelona-Vallés o Metro del Vallés
(51 km).

e La linia Llobregat-Anoia, servei de viatgers i
viatgeres (98 km).

e Llalinia Llobregat-Anoia, branques només per
a mercaderies (40 km).

Aguestes linies tenen amples de via diferents.
Mentre la linia Barcelona-Valles té ample
internacional (1.435 mm), la linia Llobregat-Anoia el
té metric (1.000 mm).

L’electrificacié en els dos casos és de 1.500 Vcc, i en
ambdds casos el bloqueig és automatic, si bé la linia
del Valles es troba equipada amb un sistema ATP
(Automatic Train Protection) mentre que la linia
Llobregat — Anoia disposa de FAP (Frenat Automatic
Puntual).

El bloqueig automatic (BA) a ambdues linies esta
controlat pel CTC, és a dir que els enclavaments sén
electronics amb telecomandament centralitzat al
Centre de Comandament Integrat (CCl). Aquest pot
ser per avia Unica o via doble. Es disposa de bloqueig
automatic en via Unica a les branques de Manresa i
d’lgualada.
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La Taula 32 presenta les principals caracteristiques Figura 3 Metro del Vallés
relatives a la infraestructura d’FGC, que disposa de

carril continu soldat de 54 kg amb subjeccié elastica Qﬁﬁ’ o é}b
| P ¢ & > ‘z@é‘”& $
a la practica totalitat de les linies. La plataforma és \G"ﬁ & N & _{;:”&,‘-.p“’&d‘@ ‘céb ﬁ&,"lﬁ} ﬁ dﬂﬁ
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i que alguns trams presenten via en placa.

L’electrificacid és uniforme a totes les linies d’FGC

(excepte els ramals de mercaderies no electrificats) a

P
1.500 Vce. QL O & & . EE
&
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5.2.1. El Metro del Vallés Taula 32 Caracteristiques de la infraestructura del Metro del Valles
ferroviari de 51 km de longitud dels quals el 100% s6n Can FeulGraC|E—()Sr%badell Parc del IIumifw\ZsPolss(ilrr]T):gliTO) BA+CTC Rigida 54  Soldada Skl-1 Passatge Bibloc Placa
de via doble. Déna servei a les comarques del AT | | c g Placa |
. s . - . R i - i senyals ompensada ) aca i
Barcelones i el Vallés Occidental amb 8 linies (L6, L7, Univ. Autonoma-Can Feu|Gracia IUMINosos BA+CTC + Rigida 54 Soldada Skl-1 Passatge Monobloc balast
L12, S1, S2, S5, S6 i S7).La xarxa suporta serveis Sant Cu : : ; ;
7 D5 2% 9% gat — Univ. ATP i senyals Skl-1i Placa i
urbans de tipus metro a Barcelona (L6, L7 i L12), i Autonoma lluminosos OIS R 2 Soldada Pandrol et L OO balast
serveis de curta rodalia al Vallés (S1, S2, S5, S6 i S7) Terrassa Nacions Unides- ATP i senyals BA+CTC Rigida 54  Soldada Skl-1 Passatge Monobloc Placa
b fraestruct bl teristi Terrassa Rambla lluminosos (amb ATO)
sobre una infraestructura amb les caracteristiques 3 i
- — Rubi - Terrassa Rambla AU |_senyals BA+CTC Compgnsada 54 Soldada Skl-1 Passatge Monobloc PlEea
basiques que s’indiquen en la Taula 32.. lluminosos + Rigida balast
) ) . ) Sant Cugat - Rubi ATP |_senyals BA+CTC  Compensada 54 Soldada Skl-1 Passatge Monobloc Placa |
Com ja s’ha dit I'electrificacié és de 1.500 Vcc i lluminosos balast
I'alimentacio es realitza mitjangant catenaria rigida a Sarria — Sant Cugat A?I—upm'iiigzils BA+CTC Compensada 54 Soldada SklI-1 Passatge Monobloc Balast
2 zc.Jna de tdnels urbf'a‘ns de Barcelona, pejro qaue er? Sarria — R. Elisenda I ATPI senygls BA+CTC Rigida 54 Soldada Skl-12 Passatge Fusta Balast
sortir al tram Sarria — Sant Cugat ja esdevé uml'r;‘_(l)_spo's (am IATO) ETETEENET] e blaca
. . e s i senyals - igida, Skl- ormigo i aca i
compensada fins Terrassa i Sabadell (amb trams de Gracia - Sarria T BA+CTC Rigida (1) 54 Soldada 57 oo Passatge S bl
catenaria rigida als tunels urbans de Terrassa i de Gracia — Av. Tibidabo ATP i senyals BA+CTC Rigida (1) 54 Soldada SKI-12 Passatge Fusta Placa i
Sabadell). lluminosos balast
A ATP i senyals . Rigida, Skl- Formigo i Placa i
PIl. Catalunya - Gracia lluminosos (amb ATO) BA+CTC Rigida (1) 54 Soldada 17 SKI-12 Passatge fusta balast

Pel que fa a la senyalitzacidé de la linia s’utilitza un
sistema que combina ATP amb senyals lluminosos.

pdD
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El sistema ATP (proteccid automatica de trens)
permet el control de la velocitat maxima de circulacié
dels trens i en conseqliéncia els protegeix de forma
segura i automatica davant de situacions de velocitat
excessiva, atrapades, etc. Es composa d’equips
situats en el tren que realitzen les funcions de
seguretat en la circulacid i equips fixos instal-lats en
les vies que comuniquen I'estat de les instal-lacions
als trens. En combinaci6 amb el sistema de
senyalitzacio, els bloquejos utilitzats a la linia son tots
automatics centralitzats (CTC).

Pel que fa als equipaments singulars de la linia, cal
destacar el Centre Operatiu de Rubi, un gran diposit
i taller dels trens que circulen per la linia on també es
centralitza el control de transit ferroviari de tota la
xarxa d’FGC, en el Centre de Comandament Integrat
(CCl), que contempla entre altres sistemes el control
de transit centralitzat, la supervisid d’estacions i els
sistemes d’informacié al client en temps real.

En el periode 2020-2025 es fa dificil dir quines
actuacions es faran a la linia B-V. El Pla d’actuacid
d’FGC actual només recull el periode 2017-2021. La
principal actuacid planificada a dia d’avui, la millora
del servei un cop s’incorporin les 15 noves UT 115 de
cotxes, es preveu posar-la en marxa cap a I'lany 2021.
Més enlla destaca la proposta de nou tunel directe
Barcelona — Vallés per descongestionar la linia actual
i reduir els temps dels desplacaments entre el Valles
i el Barcelones.

5.2.2. Linia Llobregat — Anoia

Aquesta linia serveix les comarques del Barcelones,
el Baix Llobregat i, ja fora de 'RMB, el Bages i I’Anoia.
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En total, els trams amb servei de Passatge tenen un
total de 98 km de longitud dels quals el 40% esta en
amb servei només de

via doble. Els trams

mercaderies tenen una longitud total de 40 km més.

A la linia s’ofereixen set serveis de viatgers i viatgeres
(L8, S3, S4, S8, S9, R5 i R6) complementats per 2
serveis “rapids” a Manresa i Igualada (R50 i R60) aixi
com dos tipus de servei de mercaderies (potassa i
cotxes).

L'estacié de Martorell-Enllag es configura com un
centre operatiu molt important per a la linia
Llobregat - Anoia, ja que és en aquesta estacio on es
troben els principals diposits i tallers, organitzats a
partir d’'una nau amb 10 vies i dos annexos laterals. A
més, existeixen 6 vies exteriors que es fan servir com
a cotxeres, més dues vies que s’utilitzen per a proveir
de gasoil les locomotores diesel. Aquest complex es
preveu reformar-lo per modernitzar-lo i millorar-ne
I’operativitat els propers anys a partir del 2018.

També cal destacar 'estacio de Martorell Central que
és el punt on arriba la branca de mercaderies
Martorell Central — Solvay, actualment sense
transport d’FGC, a més de ser un important

intercanviador amb Renfe.

La linia disposa de via amb balast en la majoria dels
trams, excepte en alguns punts del tram PIl. Espanya
— Moli Nou on trobem estructura de formigé (via en
placa). D’altra banda, els carrils no s6n homogenis a
tots els trams, com tampoc les travesses sobre les
quals es disposen i els sistemes de subjeccid
utilitzats.

Pel que respecta a I'electrificacid, és de 1.500 Vcc
com en el cas de la linia del Vallés i les catenaries sén
no compensades en el tunel urba entre Pl. Espanya i
Cornella (actualment en curs de renovacid amb
catenaria rigida), esdevenint compensades a partir
d’aquesta darrera estacio.

La senyalitzacio es basa en la combinacié del sistema
FAP i senyals lluminosos. Aquest sistema (frenat
automatic puntual) percep informacié de les balises
col-locades al llarg de la via i obliga el conductor a
reconeixer la seva presencia en una pantalla. En cas
de no fer-ho el tren s’atura de forma automatica. El
sistema de bloqueig és automatic centralitzat i amb
CTC (en via doble o uUnica, segons els casos).

Altres dades infraestructurals de la linia que sén
interessants apareixen reflectides en la Taula 34

En el periode 2020-2025 es fa dificil dir quines
actuacions es faran a la linia L-A. El Pla d’actuacid
d’FGC actual només recull el periode 2017-2021. Es
pot destacar la prevista substitucié del sistema FAP
pel FAP digital de majors i millors prestacions.

Taula 33 Servei de la linia Llobregat - Anoia

Seguretat i perspectiva de génere

Per la seva part, FGC ha encetat un procés intern de
revisié i reflexié profunda sobre la mobilitat amb
perspectiva de génere amb I'objectiu de millorar les
politiques de mobilitat i aconseguir un model més
inclusiu que tingui en compte la perspectiva de les
dones i altres col-lectius.

Una de les primeres actuacions que s’han dut a terme
des de I'any 2018 ha estat la incorporacié d’una nova
funcionalitat a I'app corporativa d’FGC per alertar
d’actituds masclistes o homofobes. Per donar a
coneixer aquesta nova funcionalitat s’ha difés la
campanya «Aqui, tolerancia zero a la violéncia
masclista”. A més, al 2019, s’ha desenvolupat una
auditoria de seguretat amb perspectiva de genere a
diverses estacions per millorar tota la cadena de
desplacament. Es valora positivament la presencia de
personal d’atencid en les estacions d'FGC, el treball
que estan fent per a diversificar els serveis que
s’ofereixen a les estacions, aixi com la visibilitat dels
botons d’informacié i ajuda al llarg de tot el
recorregut des del vestibul al cotxe.

Barcelona (Espanya) —
Moli Nou

Moli Nou — El Palau

El Palau — Martorell -
Enllag

Urba
Curta rodalia

Curta rodalia
Branca de Manresa Llarga rodalia

Branca d’lgualada Llarga rodalia

11,79
12,91

.5

32,94

34,99

100 Barcelones i Baix Llobregat
100 Baix Llobregat
100 Baix Llobregat

27,92 Baix Llobregat i Bages

7,27 Baix Llobregat i Anoia
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Figura 4 Linia Llobregat — Anoia
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Taula 34 Caracteristiques infraestructurals del Metro del Vallés
Nombre ponts 0 0 0 0 12 11 14 0 16 4 0
% longitud sobre pont 0 0 0 0 1,9 3 2,6 0 5,3 2,6 0
Nombre tanels 1 1 1 1 5 1 1 2 0 8 2
% longitud tunels 100 100 100 100 42,23 3,06 12,35 100 0 12,74 100
Desviaments 17 1 11 10 15 25 16 12 17 10 15
Passos nivell 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Rampa max. 38 46 40 6 44 -7 26 40 -38 30 28
Radi minim (m) 91 140 150 200 110 146 300 200 215 139 260
Entrevia (m) 3,5 835 835 835 3,5 3,5 4 4 4 4 4
Galib amplada max. via (m) 2,8
Galib algada max. (m) 4
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Taula 35

Caracteristiques infraestructurals de la linia Llobregat - Anoia

Nombre ponts
% longitud sobre pont

Nombre tunels
% longitud tunels
Desviaments

Passos nivell

Rampa max.
Radi minim (m)

Entrevia (m)

Galib amplada max. via (m)

Galib algcada max. (m)

Taula 36

3
2,7

1
73
57

0

20
154

G5

Caracteristiques de la infraestructura de la linia Llobregat — Anoia

27
3,7

4
3,3
37

0
20

190

4

12

35

20
148

2,8

19
2

6
2
14

3 automatics

36
90

Via Unica

28
4

13
18,9
37

0

16
145

Via Unica

BA en via Unica +

Olesa - Manresa

Martorell Enllag —
Olesa
Martorell Enllag —
Igualada
El Palau —
Martorell Enllag
Moli Nou — El
Palau

Pl. Espanya — Moli
Nou
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FAP i senyals lluminosos
FAP i senyals lluminosos
FAP i senyals lluminosos
FAP i senyals lluminosos

FAP i senyals lluminosos

FAP i senyals lluminosos

cTC Compensada
BA + CTC Compensada
BA en via Unica + Compensada
cTC P
BA + CTC Compensada
BA + CTC Compensada
BA + CTC Rigida (1)

54
54
4554
54

54

45(2) i 54

Soldada

Soldada

Soldada

Soldada

Soldada

Soldada

Skl-1
Skl-1
Skl-1i Skl-14
Ski-1

Skl-1

Rigida, Ski-1,
Skl-12, P-2iJ-2

Passatge i mercaderies
Passatge i mercaderies
Passatge
Passatge i mercaderies

Passatge i mercaderies

Passatge i mercaderies des
de Sant Boi

Monobloc i fusta
Monobloc
Monobloc i fusta
Monobloc

Monobloc

Via en placa,
monobloc i fusta

Balast
Balast
Balast
Balast

Balast

Via en placa i balast
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5.3. Tramvia

La xarxa tramviaria metropolitana esta configurada a
partir de dues xarxes diferenciades que no tenen cap
punt de comunicacid a dia d’avui: la del Trambaix i la
del Trambesos. Malgrat aquest fet, les
caracteristiques d’una i altra xarxa s6n comunes.

El tramvia de Barcelona s’ha construit segons el
sistema anomenat “Via Barcelona” amb un ample de
via de 1.435 mm. Aquest sistema es caracteritza pel
fet de disposar els carrils, que son de tipus Ri55N, en
barres soldades de 18 m recolzades directament
sobre una llosa de formigd amb riostres pero sense
travesses.

La plataforma és reservada de forma exclusiva per als
tramvies excepte en aquells llocs on hi ha
interseccions entre carrers. La plataforma pot
presentar diferents tipologies (vegeu la Figura 5 ) a
més de tenir la possibilitat de circulacié en zona de
vianants, sense distinci6 en altura respecte al
paviment entre faganes.

Pel que fa a l'electrificacié, el tramvia utilitza una
catenaria penjada compensada subministradora de
750 Vcc, subjectada a pals que poden disposar
d’enllumenat public (12 m d’alcada) o no (8 m
d’algada).

Aguest servei disposa d’una senyalitzacid propia que
el distingeix de la resta de serveis de ferrocarril. Atés
que el tramvia pateix interferencies amb el transit
automobilistic a les diferents interseccions, malgrat
el fet de tenir plataforma propia, s’ha hagut
d’instal-lar un sistema semaforic format per un
sistema de balises i de senyals lluminosos que, en
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consonancia amb els semafors de la resta del transit,
pugui regular la circulacié dels trens. La decisio de
donar més o menys prioritat al tramvia és decisid dels
ajuntaments, pero el que es busca amb el sistema és
afavorir el tramvia en aspectes com la velocitat
comercial, alhora que es pretén assegurar la
seguretat global i la permeabilitat transversal.

El tramvia de Barcelona s’ha construit
segons el sistema anomenat “Via
Barcelona” amb un ample de via de
1.435 mm.

El sistema de regulacid semaforica pot dividir-se en
diferents tractaments segons |’actuacié que suposa
I'aproximacié d’un tramvia al cicle semaforic de les
interseccions:

e Prioritat dinamica. Aquest sistema fa que
quan el tramvia passa per sobre d’una balisa
determinada s’organitzin les fases
semaforiques perque, en arribar a la
interseccio, la trobi lliure d’obstacles i amb
autoritzacié per a superar-la. Aquest sistema
només esta instal-lat en els punts seglents:

e Terme municipal de Sant Just Desvern.

e Terme municipal de Sant Joan Despi.

e Terme municipal de Sant Adria de Besos,
excepte les interseccions:

e Av. Catalunya —Pi i Gibert

e Av. Catalunya — Valls d’Andorra

e Av. Catalunya — Angel Guimera

Av. Catalunya — Av. Corts Catalanes
Les seglients interseccions de Cornella:
Ctra. Esplugues — Santa Misio

Ctra. Esplugues — Can Corts

Ctra. Esplugues — Lasarte

Ctra. Esplugues — Quatre Camins

Ctra. Esplugues — Revolt Negre

Ctra. Esplugues — Mercé Rodoreda
Ctra. Esplugues — Terra Alta

Ctra. Esplugues — Priorat

Les seglients interseccions de Barcelona:
Adolf Florensa — Gargallo

Adolf Florensa — Llorencg i Artigas

Dr. Marafidn — Av. Xile

Av. Xile — Pintor Ribalta

Av. Xile — Pisuerga

Gran Via — Mataré

Alfons el Magnanim — Bernat Metge
Alfons el Magnanim — Lluis Dalmau
Alfons el Magnanim — Jaume Huguet
Alfons el Magnanim — C. Moura

C. Moura — Perpinya

Intersecci6 Av. Baix Llobregat - Enric
Granados (Esplugues)

Microregulacié semaforica. Aquest sistema
calcula, quan el tramvia passa per sobre
d’una balisa, si arribara a temps en la fase del
transit que li permet travessar la interseccio
0 quants son els segons que necessitaria per
a incorporar-s’hi. El sistema autoritza el pas
del tramvia si arriba a temps a la fase
determinada o si els segons necessaris no
superen la tolerancia establerta per

I'autoritat  municipal responsable del
semafor. Aquest sistema de regulacio és
optim per a donar prioritat al servei public,
amb velocitats mitjanes de 16 — 20 km/h que
fan innecessaria la prioritat absoluta. No
obstant, té diferents inconvenients:

El tramvia ha de circular sempre a la mateixa
marxa per poder adaptar-se a la fase
semaforica pactada, la qual cosa suposa una
dificultat important en una explotacié molt
variable segons la demanda.

Els ajuntaments poden variar la fase
semaforica segons I'epoca de I'any i fins i tot
segons I’hora del dia.

La fase semaforica del transit no és la
mateixa que la del tramvia en moltes
ocasions (per exemple amb girs a
esquerra/dreta de vehicles o canvis de via del
tramvia). En aquestes situacions es crea una
“antiprioritat” per al tramvia, ja que es
disposa d’una fase especial que sol ser la de
menys duracio del cicle.
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Figura 5 Seccions tipus de la xarxa tramviaria
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La disposicido de les andanes a les estacions varia
entre dues tipologies, parell d’andanes laterals (en el
70% dels casos) o andana central. Hi ha un cas d’una
Unica andana lateral en una estacio en via Unica.

En el cas del TRAM, caldria millorar temes de
seguretat, concretament seria convenient la definicid
d’una politica especifica de genere. En canvi s’ha
millorat el tema de la senyalistica, el senyal de
prohibicié del manspreading, botons ajuda, etc. Les
estacions sén transparents, amb il-luminacié i botons
d’ajuda.
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Mapa 3 Xarxa de Tram
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5.4. Xarxa d’Adif

Renfe Operadora és I'operador principal dels
diversos serveis que es presten en aquesta xarxa
(rodalies, regionals, grans linies, alta velocitat i
mercaderies).

El servei de rodalia operat per Renfe sota la
denominacié Rodalies de Catalunya dona servei a 11
comarques, les set de 'lRMB més les de I'Alt Penedes,
la Selva, el Bages i la Cerdanya. La xarxa de Rodalies
disposa d’una infraestructura de 515,8 km en ample
ibéric (1.668 mm) i esta totalment electrificada amb
una tensié de 3.000 Vcc. El tram Castellbisbal —
Mollet disposa d’ample de via mixt (1668-1435).

Un element basic de la infraestructura i que té una
gran influencia en l'estudi de la capacitat dels
diversos trams de la xarxa és el tipus de senyalitzacid
que s’utilitza. De forma generalitzada I'Adif disposa
en les seves vies de senyals lluminosos o semafors
que s’encarreguen d’avisar els conductors de la
situacid dels diversos trams. El bloqueig de que
disposen les vies per aturar els trens varia en els
diversos trams de la xarxa de la manera segient:

e Bloqueig d’Alliberacié automatica de via
Unica (BLAU). Es localitza en el tram Arenys
de Mar - Macanet Massanes (R1).

e Bloqueig Automatic de Via Unica (BAU). Es
localitza en el tram Montcada i Reixac - Vic
(R3).

e Bloqueig Automatic de Via Doble (BAD). Es
localitza en els trams Sants Estacié - Maganet
Massanes i Sitges — Sant Viceng de Calders
(R2) i Terrassa - Manresa (R4).
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e Bloqueig Automatic Banalitzat (BAB). En
aquest bloqueig la circulacié en via doble o
multiple es pot realitzar indistintament per
qualsevol de les vies i sentit. Es localitza a la
resta de la xarxa a I'ambit del SIMMB.

Taula 37 Dades generals de la infraestructura
gestionada per Adif

EILETEL Barcelones
Mataré — 99,8 51,2 e
) . Maresme i Selva
L'Hospitalet
Baix Penedes,
Macanet St. Sggﬁg’ Stalx
Viceng / 132,9 100 gat, .
Vilanova Barcelones, Valles
Occidental, Vallés
Oriental i Selva
, . Barcelones, Vallés
L'Hospitalet 265 556 Occidental, Valles
—Vic . .
Oriental i Osona
Baix i Alt Penedes,
Manresa . arcelonde valles
Viceng / 145,9 100 X P
. Occidental, Vallés
Vilafranca .
Oriental, Selva,
Bages i Osona
L'Hospitalet Barcelones, Valles
Cerdanyola 43,89 100  Occidental i Baix
U. Martorell Llobregat

Pel que fa a la superestructura de via, esta composta
en la seva practica totalitat per carril continu soldat
de 54 kg i travessa de formigd, tendint-se quan cal a
la seva substitucid i per motius de durabilitat a la
instal-lacié de carril de 60 kg.

Les estacions i les terminals de la xarxa d’Adif
presenten encara mancances importants a nivell
d’accessibilitat. A dia d’avui, sén accessibles
aproximadament un 70% de les estacions de
Rodalies.

En aquest sentit, cal destacar que el 2013 es va
elaborar el document « Actuaciones prioritarias en la
Red Ferroviaria de Interés General para la mejora de
la seguridad, funcionalidad y fiabilidad del servicio de
Rodalies de Catalunya», que és el document marc de
concrecié de les actuacions en relaci6 amb el
compromis assumit pel Ministeri de Foment, de
realitzar una inversié de 306 M € durant el periode
2014-2016.

Les arees d'actuacio plantejades en aquest document
es van dividir en els seglients capitols:

e Estacions

e Subestacions

e Linia aeria de contacte

e Via

e Instal-lacions de seguretat
e infraestructura

La seleccid d'aquestes actuacions prioritaries es va
fer sense detriment de I'impuls d'altres inversions a
la RFIG, ja programades o en execucio, aixi com de la
resta d'actuacions previstes o planificades,
especialment les referents a noves infraestructures
com ara nous corredors ferroviaris, duplicacié de via
i noves estacions i intercanviadors. Aixi mateix, es va
considerar que tampoc seria objecte d'inclusié en
I'esmentat document la prioritzacié d'actuacions de
millora de la integracié territorial, com ara

tancaments, supressié de passos a nivell i execucio
de passos a diferent nivell, atés que si bé tenen una
incidéncia directa sobre la seguretat i fiabilitat, la
seva especificitat fa necessari que per a la correcta
definicid i programacio s'abordi un estudi global de |a
xarxa.

La seleccié d'aquest conjunt d'actuacions es va fer en
base a diferents criteris, com ara: la prioritzacio
d'actuacions dins de cada capitol, la disponibilitat del
projecte, el temps requerit per a la seva redaccio, el
termini requerit per a I'execucio de les obres, la seva
coordinaci6 amb altres actuacions o el grau de
definicié de I'actuacié.

Un altre punt fonamental en |'estudi de capacitat de
lainfraestructura és I'esquema de configuracié en els
tunels de Barcelona i els seus enllagos, ja que
condicionen tota la xarxa. Els tunels sén dos: Plaga
Catalunya, dona servei a les linies R1, R3, R4 i R12 i
esta bifurcat amb salt de molté a Arc de Triomf, i el
del Carrer Aragd, que dona servei a la linia R2
(subdividida en R2 nord i R2 sud), els regionals del
sud (R13,R14, R15iR16)iels regionals del nord (R11)
i esta bifurcat sense salt de moltd a Passeig de Gracia.

La xarxa té diferents enllacos entre linies pero la
majoria d’aquests sén a nivell, el que en redueix la
capacitat. Aixo és especialment critic en les zones
més centrals i sobre tot en els tunels, on conflueixen
diverses linies, ja que redueix la seva capacitat.

A I'esquema es mostra el sistema d’encreuaments a
la xarxa. En vermell a nivell, en verd a diferent nivell
(salt de moltd) i en groc a nivell on una de les linies
és per a connexions tecniques i no hi ha servei de
Rodalia i per tant el nombre de creuaments és baix.
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Figura 6 Esquema d’encreuaments de la xarxa de
Rodalies de Barcelona

En la xarxa de Renfe-ADIF no hi ha cap canal que
reculli les incidencies quan hi ha algun cas d’agressio
o assetjament sexual, a excepcid de Twitter.
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Mapa 4 Trams en via Unica de la xarxa de viatgers i viatgeres en I’ambit del SIMMB
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Mapa 5 Trams en via Unica de la xarxa de viatgers i viatgeres ambit central
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Mapa 6 Electrificacié xarxa de viatgers i viatgeres ambit RMB

Electrificacié xarxa ferroviaria
1,2 KV (DC)
1,5 KV (DC)
25 KV 50Hz (CA)
3KV (DC)
750 V (DC)
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Mapa 7 Electrificacié xarxa de viatgers i viatgeres ambit central
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5.5. Intercanviadors el Prat Estacio i Aeroport T2. A més, s'han remodelat Taula 38 Fluxos als intercanviadors per corones
alguns intercanviadors, com el cas d'Arc de Triomf. tarifaries

Al SIMMB es localitzen 101 intercanviadors i punts de _

correspondéncia que incloguin almenys un mode 5.5.1. Caracteristiques generals dels

ferroviari. La major part d'ells estan situats en el intercanvis modals 1 Lo i clec 0V
0,
conjunt urba de Barcelona, o el que és el mateix, la 2 7.950 ° 0.6%
primera corona tarifaria, que engloba un total de 18 La major part dels fluxos es produeixen dins de la 3 4.875 12 O
municipis primera corona tarifaria, amb gairebé el 99% del total 4 3.875 7 0,3%
de la demanda. La resta de corones, amb prou feines Total  1.251.525 101 100%
Del conjunt d’intercanviadors i punts de supera I'1% del total de moviments, tot i comptar
correspondeéncia, 19 sén objecte d’'un mateix mode amb un nombre considerable d’intercanviadors en el Taula 39 Fluxos als intercanviadors per tipologia
de transport i operador: 15 en el cas del metro; 1 en seu ambit.
el cas de Ferrocarrils de la Generalitat amb la estacid _
s : Dividint per tipologies, es torna a produir el mateix
C;I.e Sarrla,. | 3 en el cas de. Renfe?' Ro.dalles, efecte, una tipologia acapara practicament la Ferroviaris 1.221.000 ol 97,6%
I'intercanviador de Montcada Bifurcacid dins de - ) Eerroviaris + .
Fambit SIMMB i els de Macanet-Massanes i Sant totalitat dels fluxos, en aquest cas els produits entre bus 7.650 6 0,6%
Vicenc de Calders fora d’aquest modes ferroviaris exclusivament. Virtuals 4.200 26 0,3%
Bifurcacions 17.425 16 1,4%
A la resta d'intercanviadors si que es crea una En aquest cas, es fa fins i tot més evident, com un FES&ZE}Z: 1.250 6 0,1%
o b . . o
sinergia entre, almenys, dos operadors diferents de nombre reduit d'intercanviadors (tot just el 46%) Total 1.251.525 101 100%

transport ferroviari o bé amb la xarxa d'autobusos.
Per exemple, I'intercanviador de La Sagrera connecta
tres modes de transport: metro, rodalies i autobusos
de llarga distancia.

La consolidacié del procés d’integracio tarifaria
juntament amb el increment del nombre de punts de
correspondencia, ha incrementat els fluxos en els
intercanviadors, passant de 1.125.000 intercanvis a
I'any 2011 a 1.250.000 al 2018.

Durant els ultims anys s'han incrementat
considerablement el nombre d’intercanviadors. Els
més destacables sén els del metro del Valles, a

aconsegueix acaparar quasi el total de fluxos
d'intercanvi.

Al SIMMB es localitzen 101
intercanviadors i punts de
correspondéncia que incloguin almenys
un mode ferroviari.

I ey

Sabadell i Terrassa, o els de les linies 9 i 10 de metro:

il M\

|1 (¥

Zona Universitaria, Collblanc, Torrassa, Europa Fira,

pdD
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Taula 40 Estacions amb correspondéncia de la xarxa de Metro 5.5.2. Correspondeéncies dels
Correspondencies operadors ferroviaris
Estacio FGC Rodalies Altres
Arc de Triomf L1 R1-R3-R4 .
N Tl N TN =, R e W T Ity La xarxa de Metro disposa actualment de 46
Barceloneta L4 R2 intercanvis amb el conjunt de la xarxa ferroviaria, tal
Besos L4 T5-T6
Bon Pastor L9-L10 L9-L10 com es mostra a la Taula 40.
Catalunya L1-L3 L1-L3 L6-L7-S1-S2-S5-S6-S7 R1-R3-R4
Ciutadella Vila Ol. L4 T4 En el Metro del Vallés, set estacions tenen
Clot L1-L2 L1-L2 R1-R2 o . L
Cornella Centre L5 T1-T2 R1-R4 correspondencia amb altres serveis ferroviaris.
Diagonal L3-L5 L3-L5 L6-L7-51-52-S5-56-S7 Concretament, existeixen dues parades amb
El Maresme-Forum L4 T4 o
Espanya 11-13 L1-13 L8-R5-R6-R50-R60-S3-S4-58-S9 correspondencia amb el metro de Barcelona, una de
Fabra i Puig L1 R3-R4-R7 les quals (PI. Catalunya) té connexié també amb el
Fondo L1-L9 L1-L9
Glories L1 T4-T5-T6 servei de rodalies de Renfe. També hi ha una parada
Gorg L2-L10 L2-L10 T5 ., . .
La Pau L2-14 L2-14 amb connexié amb el Tramvia Blau i una altra amb el
La Sagrera L1-L5-L9-L10 L1-L5-L9-L10 R3-R4 Funicular de Vallvidrera. A més, cal destacar
Maragall L4-L5 L4-L5
Maria Cristina L3 T1-T2-T3 I'intercanviador de Sarria amb la propia linia L12 de
Marina L1 T4
Palau Reial L3 T1-T2-T3 FGC.
Paral-lel L2-L3 L2-L3 Funicular Montjuic
Passeig de Gracia L2-L3-L4 L2-L3-L4 R2
Placa de Sants L1-L5 L1-L5
Rbla. Just Oliveres L1 R1-R3-R4
Sagrada Familia L2-L5 L2-L5
Sant Andreu L1 R2
Sant Roc L2 T5
Sants Estaci6 L3-L5 L3-L5 R1-R2-R3-R4
Selva de Mar L4 T4
Torre Bar6-Vallbona L11 R3-R4-R7
Trinitat Nova L3-L4-L11 L3-L4-L11
Universitat L1-L2 L1-L2
Urquinaona L1-L4 L1-L4
Vall d’Hebron L3-L5 L3-L5
Verdaguer L4-L5 L4-L5
Zona Universitaria L3-L9 L3-L9 T1-T2-T3
Europa/Fira L9 L8-R5-R6-R50-R60-S3-S4-S8-S9
Torrassa L1-L9-L10 L1-L9-L10
Can tries-Gornal L9-L10 L9-L10
Collblanc L5-L9-L10 L5-L9-L10
Onze de Setembre L9-L10 L9-L10
Aeroport T2 L9 R2
El Prat estacio L9 R2
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Taula 41

Estacio

Correspondéncies del Metro del Valles

Correspondeéncies

FGC Rodalies Altres

En la Taula 42 es presenten les parades que tenen
correspondencia de la linia Llobregat — Anoia amb
altres serveis ferroviaris. Aixi, aquesta xarxa té tres

estacions amb correspondéncia amb els serveis de

En relacio amb la xarxa de Rodalies, a la Taula 43
s’'indiquen quines son les estacions on es pot realitzar
operadors
ferroviaris, sense incloure les propies rodalies.

correspondencia amb els altres

Catalunya L6-L7-S1-S2-S5-S6-S7 L1-L3 R1-R3-R4 . . .
y metro i altres dues amb el servei de rodalies de
Provenca L6-L7-S1-S2-S5-S6-S7 L3-L5 Renfe.
Sarria L6-S1-S2-S5-S6-S7 L12 Taula 43 Correspondéncies de rodalies
Peu del funicular S1-S2 F\‘/‘;‘ﬁ/li’(lj?;ge Correspondeéncies
Estacié Tram FGC Rodalies Altres
Volpelleres S2-S6 R8 ' i
“’ e ¥
Sabadell Nord s2 R4 9
., Sants R1-R2-R3-R4 L3-L5
Terrassa Estacio6 del s1 R4
Nord Catalunya R1-R3-R4 L1-L3 HOLT 815285
Av. Tibidabo L7 Tramvia Blau B
Arc de Triomf R1-R3-R4 L1
El Clot-Arag6 R1-R2 L1-L2
Sant Adria del Besos R1 T4-T6
Taula 42 Parades i correspondéncies de la linia Llobregat — Anoia L8-R5-R6-R50-
Bellvitge R2 R60-S3-S4-S8-
Correspondéncies S9
Estacio Metro Tram FGC Rodalies Altres Passeig de Gracia R2 L2-13-14
L8-R5-R6-R50-R60- Sant Andreu Comtal R2 L1-L2
Placa Espanya $3-S4-S8-S9 L1-L3 -
—— L8-R5-R6-R50-R60- L Estaci6 de Franca R2 Sud L24
S3-54-58-S9 La Sagrera-Meridiana R3-R4 L1-L5-L9-L10
L8-R5-R6-R50-R60-
Gornal S3-54-58-S9 R2 Sant Andreu Arenal R3-R4-R7 L1
\ . . L8-R5-R6-R50-R60- Torre del Baré R3-R4-R7 L11
L'Hospitalet Av. Carrilet S3-S4-S8-S9 L1 4.58.RE.RE0
-R6-R50-R60- M Il R4-R RELAREAELS
Martorell Central RS Rgfg% R60 R4-R8 artore 8 R6-R60
; Cornella R1-R4 L5 T1-T2
Aeri de Montserrat R5-R50 MAet" i t
CEETE Sabadell Nord R4 S2
. Cremallera de
Monistrol de Montserrat R5-R50 Montserrat Terrasa R4
lldefons Cerda L8-R5-R6-R50-R60- L10 Sant Cugat del Valles R8 S2-S6

S$3-S4-S8-S9
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Finalment, la xarxa de tramvia corresponent al
Trambaix conforma un sistema ferroviari de cinc
parades amb correspondéncies amb altres serveis
ferroviaris a les parades que s’indiquen en la Taula 44
a més de les cotxeres-tallers de qué disposa a Sant
Joan Despi.

Pel que fa al Trambesos, compta amb 10 parades en
les quals poder transbordar amb altres serveis
ferroviaris. A la Taula 45 es poden veure quines sén
les correspondéncies que el Trambesos té amb altres
serveis ferroviaris.

5.5.3. Conclusio

Una xarxa robusta d’intercanviadors és una eina
fonamental per crear aixi una xarxa de transport
public integrada. En els Gltims anys s'han inaugurat
nous intercanviadors que multipliquen les
possibilitats de les persones usuaries, creant aixi un
major efecte de xarxa i cobertura territorial.

A I'hora de planificar intercanviadors, pero, cal
minimitzar els temps de recorregut i de
correspondéencia amb la resta de modes, de cara a no
penalitzar als usuaris i les usuaries. Un bon exemple
d'aixo és l'intercanviador de La Sagrera, amb més de
50.000 persones al dia i amb un temps de
correspondencia entre la linia 1 i la linia 5 inferior als
dos minuts. En la banda oposada es troba el
transbord de Passeig de Gracia entre les linies 3i 4 de
metro, amb un temps de transbordament de 6
minuts.

També caldra assegurar |'accessibilitat, Ila
senyalitzacio, la visibilitat i la vitalitat de tots els
intercanviadors.
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Taula 44 Estacions amb correspondéncia del Trambaix

Estacio Linia Metro Tram
Maria Cristina T1-T2-T3 L3
Palau Reial T1-T2-T3 L3
Zona Universitaria T1-T2-T3 L3-L9
Can Rigal T1-T2-T3 L5
Cornella Centre T1-T2 L5
Taula 45 Estacions amb correspondéncia del Trambesos

Estacio
Ciutadella/Vila Olimpica
Marina
Glories
Selva de Mar
El Maresme
Forum
Estacié de Sant Adria
Besos
Sant Roc

Gorg

Linia
T4
T4

T4-T5-T6
T4
T4
T4

T4-Té6

T5-T6
T5
T5

Metro Tram
L4

L1
L1
L4
L4
L4

L4
L2
L2-L10

Correspondencies

FGC

Rodalies

R1-R4

Correspondencies

FGC

Rodalies

R1

Altres

Altres
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Mapa 8 Intercanviadors fora del ambit AMB
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Mapa 9 Intercanviadors dins del ambit AMB
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Mapa 10 Intercanviadors fora del ambit AMB (virtuals)
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5.6. Aparcaments d’intercanvi

5.6.1. Aparcaments per a vehicles
lleugers

Els aparcaments d’intercanvi modal o d’enllag sén
una eina fonamental en la gestié de mobilitat que
busquen fomentar la intermodalitat i el canvi modal,
del vehicle privat al transport public, mitjancant
estacionaments propers a les estacions de transport
public.

Al SIMMB es localitzen 107 estacions amb
aparcaments vinculats a I'operador, dels quals 36
estan associats a estacions d’'FGC i 71 a estacions de
Renfe Rodalies. En total, tots els aparcaments
d’intercanvi del SIMMB sumen 13.076 places.

Ala Taula 46 esresumeixen els aparcaments i places
associades a cada linia i operador I'any 2018.

Taula 46 Aparcaments i nombre de places

associats

FGC

Metro del Valles 11 1.354

Metro Llobregat - Anoia 25 2.380

Subtotal 36 3.734

Renfe

R1 16 2.534

R2 21 3.595

R3 10 753

R4 19 1.927

R7-R8 3 500

R12 2 33

Subtotal 71 9.342
Total 107 13.076
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En relacié amb la seva distribucio territorial, destaca
que el 50,% de les places es concentren a la segona
corona tarifaria del SIMMB (6.778 places).

Per sobre de la primera corona, destaca també que
la tercera corona compta amb major nombre de
places que la primera, amb un 21% de l'oferta,
respecte al 14% de la primera corona. A partir de la
segona corona, a mesura que s'allunya del nucli urba
de Barcelona, I'oferta de places disminueix
gradualment.

Taula 47 Nombre de places associades per
corona
1 1.865 13,8%
2 6.778 50,0%
3 2.889 21,3%
4 1.225 9,0%
5 540 4,0%
6 81 0,6%
Resta 174 1,3%
Total 13.552 100%
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Aparcaments d’enllag

Mapa 11
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Recentment es realitzava un estudi (multiresposta)
de l'impacte que podrien tenir les restriccions al
vehicle privat en cas d'episodis de contaminacio.

Aquestes dades fan reflexionar en la necessitat d'una
estratégia metropolitana per estar preparats davant
d'aquests episodis, reforcant I'oferta d'aparcaments

PROHIBICIO PERMANENT

Adquiriria un vehicle (moto o cotxe) no contaminant (eléctric o hibrid).

en la primera i segona corona, que és on la gent

Les alternatives que més es plantegen la poblacio
gue accedeix a Barcelona des de I'area metropolitana
en el cas de restriccions per episodis de contaminacid
ambientals impliquen I'Gs del vehicle privat, que es
posiciona com a element imprescindible de la
mobilitat, en combinacié amb el transport public.

En el cas de restriccions temporals, un 67,5% es
plantejaria I'is d’aparcaments de dissuasio des d’on
utilitzar el transport public (park & ride), ja sigui a
|’estacido més propera o a |I’entrada de la ciutat. En el
cas de restriccions permanents, el percentatge
baixaria al 55%, i l'adquisici6 d’un vehicle no
contaminant, que no estigui afectat per aquestes

. . - .
restriccions, seria la segona opcié (45,2%). estaria disposada a realitzar l'intercanvi modal.

PROHIBICIO TEMPORAL

Conduiria fins a I'estacio de transport public més propera, aparcaria el cotxe
en una zona habilitada i em desplacaria en transport public fins al centre.

Conduiria fins a 'entrada a la ciutat, aparcaria el cotxe en una zona
habilitada i em desplacaria en transport public fins al centre.
Aniria caminant o en bicicleta fins a I'estacio de transport public més propera - 6%
i em desplacaria en transport public fins al centre. ’
Demanaria autoritzacié per treballar des de casa. -,1%
Intentaria anar amb un company que tingués un cotxe no contaminant (hibrid .5’9%

0 electric).
Aniria en taxi no contaminant. l 2,7%
Em quedaria a casa estudiant. | 0,9%
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Conduiria fins a I'estacio de transport public més propera, aparcaria el cotxe

en una zona habilitada i em desplacaria en transport public fins al centre.

Conduiria fins a 'entrada a la ciutat, aparcaria el cotxe en una zona
habilitada i em desplacaria en transport public fins al centre.
Accediria a un servei de bus no contaminant, sense transbord, que
s’adaptés a la ruta que necessito: que s'acostés el maxim possible al meu
origen i a la meva destinacio.

Aniria caminant o en bicicleta fins a I'estacié de transport public més propera
i em desplacaria en transport public fins al centre.

Estaria disposat a canviar de feina o de domicili.

Intentaria anar amb un company que tingués un cotxe no contaminant (hibrid
o electric).

5%

13,0%

| 9,4%

I 6,5%

Aniria en taxi no contaminant. | 2,4%

FGC compta amb 3.734 places per a vehicles privats
associades a les estacions que hi ha al SIMMB. Les
places pertanyents a I'aparcament d’intercanvi de la
Universitat Autonoma de Barcelona no estan incloses
en aquest total. La majoria d’aquests aparcaments es
troben en superficie.

Els aparcaments d’intercanvi d’FGC es poden agrupar
en cinc tipus diferents segons el modes de gestio del
seu Us.

El més habitual és aquell en el que les places
d’aparcament sén places situades a les vies urbanes
de I'entorn de I'estacid, sense cap recinte tancat ni
cap distincio significativa respecte a qualsevol altra

placa d’aparcament de la poblacid. Es el cas de les
estacions de Sant Joan, Hospital General i totes
aquelles no incloses en els altres quatre grups que
s’esmenten tot seguit.

El segon grup és el dels aparcaments en un recinte
tancat i senyalitzat, perdo que el seu accés i Us és
totalment lliure i gratuit. Es el cas de les estacions de
Sant Boi i de Les Fonts.

El tercer grup és el dels aparcaments publics de
pagament que passen a ser gratuits per a clients
d’FGC si acrediten que han adquirit un titol de
transport superior a una T-10. Es el cas de I'estacié
de Can Feu | Gracia.
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El quart grup és el dels aparcaments publics de
pagament que ofereixen descomptes a clients d’FGC
si acrediten que ha adquirit un titol de transport. Es
el cas de les estacions de Mira-sol i Volpelleres.

Finalment hi ha el cas de I'aparcament de |'estacio de
Sant Cugat que requereix I'adquisici6 d’un
abonament per poder ser utilitzat pels clients d’FGC.

Molts aparcaments de la xarxa d’FGC assoleixen el
100% d’ocupacié a les hores de major demanda.
D’entre tots ells es poden destacar els de Sant Quirze
(354 places), Sant Joan (180), Sant Andreu de la Barca
(144), Martorell Central (116) i Valldoreix (110), que
assoleixen la saturacio tot i disposar de més de 100
places.

Renfe

Pel que fa a les estacions sota I'autoritat de Renfe,
I'oferta de places d'aparcament ascendeix fins a les
9.309.

De totes elles, més del 65% es troben al limit de la
capacitat, i més del 85% es troben en un nivell de
saturacio per sobre del 90%.

5.6.2. Aparcaments per a bicicletes

La major part de les estacions suburbanes
ferroviaries de rodalies no disposen d’aparcaments
per a bicicletes, la qual cosa provoca una clara
disfuncionalitat davant I'Gs progressiu de la bicicleta
com a mode de transport, especialment per als
desplacaments domicili - feina/estudis.

Pel que fa FGC, en canvi, la major part de les
estacions urbanes i suburbanes si que disposen
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d’aparcaments. En concret, de les 39 estacions de la
linia Barcelona-Valles, 38 en disposen (només no en
disposa Carretera de les Aiglies) i de les 41 estacions
de la linia Llobregat-Anoia, 38 en disposen (només no
en disposen Europa | Fira, Sant Josep i Aeri de
Montserrat).

5.7. Adaptacio de les estacions del
sistema ferroviari a PMR

La xarxa de Metro esta en un procés avancat
d’adaptacié a PMR (persones de mobilitat reduida,
entesa en termes d’accessibilitat universal) mentre
que a la xarxa d’Adif només estan adaptades un
nombre limitat d’estacions. La xarxa tramviaria i
d’FGC estan adaptada al 100%.

A data de gener del 2019, la xarxa de Metro tenia un
94% de les estacions adaptades en tot el seu
recorregut i una en obres. Resten 8 estacions (5%) no
iniciades: Vallcarca (L3), Ciutadella-Vila Olimpica (L4),
Clot (L1-L2), Maragall (L4-L5), Verdaguer (L4-L5),
Placa Espanya (L1-L3), Urquinaona (L1-L4) i Plaga de
Sants (L1-L5).

El conjunt de les estacions del SIMMB gestionades
per Renfe i Adif estan sent progressivament
adaptades a mida que es realitza la seva remodelacié
i millora integral. Actualment, al voltant d’'un 70% de
les estacions es troben ja adaptades.

Taula 48 Estat de 'adaptacio de les estacions de
TMB a PMR a gener 2019

Adaptades 28 18 25 17 25 17 7 8 5 145
En obres 0 0 0 1 0 0 0 0 0 1
No adaptades 2 0 1 4 1 0 0 0 0 8
Total 30 18 26 22 26 17 7 3 5 154
Taula 49 Grau de saturacio dels aparcaments Taula 51 Grau de saturacio dels aparcaments de
d’FGC Renfe
Major o igual a 100 36,1% Major o igual a 100 67,3%
Entre el 90 y el 99 11,1% Entre el 90 y el 99 19,2%
Entre el 50 i el 89 22,2% Entre el 50 i el 89 7,7%
Entre el Oi el 49 30,6% Entre el Oi el 49 5,8%
Total 100% Total 100%
Taula 50 Nombre d’aparcaments i places de
Renfe

R1 2.534 16
R2 3.595 21
R3 753 10
R4-R12 1.927 19
R7-R8 500 3
Total 9.309 69
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Mapa 12 Estacions adaptades a PMR
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5.8. Diagnosi de les xarxes
ferroviaries

Tot i que la oferta la xarxa ferroviaria compta amb
una bona distribucid al llarg del territori i una bona
accessibilitat a la majoria de les capitals de comarca
del SIMMB, sovint les caréncies del sistema ferroviari
venen de la falta de competitivitat en temps de
viatge i no tant de les freqtiencies de les diferents
linies.

Analitzant el temps de viatge des del centre de les
capitals al centre de Barcelona (calculat com la
mitjana entre els temps a Placa Catalunya, Placa
Espanya i Sants) tant en tren com en cotxe, s’observa
com des d’algunes comarques el temps en tren és
poc competitiu en front del cotxe, amb temps de
viatge per sobre del 30% respecte al vehicle privat
(en flux lliure).

Pero, si es considera el temps de viatge per accedir a
I'aeroport de Barcelona, aquests percentatges
encara creixen de manera més preocupant. Tot i que
la connexié des del centre de Barcelona amb
I'aeroport és prou bona, des de les capitals de
comarca el temps en transport public és
considerablement superior al del vehicle privat, amb
percentatges per sobre del 50% en la majoria dels
casos, arribant a prop del 70% en alguns casos.

L’entrada en servei de la nova plataforma d’ample
UIC al Corredor del Mediterrani ha suposat per ara
I'alliberament de set circulacions per sentit; aquests
solcs es poden destinar a potenciar serveis exprés
(menys parades, temps de recorregut més
competitiu) o crear alguns serveis directes que
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interconnectin el SIMMB més enlla de les relacions
centrals amb Barcelona.

Aquests serveis exprés poden ser Regionals sud o bé
Rodalies semidirectes.

Des d’algunes comarques el temps en
tren és poc competitiu en front del
cotxe, amb temps de viatge per sobre
del 30% respecte al vehicle privat (en
flux lliure).

Taula 52 Temps de viatge entre capitals de
comarques i Barcelona/Aeroport en tren i
cotxe (vermell en HP)

Alt Penedés Vilafranca del Penedes
Anoia Igualada
Bages Manresa

Baix Llobregat San Feliu de Llobregat
Bergueda Berga
Garraf Vilanova i la Geltra
Maresme Mataré
Moianes Moia
Osona Vic
Vallés Occidental Sabadell
Vallés Occidental Terrassa
Vallés Oriental Granollers

72
89
89
23
163
56
41
105
84
51
56
58

112
140
128
51
182
54
89
174
121
7
98
79

51 (+107/15")
51 (+157/20")
59 (+5'/10")
22 (+107/15")
78 (+5))
46 (+5)
41 (+107/15")
70 (+107/15")
67 (+5/10)
39 (+107/15")
37 (+15'/20")
46 (+57/10)

41
42
52
16
72
29
42
67
66
36
32
43

-29%
-43%
-34%
-6%
-52%
-18%
-30%
-34%
-20%
-24%
-35%
-20%

-63%
-70%
-59%
-69%
-60%
-46%
-53%
-61%
-45%
-53%
-67%
-46%
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A favor del tren, cal dir que tot i no ser en moltes
ocasions competitiu en temps de recorregut amb
altres mitjans de transport (com el vehicle privat), al

seu favor juga la fiabilitat del sistema. La regularitat

188 Minuts de viatge en tren

418 Minuts de viatge en cotxe flux lliure H
R s e viaige i iact _ en els seus temps de viatge no es veu afectada,

generalment, al llarg del dia (excepte per incidéncies
técniques), i pot, per tant, assegurar amb bastanta
certesa el compliment dels seus horaris. Aixo no
passa, per exemple, amb el vehicle privat, o els
autobusos interurbans en els accessos a Barcelona, ja
gue en funcié del transit i del moment del dia, poden
veure incrementat el seu temps de Vviatge
notablement.

No obstant, a excepcid de les relacions radials amb
Barcelona, els temps de recorregut transversals
entre capitals de comarca en transport public es
troben molt penalitzades davant del vehicle privat
(utilitzat preferentment per homes adults).

Una altra reflexio interessant del transport public en
general és que en el sistema tarifari de corones hi
disfuncions a nivell territorial. Per exemple, diferents
municipis situats al mateix temps de viatge a
Barcelona poden estar considerats en diferents
corones tarifaries.

A mesura que la distancia respecte a Barcelona creix,
es fa més notable aquest desequilibri. Amb la futura
implantaci6 de la tarificacid6 quilomeétrica
s'aconseguira reduir els actuals desequilibris.
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5.8.1. Xarxa de Metro (TMB)

En els darrers anys, la xarxa de metro ha tingut una
expansid notable que, de fet, ha captat la majoria de
les inversions que s’han fet en transport public, amb
la construccid de la L9.

L'oferta de veh-km ha augmentat un 11% respecte al
2012. També augmentat 'abast territorial, amb un
increment del 18% més de longitud de xarxa i un 12%
més d'estacions, causats integrament per la L9 Sud.

Tot i I'increment de la xarxa de metro en els darrers
anys, aquest no ha servit per descongestionar alguns
dels trams amb més demanda. Aquests es troben
principalment en els trams centrals de les linies 1i 5
del
transporten.

metro, que son les que més passatge

La posada en servei del tram central de la linia L9 del
metro pot ajudar a descongestionar aquests trams,
ja que podra absorbir part dels fluxos Llobregat-
Besos (i viceversa) que es produeixen a la zona
central del continu urba de Barcelona.

Tot i aixi, la possibilitat d’aplicar restriccions al
vehicle privat, com per exemple, les mesures
estructurals vinculades a la millora de la qualitat de
I'aire, poden fer augmentar la pressid en aquests
trams més congestionats, que per tant seran els que

caldra reforgar de forma prioritaria.

La resta de linies presenten nivells de saturacié
inferiors, pero caldra analitzar de forma continua el
seu comportament davant els increments de

demanda anteriorment esmentats.
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Taula 53 Evoluciod de la xarxa de Metro

Linies 7 7 7 7 7
(Lkorg)g't“d xarxa 102,6 102,6 102,6 102,6 102,6
Vehicles-km 90,6 852 84.3 83.2 823
(milions)
Trens/hora punta i 120 119 114 114 114
sentit
NUumero estacions 139 139 139 139 139
Viatges (milions) 389,0 373,5 369,9 375,7 385,0
Recaptacio (M€) 227,81 234,99 240,17 251,82 254,60
Figura 7 Evolucié de trens/hora i veh-km de la xarxa de Metro
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5.8.2. Ferrocarrils de la Generalitat
de Catalunya

El servei d'FGC és un servei d’elevada qualitat i ben
valorat per les usuaries i els usuaris. L'any 2018, les
linies del Valles i del Baix Llobregat d’FGC van
transportar 87,2 milions de passatge, una demanda
gue ha experimentat un increment del 8,0 % des de
I’any 2011. Aquest augment de passatge no es deu a
(de fet va
disminuir un 3,6%), sin6 que és el resultat de diverses

I'augment d’oferta de vehicles-km

actuacions de millora del servei i la posada en servei
de nous quilometres de via (perllongaments a
Terrassa y Sabadell), que n’han incrementat I'area
d’influéncia.

El servei d’FGC és un servei d’elevada
qualitat i ben valorat per les usuaries i
els usuaris

Els serveis d’FGC disposen d’uns indicadors de
puntualitat i de compliment de |'oferta programada
molt elevats, per la qual cosa suposa un sistema molt
fiable en el que les persones usuaries confien.

Pel que fa les condicions de les estacions, des d'FGC
s’ha fet un esforg per millorar la accessibilitat de les
estacions, de manera, que avui dia, el 100% de elles
son accessibles.

Amb tot, les linies metropolitanes d’FGC presenten
una serie de qlestions que caldria resoldre:
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La principal disfuncié del Metro del Valles és la
manca de capacitat del tram urba compres entre
Gracia i Placa Catalunya perque hi conflueixen tots
els serveis d’aquesta xarxa. El nombre de serveis, 32
a I'hora punta i sentit, amb un interval de només
112’, sén insuficients per tal d’absorbir tant la
demanda existent com la potencial de la linia amb
una qualitat de servei suficient.

Figura 8 Circulacions diaries per sentit xarxa FGC

En el tram PIl. Catalunya — Gracia la linia ja ha assolit
la seva maxima capacitat en servei. La recent reforma
de l'estacié de Sarria permet, si el servei ho
requereix, oferir 32 trens per hora i sentit en el tram
Sarria — Plaga Catalunya.

Relacionat amb la capacitat d’evacuacié de les
estacions, cal indicar que les del seu tram més urba,
presenten una tipologia de poblacié usuaria diversa
que fa que sigui més dificil la gestié de les seves
andanes. A les andanes ascendents de les principals
estacions urbanes d’FGC es troben habitualment
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persones usuaries que fan “espera” ja que no totes
les circulacions els duen al seu desti. La coexistencia
d’aquestes amb els fluxos d’accés i sortida dels
combois genera dificultats, especialment a les
andanes sense espai suficient.

En el tram PI. Catalunya - Gracia la linia
ja ha assolit la seva maxima capacitat en
servei.

Un cop solucionats els casos de les andanes de Gracia
i de Sarria, el cas més critic pel que fa a saturacio
d’andanes era el de I'andana ascendent de I'estacid
de Provenca que, a més de donar servei a una zona
central de Barcelona, és un intercanviador amb les
linies L3 i L5 de metro; la situacié va portar a FGC, en
moments puntuals, a limitar 'accés a andanes. La
posada en servei de 'ampliacié d’aquesta andana ha
permeés resoldre els problemes de saturacio.

L’estacio del Peu del Funicular és I"Gnica estacié del
tronc central de la linia del Valles que no té cap
andana amb longitud suficient per a I'estacionament
dels trens de 4 cotxes (80 m) fet que obliga a que un
dels cotxes del tren quedi dins del tunel en aquesta
estacid. Aquesta situacié resta pendent de
solucionar. La linia del Tibidabo tampoc no permet
trens de 4 cotxes, pero la demanda actual no justifica
I’Gs d’aquest tipus de composicid. Finalment, les vies

1 a 4 de Barcelona PI. Catalunya i les de I'estacio de

La Bonanova presenten algunes andanes sense
longitud suficient per a trens de 4 cotxes i aixo obliga
a mantenir tancades les portes d’un dels costats del
quart cotxe.

Pel que fa a les amplades, la situacid és més dispersa.
Es pot considerar 4 metres com una amplada que
permet una bona capacitat pero aquest valor “de
disseny” és discutible en funcié del volum de
passatge. Aixi, amplades de 3 metres poden ser
suficients en cas de poc volum de viatgers i viatgeres.
Altre cop, els punts critics son les andanes de
Provenca (3 m), Gracia (3,5 m, andana descendent),
Sant Gervasi (3 m) i Muntaner (3,3 m).

Un altre punt critic per a la capacitat de les linies sén
els cisallaments que es produeixen a les bifurcacions
en via doble sense salt de molté. Un cop evitat el
problema de la bifurcacié de Sarria, separant els
serveis L6 (P. Catalunya—Sarria) dels nous serveis L12
(Sarria — Reina Elisenda), les bifurcacions que es
troben a les linies del Vallés sén:

e Bifurcacid Gracia-Tibidabo (salt de moltd)
e Bifurcaci6 Sarria (cisallament; és wuna
connexio técnica)

e Bifurcacio Sant Cugat (cisallament)

El cisallament a Sant Cugat pot convertir-se en un
futur en un punt critic per a la capacitat de tota la
linia del Valles i sobretot per a l'estabilitat dels
horaris ja que el fet de mantenir el cisallament amb
horaris molt ajustats dificulta la recuperacié de
podria
considerar la ubicacié d’un salt de molté entre Sant

I'horari després d’una incidencia. Es
Cugat i Valldoreix, efectiva amb un nou tragat i una

nova estacié amb diferents nivells a Sant Cugat.
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Figura 9 Circulacions en hora punta per sentit xarxa
FGC
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Aguest problema podria solucionar-se en el cas de
construir un segon tunel directe entre Barcelona i
Sant Cugat que permetés segregar els serveis de caire
més urba (L6, L7 i S5) dels serveis de caracter més
comarcal (S1, S2, S6 i S7).

Un altre element que pot jugar un paper molt
important a I’hora de donar qualitat de servei sén els
escapaments que permeten la comunicacio entre les
vies d’un i altre sentit. La senyalitzacié d’FGC permet
la circulacié a contrasentit i aquest fet permet reduir
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I'impacte de les incidéncies en el cas de la interrupcio
de la circulacidé per una de les dues vies. Tanmateix,
en algun tram la distancia entre escapaments és molt
gran, fent que, en cas d’incidencia, s’hagi d’operar en
via Unica una longitud important, la qual cosa redueix
la capacitat de forma notable.

En aquest sentit, la linia del Vallés presenta abséncia
d’escapaments entre Muntaner i Les Planes. Seria
necessaria la incorporacié de nous escapaments en
aquest tram. En particular, podria ser convenient la

seva instal-lacié a Peu del Funicular, dins del tunel 4
o en un altre punt que aportés operativitat.

Pel que fa a la catenaria, aéria en tots els casos, és
compensada als trams a cel obert i sense compensar
als trams en tunel. En aquests trams les variacions de
temperatura sén molt inferiors i les velocitats
assolides no justifiguen des del punt de vista
estrictament técnic la necessitat d’instal-laciéd de
catenaria compensada. Per a un augment del temps
de disposicié de la infraestructura, ja que permet
reduir el temps de tall de la linia necessari per al
manteniment, s’ha instal-lat catenaria rigida als
tunels dels perllongaments de Terrassa i de Sabadell,
i als tunels urbans de Barcelona (en curs).

En la mateixa linia, convindria estudiar el pas de via
sobre balast a via en placa en alguns trams en que la
disminucié de les despeses de manteniment ho
justifiqui.

La linia Llobregat-Anoia només disposa de via Unica
entre Martorell i Igualada i entre Olesa i Manresa.
Aixo fa que, en les franges en que es ddna servei
d’hora punta, aquests trams assoleixin la saturacid,
sobretot en el cas del tram Olesa-Manresa, on queda
poca capacitat per a la circulacié dels trens de
mercaderies.

A més, aquests trams de via Unica presenten unes
caracteristiques de tracat propies de ferrocarril
economic del segle XIX, amb revolts molt tancats que
obliguen molt sovint a reduir la velocitat a 60, 50 o,
fins i tot, 40 km/h. En aquest context, resulta
dificilment factible un objectiu de millora significativa

de la velocitat comercial sense inversions molt
costoses en canvis de tracat.

L'increment de les prestacions ha d’anar associat
també amb una politica d’eliminacié dels passos a
nivell encara existents. A la linia del Llobregat-Anoia
és on trobem els Unics passos a nivell de la xarxa
metropolitana d’FGC, tot i que no condicionen les
circulacions a la linia. Només 3 dels passos a nivell es
troben als trams amb trafic de viatgers i viatgeres i
han estat condicionats per minimitzar-ne els riscos,
tot i 'augment del volum de trafic és un factor que
incrementa el risc i només la seva supressio
permetria la completa reduccié de risc a mig-llarg
termini.

També trobem travessies en zona portuaria pero, en
aquest cas, la seva supressid no és estrictament
necessaria ja que la circulacié es fa molt lenta i en
alguns casos amb via integrada a I'asfalt del carrer
(embeguda). A més, tampoc hi ha obligacio legal de
suprimir-les.

A la linia Llobregat-Anoia, les bifurcacions soén:

e Bifurcacio Sant Boi (cisallament)
e Bifurcacio Solvay (salt de moltd)
e Bifurcacio Martorell (cisallament)

El cisallament de Sant Boi es produeix quan les
circulacions de mercaderies amb origen al port
s'incorporen a la linia Sant Boi — Martorell.
Actualment aquest punt ja presenta problemes
operatius que s’agreujaran a mesura que, com es
circulacions  de

preveu, s’incrementin  les

mercaderies a la linia Martorell-Barcelona.



/181

Figura 10 Passos a nivell xarxa FGC
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Figura 11 Evoluci6 de la velocitat comercial
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Actualment el nombre de circulacions que
accedeixen al port de Barcelona diariament ésde 5 a
6 entre transport de cotxes i de potasses i, com ja
s’ha dit, es preveu que s’incrementin a mig termini.

La bifurcacié de Martorell no es preveu que presenti
problemes de capacitat ni a curt ni a mig termini.

En el tram entre Sant Josep i Cornella la via original
de 1985 era sobre balast. Per tal de disminuir les
despeses de manteniment, en un tram en que les
filtracions d’aigua freatica sén molt abundants, s’esta
renovant amb via en placa similar a la que ja es
disposa entre Plaga Espanya i Sant Josep.

5.8.3. Tramvia

La xarxa tramviaria compta amb dos ramals
independents no connectats entre si, pero amb les
mateixes caracteristiques funcionals. Per una banda
hi ha el Trambaix, situat a I'ambit del Barcelonés-
Llobregat i per l'altre el Trambesos, a I'ambit del
Barcelonés- Besos. La xarxa es compon de 6 linies i
gairebé 30 km de via amb plataforma reservada
exclusiva, excepte en les interseccions on comparteix
I'espai amb la xarxa viaria.

Una de les principals caracteristiques del sistema de
transport public, la fiabilitat, suposa un factor
determinant a I'hora de triar un mitja de transport o
un altre. Per aquest motiu, el tramvia, és considerat
com un dels mitjans més atractius entre la poblacid,
i fruit d'aixo és I'evolucié de la demanda que any rere
any s'ha vist incrementada fins arribar I'any 2017 a
sobrepassar els 28 milions de passatge.

Bona part de la culpa la té el Trambaix, que és
responsable del 65% de la demanda total, a causa de
la menor accessibilitat d'aquesta zona amb el centre
de Barcelona i de la major densitat de poblacid
respecte al Besos.

Tot i comptar amb una bona imatge i ser un dels
mitjans de transport més atractiu per a la poblacio,
el servei presenta alguns aspectes que cal millorar,
sobretot pel que fa a la velocitat comercial per tal de
guanyar competitivitat respecte altres modes (la
velocitat comercial en comptes de tenir una evolucié
positiva, ha disminuit lleugerament des dels seus
valors inicials).

Amb ['objectiu de millorar aquesta caracteristica del
sistema, cal establir un sistema d’ordenacié
semaforica a les interseccions on coincideixen
diversos modes, per tal que els semafors del tramvia
prevalguin sobre els semafors de la resta de vehicles.
Encara que actualment existeixen punts on s’atorga
prioritat de pas al tramvia (prioritat dinamica), és
necessari incrementar-los perqué aquest sistema
guanyi velocitat.

Una altra de les disfuncions del sistema i que
impedeixen el desenvolupament d'una xarxa
tramviaria robusta i compacta és la manca de
connexié (Trambaix-Trambesds) pel centre de
Barcelona.
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A aix0 se li suma la falta de perllongaments que
permetin incrementar la cobertura territorial
d’aquest mitja, particularment en corredors on
I'oferta de transport amb autobls ja no pugui
absorbir la demanda, tenint en compte que el
tramvia és un sistema de superficie d’alta capacitat.

En aquest sentit es consideren necessaries les
actuacions planificades de perllongament cap a Sant
Feliu de Llobregat com al Port de Badalona,
prioritzant la primera d'elles, aixi com la connexid
d'Esplugues de Llobregat amb Sant Just Desvern per
Laurea Mir6.

Aquest escenari, juntament amb I'execucié del trams
de la diagonal permetria unir els dos extrems de la
ciutat amb una composicié que podria assolir unes
freqliéncies de 4 minuts en el tram central.

Figura 12 Esquema operacio xarxa unificada

5.8.4. Xarxa Adif

Pel que fa als serveis de Rodalies de Catalunya,
gestionats per Renfe operadora, que ddéna servei a
les set comarques de I'RMB més les del Baix Penedeés,
la Selva, el Bages i Osona amb la prolongacié fins al
Ripollésila Cerdanya a la linia R-3, les possibilitats de
millora de [loferta de serveis venen molt
condicionades pel compliment del Pla de millora de
les infraestructures dels serveis de Rodalies de
Catalunya que es va comprometre a implantar
I’Administracié General de I'Estat i que es troba molt
endarrerit en la seva execucio.

Sense la realitzacid d’aquestes inversions que
condicionen de manera greu el funcionament de la
xarxa i la fiabilitat del servei no resulta previsible la
introduccid de grans millores quantitatives de
I'oferta de serveis.

-
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La principal disfuncid que presenta la xarxa és la
manca de capacitat especialment en el tram central
(tunels passants de Barcelona).

L'altra limitacié important és la dels trams de via
Unica que limiten la capacitat: Arenys de Mar-
Macanet, Montcada-La Garriga-Vic i el ramal Sants-
Aeroport.

D’acord amb el pdl 2011-2020, les millores
introduides a la xarxa ferroviaria d’interes general
que haurien d’estar en condicions d’explotacid
durant el seu termini de vigéncia, I'any 2020, serien
les seglients:

e Duplicacio de la linia entre les estacions d’Arenys
de Mar i Blanes

e Nou accés a l'aeroport en doble via entre
I’estacié intermodal del Prat i 'aeroport

e Duplicacié Montcada-Vic
e Tunel de Montcada

e Nova linia Castelldefels, Cornella, Zona
Universitaria:

e Nou tracat a I'Hospitalet de Llobregat

e Remodelacié de l'estaci6 de I|'Hospitalet de
Llobregat

Desafortunadament, de totes les actuacions
plantejades, tan sols la remodelacié de I'estacié de
L'Hospitalet de Llobregat es troba finalitzada, i el nou
accés a l'aeroport de Barcelona es troba en fase de
execucio. La resta es troben en fase d'estudi
informatiu, excepte el tunel de Montcada.

Per tant, sense una inversioé significativa en aquestes
obres pendents per realitzar, pocs avengos es podran
dur a terme pel que fa a 'oferta i qualitat del servei.

La principal disfuncié que presenta la
xarxa és la manca de capacitat
especialment en el tram central (tunels
passants de Barcelona).
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En el curt termini s’esta treballant per incrementar la
seguretat, la fiabilitat i la millora de la qualitat del
servei mitjancant actuacions sobre la xarxa amb baix
cost d’inversid i un termini d’execucid inferior a un
any, que permetin millorar significativament els
serveis. Entre aquestes s’inclouen actuacions per a la
millora de I'accessibilitat a les estacions i per la
millora de la funcionalitat del servei mitjancant
principalment la modernitzacié d’algunes estacions,
aixi com de millores en la via, la infraestructura o les
instal-lacions de seguretat.

Les arees d'actuacié plantejades en aquest curt
termini es van dividir en els seglients capitols:

e Estacions

e Subestacions

e Linia aéria de contacte

e Via

e Instal-lacions de seguretat
e infraestructura

En el grafici en la taula es poden veure els detalls de
I'estat actual de les actuacions, on tan sols un 8% no
es troben almenys en fase de projecte, contractacié
o adjudicacid. Aixi i tot, a maig de 2018, tan sols un
12% dels treballs es troben en servei.

A més, s'hauria d'estudiar I'adaptacio de la xarxa als
fluxos existents, de manera que no passin tots per
Barcelona i el seu continu urba. L'explotacié del
servei de rodalia seguint un esquema "costa-costa" i
"interior-interior" podria facilitar i optimitzar els
desplagaments en transport public de les persones
en el conjunt del SIMMB.
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Figura 13 Inversié en M€ de la xarxa Adif (2018)
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Mapa 14 Possible configuracié futura de
'esquema de serveis de rodalia
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Figura 14 Estat de la inversié a la xarxa Adif
ACUERDO
INICIAL PENDIENTE

CAPITULO Inversion % rsion
Estaciones 91,14 M€ 30%
Subestaciones 29,28 ME 10%
Linea aérea de contacto 35,35 ME 12%
Via 79,33 M€ 26%| 22,70 M€
Instalaciones de segurid 45,19 M€ 156%| 156 M€
Infraestructura 25,95 M€ 8%

TOTAL 306,24 M€ 24,26 M€

EN PROYECTO

SITUACION ACTUAL

OBRAS EN OBRAS

EN SERVICIO

CONTRATACION  ADJUDICADES
% | Inversion % Inversién % | Inversion %

18%| 2,63 ME 1% | 1298 M€ 4% [2148 ME 7%
0%| 1351 M€ 4% | 1495 M€ 5% | 024 ME 0%
6%| 000 M€ 0% | 1238 ME 4% | 562 ME 2%
6%| 0,00 M€ 0% | 2629 ME 12% | 296 ME 1%
6%| 000 M€ 0% | 2157 M€ 7% | 292 ME 1%

3%| 0.00 M€ 0% | 1402 M€ 5% | 353 ME 1%

38,2% 112,28 M€ 36,7% 36,75 ME 12,0%

5.9. Diagnosi del sistema d’autobus
del SIMMB

La xarxa de transport public a tot I'ambit de les set
corones tarifaries del Sistema Tarifaria Integrat (STI),
amb dades de l'any 2019, té una longitud de
16.868,50 km i compta amb 834 linies repartides
entre els diferents modes, tant d’infraestructures
ferroviaries (Rodalies, FGC, Metro i Tramvia
metropolita) com de transport public per carretera
(TMB-Bus, Autobusos AMB, autobusos DGTM i altres
autobusos urbans).

El sistema de transport public per carretera esta
format per 797 linies amb una extensié de xarxa de
16.052,3 km de longitud. Dins del sistema, hi ha
diverses administracions que es fan carrec de
I'explotacid, que es poden dividir en tres grans grups:
els autobusos gestionats per I'AMB, el transport
interurba gestionat per la Generalitat de Catalunya i
el transport urba de competéncia municipal a la resta
de corones.
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De les 797 linies que conformen el sistema de
transport public per carretera, 227 fan referencia als
busos gestionats per I'’AMB, 419 pel transport
interurba i 151 pel transport urba de competéencia
municipal. El transport interurba és I'ambit que
presenta una longitud de xarxa major, concretament
12.570,3 km de longitud. Els autobusos gestionats
per 'AMB es troben a molta distancia, amb una
longitud de xarxa de 2.426,2 km de longitud.
Finalment I'autobus urba és I'ambit que presenta una
longitud de xarxa menor, en concret 1.055,8 km.

Pel que fa als vehicles en servei, son els autobusos
gestionats per I'’AMB els que disposen d’'un major
nombre de recursos, 1.644 vehicles en servei, per
694 el transport interurba i 278 els autobusos urbans
de I'ambit AMTU. L’edat mitjana de la flota es troba
entre els 6 10 anys.

L'any 2019, el sistema ha ofert 155,8 milions de
vehicles-km, un 5,2% mes que l'any anterior. La
demanda, entesa com el nombre total de viatgers, ha
estat de 405,0 milions, un 5,1% més que l'any
anterior.

Pel que respecta a les linies d’alta demanda a I'ambit
SIMMB extern a I’Area metropolitana de Barcelona,
atenent a I’evolucié els darrers 8 anys (periode 2011-
2019) s'observa un augment significatiu de la
demanda (33,7%), pero en tot cas inferior al
creixement de 'oferta, que en el mateix periode ha
suposat un increment del 60,9% de les expedicions
diaries. Per aquest motiu, la demanda mitjana per
expedicid ha baixat dels 38 als 32 passatgers de
mitjana.

Mapa 15

Linies de serveis d’autobus a I’ambit SIMMB
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Amb dades de I'any 2019, s'observa que les relacions
entre Matard i el Garraf amb Barcelona sén les que
més demanda aglutinen, amb mes de 1,72 milions de
passatgers la primera i 1,67 la segona. Seguidament
es troba l'itinerari entre Sitges-Vilanova i la Geltru,
per sobre de 1,5 milions de passatgers i que fa 8 anys
(any 2011) era l'itinerari que més demanda captava.

Seguidament es troben els itineraris del corredor de
Caldes, tant per la C-17 com per la C-33, al voltant
dels 1,05 milions cada un aixi com el corredor
Barcelona-Vallirana-Avinyonet (1,3 milions de
passatgers) i el corredor d’lgualada (0,99 milions de
passatgers). Altres 6 itineraris compten amb més de
mig milié de passatgers a I'any cadascun.

El sistema de transport public per
carretera ha experimentat en els
darrers vuit anys un creixement de més
el 33% de demanda i un 60% d’oferta

La xarxa exprés.cat és una xarxa de transport public
d’altes prestacions mitjangant serveis d’autobusos
que es va inaugurar el 2012 i es caracteritzen per la
seva alta freqliencia; I'is de vehicles moderns i
accessibles; velocitat comercial alta; informacié en
temps real, circulacio per carrils segregats i una gran
demanda.

pdD

Mapa 16 Linies d’autobus d’alta demanda a
I’ambit de la Regié Metropolitana de
Barcelona
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A la demarcacié de Barcelona actualment hi ha 23
linies de bus exprés.cat. Totes les linies, excepte la
el3 (Sabadell — Matard), sén radials des de
Barcelona, on disposen de diverses terminals, essent
les principals La Sagrera, Universitat i Urgell- Paris.

Tot i que I'oferta de transport public per carretera
compta amb una bona distribucio al llarg del territori

i una bona accessibilitat a la majoria de les capitals de
comarca del SIMMB, sovint les carencies del sistema
de transport public per carretera venen de la falta de
competitivitat en temps de viatge i no tant de les
freqiencies de les diferents linies.

Analitzant la velocitat comercial dels serveis per
carretera, s’observa com des d’algunes comarques el

temps en transport public és poc competitiu en front
del cotxe, amb temps de viatges per sobre del 30%
respecte al vehicle privat (en flux lliure).

Cal dir que a excepcid de les relacions radials amb
Barcelona, on els serveis d’autobus exprés poden ser
competitius respecte el vehicle privat (al menys fins
a la zona d’entrada de Barcelona), els temps de
recorregut entre capitals de comarca es troben molt
penalitzats davant del vehicle privat.

En conjunt, els serveis de transport public per
carretera han experimentat els darrers temps una
millora sensible de I'oferta de transport, sobretot en
aquelles linies d’alta demanda. Aquest increment de
I’oferta de serveis ha comportat també un augment
de la demanda, si bé amb un increment
proporcionalment inferior al de I'oferta, i per tant a
Iincrement del cost del servei.

Per atendre aquest nova oferta el servei de transport
public per carretera esta dotat d'un conjunt
d’infraestructures de transport, tant nodals, com
lineals i d’energia.

Seguidament es caracteritzen les infraestructures
nodals, les infraestructures lineals i les
infraestructures d’energia.
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Mapa 17 Linies de bus exprés a la Regid
Metropolitana de Barcelona
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5.9.1. Infraestructures nodals

Las infraestructures nodals principals dels serveis de
transport per carretera que es desenvolupen
seguidament sén:

e |es estacions d’autobusos
e lesterminalsiparades de regulacio ala ciutat
de Barcelona
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MAPA, DE LES LINIES DE BUS EXPRES DINS DE LA REGID METROPOLITANA DE BARCELOMA

o D’aquestes, a I'ambit SIMMB es configuren com a
o intercanviadors tren — bus les estacions d’autobus de
Sabadell, Vilanova i la Geltru, Vilafranca del Penedés,
Igualada, Manresa i Vic. Totes 6 presenten una bona
intermodalitat tren — autobus interurba.

S’ha d’impulsar la millora dels equipaments i
prestacions de les estacions d’autobusos, ja que és
un element clau de visualitzacié dels serveis de
transport public per carretera, aixi com un punt
principal en la informacié dels serveis i en relacio

amb l'atencio als usuaris.

Mapa 18 Estacions d’autobusos
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Resulta essencial fer un bon dimensionament de les
estacions i dels serveis complementaris que s’han
d’oferir, considerant la demanda de |'estacid i les
seves instal-lacions, amb criteris de qualitat de servei.

Cada dia laborable entren a la ciutat de Barcelona un
total de 3.300 serveis regulars d’autobus (AMB i
Generalitat) i de llarga distancia (MITMA,
internacionals), i més d’un terg estan entrant per I'eix
de la Gran Via sud (Font: Proposta d’ordenacié de les
terminals d’autobusos supramunicipals a Barcelona.
Marg 2019. Ajuntament de Barcelona)

ik

Municipis AMB
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A més, s’estima un volum d’entrades afegit d’'uns 900 Figura 15 Entrades diaries per corredors a la
ciutat de Barcelona

autobusos i autocars amb serveis de diferent
tipologia.

Entrada diaria d’autobusos i autocars per corredors

) Altres
. Corredo Generalitat ~ AMB  MIFO+INT > TOTAL
La major part dels autobusos que entren pels orreaer e " serveis
.y . . . Gran Via
corredors de Meridiana i de Diagonal no arriben al (Licbregat) 194 739 40 315 1288
centre de la ciutat, degut a que des d’aquests Av. Diagonal 483 279 34 215 979
corredors I'accés dels autobusos al centre té certa Av Meridiana 624 0 4 141 769
complexitat. A més, en molts casos disposen de gan_v;a - N - - -
parades terminals en punts de bona intermodalitat .
. . . . Besos (altres 20 195 0 0 245
i/o prop dels destins desitjats dels viatgers. carrers)
Liobregat
La major part dels autobusos que entren pels g:::?s) - = - - —
corredors de Gran Via Llobregat i Gran Via Besos Ronda Litoral 0 0 87 17 124
entren fins al centre de la ciutat degut a la facilitat e 7 0 0 43 50
que ofereix el corredor Gran Via / Aragé i sobretot a Ctra. d'Horta 5 0 0 0 5
. . TOTAL 1557 1562 226 856 4201
Ia mancanga de punts termlnals IntermOdals pOtents Font: Barelona Reglondal a pavtir oo dades Jels 0peradors | dels aforaments realtzars & makg 2047, Trebal de camp estudh prew TRIV Taryet.
i amb capacitat per a exercir la funcié de terminal.
B :]euﬂn;lr;neu‘:a L :’;E?ﬂ:?r Proposta dordenacd de les feminals f‘auiokasos supramuricpals 2 Barcelona. Marg 2019
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Mapa 20 Distribucié de terminals actuals a Barcelona

Font: Proposta d’ordenaci6 de les terminals d’autobusos supramunicipals a Barcelona. Marg 2019. Ajuntament de Barcelona
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Els principals déficits d’infraestructures per la parada
i regulacié dels serveis interurbans a la ciutat de
Barcelona son els seglients:

e Les 3 estacions d’autobusos (Sants, Fabra i
Puig i Nord) presenten en general un accés
complicat i una concepcié de darsenes
propia d’autobusos de llarg recorregut i
baixa rotacio.

e EI85% de les operacions de regulacio es fan
en via publica, en espais que no presenten
les condicions optimes ni per I'usuari ni per
I'operador i generen impactes negatius
sobre l'entorn urba

A les cotxeres d’autobusos es realitza una cadena
d’operacions que condiciona la capacitat de servei de
la instal-lacid aixi com el temps de produccié d’un
autobis en la seva arribada i sortida.
Conseqiientment, la caracteritzaci6 de les
operacions de la cotxera sera un element basic en
I"analisi de la mobilitat del sistema.

L'heterogeneitat de vehicles a les cotxeres obliga a
ubicar diferents recursos (repostatge) i places
d’aparcament adaptats a les diferents tipologies
d’autobusos. D’aquesta forma, les operacions que es
duen a terme a la cotxera es realitzaran en un temps
diferent en funcié dels vehicles que hi arriben.

S’identifiquen cinc operacions claus en la cotxera:
I'accés i la sortida, el repostatge, la neteja externa, el
taller i I'estacionament. Aix0 permet coneéixer el
comportament dels autobusos per cadascun dels
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diferents elementsiles possibles relacions entre elles
en cada moment.

A Barcelona, TMB compta amb cotxeres a Zona
Franca, Horta, Triangle i Ponent.

La cotxera de la Zona Franca concentra la flota de
busos de gas natural comprimit a Barcelona, que és
una de les més importants del mén en aquesta
modalitat.

La cotxera d’Horta és la més moderna de TMB i, a
més, és també la més gran. Aquest centre, situat al
peu de la carretera de Cerdanyola, també és la base
del Barcelona Bus Turistic i del Bus del Barri.

El centre del Triangle, a part d'acollir un volum
considerable de vehicles, és capdavanter en
innovacio, perqué és la base principal dels busos
hibrids de Barcelona.

La cotxera de Ponent va ser la primera a obtenir la
UNE-EN 13816 de TMB i és bressol de molts altres
projectes d'innovacio.

A més, I’Area Metropolitana de Barcelona disposa de
dues cotxeres, una al Barcelonés Nord i I'altra al Baix
Llobregat.

La cotxera del Barcelonés Nord ocupa una superficie
de 30.000 metres quadrats, i se situa a I’Avinguda del
Guixiel Torrent de Vallmajor, a la ciutat de Badalona.
Té una capacitat per a 300 autobusos.

La cotxera d’autobusos del Baix Llobregat es localitza
al poligon industrial “El Regas” al municipi de Gava, i
és el centre operatiu de Baixbus des de I’any 2010. Es
una instal-lacié de més de 10.000 metres quadrats i

permet |'estacionament de més de 80 autobusos.
Compta amb les prestacions adequades pel
manteniment i neteja de vehicles, amb dos tunels de
rentat, planta de repostatge, sala de control i aules
de formacid per a conductors.

De la mateixa manera que ja existeixen aparcaments
d’intercanvi vehicle —tren a moltes estacions
ferroviaries, aprofitant sol del sistema ferroviari, és
necessari poder ordenar espais propers a estacions
d’autobusos o parades principals de linies d’autobus
interurbanes amb aquesta mateixa finalitat
d’impulsar la intermodalitat vehicle privat-bus.

Actualment la intermodalitat entre el vehicle privat i
els serveis d’autobus es produeix fonamentalment
ocupant espai public viari al voltant de les principals
estacions d’autobusos, ocupant places d’aparcament
no regulat. En aquest sentit, sera preferent ordenar
aquesta oferta d’aparcament per a usuaris del
transport public, construint aparcament propers a
estacions d’autobusos interurbans amb un suficient
nombre d’expedicions. Seran ubicats, en general, en
zones de densitat mitjana-baixa, en ambits
periurbans de municipis sense servei ferroviari i amb
accés radial al continuo urba de Barcelona.

Aquesta reserva de sol per a foment de la
intermodalitat vehicle privat — bus competeix amb la
pressié de I'aparcament veinal al voltant de les
estacions de bus existents, i no és senzill poder
engegar processos urbanistics on s’incorporin
reserves de sol per a aquesta finalitat. Fins ara no
s’han trobat els mecanismes adients per poder

desenvolupar aparcaments d’intercanvi vehicle
privat —autobus d’'una manera regular.

El Pla de Transports de Viatgers de Catalunya 2020
(aprovat per Acord de govern de 7 de marg de 2017)
assenyala que cal continuar els treballs de millora de
les condicions de parada en els serveis de transport
interurba de viatgers per carretera. Cada parada
haura de disposar del corresponent pal de parada o
marquesina on s’informi de manera accessible de les
condicions de prestacié dels serveis de transport que
hi realitzen parada.

En aquest sentit, en el cas de les parades de serveis
interurbans dins del teixit urba de les ciutats
s’intentara, segons el PTVC 2020, aprofitar al maxim
les parades existents dels serveis urbans per tal de
millorar la coordinacié dels serveis i oferir una
atencié i informacié conjunta als potencials usuaris.

La situacid de recessi6 economica no ha permes
desenvolupar les mesures previstes a I'anterior PTVC
en el sentit de portar a terme les instal-lacions dels
pals de parada i marquesines adients al conjunt del
territori, de manera que els propers anys cal, segons
el PTVC 2020, continuar desenvolupant aquestes
actuacions.

Actualment des de la Direccid General de Transports
i Mobilitat es va donant resposta a les sol-licituds dels
Ajuntaments, Consells Comarcals i operadors de les
linies interurbanes de transport public per carretera
per a la col-locaci6 de marquesines en diferents
parades de tot el territori catala, mitjancant el trasllat
d’aquelles marquesines que han perdut la seva
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funcionalitat, la qual cosa resulta insuficient ates el
creixement del nombre d’usuaris del transport public
interurba als darrers anys.

L’any 2020 s’ha engegat un projecte constructiu que
respon a la necessitat de substituir els pals existents
a 50 emplacaments per marquesines, per tal d’oferir
als usuaris equipaments de transport més
accessibles, més segurs i dotats d’'un major grau de
confort. Les parades a projectar seran seleccionades
per la Subdireccid General de Transport Public i
Mobilitat de la Direcci6 General de Transports i
Mobilitat del Departament de Territori i
Sostenibilitat de la Generalitat de Catalunya.

Aixi mateix, als ambits metropolitans més densos,
s'esta estenent practiques ja implementades a
parades principals de la ciutat de Barcelona fa uns
anys, en el sentit de fer parades dobles de manera
que dos serveis de transport public poden deixar i
recollir passatge de manera simultania a la mateixa
parada. Aquesta bona practica, que millora la
velocitat comercial dels serveis d’autobus, també
resulta indicada per garantir millor les normes de
distanciament social entre els usuaris del transport
public.

En aquest sentit, a més d’habilitar parades dobles,
s’esta en procés de poder augmentar el nombre de
parades, de manera que serveis diferents puguin
disposar de marquesines i parades diferents.
Aquestes mesures ajuden també al distanciament
social entre el passatge que espera a les parades.
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5.9.2. Infraestructures lineals

En aquest grup d’infraestructures lineals es
consideren tant els carrils Bus/VAO interurbans com
els carrils BUS no segregats i els punts d’avancament
en zones de congestio.

Es tracta d’infraestructures que permeten superar
les deficiencies de capacitat de la xarxa viaria,
sobretot present a les hores punta, i que permeten
millorar la velocitat comercial dels serveis de
transport public per carretera.

La tendéncia de les intensitats de transit a les
carreteres de I'ambit SIMMB dels ultims anys s'ha
invertit respecte al periode de crisi economica, i la
xarxa viaria ha estat un dels principals agents en
notar-ho. Les dades d'intensitat de trafic de les
principals carreteres, mostren una tendéncia
creixent molt marcada des de fa uns anys.

Mapa 21 Evolucio de les IMDs
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Per nivells de servei, s'observa com l'augment de
transit té la seva conseqiiencia en I'empitjorament
de l'estat de transit i els nivells de servei. Aixi, els
vehicles-km amb nivells de servei F, han incrementat
respecte al periode anterior, sobretot a les vies de
menys de 4 carrils, que pateixen les majors
conseqiéncies negatives.

Aixi, les vies amb pitjor nivell de servei a causa dels
seu gran volum de vehicles sén les rondes (B-10 i B-
20), juntament amb les vies d'accés i sortida a
Barcelona, com la C-58, C-16 en el tunel de
Vallvidrera, o I'A-2 i la B-23 al seu pas pel Llobregat.
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També pateix el nus entre la C-17, C-33 i I'AP-7 a
|'altura de Montmelé.

Una altra dada rellevant és la fiabilitat del sistema,
entenent aquest indicador com la possibilitat de que
qualsevol infraestructura funcioni correctament. En
el cas de la xarxa viaria aquest és pitjor que al sistema
ferroviari, ja que sovint es produeixen retencions a
les vies de més afluencia de transit. Aquesta
saturacié produida majoritariament pels vehicles
privats, afecten de manera directa en el transport
public en autobus que comparteix la infraestructura
amb els vehicles privats.

Segons dades del Servei Catala de Transit, que
mesura les velocitats espai-temporals per via i sentit
en els accessos a Barcelona, es detecten els punts
més propensos a patir embussos, i per tant on els
busos poden quedar atrapats, perjudicant aixi el
temps de recorregut dels usuaris del transport
public.

En el Mapa 23 es pot veure el percentatge de
reduccid de la velocitat respecte la senyalitzada per
a cada tram, la qual cosa identifica els punts més
propensos a patir embussos.

Aixi, els accessos pel corredor de la B-23 / AP-7 / AP-
2, I'entrada perla C-32i C-31 Nord, la C-58 o la C- 16,
son els punts més complicats de la xarxa.
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Mapa 23 Reduccions de velocitat en les
entrades a Barcelona. Font: pdM 2020-
2025

Quan un corredor ferroviari esta saturat i no és
possible a curt o mitja termini una ampliacié notable
del servei es pot millorar la seva capacitat mitjangant
I'increment del servei de bus interurba, que
preferentment cobreixi zones més allunyades de les
estacions ferroviaries a les poblacions on si que hi ha
servei ferroviari. També es considera important
estudiar corredors que accedeixin a Barcelona per
recorreguts alternatius als ferroviaris, per tal de
fomentar nous desplagcaments en transport public.

Percentatge reduccié velocitat respecte a
senyalitzada — 8:00 AM

I o reduccio — transit fluid

Reduccia 0,1 al 12,5%

Reduccio 12,5 al 40%
I Reduccic 40 al 90%

Els corredors on es detecta una major saturacio dels
serveis ferroviaris (ocupacions dels trens per sobre
del 75%) sén els seglients:

e FGC. Linia Barcelona- Valles
(Terrassa/Sabadell — Sant Cugat — Barcelona
Pl. Catalunya)

e Rodalies. Linia R1 (Mataré — Barcelona), tram
Ocata — Barcelona

e Rodalies. Linia R2 nord (Granollers C. —

Barcelona), tram Montmelé — Barcelona

e Rodalies. Linia R3 (Vic — Barcelona), tram
Mollet — Barcelona

e Rodalies. Linia R2 sud (Vilanova G. -
Barcelona), tram Gava — Barcelona

e Rodalies. Linia R7/R8
Universitat), trams Cerdanyola — Cerdanyola
Universitat i Sant Cugat — Cerdanyola

(Cerdanyola

Universitat

En aquests casos és més important considerar
actuacions infraestructurals sobre la xarxa viaria per
tal de que el servei interurba d’autobuls pugui
efectivament complementar els serveis ferroviaris,
de manera que tot el sistema de transport public
pugui donar servei de manera competitiva respecte
el vehicle privat.

Seguidament es detalla la situacid actual de les
diferents infraestructures lineals que fan millorar la
velocitat comercials dels autobusos

Carrils BUS/VAO interurba

El carril bus-VAO (vehicles d’alta ocupacid) de la C-58
és una infraestructura entre Ripollet i I'avinguda
Meridiana per promoure el transport public i la
mobilitat sostenible i també per reduir les
congestions de l'autopista del Valles. Aquest
viaducte elevat d’uns 6 km de longitud té dos carrils,
un per cada sentit, pels quals poden circular a una
velocitat maxima de 90 km/h autobusos, vehicles
turismes o mixtos adaptables amb 2 o més ocupants,
vehicles ecologics, motocicletes i vehicles per a
persones amb mobilitat reduida. El carril bus-VAO va
ser finangat amb el fons FEDER (Fons Europeu de
Desenvolupament Regional) de la UE com a via de
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caracter mediambiental per promoure i potenciar
una mobilitat sostenible.

Des del setembre de 2014, el carril bus-VAO esta
obert en els dos sentits de la marxa permanentment,
les 24 hores del dia i els 365 dies de I'any, per a tots
aquells vehicles que estan autoritzats a utilitzar-lo.
Un cop finalitzades les obres d’adequacié al nou
model de funcionament, el vial s’ha habilitat per a
circular en ambdds sentits i ha quedat estructurat en
dos carrils de 3,2 metres, un per cada sentit, i una
franja central, de 0’6 metres exclosa, al transit
delimitada amb una doble linia continua rugosa. A
més, s’ha reforcat la senyalitzacid vertical i les
marques viaries, i s’ha construit un nou accés
d’entrada al bus-VAO en sentit Ripollet que
substitueix el de I’Avinguda Meridiana.

Mapa 24 Carril BUS/VAO de la C-58
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Paral-lelament, es preveu que comencin I'any 2020
les obres de la plataforma reservada per a busos a la
C-245 entre Cornella — Sant Boi — Castelldefels. La
longitud de la plataforma sera de 12,6km i esta
prevista la posada en servei per I'lany 2022.

Hi haura intercanviadors modals a Cornella de
Llobregat i Castelldefels, i parades intermédies a
Gava, Viladecans i Sant Boi de Llobregat. En alguns
trams es compartiran carrils amb el vehicle privat. Els
dos intercanviadors de transport public tenen
connexié6 amb Rodalies R4, Metro L5 i Trambaix
(Cornella de Llobregat).

La construcci6 d'una plataforma reservada
incrementa la fiabilitat del servei i la velocitat
comercial, la qual cosa es tradueix en un millor servei
a les persones usuaries i unes menors despeses
d’explotacid. Per tant, s’obté un estalvi en el temps
de viatge i una captacié de demanda a I'afavorir
I'intercanvi entre modes.

També resulta convenient plantejar una xarxa
prioritaria de bus en vies preferents mitjancant
carrils BUS-VAO que afectaria a un total de 41 km a
la B23, C31 Nord, C31 Sud, C32 i C33, a 'ambit de
I’area metropolitana de Barcelona.

Per tal d’assolir una mobilitat més segura i més
sostenible a la ciutat de Barcelona, en la linia del que
marca el Pla de Mobilitat Urbana (PMU) 2013-2018,
en els darrers anys s’han dut a terme una série
d’intervencions consistents en:

e Increment de quilometres de carril bus

e Actuacions de millora de la prioritat
semaforica

e Actuacions de millora de la senyalitzacio

e Intervencions de millora a I'espai public

e Increment de I'accessibilitat

La intervencid principal ha consistit en I'increment de
quilometres de carril bus que ha permes assolir la
xifra de 194,7km. Aquest increment s’ha aconseguit
a través d’actuacions de reordenacid viaria total o
parcial del carrer per implantar la nova via. En alguns
casos s’ha modificat el sentit de circulacié i s’ha dut a
terme una nova definicid dels usos de la via publica.

A la resta de I'ambit fora de la ciutat de Barcelona
existeix un volum molt reduit de carrils bus perd es
preveuen també diferents actuacions de carrils bus
tactic que permetrien augmentar la velocitat
comercial dels serveis d’autobus.

De manera complementaria, i de manera
generalitzada, s’esta impulsant a molts municipis de
I"ambit SIMMB la implantacié de prioritat semaforica
aixi com les sortides preferents de fase per al
transport public i el pintat de graelles a la via publica
que facilita el pas dels autobusos.

5.9.3. Infraestructures d’energia

Com a infraestructures d’energia es consideren tant
la infraestructura de xarxa eléctrica d’autobusos com
la infraestructura de gas/biogas. Seguidament es
detalla la situacié actual d’ambdues.

Infraestructura de recarrega existent a 'RMB

Avui en dia la infraestructura de carrega eléectrica és
principalment per a busos de TMB, concretament la
linia H16, que opera amb autobusos articulats de
18m. Aquests sOn carregats a cada terminal de la linia
a través de pantografs de 500kW, que permeten una
carrega d’entre 6 i 8 minuts de les bateries de
125kWh. Les unitats d’autobusos electrics que
operen en aquesta linia sén del model Solaris Urbino
18 E.

Un cop finalitzat el seu servei, els vehicles es
carreguen a les cotxeres de TMB amb carregadors de
50kW que dura unes 2,5 hores.

Electrificacid de les dues cotxeres de 'AMB

Per la seva part, ’AQMB també ha iniciat el procés
d’electrificacié de la seva flota. Es preveu en un
termini de 2-3 anys lelectrificaci6 de les dues
cotxeres de I'AMB (Barcelones Nord i Baix
Llobregat), el que suposara la connexid a la xarxa de
mitja tensid i la instal-lacié d’una potencia de 2 MW
a cada una d’elles. Es comptara amb un total de 12-
14 punts de recarrega a cada una de les cotxeres (26
punts de recarrega en total), amb possibilitat de
doblar el nimero i arribar als 50 punts de recarrega.
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Infraestructura de gas/biogas

A gener de 2020, la xarxa del Bus de Barcelona
compta amb una flota de 383 busos propulsats amb
tecnologia de gas, d’un total de 1.140 busos.

Infraestructura de recarrega existent

La xarxa de gas es divideix, com l'eléctrica, entre la
xarxa de transport i la de distribucid.

La xarxa de transport, de competencia estatal, és
planificada i operada per ENAGAS, transportista Unic
a tot l'estat espanyol. Esta constituida basicament
per la planta de regasificacié del Port de Barcelona i
els gasoductes que en surten i es connecten a la xarxa
general de I'Estat. La planificacié vigent correspon al
periode 2008-2016.

La planta regasificadora del Port de Barcelona és de
les més importants de tot I'Estat i constitueix un node
d'entrada de gas natural a la Peninsula. En els ultims
anys, s'han dut a terme diverses ampliacions per
assolir la seva capacitat actual d'emmagatzematge
(840.000 m3 de GNL), d'emissio (1.950.000 Nm3/h
de GN) i d'atracament (263.000 m3 GNL).

La xarxa de distribucid (d'alta, mitjana i baixa pressio)
és promoguda, construida i operada per diversos
distribuidors. A 'ambit SIMMB hi ha actualment 13
estacions publiques de GNC i una en projecte, al
municipi del Bruc.

La infraestructura d’estacions publiques de GNL a
I’'ambit SIMMB és de 6 estacions i una en construccio
(es tracta de la mateixa estacié del Bruc que oferira
els dos tipus de servei).
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5.10. Caracteritzacio de la xarxa de
bicicleta

5.10.1. Vies ciclables en zona urbana

L'any 2016 la longitud de carrils-bici segregats en
zona urbana era de 616 km, fent que suposa un
increment d’un 9% respecte als de I'any 2014. A més,
cal afegir també que es comptabilitzen 223 km de
carrers amb rambla o voreres amples compartides
per a vianants i bicicletes, que respecte al 2014
significa un increment de gairebé el 20%.

Agregant aquesta magnitud a les vies pacificades,
s’obtenen més de 2.532 km de vies ciclables amb
major o menor qualitat. Tot i la importancia
d’aquesta magnitud en I'analisi conjunta de I'RMB,
cal destacar que encara es tracta d’una proporcio
molt petita en relacié amb la longitud total de vies
urbanes.

Es comptabilitzen més de 600 km de
carrils bici segregats urbans i més de
2.500 km de vies urbanes ciclables a la
RMB

Pel que fa a I'evolucié durant el periode 2012-2016
de la longitud de vies urbanes ciclables, hi ha hagut
un creixement constant d’uns 30 km/any.

Taula 54 Longitud d’infraestructura urbana (2016)

Indicador Total RMB
Longitud de carrils-bici segregats urbans (km) 616
Longitud de vies urbanes ciclables (km) 2.532
Longitud de xarxa basica metropolitana urbana 245,5

Taula 55

Longitud de vies
exclusives per a 527
vianants (km)

Longitud de vies de

prioritat invertida nd
(km)
Longitud de vies en zona
1.845
30 (km)
Longitud total de vies
527

pacificades (km)

564

187

2.217

564

Evolucié 2014-2016 en relacié amb les vies ciclables

616

223

2.532

616

km/ hab.
1,22 / 10.000 hab.

5,0/ 10.000 hab.

0,48 / 10.000 hab.

+9,2%

+19,3%

+14,2%

+9,2%
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5.10.2. Vies ciclables en zona

interurbana

Les actuacions relatives a vies ciclables en vies
interurbanes s’han desenvolupat a partir d’iniciatives
de les diferents administracions competents en la
materia, en molts casos mitjangant la col-laboracio
entre totes elles: Generalitat de Catalunya, Diputacio
de Barcelona, Area Metropolitana de Barcelona,
Ajuntaments, etc.

No ha estat fins als darrers anys que han comencat a
construir-se en l'ambit interurba vies ciclistes
segregades del transit motoritzat, aixi com vies amb
senyalitzacié expressa de cohabitacié amb bicicletes,
on aquestes hi tenen prioritat.

D’enca que va aprovar-se el darrer pdM 2013-2018,
es comptabilitza una demanda molt creixent pel que
fa a la mobilitat ciclista al conjunt de I'ambit del
SIMMB que ha portat al conjunt d’administracions a
projectar carrils bici interurbans arreu del territori.

Des de 2017, si que es pot dir que existeix per primer
cop una xarxa planificada, només en I'ambit del
SIMMB, la coneguda com Bicivia. Aquesta xarxa, ja
definida pel pdM 2013-2018, es desenvolupa amb la
iniciativa de I'’AMB amb la col-laboracié dels
municipis que en formen part, consta de 414 km i
contempla tant els trams urbans con interurbans de
la nova xarxa. La xarxa ha comencat a implantar-se
mitjancant 24 projectes subvencionats que sumen un

total de 26,7 km i que tenen un cost de 5,2 milions
d’euros. Per tant, el desenvolupament real de la
Bicivia és molt a llarg termini.
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Taula 56 Longitud d’infraestructura interurbana (2017)
Longitud de carrils-bici segregats en ambit interurba (km) 194,9 0,38 / 10.000 hab.
Taula 57 Jerarquia xarxa ciclable RMB 2015
Xarxa basica 605,5 57,4
Xarxa secundaria 449,4 42,6
Total 1.054,9 100
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Mapa 25 Estacions ferroviaries a menys de 100m de la infraestructura ciclable
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6. Transport de mercaderies

L'analisi del transport de les mercaderies té una
notable importancia, no només des d’un punt de
vista economic sind també per la seva incidéncia
sobre el conjunt de les xarxes de mobilitat i pels seus
impactes ambientals. L'objecte d’aquest apartat és
coneixer els principals fluxos i la seva distribucid
sobre el territori.

Les principals fonts d’informacié per tal de poder
avaluar l'evolucié global del transport de
mercaderies a I'ambit del SIMMB sén:

e Observatori de la Logistica (CIMALSA).

e Observatorio del Transporte y la Logistica
(Ministerio de Fomento).

e Enquesta permanent de mercaderies per
carretera (EPTMC, Ministerio de Fomento).

e Institut d’Estadistica de Catalunya (Idescat).

e Instituto Nacional de Estadistica (INE).

e Direccién General de Trafico (DGT).

e Oficina Europea d’Estadistica (Eurostat).

6.1. Transport ferroviari

_Situacio a Catalunya

El volum de mercaderies transportades per
ferrocarril a Catalunya — exclosos operadors privats i
trafic internacional — ha seguit una tendéncia
variable en els darrers deu anys: destaca una
important davallada del 32% I'any 2009 respecte del
2008, malgrat que el 2010 es produeix de nou un
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creixement mantenint des d’aleshores un volum de
mercaderies proper als 5 milions de tones.

Respecte a la tipologia de mercaderia, en el darrer
any amb dades disponibles (2017) s’observa el
lideratge del transport ferroviari vinculat al maritim,
amb un 27,2% respecte del volum total de
mercaderies transportades en tren a Catalunya. En
relaciéd amb el transport ferroviari vinculat al viari, es
constata per aquest darrer any 2017 una disminucid
del 8,3% en volum, de manera que passa a
representar I'11,7% del volum total.

Figura 16 Mercaderies transportades per
ferrocarril (en milers de tones) a Catalunya

’any 2017

m Origen/destinacié Catalunya (FGC)
M Origen/destinacié Catalunya (RENFE)
B Connexié amb la resta de I'Estat (RENFE)

Figura 17

Servei Cargometro de transport de
components d’automobils entre les factories
de Seat a la Zona Franca i a Martorell

En l'evoluci6 del volum de mercaderies
transportades per ferrocarril- exclosos operadors
privats i trafic internacional — s’observa la davallada
gue es va donar els anys 2009 i 2010 degut a la crisi
economica:

Evolucié del transport de ferrocarril
(en milers de tones) a Catalunya (2007 — 2016)

Figura 18

6.000 [
5.000
4.000
3.000
2.000

1.000

A P OO
S &
DA AT AR

N O
SRS
D AR

CRINN )
SN T N
D7 D
——RENFE amb la resta de I'Estat

—o—RENFE origen/destinacié Catalunya

—A— FGC origen/destinacié Catalunya

Terminal intermodal del Morrot

Figura 19

Pel que fa a la quota ferroviaria en el transport
terrestre de mercaderies, aquesta ha augmentat en
el periode 2007-2017, passant del 5,9% al 6,7% (en
tones-quilometre) amb un minim I'any 2010 (5,2%) i
un maxim I'any 2014 (7,3%):

Figura 20 Quota ferroviaria en el transport
terrestre de mercaderies a Catalunya. Periode
2013 - 2017
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La quota ferroviaria més elevada es dona en el trafic
internacional de mercaderies (8,2%), seguint el
creixement sostingut experimentat en els darrers
anys. Es de preveure que segueixi aquesta tendéncia
en els propers anys per diferents motius:

e La promocié i consolidacié de les politiques
de millora de la sostenibilitat i la tendéncia a
afavorir modes de transport més sostenibles.

e La construcci6 d’infraestructures que
faciliten la connexid amb Franca, com per
exemple l'enllag amb ample de Vvia
internacional (UIC).

El ferrocarril esdevé més competitiu en els
moviments de mercaderies de llarg recorregut, En
canvi, en els recorreguts de curta distancia com
aquells realitzats entre Catalunya i Franga o Portugal,
aquests valors son del 0,2% i 1,9% respectivament.

6.2. Les terminals de transport

Les terminals de transport de ferrocarril sén el punt
al voltant del qual s’articula el sistema ferroviari de
mercaderies del SIMMB. Es poden classificar en:

e Terminals de carrega completa. Obeeixen a
necessitats particulars de les empreses, que
mouen un gran volum de mercaderies. Les
principals del SIMMB sén: Martorell SEAT,
Martorell Solvay i Castellbisbal amb les
empreses CELSA i Gonvarri. D’altra banda,
també s’han de destacar en aquest grup
alguns apartadors que estan molt vinculats a
empreses proximes com son: Mollet Santa
Rosa per a la Farinera Moretd i Granollers
per a Reckitt Benckiser.
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Terminals associades a campes de vehicles.

Aquest seria el cas actual de la Llagosta.

Les terminals intermodals. Es configuren

com a nodes de la cadena logistica on es

produeix l'intercanvi de mode de transport
sense ruptura de carrega perque els
productes viatgen en contenidors. La xarxa

de terminals intermodals que opera a

Catalunya queda configurada a partir de 6

terminals, 3 de les quals pertanyen al SIMMB

(Mapa 26 ):

O Les terminals ferroportuaries del
port de Barcelona, ubicades al moll
sud i moll Prat, manipula
contenidors portuaris amb

destinacions la Peninsula Ibérica i

Europa Central.

O El Morrot a Barcelona agrupa
contenidors  d’origen  terrestre
vinculats a I'activitat economica del
Baix Llobregat i contenidors
maritims (un 65% respecte del total).
Gestiona diariament 26 trens de 450
metres, amb destinacions a la
Peninsula Ibérica i Europa Central.

0 La terminal de Granollers serveix
sobretot la demanda propia del
Valles i els transits internacionals.
Aquesta central esta molt limitada
perque esta ubicada al centre urba i
son  molt escasses les seves
possibilitats d’expansié, a més de
presentar moltes dificultats per a
I'accés dels camions.

La resta de terminals intermodals es troben
fora del SIMMB i estan localitzades a
Portbou, Constanti i el Pla de Vilanoveta.

Juntament amb totes aquestes terminals importants
s’ha d’esmentar la general de classificacié de Can
Tunis a Barcelona. Aquesta terminal, operada per
Renfe Operadora, s'utilitza per a la recepcio,
expedicié i formacioé de trens i gestiona uns 45 trens
de 450 metres al dia, realitzant una tasca important
de suport per al port de Barcelona.

No obstant, a Catalunya hi ha altres terminals de
mercaderies que, juntament amb les ja esmentades,
es configuren sobre els eixos per on es realitza el
transport:

e D’una banda hi hauria els ramals de
mercaderies d’ample ibéric i/o ample
internacional que sén utilitzats per Renfe i
altres operadors (en alguns trams
comparteixen infraestructura amb FGC
mitjancant la utilitzacié de tercer carril).

e D’altra banda hi ha els ramals de
mercaderies d’FGC, basicament utilitzats per
al transport de sals potassiques des de Suria,
aixi com vehicles des de Martorell (SEAT) fins
al Port.

6.3. Terminals ferroviaries en

ample iberic

6.3.1. Adif

Arran de la segregacid de Renfe, les terminals de
mercaderies ferroviaries van passar a Adif, que entre

2004 y 2008 les mantingué en un esquema tipus
"unitat de negoci": Servicios Logisticos. Des del mes
de desembre de 2011, s'ha unit la gestiéo de les
terminals de Passatge i les de mercaderies, és a dir,
"Estaciones Comerciales" (Sants, Pg. de Gracia ...)
amb "Servicios Logisticos" (Can Tunis, Morrot ...),
decisié de dificil comprensié ja que es tracta de
mercats i operatives totalment diferents.

Adif pot gestionar les terminals de mercaderies sota
quatre modalitats diferents:

e Gestio directa per Adif, amb personal propi o
extern: Port Bou, Granollers, La Llagosta,

Localitzacio de les terminals
intermodals a Catalunya

Mapa 26
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e Autoprestacié per part d'una operador
ferroviari: Girona, Manresa (sal, 1 tren/dia),
Montcada (maniobres, balast), Selgua
(Novapet de Monzén).

e Gestid integral concessionada a tercers:
Tarragona  classificaci6  (terminal  de
contenidors a Acotral).

e Gestid per societats entre Adif i tercers:
Aranjuez.

Can Tunis té tres tipus de funcions i d’instal-lacions
totalment diferents:

e Tallers de manteniment. Depén de Renfe
(Integria) i esta molt relacionada amb
|'estacid de Sants pel que fa a trens de
Passatge. També s'hi mantenen maquines
per a traccid de trens de mercaderies.

e Recepci6 i expedici6 de trens de
mercaderies. Ja sigui amb desti al Port (un
90% de les circulacions) o amb desti a les
terminals de carrega dins de Can Tunis.

e Terminals de carrega. Es tracta d'apartadors
privats o en concessio (Trafesa, Cadefer,
Viuda Clariana, Celsa, Ocsal, Sibélco
Minerales) i de les instal-lacions de carrega i
descarrega dels trens de vagd convencional
d'Alfil Logistics (Damm).

La funcié de Can Tunis com a terminal de carrega és
actualment reduida (basicament Alfil Logistics) i en
un futur possiblement podria ser assumida per les
noves terminals previstes al Port, a La Llagosta, al
Logis Penedes, etc. En canvi, la situacié de Can Tunis
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és estrategica i insubstituible, i amb tendéncia a
augmentar, pel que fa a les funcions de tallers de
trens associats als serveis de viatgers i viatgeres de
I'estacid de Sants i a la recepcié i expedicid de trens
cap al Port. Fins i tot amb la creacid, a mig o llarg
termini, d'una nova terminal de recepcid i expedicié
en la zona del Llobregat dins del Port, una part
important de les terminals de carrega dins del port
(la major part de les actuals), continuarien penjant de
Can Tunis. Per tant, pel que fa a mercaderies es pot
parlar propiament d'una unitat d'explotacié Can
Tunis-Port de Barcelona.

Morrot també penja de Can Tunis, si bé amb un
major grau d'autosuficiencia que les terminals del
Port, ja que pot fer recepcidé i expedicid de trens.
Només aproximadament el 15% del seu trafic son
contenidors procedents del Port, és a dir, es pot
considerar com una terminal terrestre carretera-
ferrocarril. La seva capacitat és d'uns 80.000
TEU/any.

Morrot té una ubicacid problematica per la seva
proximitat a Barcelona: dificil accés viari (congestid),
problemes de seguretat per l'alta preséncia de
mercaderies perilloses, propia del transport
ferroviari, i impossibilitat fisica d'ampliacié. A mitja o
llarg termini és de preveure la seva substitucio per la
construccio d'una nova terminal terrestre de
contenidors ZAL-Prat en I'antiga llera del Llobregat.

La Llagosta és d'Adif perd cedida en "Us de fruit" a
Renfe. Actualment té 5 trens/setmana, de cotxes, i la

major part de la seva superficie destinada a campa
de cotxes.

Disposa d'espai suficient (prescindint de tota o part
de la campa de cotxes) per a esdevenir un "hub"
ferroviari, amb vies de 750m, punt de
transbordament entre amples (substituint Port Bou)
de trens pel tunel del Pertus. (Actualment el trafic de
Port Bou procedeix gairebé exclusivament de:
Granollers, La Llagosta, Grisén (Ford), Constanti i Seat
Martorell). Per a aixo caldra connectar-la amb la linia
Papiol-Mollet, que ja té I'ample mixt.

Es també una alternativa clara de futur a Granollers
com a terminal de contenidors del Valles.

Actualment s’estan redactant dos projectes: el de la
remodelacid de la propia terminal i la seva connexid
amb la linia Papiol-Mollet.

6.3.2. Port de Barcelona

Els ports es consideraven tradicionalment com un
"apartador". Amb la nova Ley de Puertos els ports
esdevenien, a partir de 2005, gestors de la seva
infraestructura i, per tant, han de formalitzar amb
Adif les condicions d'accés a la xarxa. El primer a fer-
ho, el Port de Barcelona, ha comencat el juny de
2011. Perd la major part dels ports no poden fer
sortida i entrada directa de trens (recepciod,
expedicio, regulacié), per manca d'espai i/o
d'instal-lacions (vies, electrificacid i instal-lacions de
seguretat) i en el cas del Port de Barcelona aquesta
funcié la fa Can Tunis. Per tant, tots els trens que
entren al Port, excepte FGC, passen per Can Tunis.
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El Port actualment té dos accessos per ferrocarril:

e Accés 1 (IB+UIC): via exclusiva per a
mercaderies entre Castellbisbal i Can Tunis.

e Accés 2 (metric): des de I'antiga llera cap a
Contradic

| diferents encaminaments:

e Encaminament 1 (IB+UIC en un futur): des de
capcalera Sud de Can Tunis, per Carrer 4 de
Zona Franca

e Encaminament 2 (IB+UIC): des de capgalera
Nord de Can Tunis

Aquests dos encaminaments estan connectats per
dins del Port en IB+UIC

e Encaminament 3 (IB) des de via de capcalera
N de Can Tunis cap a Morrot. Accés a Moll de
Contradic i Moll de Costa.

El Port aposta fermament pel ferrocarril i té una
politica ferroviaria clara:

e Totes les vies son titularitat del Port. Per
tant, les terminals ferroviaries s'anomenen
pels molls que serveixen, no pels
concessionaris que les fan servir.

e Totes les vies han de tenir IB+UIC, i algunes
ample metric.

Ample UIC: la traccié entre Can Tunis i el Port la fa el
Port amb les seves maquines, i cobra el canon.

Ample IB: la traccié entre Can Tunis i el Port la fa
I’Adif amb les seves maquines, i cobra el canon.

Terminals ferroviaries dins del Port de Barcelona:
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Contradic:

Tramer: potassa, opera FGC. Al moll
d’Alvarez de la Campa esta en construccié la
futura terminal d’ICL per a potassa i sal
comuna que substituira la de potassa de
Tramer del moll del contradic.

Ergransa: grans (blat), opera Renfe

Moll de Costa: per a cotxes, cap a autopista
del mar o Ro-Ro (GNV, Grimaldi...). Des de
desembre 2011, només hi han entrat dos
trens.

Moll Sud: TCB, contenidors. Opera TCB
Railways (traccio Renfe)

Moll Princep d'Espanya:

Tercat, contenidors. Actualment opera Renfe
(Continental Rail havia operat alguna
vegada). S’ha traslladat a Moll Prat
Autoterminal/Setram, cotxes. Opera FGC
(Autometro) (des de Seat Martorell).
Campa Z: Setram, cotxes, import-export,
varies marques.

Darsena Sud: Autoterminal, cotxes, import-
export ,varies marques.

Moll de I'Energia (Inflamables):
Autoterminal/Setram, cotxes, opera Renfe.
Relisa, quimics (lleixiu), opera Renfe

Moll Prat: Antiga Tercat (Hutchinson).

Figura 21 Accessos ferroviaris al Port de Barcelona
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6.4. Els ramals de mercaderies
d’FGC

La xarxa d'FGC disposa de cinc ramals de
mercaderies, tots en vies d’ample métric connectats
amb la linia Llobregat — Anoia de viatgers i viatgeres,
dels quals tres estan situats dins del SIMMB:

e Martorell — Solvay, dins del SIMMB (ramal
amb via métrica FGC i IB Adif, actualment no
utilitzat per FGC).

e Martorell - Seat, dins del SIMMB (ramal amb
via metrica FGC i IB Adif).

e Sant Boi — Port de Barcelona, dins del
SIMMB.

e Manresa — Sallent (actualment no utilitzat
per FGC).

e Manresa— Sdria.

Aquestes circulacions comparteixen infraestructura
amb els serveis de viatgers i viatgeres de la linia
Llobregat — Anoia entre Sant Boi i Manresa.

Cal indicar que entre Olesa i Manresa |la
infraestructura presenta actualment saturacié en
diverses franges horaries dificultant la introduccid de
circulacions addicionals.

6.4.1. Ramal Martorell - Solvay

Aquest ramal actualment no és utilitzat per FGC ja
que des de I'estiu del 2017 no es fa transport de sal a
Solvay. Surt de Martorell — Central on s’ajunta amb el
tracat de ferrocarril d’ample ibéric, en una via de tres
carrils, per on poden circular trens d’ample ibéric
(1.668 mm) i d’ample metric. A l'entrada de
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I’empresa Solvay, s’hi formen sis vies de tres carrils
que entren a la factoria. En aquesta platja de vies,
actualment només s’hi fan maniobres amb trens de
via ampla.

Aquesta linia que per a FGC era exclusiva de
mercaderies i compartida amb Adif esta electrificada
a 3.000 Vcc i I'alimentacié es fa mitjancant catenaria
compensada. D’altra banda la senyalitzacid té les
mateixes caracteristiques que la que hi ha a tota la
linia Llobregat — Anoia (FAP i senyals lluminosos)
malgrat que només s’aplica a la bifurcacié Martorell
Central. El blocatge és manual central malgrat que
amb Adif, amb que FGC comparteix via, és mitjangant
consigna.

Pel tram, de caracteristiques infraestructurals molt
semblants a la resta de la linia Llobregat — Anoia
(Taula 58 ), hi circula material de Renfe. Aquestes
circulacions no poden excedir en cap cas els 20 km/h.

La xarxa d’FGC disposa de cinc ramals
de mercaderies, tots en vies d’ample
metric connectats amb la linia Llobregat
— Anoia de viatgers i viatgeres.

Taula 58 Dades infraestructurals del ramal
Martorell-Central — Solvay

Tipus de carril 54 kg/ml
Longitud de barra Soldada
Tipus de fixacié Skl-1
Tipus de travessa Monobloc
Tipus de plataforma Balast
rDeart]tgvsceiéla darrera 2005
Radi minim 230 m
Rampes maximes 20 %o
Nombre de 3

desviaments al tram
Nombre de passos
anivell

Font: FGC (2019)

1 sense barreres

6.4.2. Ramal Martorell - SEAT

Aquest ramal surt de la branca d’lgualada entre les
estacions de Martorell Enllag i St. Esteve Sesrovires
(aproximadament a 1km de la primera) i permet
accedir a la factoria de SEAT de Martorell. Es tracta
d’un ramal posat en servei I’'any 2008 per a efectuar
el transport de vehicles entre la factoria i el port de
Barcelona. Poc després de separar-se de la via
general d’lgualada, la via metrica es disposa en
paral-lel a la via ibérica procedent de la xarxa Adif i
penetra a la factoria fins a les vies de carrega
d’automobils.

Taula 59 Dades infraestructurals del ramal
Martorell - SEAT

Tipus de carril 54 kg/ml
Longitud de barra Soldada
Tipus de fixacio Skl-1
Tipus de travessa Monobloc
Tipus de plataforma Balast
Data d_e, la darrera 2007
renovacio

Radi minim 230 m
Rampes maximes 20 %o
Nombre de 6

desviaments al tram

Nombre de passos a Cap forade l'interior

nivell de la factoria
Font: FGC (2019)

6.4.3. Ramal Sant Boi - Port de
Barcelona

El tracat d’aquest ramal surt de Sant Boi i segueix el
curs del riu Llobregat i la ronda Litoral de Barcelona.
La via arriba a 'apartador de la Zona Franca on es
troba amb les vies d’ample ibéric explotades per
Renfe. A Can Tunis les vies es tornen a separar fins a
entrar a |'estacié de Barcelona — Port, formada per
un edifici i cinc vies. Aquest Ultim tram del ramal sera
estudiat amb més profunditat a I'apartat 6.5 referent
a I'estudi de la zona del port de Barcelona.

Aquest ramal de mercaderies té caracteristiques
infraestructurals molt semblants a les del ramal de la
factoria Solvay. Compta amb 2 tunels que suposen un
3,4% de la longitud de tot el ramal, amb 23
desviaments i també amb 16 interseccions especials
en zona portuaria-industrial (que no tenen la
consideracio legal de passos a nivell).
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Taula 60

Dades infraestructurals del ramal

Barcelona Port — Sant Boi

Tipus de carril
Longitud de barra

Tipus de fixacié

Tipus de travessa

Tipus de plataforma
Nombre de desviaments al

45 54 kg/ml
Soldadaa 36 m
Rigida
Skl-1
Carril embegut
Fusta i Monobloc

Balast i Formigo

tram 14
Nombre de passos a nivell 12
Radi minim 110 m
Rampes maximes 15 %o
Nombre de tunels (% de 2 (3.4 %)

longitud en tanel)
Font: FGC (2019)

La circulacié dels trens pel ramal, entre els quals n’hi
ha 2 o 3 de diaris carregats de potassa i 3 de cotxes
operats per FGC (Autometro) (i d’altres de Renfe al
tram comu), no pot excedir la velocitat de 70 km/h
(que es redueix a 20/10 km/h a la zona portuaria) i es
fa mitjancant locomotores diesel. La regulacié de la
circulacié es fa des del Centre de Comandament
Integrat de Rubi (CCl). La regulacié del tram comu
amb Adif es coordina amb el centre de control de Can
Tunis.

En els propers anys es preveu que els trens de
potassa s’incrementin i s’hi afegeixin trens de sal
vacuum de manera que, segons les previsions
comunicades per ICL, es podria arribar fins a 7 trens
de tremuges diaris per sentit en total.
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Figura 22 Tren potasser sortint de les mines de

Suria

6.4.4. Ramal Manresa — Sallent

Actualment aquest ramal no és utilitzat per FGC ja
que no es fa transport de potassa des de Sallent des
de I'estiu del 2018. S’inicia a I'estacié de Manresa
Alta i finalitza a les instal-lacions d’extraccié de
potassa que hi ha a Sallent, actualment fora d’Us.

Infraestructuralment, el ramal en estudi se situa
sobre via Unica d’ample meétric no electrificada on els
trens no poden circular a més de 70 km/h. La

senyalitzacid, situada a la bifurcacié Suria - Manresa,
igual que als altres ramals és de tipus FAP amb
senyals lluminosos. Altres dades caracteristiques es
poden observar en la Taula 61 .

6.4.5. Ramal Manresa — Suria

Aquest ramal de mercaderies aprofita part de la
infraestructura del ramal que va de Manresa a
Sallent. D’aquesta manera linici d’aquesta linia
exclusiva per a mercaderies s’inicia a Manresa — Alta

i arriba a Suria a una estacié amb sis vies destinades
a la formacid dels trens de mercaderies. Realment
aquest no és el final de la linia ja que els trens es
poden introduir a les instal-lacions mineres per
realitzar el procés de carrega de sal i potassa.
L’'empresa minera ha concentrat a Suria tota la seva
activitat extractiva i, en conseqiiéncia, tot el trafic
ferroviari.

Tot el ramal esta configurat en via unica
d’ample metric no electrificada per la
gual circulen diariament uns 3 trens.

Tot el ramal esta configurat en via Unica d’ample
meétric no electrificada per la qual circulen diariament
uns 3 trens (segons les necessitats del client) per
sentit.

Els propers anys es preveu incrementar el nombre de
trens fins a uns 6 o 7 per sentit diaris, segons les
previsions comunicades pel client.

La senyalitzacid i els sistemes de blocatge segueixen
la tendencia de tots els ramals de mercaderies d’FGC
i estan formats per un sistema FAP amb senyals
[luminosos combinat amb blocatges automatics
simplificats en via Unica i consigna d’FGC. Altres
dades infraestructurals d’interes es poden observar
enlaTaula6l.
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Taula 61 Dades infraestructurals dels ramals Manresa Alta Sallent i Manresa Alta - Suria

Tipus de carril
Longitud de barra
Tipus de fixacié
Tipus de travessa

Tipus de plataforma
Data de la darrera renovacio

Radi minim
Rampes maximes

Nombre de desviaments al tram
Nombre de passos a nivell

Nombre de tunels

(% de longitud en tunel)
Nombre de ponts

(% de longitud sobre pont)
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45i54 kg/ml 45i 54 kg/ml
Soldadaa36m Soldada a 36 m
Rigida i Skl-1 Directa i Ski-1

Fusta i Monobloc Fusta i Monobloc

Balast Balast
Variant Manresa: 1996

Manresa A. a bifurcacié: 2019 . L.
Variant M. — Suria: abans

De la bifurcacid a
Santpedor: abans 1980
Variant Santpedor-Sallent: 1985

1980, amb renovacions
parcials des del 2014

150 m 100 m
24 %o 20 %o
15 10
1 de vianants amb senyals
. Cap
[luminosos
- 2(3,75%)
11 (2,5 %) 11 (2,5 %)

6.5. Resum

A la xarxa ferroviaria d’ample ibéric i mixt trobem
quatre ambits on es localitzen les terminals de
mercaderies de 'RMB:

- Can Tunis — Morrot - Port de Barcelona

- Eix Montcada- Granollers: Montcada i
Reixac, la Llagosta, Granollers

- Baix Llobregat mitja: Castellbisbal i
Martorell

- Manresa

Quant a circulacions de trens de mercaderies,
destaquen dos eixos:

- La Depressio Prelitoral, per Vilafranca del
Penedes, Martorell, Castellbisbal, Mollet del
Valles i Granollers.

- La connexié daquest amb el Port de
Barcelona des de Castellbisbal amb
infraestructura propia circulant pel marge
dret del Llobregat.

Per la seva banda, la xarxa de Rodalies té capgaleres
dels diferents serveis tant a I'ambit de la primera i
segona corones (Estacido de Franca, I'Hospitalet de
Llobregat, Aeroport, Castelldefels, Molins de Rei,
Montcada i Reixac o Sant Andreu Arenal), com a la
franja intermedia de capitals comarcals (Terrassa,
Vilanova i la Geltra, Vilafranca del Penedes,
Granollers i Mataré, aixi com també Martorell), i
d’altres municipis situats més enlla, incloent-hi
Manresa i Vic.

Amb aquesta configuracié de xarxes i terminals, en
I’escenari d’operacié normal de ferrocarrils de

mercaderies la coincidéncia de circulacions amb les
de trens de viatgers es produeixen en l'eix de la
Depressio Prelitoral, atés que com s’ha comentat el
segon eix principal cap al Port de Barcelona té
infraestructura propia d’ample mixt.

Segons dades de Renfe del 2016, el tram de major
coincidéncia és entre Martorell i Castellbisbal, amb
328 circulacions setmanals de mercaderies. El
segueix de Martorell cap al sud, amb 247 circulacions
a la setmana, i amb la meitat (124) el tram entre
Castellbisbal i Cerdanyola-Universitat, similar al tram
seglent fins a la Llagosta (116). Amb menys de 100
circulacions a la setmana figura la linia d’ample ibéric
de Mollet del Valles cap a Portbou. Finalment el
ramal entre Cerdanyola-Universitat i Montcada i
Reixac registra una quinzena de circulacions
setmanals.

Les linies R3 entre Montcada i Reixac i Vic
principalment, i R4 entre Montcada i Reixac i
Manresa tenen un nombre testimonial de
circulacions de trens de mercaderies.

Aixi doncs, els majors problemes que es produeixen
per la interaccié de les mercaderies en relacié amb el
trafic de passatge es localitzen principalment en el
corredor del Llobregat.

En el Mapa 27 s’indiquen les circulacions setmanals
de mercaderies en ample ibéric i ample mixt; no
s’'inclou la LAV Mixta per quedar fora de 'objecte
d’analisi.
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Mapa 27 Circulacié setmanal de mercaderies
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7. Oferta de transport public al
SIMMB

7.1. Metro

A la Taula 62 s’indiquen les dades actualitzades a
I’any 2018 de I'oferta de serveis de Metro.

La linia que més ha millorat la freqiiencia de pas des
del 2012 ha estat I’L1, amb una reduccio de I'interval
de pas per sobre del 10%. A la resta de linies, la
reduccio és bastant mes petita. Per contra, la linia L2
és I'tnica linia que ha augmentat el seu interval de
pas.

El nombre total de cotxes en servei a gener de 2018
era de 846 unitats, dels quals 678 son motors i 168
son remolcs, amb un total de 171 unitats de tren.

El servei és de les 5h. ales 24 h. de diumenge a dijous,
de les 5h. a les 2h les nits de divendres, i sense
interrupcio les nits de dissabte.

En el grafic es poden observar alguns trets
diferencials de les linies de la xarxa de Metro i dels
serveis que s’hi operen. Destaquen I'L1 per la seva
longitud i I'ample de via, I'L5 pel seu interval de pas
en hora punta i I'L9/10 per la seva singularitat com a

linies en desenvolupament.

La distribucid dels cotxes en funcié de la série no ha
variat gaire des de l'any 2012, a excepcié de la
incorporacié de 30 noves unitats de la série 9000.
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Taula 62 Distribucio dels cotxes en funcié de la

série. Any 2018

S500 6 0 6
S2000 24 6 30
S2100 60 15 75
S3000 72 18 90
S4000 96 24 120
S5000 156 39 195
S6000 40 10 50
S9000 224 56 280

Total 678 168 846

Font: Dades basiques 2018 TMB.
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Figura 23 Caracteristiques generals del servei. Any 2018
Longitud de les linies de Metro (km) Ample de via (mm)
25 1700 —1.674
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Taula 63 Caracteristiques generals del servei.
Any 2018

Linial 20,2 30 1.674
Linia 2 12,8 18 1.435
Linia 3 17,8 26 1.435
Linia4 16,5 22 1.435
Linia b 18,6 26 1.435
Linia9
Nord/10 10,4 12 1.435
Linia9

Sud 19,7 15 1.435
Linia 11 2,3 5 1.435

Total 118,3 154 -
Taula 64 Material mobil. Any 2018

Metro del Valles

UT 112 22 2.078.059
UT 113 19 2.215.861
UT 114 5 399.506

Funicular de

Vallvidrera (1) 2 43.287
Linia Llobregat -

Anoia

uT 213 42 5.058.465
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320”7
315"
321
403"
2'49”
6'04”
7'19”
7'30”

26,5
27,2
26,5
28,4
26,7

30,6-32,7

37,7
24

0,69
0,75
0,71
0,78
0,74

0,95

1,4

0,58
0,77

7.2. Ferrocarrils de la Generalitat
de Catalunya

Tant al Metro del Valles com a la linia Llobregat
Anoia, tot just s'han produit canvis significatius en els
ultims anys, a causa de que la infraestructura ja es
troba al limit de la seva capacitat.

Tot i aixo, la linia Barcelona-Valles manté freqiencies
basiques inferiors a 6 minuts en |'ambit urba, que
s'estenen a 12 minuts fins als extrems a Sabadell i
Terrassa.

Els serveis del Metro del Baix Llobregat presenten
una alta freqiiéncia amb intervals basics inferiors als
5 minuts en hora punta fins a Sant Boi / Moli Nou i
una oferta equilibrada amb intervals inferiors als 8
minuts fins a Martorell.

La velocitat comercial de la xarxa d’FGC és molt
variable en funcié del tram que es tracti, doncs en
ambits urbans la distancia interestacié i la freqiieéncia
de pas és superior i aix0 es tradueix en una menor
velocitat.

Pel que fa al material mobil, els ultims anys s'ha
renovat part de la flota que opera la linia del Vallés,
amb la retirada de 20 vehicles tipus UT 111, pels UT
113§ UT 114.
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Taula 65 Oferta de servei de la linia Metro del Valles Taula 66 Oferta de servei de la linia Llobregat — Anoia.

Servei urba Metro del Baix Llobregat
PI. Catalunya - Gracia 1:53 2 2:30 4:30 478 (2) 475 478 475 Pl. Espanya — Sant Boi 4 4 18 198 (4) 199 198 199
PI. Catalunya - Sarria 2:44 3 3:45 11:30 (9) 323 (3) 320 323 320 PI. Espanya — Moli Nou 4:35 4:20 20 192 (5) 193 192 193
Sarria— R. Elisenda 6 6 6 1:30 174 (7) 173 184 183 Pl. Espanya — Can Ros 6 6:40 30 (27) 142 (6) 142 142 142
PIl. Espanya - Quatre . .
PI. Catalunya- Av. Tibidabo 6 6 7:30 9:30 155 155 155 155 Camins 7:30 8:35 31(28) 120 (7) 120 (7) 120 120
Metro del Valles Pl. Espanya — Palleja 8:35 8:35 34 (31) 117 (8) 117 117 117
PI. Catalunya — St. Cugat 2:44 6 7:30 25 213 (4) (8) 206 213 205 _
) Pl. Espanya - St. Andreu 7:30 8:35 37 (35) 120 (9) 120 120 120
Pl. Catalunya - Rubi 5:30 12 15 33 102 98 102 98 B.
PI. Catalunya — Terrassa/ N. U. 10 (5) 12 15 50 81 85 81 85 Pl. Espanya — Martorell 7:30 8:35 47 (43) 113 (9) 112 120 120
Pl. Catalunya - U. Autonoma 5:30 12 15 35 110 (6) 105 110 105 _
Pl. Espanya—Olesade 4, 30 56 (53) 49 (10) 51 49 51
PI. Catalunya - Sabadell P. N. (8) 10 12 15 44 82 81 82 81 M.
Font: FGC, 2018. Servei de rodalia 3)
Notes: Pl. Espanya — Manresa B. 20 30 86 (82) 30+(3) (11) 31+(3) 30+ (3) 31+(3)
(1) Entre parentesis, temps emprat pels trens S1i S2. Pl. Espanya — Igualada 20 30 94 (84) 31+(3) (12) 31+(3) 31+ (3) 31+ (3)

(2) 155 trens L7 + 110 trens L6 + 213 trens S1, S2, S5, S6 i S7, inclosos 2 escolars.

(3) 110 trens L6 + 213 trens S1, S2, S5, S6 i S7, inclosos 2 escolars.

(4) 163 trens S1iS2 + 21 trens S7 + 27 trens S6 + 2 trens escolars

(5) En sentit descendent, 8 min 30 s des de Terrassa Nacions Unides i 7 min 30 s des de Terrassa Rambla, i 10 min en sentit ascendent.
(6) Tren E901 fins a Bellaterra

(7) A partir del 3 de setembre de 2018.

(8) A partir del 4 de juny de 2018 circula el tren C902, que, des de Sarria, substitueix el tren A028.

Font: FGC, 2017.

Notes:

(1) En sentit descendent.

(2) Entre parentesis, temps emprat pels trens R5 i R6.

(3) Entre paréntesis, temps emprat pels trens R50 i R60.

(4) 59 trens R5, R50, R6 i R60, i la resta, suburbans L8, S3, S9, S8 i S4.

(5) 53 trens R5 i R6, i la resta, suburbans L8, S3, S9, S8 i S4.

(6) 53 trens R5 i R6, i la resta, suburbans S3, S8 i S4.

(7) 53 trens R5 i R6, i la resta, suburbans S9, S8 i S4.

(8) 56 trens R5, R6 i R60, i la resta, suburbans S8 i S4.

(9) 59 trens R5, R50, R6 i R60, i la resta, suburbans S8 i S4.

(10) 31 trens R5 i R50, i la resta, suburbans S4.

(11) 3 trens inicien el recorregut a Martorell. Entre parentesis, trens R50.
(12) 5 trens inicien el recorregut a Martorell. Entre parentesis, trens R60.
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7.3. Tramvia

Les dues xarxes de tramvia, Trambaix i Trambesos,
operen de les 5 hores a les 24 hores, de diumenge a

dijous, i de 5 hores a 2 hores els divendres i els

Taula 69

Interval mig de pas (minuts) del
Trambaix en dissabtes

Taula 71

Interval mig de pas (minuts) del
Trambesos en dia feiner

Taula 73 Interval mig de pas (minuts) del
Trambesos en festius

dissabtes.
de5a7 15 30 30 de5a6 20 30 - de5a7 30 30 -
Les taules seglients resumeixen les caracteristiques de 7a22 8 16 16 de6a7 15 30 30 de7ai0 20 30 30
del servei ofert a cada xarxa actualment. >22 15 30 30 de7ai10 8 10,7 24 de 10 a 16 10 30 30
) ) de 10a 13 8 17 32 de 16 a21 10 30 30
B ambai n tiafenes (e silluns a dijous) iaa 70 itereat g e s mimats) del de13a2l 8 107 24 de21a22 20 20 20
Trambaix en dia festiu de 21 a22 20 30 30 >22 30 30 -
>22 20 30 -
En comparacié amb els parametres de servei a l'inici
Taula 72 Interval mig de pas (minuts) del de I'explotacié de les dues xarxes, al Trambaix s’ha
de5a7 15 - 30 30 Trambesos en dissabtes reduit 'interval de pas en hora punta (de 16’ a 12’ en
de 7a10 4 12 12 12 de5a7 15 30 30 les linies i de 6’ a 4’ en el tronc comu). L'oferta de
de 10 a 17 5 15 15 15 de 7a22 10 20 20 servei del Trambesds roman essencialment la
de 17a20 4 2 2 12 >22 15 30 30 mateixa atesa la seva menor demanda.
de 20 a 22 5 15 15 15
>22 15 - 30 30 de5a7 30 30 . El parc en servei del Trambaix és actualment de 23
de7al0 20 30 30 tramvies Citadis 302, i el del Trambesos, de 18 unitats
de 10 a 16 10 30 30 de la mateixa serie.
foula 68 Trambl:iie;\;a‘lﬁr:lfge:leer ?:“(Ir::;t::ss)) o 2006 & 21 10 30 30 La interestacié mitjana és de 0,54 km a totes dues
de 21 a?22 12 30 30 !
529 30 30 ) xarxes.

deb5a7?

de 7a10

de 10a 22
>22

15 - 30
4 12 12
5 15 15

15 = 30
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7.4. Renfe Rodalies

Des del punt de vista estructural, no s'han introduit
canvis substancials en I'oferta de transport en els
ultims anys més enlla de les ultimes linies creades, la
R7 i la R8. Pel que es refereix a la R7, es va posar en
servei en 2005, i inicialment amb el recorregut
L'Hospitalet de Llobregat - Cerdanyola Universitat -
Martorell. Al juny de 2011, es crea la linia R8, que
connecta Martorell amb Granollers Centre, a través
de Cerdanyola Universitat, la primera linia de rodalia
gue no passa per Barcelona. La posada en servei de
la R8 motiva una reorganitzacido de la R7, que es
concentra en la seva demanda més especifica i passa
a realitzar el recorregut Barcelona Sant Andreu
Arenal - Cerdanyola Universitat. En tots dos casos, es
tracta d’una adequacié per al servei de rodalia del
ramal de mercaderies El Papiol - Mollet.

Amb aquestes modificacions de juny de 2011,
I’oferta actual de les linies de servei de rodalia queda
configurada tal com es mostra a les taules seglients.

S'observa com la década anterior, I'increment tant de
nombre d'expedicions com de vehicles quilometres
van augmentar de manera significativa. Fet que
s'explica per la incorporacié de les linies R7 i R8 ja
comentades anteriorment.

Des del 2011, en canvi, pocs canvis estructurals ha
patit la xarxa. D'aqui, que els valors pel que fa a
expedicions i vehicles km no hagin sofert grans
modificacions.

Si bé és cert que malgrat que el nombre total
d'expedicions ha augmentat un 4%, l'oferta de
vehicles km s'ha vist reduida en un 5%. L'explicacié
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d'aquest fenomen es deu al fet que tot i haver
augmentat el nombre d'expedicions, aquestes sén
lleugerament més curtes que les anteriors.

Aixi doncs, tant els intervals de pas com el temps de
recorregut de les linies s'ha mantingut gairebé sense
canvis en els ultims anys.

Taula 74 Evoluciod de I'oferta de Renfe Rodalies

2001 692 59,6
2011 820 106,3
2018 853 101,3
Diferéncia 2011-2001 18% 78%
Diferéncia 2018-2011 4% -5%

Taula 75 Oferta de les linies de Renfe Rodalies

R1. Molins de
Rei/L’Hospitalet de LI. - 95,1 31
Macanet

R2. St. Viceng de
Calders — Barcelona

Franca/ Aeroport - 1422 34
Macanet

R_3. L’Hospitalet de LI. - 77 21
Vic

R4. St. Viceng de 143 20

Calders — Manresa

R7. Barcelona St.
Andreu Arenal — 13,5 7
Cerdanyola Universitat

R8. Martorell —

Granollers Centre 40.2 8

(*) Dades de la sortida de la primera circulacié fins a
I'arribada de I'Ultima a destinacid.

7.5. Comparativa d’oferta

ferroviaria en el periode 2011 -
2018

Per tal de comparar de forma agregada I’evolucié de
I'oferta en els darrers anys, s’ha recopilat de la
publicacid estadistica Transmet Xifres les dades
relatives als cotxes-km i els trens que circulen en hora
punta.

Les dades analitzades mostren un descens general de
I'oferta pel que fa a vehicles-km, amb una disminucié
general del 0,5% respecte 2011. No obstant, el
nombre de trens en hora punta ha crescut, pero

4:50-0:41 216 3,56
4:45-0:50 287 4,42
4:38-0:39 78 4,03
4:39-0:40 173 3,84
6:23-22:52 67 2,81
6:14-22:13 32 6,41

degut exclusivament al metro, ja que per a la resta
d'operadors s'ha mantingut o fins i tot ha baixat.

La tendéncia, pero, sembla haver-se invertit en els
darrers anys, ja que després d’haver-se reduit I'oferta
en els anys de recessio, aquest ultim any, a excepcid
de TRAM, tots els operadors han augmentat la seva
oferta de vehicles-km.
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Taula 76 Evolucid de I'oferta de Renfe Rodalies Taula 77 Resum de I'oferta dels modes ferroviaris al SIMMB
R1 Blanes 15 66,2 84 47
R1 Mataré 6 34,3 46 45 Metro 90,6 126 94,4 143 4,2 13,5
R2 Sant Celoni 15 52,7 59 54 FGC 33,3 83 32,9 77 -1,2 -7,2
R2 Granollers — Centre 10 30,7 39 47 Renfe 105,9 70 101.6 71 4,1 1.4
_ Tramvia 2,8 23 2,6 23 -7,1 0,0
R e LE 12 59,4 65 55 Total 232,6 302 231,5 314 -0,5 4,0
Font: Transmet Xifres 2011 a 2018
R2 Vilanova i la Geltru 7,5 41,4 42 59
R2 Aeroport 30 14,1 g 45 Taula 78 Resum de I'oferta dels modes ferroviaris al SIMMB
R3 Vic 20 73,2 79 56
R3 Granollers —
Canovelles “ 2 e ol
R4 Manresa 1 68.2 80 51 Metro 90,2 132 94,4 143 47 8.3
R4 Terrassa 8 36,2 47 46 FGC 32,1 77 32,9 77 25 0.0
R4 ':"a”";e”” o 258 31 50 Renfe 101,3 71 101,6 71 03 0,0
Ré El vendre 15 70:2 0 60 Tramvia 2.6 23 2,6 23 0,0 0,0
R7 Cerdanyola —
Universitat 12 13,5 19 43 Total 226,2 303 231,5 314 2,3 3,6
Font: Transmet Xifres 2016 a 2018
R8 Granollers — Centre / 60 40,2 38 63

Martorell
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Mapa 28 Nombre de trens per operador

NuUmero de trens/ dia
5 123 243,484
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Bl Metro
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B Tramvia

0 1500 2500 m
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7.6. U'oferta d’autobis en el
periode 2011 - 2018

L’oferta d’autobus no és tan ben coneguda com la
dels modes ferroviaris. Hi contribueix I'atomitzacid
del sector, amb una quarantena d’empreses
operadores, que fa més dificil la consolidacié de les

dades individuals.

Les dades que es presenten provenen de les
successives edicions del Transmet Xifres, des del
2001 fins al 2018. Aquesta publicacié considera la
regid metropolitana dividia en dos ambits: la 1a.
corona i la resta. L'any 2019 s’integren tots els
municipis de 'AMB a la primera zona del STI. No
obstant, en el present document es consideren les
dades fins a I'any 2018, de tal manera que la nova
configuracio del STl no té cap efecte sobre I'analisi de
les dades presentades.

L’administracié concedent de la 1a. corona és ’AMB,
i aquest ambit esta servit majoritariament pel
principal operador de 'RMB, que és TB. Per aixo, les
dades es refereixen per separat a TB i a la resta
d’operadors. A la resta del SIMMB s’hi troben tant
empreses interurbanes, I'administracid titular de les
quals és la DGTM, com empreses urbanes de
municipis exteriors a la 1a. corona, I'administracio de
les quals sén els ajuntaments respectius.

La publicaci6 esmentada relaciona 3 magnituds
susceptibles d’avaluar I'oferta; sén el nombre de
linies, la longitud de la xarxa i els vehicles-km
recorreguts referits a cada un dels grups esmentats
més amunt. D’aquestes tres magnituds s’ha escollit
la darrera com a més significativa de I'oferta, ja que
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les que les altres sempre tenen un punt
d’arbitrarietat que en fa més dificil la comparacio.
Aguesta arbitrarietat prové de la manca de definicié
precisa del concepte de linia; aquesta tant pot
identificar-se amb la totalitat com amb només servei
dintre d’una linia. Aixo fa aleshores poc significativa
la magnitud “nombre de linies”, com també Ia
“longitud de xarxa”, ja que aquesta darrera tant pot
interpretar-se com la suma de la longitud dels vials
amb servei d’autobuis com la suma de la longitud de
les diverses linies que hi transiten. En canvi, el
nombre de vehicles:km recorreguts no admet

interpretacions equivoques.

S’observa una evolucié molt diferenciada entre els
busos d’ambit urba i la resta de busos interurbans.
Dins la primera corona s’observa un creixement
negatiu dels veh-km dels busos de TB. Per contra, la
resta de busos de ’AMB augmenten en veh-km si bé
el creixement és moderat en comparacié amb
I'augment de la resta de busos interurbans. Per la
seva banda, I'evolucié dels nombre de veh-km de la
resta de busos urbans del SIMMB també és
moderada, pero es troba per sobre del creixement
observat a la primera corona.

Taula 79 Creixement relatiu dels veh-km en
autobus
. 20012011 2011-2018
TB 11,5% -3,3%
Resta AMB 95,3% 7,2%
Total 1a Corona 39,4% 1,6%
Busos Generalitat 62,9% 32,6%
Altres busos urbans 54,4% 2,9%
Total resta STI 60,6% 24,9%
Total general 47,2% 11,0%

Taula 80 Evolucié dels veh-km en autobus del
SIMMB
2006
B 382 42,1 42,6
Resta AMB 19,1 26,3 37,3
Total 1a Corona 57,3 684 79,9
Busos Generalitat 24,5 28,3 39,9
Altres busos urbans 9,0 11,4 13,9
Total resta STI 33,5 39,7 53,8
Total general 90,8 108,1 133,7

De les consideracions anteriors es despren que la
quota de mercat en temes d’oferta dels diferents
grups d’operadors de bus s’ha mogut principalment
a l'interior de la la. Corona, tot i que no tots els
operadors han seguit la mateixa evolucid. Aixi doncs,
TB ha continuat reduint la seva quota dins el SIMMB
assolint un minim del 28% I’any 2018. El creixement
de la quota de busos de la resta de I'’AMB s’ha
estancat al voltant del 27% mentre que el grup que
més augmenta sén la resta de busos interurbans
(busos de la Generalitat) que continuen augmentant
la seva quota modal dins del territori. Finalment la
resta de busos urbans es mantenen en un 10%
respecte al total de veh-km en autobus.

Per una altre part, hi ha tretze operadors sota la
gestié de I’Area Metropolitana de Barcelona, on TB
absorbeix la meitat de I'oferta dins d’aquest ambit
competencial. A continuacid hi figuren Tusgsal i
Mohn, SL; tots tres
conjuntament el 75% de I'oferta. Cal destacar que

operadors representen

I’edat mitjana és relativament alta si bé no supera els
10 anys.

40,3
36,6
76,9
39,4
13,4
52,8

129,7 130,0 129,8 136,0 138,9

40,8 39,7 40,1 40,6 406 412
364 366 370 37,3 37,7 40,0
772 763 771 779 783 812
39,7 402 456 474 50,3 52,9
13,1 133 133 136 13,9 143
52,8 535 589 61,0 642 672
142,5 148,4

Dins de I'ambit competencial de la Generalitat, les
dades estan més repartides entre els diferents
operadors, si bé destaquen les empreses La Hispano
Igualadina, Sagalés i el grup Moventis. En general, els
operadors actuen en ambits concrets del territori. En
aquest ambit, I'antiguitat de la flota és inferior, per
sota dels set anys.

L’oferta de transport urba de competéncia municipal
també és significativa. Cobreix les capitals de
comarques i d’altres ciutats amb una poblacié
important, com ara Sant Cugat del Vallés. L’antiguitat
de la flota és relativament elevada, en torn als 10
anys.

En termes globals, el
representa un 60% del que representa el transport

ferroviari, tant en termes d’oferta com de demanda.

transport en autobus
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Taula 81 Oferta de bus per operadors a 'TAMB Taula 83 Oferta de bus dins de 'ambit competencial de la Generalitat

Gestié AMB Interurba Generalitat
Transports de Barcelona 101 829,7 903 9,2 Autocars R. Font, SA 10 165,9 11 6,5
Authosa 2 7.3 10 10,3 Cingles Bus, SA 22 511,0 17 6,0
Mohn, SL o5 508.9 144 9.7 Cintoi Bu§, SL ' 10 312,8 51 3,3
Oliveras, SL 14 162,7 69 8,4 ERA La Hspa”'a'SiA ig 232’2 éi 2'2
mpresa Casas, , ,
Rosanbus, SL = 99,0 0 9,5 Empresa Sagalés, SA 61 1356,5 37 7,0
TCC, SA 1 11,5 2 9.8 Empresa Plana, SL 4 146,8 14 8,1
Tusgsal 44 503,4 268 9,8 EYTSA 23 767.6 40 6.8
Soler i Sauret, SA 8 43,2 1 9.2 La Hispano Igualadina, SL 39 1806,0 57 7.3
Sl Gl 2 e 23 9.3 La Vallesana, SA 7 141,3 14 7.8
Bus Nou Barris, SLU 4 26,4 6 9,7 Sarbus (Marfina Bus, SA) 28 547,9 85 8,9
UTE Monbus El Port 2 331 7 3,7 Soler i Sauret, SA 25 475,0 43 7,7
UTE Julia-Marfina Bus 2 24,5 36 7,3 25 Osona Bus, SA 22 558,7 25 6,8
Total 1a Corona STI 216 2.282,3 1.555 9,2 SA Alsina Graells 5 301,0 7 8,5
Taula 82 L’oferta de transport urba de competéncia municipal TEISA 8 312,0 38 4,8
Altres 115 4.098,4 174 6,7
Total corones 2 a 7 del STI 417 12.277,9 686 6,8
Taula 84 Taula resum de I'oferta de bus al SIMMB

Altres autobusos urbans

E.Sagalés (Conurbaci6 de Granollers) 8 77,0 12 7,5

CTSA-Matar6 Bus 8 38,6 23 8,5

CTSA-Rubi Bus 7 49,0 14 8,0

Manresa Bus, SA 8 39,5 15 10,2 -

Sarbus+Valldoreix Bus (Sant Cugat) 17 121,9 32 6,6 Autobusos gestio AMB 216 2.282,3 1.555 9.2
TCC,SA( Vilanova i la G.) 2 12.4 5 12.3 T. mte‘rurba Ger?era.llltat . 417 12.277,9 686 6,8
TMESA (Terrassa) 13 109,0 52 10,0 T..urba competéncia mur,1|C|paI 147 1.043,6 274 9,6
TUS, S. Coop. CL (Sabadell) 15 1254 58 10,5 Total transport en autobus 780 15.603,8 2.515 8,6
25 Osona Bus, SA (Vic) 8 58,4 4 11,0

Altres (18) 61 412,4 59 10,7

Total altres autobusos urbans 147 1.043,6 274 9,6
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Mapa 29 Oferta de bus a 'ambit SIMMB
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Mapa 30 Oferta de la xarxa exprés.cat
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7.7. Oferta en mode bicicleta

Parc de bicicletes

Segons el Barometre de la bicicleta de Catalunya de
I’'any 2016, el 55,1% de la poblacié disposa d’una
bicicleta per a Us personal. D’aquests, el 34% disposa
de bicicleta urbana. Es detecta una disminuci6 del
nombre de persones amb bicicleta el 2016 respecte
el 2015.

Dins I'ambit de I'RMB, si bé els percentatges de
poblacié amb disponibilitat d’'una bicicleta per a Us
personal han anat fluctuant al voltant d’'un 55% al
llarg dels anys des del 2006, si bé s’observa una

lleugera tendéncia a la baixa des de I'any 2012.
Figura 24 Poblacié amb disponibilitat d’'una
bicicleta per a us personal

57,0% 57,5% 5B68% 56,6%
55,7% 55 {3

53,2%

2006 2008 2009 2010 2011 2012 2014 2015 2016

Aquestes dades contrasten amb I'evolucié de la
proporcié de la bicicleta urbana que ha estat
augmentant des de l'any 2006. Aixi doncs, es
constata que la bicicleta es concep cada vegada més
com un mode de transport per a I'Us diari en entorn
urba.

Figura 25 Evolucié de la proporcié de bicicleta
urbana entre les persones que disposen d’una

bicicleta per a us personal

Urbana

40,0%

2% 29.9% 32,0% 32.2% 34.0%

19.0%

2006 2008 2009 2010 20m 2012 2014 2015 2016

Per una altra banda, en el Mapa 31 s’indica la xarxa
ciclable en el conjunt de I'RMB.

Mapa 31 Planol de la xarxa ciclable de F/RMB
(gener 2016)

Vilanova
\ila Geltrii .

(e

La bicicleta electrica

La tecnologia addicional de les bicicletes electriques
assisteix al pedaleig del ciclista. El motor eléctric no
pot superar els 250W segons la normativa europea
vigent i no pot funcionar per assistir a velocitats
majors de 25km/h. L’autonomia de les bateries
acostuma a situar-se entre els 36 i els 72km.

Aquestes caracteristiques la fan una opcid util i
competitiva en distancies més llargues que la
bicicleta convencional.

ia ciclable en carril bici
/i3 ciclable en cami verd
“ia ciclable

== \(ia pacificada

— X ArKa sense infraestructura

pd)

La bicicleta electrica representa menys de 1'1% del
total de bicicletes a Catalunya segons les dades del
Barometre de la bicicleta 2016. Existeix, doncs, un
potencial de millora que mesures com la subvencié
de I'’AMB per a la compra de bicicletes eléctriques
poden explotar.

Aparcament a les estacions de rodalies

En I'actualitat, al voltant del 60% de les estacions de
Renfe de I'ambit SIMMB disposen de places
d’aparcament de bicicletes. Generalment sén
aparcaments no protegits i lliures d’accés,
generalment de disseny universal (tub en forma de
“U” invertida) o de subjeccio per roda.

Les comarques del Barcelonés i del Maresme soén
aquelles que disposen de més estacions amb
aparcaments de bici, el 85% i el 83%, respectivament.
Contrariament, a I’Alt Penedés i Osona Unicament el
17% i el 30% de les estacions tenen dotacid
d’aparcament a les proximitats. Pel que fa al nombre
de places, se’n comptabilitzen 1.277 al conjunt de la
provincia, una mitjana de 21 places de bicicleta per
estacid. Al Barcelones, la mitjana s’enfila fins a les 36
places / estacid.

Aparcament segur a les estacions de ferrocarril

Amb l'objectiu de fomentar la intermodalitat entre
I'ds de la bicicleta i el transport public s'han instal-lat
estacions d'aparcament de bicicletes Bicibox als
accessos d'algunes estacions. Aquest servei es troba
implementat en 16 estacions de RENFE, 15 de FGC,
16 de TRAM i 22 de metro. A més a més, FGC té un
total de 244 places d’aparcament segures per a
bicicletes.
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Taula 85 Nombre de places de bicicletes segures

Barcelona
Castellbisbal

Castelldefels

Cerdanyola del Valles

Cornella de Llobregat

El Prat de Llobregat

Esplugues de Llobregat
Gava

Hospitalet de Llobregat

Molins de Rei
Montcada i Reixac

Ripollet
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Estacio FGC

Estacid Renfe

Estacions Renfe

Estacié Renfe

Estacio FGC

Estacidé Renfe

Estacions FGC

Estacions TRAM

Estacions Metro

Estacidé Renfe

Estacions Metro

Estacions TRAM

Estacio Renfe

Estacions Renfe

Estacions FGC

Estacions Metro

Estacions TRAM

Estacidé Renfe

Estacioé Renfe

Estacié Renfe

Biciestacio

Bicibox

Bicibox

Bicibox

BiciUAB

Bicibox

Bicibox

Bicibox

Bicibox

Bicibox

Bicibox

Bicibox

Bicibox

Bicibox

Bicibox

Bicibox

Bicibox

Bicibox

Bicibox

Bicibox

1

75

14

21

60

14

21

28

28

28

35

35

42

56

14

28

14

Sant Boi de Llobregat

Sant Cugat

Sant Feliu de Llobregat

Sant Joan Despi

Sant Quirze

Santa Maria de
Palautordera

Viladecans
Vilafranca del Penedés

TOTAL

Estacions FGC

Estacions FGC

Estacid Renfe

Estacié TRAM

Estacioé Renfe

Estacions TRAM

Estacio FGC

Estacid Renfe

Estacioé Renfe

Estacid d’autobus

Bicibox
BiTiBi
Bicibox
BiTiBi
Bicibox
Bicibox
Bicibox
Bicibox

Ajutnament

Generalitat

Bicibox

Biciberg

2 21
1 24
6 49
1 120
1 14
1 14
1 14
1 14
1 5
1 28
2

1 46
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Aguesta modificacié territorial deriva de I’Acord de
Govern de 21 de febrer de 2017 en qué es va aprovar

8. Evolucié de la mobilitat i de les Mapa 32  Ambit territorial del pdl 2021 — 2030

L R

seves variables explicatives al
SIMMB

8.1. Marc territorial

Nou ambit territorial del pdM i el pdi
El pdl 2021-2030 actua al Sistema Integrat de
Mobilitat Metropolitana de Barcelona, un
total de 12 comarques de Catalunya.

L'ambit del nou pdl 2021-2030 correspon al del
Sistema Integrat de Mobilitat Metropolitana de
Barcelona (SIMMB) en el que actua I’Autoritat del
Transport Metropolita de I'area de Barcelona,
exceptuant la comarca del Ripolles. Per aixo, el nou
pdl s’ha vist transformat respecte el Pla de 2011 —
2020. L'ambit del nou pdl inclou les 12 comarques de
la Demarcacié de Barcelona: Alt Penedes, Anoia,
Bages, Baix Llobregat, Barcelonés, Bergueda, Garraf,
Maresme, Moianés, Osona, Vallés Occidental i Vallés
Oriental.

Aquest ambit sera anomenat al llarg del present
document com el Sistema Integrat de Mobilitat
Metropolitana de Barcelona (SIMMB).

la modificacio dels Estatuts de I'ATM, i entre d’altres
aspectes, es va modificar I'ambit territorial de I'ATM.

El nou pdl ha ampliat, doncs, I'ambit territorial,
incorporant a banda de les 7 comarques de la RMB,
les 5 comarques que formen part d’aquest sistema
tarifari (Bages, Osona, Anoia, Bergueda i Moianés).

Aquest nou ambit de planificacié representa un
augment territorial respecte I'anterior pdl del 60%,
mentre que l'increment de poblacié que representa
és del 9%, per tant, estem davant d’un territori amb
una baixa densitat de poblacid, concentrada,
especialment a les capitals de comarca, fet rellevant
per la planificacié de la mobilitat.

Amb tot, 'ambit del SIMMB inclou el 74% de la
poblacié total de Catalunya, el que representa un
total de 5,5 milions d’habitants.

Taula 86 Evolucio de la poblacié a Catalunyaii al
Sistema Integrat de Mobilitat Metropolitana
de Barcelona (SIMMB)

Catalunya 7.478.968  7.496.276 17.308

Simms 5.552.193  5.542.863 -9.330

D Ambit d'estudi (Sistema Integrat de
Mobilitat Metropolitana de Barcelona)

i __: Limit comarcal

~ ' Limit municipal
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8.2. Evolucié socioeconomica de
I’'RMB

En aquest apartat es presenten les dades relatives a
la variacid de la poblacié corresponents a I'lany 2018
i a la variacio de I'index de motoritzacio i I'evolucio
de la construccid d’habitatges corresponents a I'any
2017, informacié més recent de qué es disposa per al
conjunt de 'RMB i els seus ambits (Mapa 33 ).

8.2.1. Poblacio

La poblacié a I'RMB durant I'any 2018 ha tingut un
lleuger increment, amb un creixement de 29.121
habitants, que representa un increment del 0,57%
respecte la poblacié de I’'any 2017, molt semblant al
de l'any anterior (0,62%), la qual cosa ha permes
assolir un total de 5.106.916 habitants.

En el darrer any, la distribuciéd de la variacié de
poblacié per ambits ha tingut un comportament
bastant homogeni (veure Taula 87 ) amb variacions
que se situen entre el 0,54% de la corona A2 i el
1,05% de I'ambit de Terrassa. L'excepcié ha estat la
ciutat de Barcelona, que ha tingut un petit
decreixement del -0,03%, inferior als 500 habitants
en termes absoluts.

Ala Taula 87 es pot apreciar la variacié per ambits de
I'dltim any i la variacid6 en diferents periodes
temporals.

En el conjunt del periode 2001-2018, tots els ambits
tenen una variacié de poblacié clarament positiva,
degut al creixement tan important que es va produir
en el decenni anterior, especialment en els ambits

pdD

més allunyats de la conurbacié de Barcelona (corona
metropolitana).

Al periode 2011-2018, Barcelona ha tingut un
creixement molt moderat, del 0,3%, mentre que la
corona Al té un valor positiu de 0,9%. En canvi, a la
resta d’ambits, tots tenen creixements positius amb
un maxim del 3,8%, valor que correspon a I'ambit de
Granollers, seguit per I'ambit de Vilanova amb un
3,0%.

Si es realitza I’analisi per municipis (veure Mapa 34 ),
s’aprecia que 147 municipis han guanyat poblacié,
liderats per Orrius (5,2%) i Gualba (4,1%), mentre que
17 municipis han perdut poblacid, perd només dues
per sobre de I'1,5%: Montseny (-6,4%) i Gallifa (-
6,1%). Tots aquests municipis se situen en els limits
de I'RMB, on la poblacié en termes absoluts és petita
(Gualba no supera els 1.500 habitants) i per tant més
sensible a petits canvis.

La segona ciutat de I'RMB és |'Hospitalet amb
261.068 hab. (+1,5%) seguit per Terrassa (218.535
hab., 1,0%) i Badalona (217.741 hab., 0,9%), que |'any
passat va perdre la tercera posicié. Sabadell continua
sent la cinquena, amb 211.734 habitants (0,9%).

En termes de densitat (veure Mapa 35 ), Barcelona té
una densitat de 16.120 habitants per quilometre
qguadrat, mentre que a I'ambit Al se superen els
valors de 5.000 hab/km? (destaca I’'Hospitalet del
Llobregat 21.054 hab./km?). A I’ambit A2 dominen les
densitats compreses entre els 1.000 i els 5.000
hab./km?.

La major part dels municipis de les comarques dels
Vallés i Alt Penedés no arriben als 300 hab./km?,
especialment els limitrofs de I'RMB. Tots els
municipis costaners assoleixen valors superiors als
300 hab./km?, a excepcié de Santa Susanna (270
hab./km?2). Per una altra banda cal constatar que la
proporcié de dones en front els homes és més
elevada en zones urbanes, contrariament amb el que
passa amb I'index d’envelliment.

Taula 87 Evolucié de la poblacié a I'RMB en els

periodes 2001 - 2011-2018

Barcelona 100,3 1.505.325 1.615.448
Al 126,1 861.134 911.152
A2 301,6 593.252 693.835

Cl\;f:tsbi? 212,7 37.224 50.065

Granollers 619,3 221.509 283.892

Martorell 185,1 114.911 137.812

Mataré 373,5 311.584 384.092

Sabadell 190,0 229.367 269.017

Terrassa 212,9 252.786 312.453

Vilafranca 659,7 101.793 151.474

Vilanova 257,7 161.528 219.941

Total 3.238,9 4.390.413 5.029.181

1.620.343

919.136

708.849

51.135

294.755

139.795

394.192

275.595

321.031

155.539

226.546

5.106.916

7,6
6,7
19,5
37,4
33,1
21,7
26,5
20,2
27,0
52,8
40,3

16,3

7,3
5,8
17,0
34,5
28,2
19,9
23,3
17,3
23,6
48,8
36,2

14,5

0,3
0,9
2,2
2,1
3,8
1,4
2,6
2,4
2,7
2,7
3,0

15

16.160

7.216

2.338

238

472

834

1.046

1.439

1.492

227

870

1.568
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Ambits de mobilitat

Mapa 33
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Mapa 34 Variacio de la poblacié 2011 - 2018 (%)
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Mapa 35 Variacio densitat de poblacié 2011 - 2018 (%)
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8.2.2. Motoritzacio

L'index de motoritzacié dels municipis de I'RMB,
entés com el quocient entre el nombre de turismes
dividit per la poblacid, i expressat en tant per milers,
es representa en el Mapa 36 i presenta una evolucid
forca estable en el conjunt de 'RMB. Si a la década
2000-2010 aquesta variable va experimentar un
creixement important del 5,0%, els darrers set anys
ha tingut una evolucid molt neutre, amb un valor
acumulat del 0,2% (veure Taula 88 ).

En el periode 2000-2017, tots els ambits continuen
tenint creixements positius, a excepcié de Barcelona,
en que hi ha una disminucio del 12,5%, quedant amb
un valor de I'index de motoritzacié del 349%., molt
per sota del valor mitja del conjunt de I’'RMB, en que
I'index de motoritzacio es situa al 417%. a finals del
2017. En canvi, en el periode 2010-2017 soén tres els
ambits que tenen creixements negatius: Barcelona (-
5,5%), la corona Al (-1,3%) i Vilafranca (-5,9%) si bé
aquest és I'ambit que va tenir majors creixements en
el periode 2000-2010.

Respecte les dades de motoritzacié de I'exercici
anterior de I'any 2016, es pot comprovar com en tots
els ambits hi ha increments de [lindex de
motoritzacid, inclos Barcelona, que ha tingut un petit
creixement del 0,2%. Només hi ha tres municipis amb
un increment negatiu, tots d’ells de poca poblacio:
Granera, Gallifa i Pontons.

A l'ambit A1, el valor mitja de I'index de motoritzacié
és de 368%o, poc superior al de Barcelona i també
amb una certa tendéncia a I'alca (0,6%). La resta dels

pdD

ambits ja tenen un index de motoritzacié superior a
450%o, quan la mitjana se situa en un index de 417%o.

Ala Taula 89 es pot apreciar la variacié per ambits de
I'altim any, a la Taula 89 la variacié en diferents
periodes temporals i en el Mapa 36 la variacio en el
periode 2011-2017. En la Taula 89 i el Mapa 36
s’aprecia com els ambits de les corones més externes
tendeixen a tenir increments positius de I'index de
motoritzacid, mentre que en el continu urba de
Barcelona s’aprecia una major estabilitat.

Taula 88 Motoritzacio de ’'RMB els anys 2016-
2017
Al 365,4 367,5 0,6
A2 456,9 463,0 1,3
Ej‘;‘:ﬁ;ui d 59 538,8 23
Granollers 508,1 518,4 2,0
Martorell 514,1 524,8 2,1
Matard 447,8 456,0 1,8
Sabadell 462,2 472,0 2,1
Terrassa 458,0 466,2 1,8
Vilafranca 520,7 537,9 3,3
Vilanova 441,8 450,9 2,1
Total 412,0 417,1 1,2

Des d’una analisi de génere, els homes fan Us més
intensiu del vehicle privat motoritzat que les dones.
D’acord a les dades de I'EMEF 2019, el 45% dels
desplacaments dels homes a la STl és en vehicle
privat (i del 52% en els homes entre 30 i 64 anys),
mentre que en les dones aquest percentatge es
redueix al 36%. Aix0 també esta relacionat amb Ila

disponibilitat de permis de conduir. El 84% dels
homes tenen permis de conduir respecte el 59% de
les dones.

Taula 89 Evolucid de la motoritzacié de 'RMB
en els periodes 2000 — 2010 — 2017

Barcelona 399 369
Al 324 372
A2 389 455
Caldes de Montbui 459 505
Granollers 437 492
Martorell 452 495
Mataré 417 437
Sabadell 418 456
Terrassa 444 452
Vilafranca 449 572
Vilanova 408 417
Total RMB 397 416

349
367
463
539
518
525
456
472
466
538
451
417

-12,5
13,4
18,9
17,4
18,6
16,2
9,4
13,1
4,9
19,7
10,4
5,2

-7,5
14,9
16,8
10,1
12,5
9,5
4,7
9,2
1,8
27,2
2,2
5,0

-5,5
-1,3
1,8
6,7
5,4
6,1
4,5
3,5
3,0
S0
8,1
0,2



// 124

Mapa 36 Variacié index motoritzacié 2010 — 2017(%)
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Taula 90 Evolucié de la construccié d’habitatges

8.2.3. Habitatges construits
a ’RMB en els anys 2000 — 2010 - 2017

Amb I'objectiu d’analitzar I’'evolucié de la construccié

d’habitatges, s’han recopilat les dades relatives al 7—’7

periode comprés entre els anys 2000 a 2017 de les

. L Barcelona 4.945 2.525 1.314 -73,4 -48,9 -48,0
cédules d’habitabilitat trameses de nova planta, les
L . Al 2.890 1.617 1.130 -60,9 -44,0 -30,1
quals es visualitzen a les taules 5 i 6.
A2 6.110 1.936 968 -84,2 -68,3 -50,0
A nivell global (Taula 90 ) s’observa que el nombre de Caldes de Montbui 333 253 49 -85,3 -24,0 -80,6
nous habitatges construits entre aquests dos anys ha Granollers 2.418 1.214 218 -91,0 -49,8 -82,0
baixat de forma molt important, un -83,6% de Martorell 1.811 301 71 96,1 -83,4 76,4
mitjana, seguint la tendencia que es va iniciar I'any Mataré 3.381 1.591 340 899 529 786
2008 degut.a I'impacte de la crisis |mm"ob|I|ar|a. Dels Sabadell 2.088 1174 165 -92,1 43,3 -85,9
30.411 habitatges anualment construits I'lany 2000 Terrassa 2713 1.229 208 923 54,7 83,1
s’ha passat a la construccid de 4.980 habitatges .
Vilafranca 1.272 915 127 -90,0 -28,1 -86,1
durant I'any 2017.
Vilanova 2.450 744 390 -84,1 -69,6 -47,6
Per ambits territorials, a Barcelona el ritme de Total RMB 30.411 13.499 4.980 -83,6 -55,6 -63,1

construccié ha sofert, en el periode 2010-2017, una
disminucié del -48,0%, bastant inferior a la mitjana
de I'RMB situada al -63,1%; la resta d’ambits
territorials ha tingut disminucions bastant superiors
a aquesta mitjana.

En canvi, si la comparacio es realitza respecte I'any
2000, tots els ambits han tingut davallades
importants, situades en torn al -90%, a excepcié de
I'ambit de Barcelona, que es situa la -73,4% i de la
corona Al (-60,9%), fet que atenua la disminucid
global de construccid d’habitatges.

De totes formes, la variacié en els darrers dos anys
ha estat molt positiva, doncs s’ha passat dels 3.301
habitatges de I’any 2015 als 4.980 de I'any 2017, amb
un increment del 50,9%, si bé amb variacions molt
disperses (ambit A1 +300,7%, ambit Mataré +5,6% i
ambit Barcelona -6,7%).
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Mapa 37 Variacio de la construccié d’habitatges 2010 — 2017(%)
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8.3. Analisi de les \variables
territorials

8.3.1. Densitat de poblacié?

L’evolucié de la poblacié al SIMMB en els darrers 15
anys experimenta un doble canvi de tendéncia. El
quinquenni s’inicia amb un maxim historic de
poblacié. Malgrat la crisi econdmica iniciada I'any
2008 i la conseglient aturada del flux immigratori que
havia comportat taxes de creixement sense
precedents, fins a I'any 2012 la poblacié continua
augmentant fins a arribar als 5.553.521 habitants. A
partir d’aquest any, pero, s’inicia un periode de
decreixement que durara fins I'any 2015. L’aturada
de la immigracié juntament amb el retorn d’alguns
dels efectius de poblacié arribats al llarg dels anys
anteriors i un creixement vegetatiu estructuralment
feble provoquen aquest decreixement de més de
9.300 persones, fins a situar la poblacié en 5.542.662
habitants. Es a dir, malgrat que el quinquenni en qué
la crisi economica té un impacte més gran sobre
I'activitat i 'ocupacié seria el compres entre 2008 i
2012, els efectes en termes demografics no es
manifesten plenament fins al periode 2013-2017.

1 Dades extretes de [Informe de diagnosi i

recomanacions dels elements territorials de I'ambit
del Sistema tarifari integrat de I’ATM de Barcelona i

pdD

Doble canvi de tendéncia
La poblacid, la qual no havia parat
d’augmentar fins l'any 2012, decreix
sensiblement fins al 2016, any en queé
sembla tornar el creixement.

Figura 26 Evolucio de la poblacié del Sistema
Integrat de Mobilitat Metropolitana de
Barcelona, 2000 - 2016

5.552.193 5.542.863
5.309.653

1 I|||‘|||“‘I“
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La Figura 26 permet observar el maxim demografic
de I'any 2012 i la posterior davallada fins el 2015. En
aquest mateix quinquenni, pero, es produeix un
segon canvi demografic: la reversié de la tendéncia
decreixent a partir de I'any 2016. En aquest any la
poblacié del SIMMB augmenta en gairebé 20.000
habitants i torna a la tendéncia de creixement dels
anys anteriors al quinquenni.

Barcelona i la seva area metropolitana sén les
principals concentracions metropolitanes europees i
la seva poblacié representa el 57,1% del total de la
poblacié del Sistema Integrat de Mobilitat

la seva relacié amb la mobilitat (Redondo et al.
2018), en el qual a més de les 12 comarques s’inlouen

Metropolitana de Barcelona, i el 43,3% de la poblacio
a Catalunya.

El marc territorial d’analisi del SIMMB es pot
organitzar amb diferents ambits, amb densitats de
poblacid i caracteristiques diverses:

e Barcelona, amb una densitat de poblacid
molt elevada i una gran accessibilitat interna
i externa.

e El territori de la primera i segona corona
metropolitanes (els 36 municipis que formen
’AMB) tenen una forta centralitat amb
Barcelona i configuren I'ambit d’expansio de
la ciutat compacte. En relacié amb la densitat
de poblacié, tot i que hi ha diferencies entre
les dues corones, estem davant d’un territori
amb una densitat de poblacié superior als
1.000 hab/km? i amb uns nivells
d’accessibilitat destacables.

e A I'ambit de 'RMB la densitat de poblacid
oscil-la entre els 500 i 1.000 hab/km?. En
aquest territori conviuen capitals comarcals,
arees de concentracid industrial, ciutats
mitjanes i petites arees fonamentalment
rurals. S'articula al voltant de les ciutats de
Matard, Granollers, Sabadell, Terrassa,
Martorell, Vilafranca del Penedeés i Vilanova i
la Geltrd. Aquestes ciutats disposen d’una
area de mercat de treball i d'un entorn

municipis de la Selva i el Baix Penedés, que no formen
part de I'ambit del pdM i el pdl

comercial propis, pero al mateix temps
mantenen una forta relacié amb Barcelona.
L'ambit de les Comarques Centrals esta
format per un territori, altament rural, amb
una poblacié molt concentrada a les capitals
de comarca, en el que la mitjana de densitat
és de 105 hab./km?, molt inferior a la mitjana
del SIMMB (705 hab./km?). En aquest
territori la realitat de mobilitat és diferent
que a la resta de I'ambit amb uns nivells
d’accessibilitat molt menors.

S’observa un grau d’envelliment progressiu
de la poblacié en el conjunt de I'ambit.

Mapa 38 Densitats de poblacié

{_v,_/—’*»\,?
5

(€ 1l

T R

3 3
y” S

0-500

Denshtat (hablkm?)

500~ 1.000
N 1.000-1.500
. 1.500- 10,000
W Vs de 10.000



// 128

8.3.2. Cobertura territorial

El sistema ferroviari del SIMMB s’articula de forma
radial a partir de Barcelona. Aquesta articulacio
radiocéntrica fa que hi hagi una bona accessibilitat
ferroviaria al centre de la ciutat des de la primera
corona metropolitana, en particular des dels
corredors litoral i prelitoral i des del Vallés.

L'Unica excepcidé en aquest sentit, la constitueix la
linia de rodalies R-8 que uneix pel Vallés les estacions
de Martorell i Granollers. En I'ambit de la conurbacid
central de Barcelona, la linia 9 de metro també esta
contribuint a trencar aquesta concepcié radial del
sistema, tot i que encara no es compti amb el tram
central de la linia.

Analitzant la distribucié de la poblacid servida per les
linies i estacions del sistema ferroviari amb una area
d’influéncia de 3.000 m, es pot afirmar que la xarxa
ferroviaria presenta un potencial en termes de
poblacié resident de més de 5 milions d'habitants
(2,8 metropolitans + 2,2 al ambit central).

El 90% de la poblacio del SIMMB té
almenys una parada a menys de 3 km

pdD

El Valles occidental és, després del Barceloneés, la
comarca que millor queda servida pel que fa a
poblacié, gracies en part a la xarxa d'FGC i Renfe, que
ddéna servei a una poblacié densa i molt concentrada
al voltant de les estacions, superant els 600.000
habitants servits.

En canvi, la distribucid de la poblacid a les comarques
servides per Renfe, és més irregular, especialment a
les comarques del Garraf i el Alt Penedes, on la xarxa
travessa zones amb poca poblacié proxima a la
infraestructura. En el cas del Baix Llobregat, el
Maresme o el Valles Oriental, la distribuciéo de la
poblacié és més compacta al voltant de les estacions.
Destaca el corredor del Maresme, amb més de
500.000 habitants servits, si bé cal destacar que bona
part es localitza a la ciutat de Mataré amb tan solos
una estacio de tren.

8.3.3. Autocontencioé municipal

L’autocontencié municipal, entesa com la proporcio
de la poblacié ocupada resident que treballa en el
propi municipi, oscil-la entre uns valors compresos
dins del rang del 30% i el 60% dins del conjunt de
'ambit del SIMMB. L'elaboracié d’aquesta
informacié s’ha basat en el Cens de Poblacio i
Habitatge realitzat al 2011 per I'INE que aporta les
dades per als municipis de més de 10.000 habitants.

En general, s’observa que els valors superiors al 50%
corresponen a la ciutat de Barcelona (98%) i a totes
les capitals comarcals. Un municipi tendira a tenir
major autocontencié com major sigui la seva
poblacié i extensio.

Mapa 39 Poblacié situada a menys de 3.000
metres d’una estacio
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La resta de municipis amb valors superiors al 50%
estan situats dins de la segona corona de la RMB.

A l'altre extrem, els municipis amb una menor
autocontencid, solen tenir una poblacié menor, i una
bona part d’ells, sén a prop d’una capital comarcal o
de la propia ciutat de Barcelona.

Per comarques, I’Alt Penedes és la que presenta uns
valors més baixos, com a conseqliéncia de la
dispersid de la seva poblacié i d’una menor densitat,

2.254.000 habitantes

fval
sk

; 650:000 habitanies

(2 307.000 habitantes

517.000 habitantes []]
251,000 habitantes [373

aixi com el Baix Maresme i el Valles Oriental. A I'altre
extrem, la comarca del Barcelonés i la primera
corona tenen els valors de |'autocontencié més
elevats, tot i I'atraccid que exerceix el municipi de
Barcelona.

Al pdM 2013 - 2018 s’analitza I'evolucié de
I’autocontencié en el periode 1981-2001 a partir de
la EMO i es constata que en la major part dels
municipis ha tendit a disminuir com a conseqiiéncia
del progressiu desacoblament entre habitatge i lloc
de treball.
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Taula 91 Autocontencié municipal i comarcal

Autocontencié
. 55% 45%
municipal
Autocontencio
54% 46%
comarcal
Dades extretes de I'EMEF 2017 per a poblacié major de 16

anys.

A I'analitzar I'autocontencié municipal i la durada
mitjana percebuda (distancia recorreguda), les
activitats de les dones sén més proximes al lloc de
residencia.

Taula 92 Durada mitjana percebuda dels
desplagaments

Finsa5' 17% 16%
De 6'a 15' 39% 36%
De 16' a 30' 27% 28%
Més de 30' 17% 20%

Dades extretes de I'EMEF 2017 per a poblacié major de 16
anys.

8.3.4. Autosuficiencia municipal

L'autosuficiéncia associada a un municipi és igual a la
proporcié dels llocs de treball ocupats (LTL) per les
persones residents d’aquell propi municipi. Per tant,
dos municipis que tinguin igual nombre de poblacid
ocupada resident (POR) i d’LTL, el valor de

2 Per més informacié veure Lopez, J. (2018) “Estimacid i
comparacio de la poblacio ocupada resident i llocs de
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I"autocontencié i I'autosuficiéncia sera el mateix. A la
demarcacié de Barcelona s’aprecia 'existencia de 22
municipis (majors de 10.000 habitants) amb un valor
inferior al 40%, concentrats a les comarques de I'Alt
Penedes sud, Baix Llobregat i a 'ambit sud del Valles;
sdn municipis amb una clara tendéncia industrial.

Al'altre extrem, hi ha 17 municipis (majors de 10.000
habitants) amb una autosuficiéncia igual o superior
als 60 punts percentuals, i es localitzen especialment
al Valles Oriental (entorn de Castelltercol), interior
del Garraf i part central del Vallés Occidental.

Les capitals comarcals tendeixen a tenir un elevat
index d’autosuficiéncia. La resta del continu urba de
Barcelona té uns valors que en general no superen
els 50 punts.

8.3.5. Llocs de treball localitzats (LTL)
i cobertura ferroviaria. Index
d’accessibilitat.

En aquest apartat s’analitza la cobertura ferroviaria
en relacié amb els llocs de treball localitzats dins de
I'ambit SIMMB i prenent com a distancia de calcul
1.000 metres. La informacié inicial de la que es
parteix és el nombre total de LTL del 2018 i la
prospectiva de LTL a 2030 per municipis a partir del
treball elaborat per I'equip de la Universitat
Autonoma de Barcelona? que forma part de la
diagnosi del Pla Director de Mobilitat 2020-2025 i Pla
Director d’Infraestructures 2021-2030. A partir de la
incorporacié dels resultats d’aquest estudi, es

treball localitzats al municipis de la provincia de
Barcelona”

procedeix a la construcciéd del mapa dels llocs de
treball localitzats per municipi a data 2018 i a
escenari 2030, tal i com es pot apreciar en el Mapa
40 ienel Mapa 41.

En aquest Mapa 40, amb dades de 2018, el municipi
de Barcelona, en tant que capital esdevé el principal
pol d’activitat economica del pais. Barcelona té la
capacitat d’aglutinar el major nombre de llocs de
treball localitzats dins del seu propi municipi i un
total de 877.394 llocs de treballs es concentren dins
dels seus limits. Després de I’hegemonia de
Barcelona, és I'Hospitalet de Llobregat el seglient
municipi amb major nombre de llocs de treball
localitzats dins del seu terme municipal, amb un total
de 96.820. La franja que oscil-la entre els 50.000 i els
75.000 llocs de treball localitzats I'ocupen els
municipis de Sabadell, Terrassa, Badalona i el Prat de
Llobregat. Deu municipis més de I'ambit SIMMB
aglutinen entre 25.000 i 50.000 llocs de treball: Sant
Cugat del Vallés, Matard, Cornella de Llobregat,
Granollers, Vic, Manresa, Martorell, Rubi, Sant Boi de
Llobregat i Cerdanyola del Valles. La resta de
municipis de I'ambit SIMMB disposen de menys de
25.000 llocs de treball. Un total de 56 municipis
disposen d’entre 5.000 i 25.000 llocs de treball, 90
municipis disposen d’entre 1.000 i 5.000 llocs de
treball i, finalment, un total de 165 municipis de
I"ambit SIMMB disposen d’entre 1 i 1.000 llocs de
treball. La xifra global dels 327 municipis de I'ambit
SIMMB ascendeix a 2.358.619 llocs de treball
localitzats. Cal esmentar que de totes les capitals de

comarca, Vilanova i la Geltrd (18.372), Igualada
(17.727), Vilafranca del Penedés (14.613), Berga
(6.178) i Moia (2.931) sén les uniques capitals de
comarca amb menys de 25.000 llocs de treball

localitzat per municipi.
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Mapa 40 LTL per municipi 2018
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En relacié amb els resultats que se’n desprenen del
Oper I'escenari 2030, les variacions quantitatives en
termes generals sdn molt poc significatives. Del 2018
al 2030 el nombre total de llocs de treball localitzats
a I'ambit SIMMB passa de 2.358.619 a 2.565.187. En
termes absoluts aixo es tradueix amb la generacié de
206.567 nous llocs de treball localitzats. En termes
relatius aix0 representa un increment global del
8,75%. La distribucié d’aquest llocs de treball es
produeix de manera

|:crx 5 5 1 |\\'-m6 1 |l'='Aw;r.1-.\

homogénia al llarg del territori i no hi ha cap
practicament cap municipi de I'ambit SIMMB que
vegi incrementat significativament el seu nombre de
llocs de treball localitzats com per fer un salt d’escala
en la distribucié de les franges de la llegenda del
mapa.

El Mapa 42 mostra els seglients element:

e La ubicacié de les estacions ferroviaries

Mapa 41

LTL per municipi 2030
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e Unradide 1.000 metres a I’'entorn proper de
cadascuna de les estacions

o El planejament vigent per sol d’activitat
(industrial, serveis i logistica) tant el que cau
dins de I’entorn proper a cada estacié com la
resta de sol d’activitat per municipi segons
planejament urbanistic vigent

D’aquest Mapa 42 se’n desprenen unes conclusions
molt clarificadores pel que fa al nombre d’hectarees

|:cr.-r T 5 e |ﬂ-v='°| |r*'ﬂ-\.-wsr.1-.\

de sol d’activitat que queda relativament ben cobert
per una estacid de ferrocarril: el sol d’activitat
economica esta, en termes generals, poc o molt poc
cobert per la xarxa d’estacions de ferrocarril. Del
total de 9.437 hectarees de sol d’activitat economica
només 3.221 hectarees estan situades a menys de
1.000 metres d’una estacié de ferrocarril. Aixd
representa una cobertura ferroviaria de poc més del
34%. De cada tres hectarees de sol d’activitat, dues
hectarees no tenen accessibilitat ferroviaria mentre

pdD
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gue només una hectarea esta ubicada a menys de
1.000 d’una estacié de ferrocarril. | aquesta relacio és
més dependent a mesura que ens acostem al continu
urba de I'area metropolitana de Barcelona.

Val a dir, pero, que només s’analitza la proximitat
fisica del sol d’activitat a una estacio ferroviaria amb
independéncia de I'oferta en el nombre de
circulacions que aquesta estacid pugui oferir. Només
26 municipis de I'ambit SIMMB tenen tot el seu sol
d’activitat economica cobert per estacions de
ferrocarril a menys de 1.000 metres.

Es important assenyalar també que s’ha pres la
decisio de distribuir tots els llocs de treball localitzats
de manera homogenia per tot el sol d’activitat al llarg
de tot el territori. Aquesta premissa pot donar lloc a
una certa controversia en tant que hi ha dos factors
gue la condicionen:

e No tots els espais d’activitat economica
tenen el mateix nombre de persones
treballadores per metre quadrat. Cert tipus
d’activitat economica pot condicionar un
nombre de persones treballadores per metre
quadrat que d’altres activitats. La industria
pesada, en termes generals necessita molta
menys ma d’obra que la indUstria lleugera.

e No tots els llocs de treball localitzat es
repeteixen en sol d’activitat economica.
Certes activitats economiques poden
distribuir-se  en  altres  qualificacions
urbanistiques. Les activitats comercials, per
exemple, queden excloses del teixit
industrial.
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A partir de la informacié dels llocs de treball
localitzats per municipi es procedeix a reassignar
aquests llocs de treballs a espais especificament
d’activitat economica i, per interseccié geometrica,
es procedeix a reassignar llocs de treball localitzats
amb bona accessibilitat ferroviaria tenint en
consideracid el sol d’activitat inclos en el radi proper
als 1.000 metres de cadascuna de les estacions
ferroviaries (Mapa 42 ).

Mapa 42 Sol d’activitat economica i proximitat
ferroviaria

Tal i com es pot apreciar en el Mapa 43 sobre
I’escenari 2018, dels 2.358.619 de llocs de treball
localitzats dins de I'ambit SIMMB, queden coberts
per ferrocarril un total de 1.151.324, la qual cosa
representa un 49,76% del total dels llocs de treball
localitzats sobre un nombre total de 112 municipis
que disposen d’estacié de ferrocarril. En el sentit
oposat, un nombre total de 1.162.465 llocs de treball
localitzats no estan cobert per ferrocarril al llarg de
199 municipis de I'ambit SIMMB.
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Per I’escenari 2030, queden coberts per
ferrocarril un total de 1.229.634 dels
2.565.187 de llocs de treball localitzats
dins de I'ambit SIMMB.

Per I'escenari 2030, les dades son certament molt
semblants i dels 2.565.187 de llocs de treball
localitzats dins de I'ambit SIMMB, queden coberts
per ferrocarril un total de 1.229.634, la qual cosa
representa un 48,91% del total dels llocs de treball
localitzats. Aquesta xifra és practicament la mateixa
que per I'any 2018. Per I'any 2030, un nombre total
de 1.283.982 llocs de treball localitzats no estaran
cobert per ferrocarril al llarg de 199 municipis de
'ambit SIMMB. Aquesta xifra representa un
increment absolut de 121.517 llocs de treball
localitzats sense accessibilitat ferroviari (amb un
increment relatiu del 10,45%), en el cas de no fer cap
actuacié en transport public.

L'execucid de les actuacions contemplades en el
present pla faran incrementar la cobertura de forma
important.

Addicionalment, el Mapa 45 representa la diferéncia
entre el 2030 i el 2018 a nivell de llocs de treball
localitzats amb bona accessibilitat ferroviaria. En
termes absoluts en aquest 12 anys de diferéncia, i tal
i com s’ha anotat anteriorment, hom preveu la
creacio de 199.827 llocs de treball dels quals 159.881
tindran relativament bona cobertura ferroviaria i
39.946 quedaran fora de I'accessibilitat ferroviaria.
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Mapa 43 Llocs d’activitat economica amb Mapa 44 Llocs d’activitat economica amb
cobertura ferroviaria a 2018 cobertura ferroviaria a 2030
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Finalment, el Mapa 46 representa la ratio municipal
de llocs de treball localitzats amb cobertura
ferroviaria. Tal i com es pot apreciar en aquest Mapa
46 , aquells municipis que disposen d’estacions de
ferrocarril son els que millor taxa de cobertura tenen.
Els colors calids facilment permeten identificar la
traca de la xarxa ferroviaria de Rodalies i de
Ferrocarrils de la Generalitat de Catalunya.
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Mapa 45 Diferéncia entre llocs d’activitat economica amb cobertura ferroviaria 2030-2018 Mapa 46 Ratio de cobertura per municipi

FewTan e LILan: b ki
=i

Bt sitn o S

A 5 o 4 o = b Wi T e n
—_— - J PRl fme e Earoe: S P FAE | recrie tabul biitecs bt Sarmians | SN 03 AR | iy i a
ST I | v trebul Ezuitcs iebsrtirs mnrns [Fr smmveszroes M R M o ¢k %mﬂ | - i
T —— — |‘-" FUME i —wepual e e eseba | ocslerase el S s fad 1000 mmmper s e e aeal |: crer. 3 3 T3 |\U='° 1 |=*'A e TR
| R mami el e s ] el et s e Feeinte a el 1006 movipen s s newnl e e 2017 <21 |_m TiieEn P J{NEEY |"“ e Ar 0

pdD



// 134

8.3.6. Index
transport public (IATP)

d’accessibilitat en

L’objectiu del present calcul és I'analisi de la situacio
actual de l'accessibilitat i qualitat del servei de
transport public, considerant el tant el sistema
d’autobus com el ferroviari; aixdo permetra a les
administracions aplicar mesures per tal de regular el
sistema i afavorir aquelles arees que obtinguin pitjors
resultats, aplicant politiques de regulacié
d’aparcament, justificacié d’una possible implantacid
de peatges urbans o altres mesures d’afavoriment

del transvasament modal cap al transport public.

L’index d’Accessibilitat en TPC (IATPC) que s’adopta
en aquest estudi esta basat en I'index proposat per
“Transport for London” (PTAL); es tracta d’una
avaluacio de l'accessibilitat a la xarxa de transport
public, segons el temps d'accés a peu i la
disponibilitat del servei. Una area tindra un millor
PTAL si:

e Eltemps d’accés caminant a les estacions son
baixos.

e Disposa d’'un major nombre d’expedicions.

e Sihi ha estacions de tren properes

L'index considera I'oferta del servei en termes de
freqiiéncia, calculant un temps d’espera mitja a cada
PTAP i un factor de seguretat per a cada mode.

Metodologia

El IATP per cada unitat de treball és el sumatori total
de l'accessibilitat als diferents modes de transport
public en funcio de la tipologia d’accés.
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Es consideren tres modes d’accés:

e Apeu: éslaque esvalora més
e Bicicleta: a estacions ferroviaries
e Vehicle privat: si es disposa de P&R

S’avalua:

e El mode de transport: els modes ferroviaris
(metro, tramvia i tren) generen més nivell
d’accessibilitat que una linia d’autobus.

e La velocitat comercial: velocitats més altes
milloren la connectivitat.

e El nombre d’expedicions: el nivell
d’accessibilitat d’un punt incrementa amb el
nombre d’expedicions.

e Connectivitat directa amb el CUCB o amb les
destinacions principals del municipi.

e Poblacié servida: reflexa la importancia
territorial de la linia.

Sistema de geoprocessament

L'eina per realitzar I'estudi és el software ArcGIS,
mitjancant les eines d’analisi de xarxes (network
analyst), es calcula I'accessibilitat de qualsevol punt
del territori, en aquest cas, punts residencials i
d’activitat econdmica, a una parada de transport
public.

Unitats d’analisi dels resultats

Les unitats d’analisi sén els blocs edificats, que es
corresponen amb la classificacid urbanistica
(residencial, mixt, activitat econdmica -industrial,
logistica, i sistema equipaments) del Mapa urbanistic
de Catalunya (MUC). El MUC del SIMMB esta format

per unes 96.000 d’aquestes unitats . Es calcula I'|ATP
per cada unitat i els resultats s’agregaran en unitats
d’analisi (municipis, comarques, RMB i SIMMB).

Les unitats de treball es classifiquen segons I'Gs del
sol:

a. Residencial i mixt (s’associara una poblacié a
cada bloc residencial)

b. Activitat economica (industrial, logistica,
serveis). Es relacionaran aquestes arees amb
els Poligons d’activitat economica (base
ICGC)

Mapa 47 Exemple de resultat del calcul del
service area

Classificacio per graus d’IATP

Tot i que el resultat de I'|ATP és un valor numeric, els
resultats s’agrupen per rangs i se li assigna a cada
unitat del MUC (bloc) un grau d’accessibilitat
qualitatiu. S’estableixen nou graus d’accessibilitat. El
limit entre cada rang d’accessibilitat es calcula a
partir de la comparativa quantitativa entre els propis
resultats obtinguts. S’han distribuit els rangs amb 9

quantils. Cadascun dels rangs conté el mateix
nombre d’entitats o blocs (unitats de MUC):

e Sense Accessibilitat

e Accessibilitat deficient

e Accessibilitat millorable
e Accessibilitat acceptable
e Accessibilitat bona

e Accessibilitat bona +

e Accessibilitat molt bona
e Accessibilitat excel-lent

e Accessibilitat excel-lent +

Tot i que intervenen molts factors i cada cas té les

seves caracteristiques, es podria dir com a norma
general que:

e L’Accessibilitat excel-lent+ correspon a
entorns dotats de diversos serveis ferroviaris
(més d’una linia de Metro o Metro
+FGC/Rodalies).

e |’accessibilitat bona+, molt bona o excel-lent
correspon a entorns dotats d’oferta propera
en almenys un mode de transport ferroviari
o bé una potent i densa xarxa de bus

e L’accessibilitat bona o acceptable correspon
a entorns allunyats perd dins de I'ambit
d’influéncia de xarxa ferroviaria o bé amb
una oferta consistent de bus interurba

e L’accessibilitat deficient o millorable es troba
fora de I'ambit d’influéncia de cap sistema
ferroviari i disposa d’una oferta limitada de
servei de transport d’autobus

e Sense accessibilitat son entorns que no
disposen de cap oferta de transport publica
en una distancia de 1.300m a peu
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Resultats globals per la demarcacio de
Barcelona

Taula 93 Poblacié accessible per rangs de I'lATP
apeu

Accessibilitat excel-lent
+

1.016.169 18%

Accessibilitat excel-lent 1.838.451 33%

Molt bona accessibilitat 1.204.035 21%

Bona accessibilitat + 379.240 7%
Bona accessibilitat 390.551 7%
Accessibilitat acceptable 282.134 5%
Accessibilitat millorable 148.601 3%
Accessibilitat deficient 249.472 4%
Sense accessibilitat 100.346 2%
TOTAL 5.609.124 100%

Les comarques de Barcelones i Baix
Llobregat son les que presenten millor
accessibilitat.
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Figura 27
accessible)
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3%

B Accessibilitat excel-lent +

B Molt bona accessibilitat
Bona accessibilitat

M Accessibilitat millorable

Figura 28

IATP a peu a 'ambit SIMMB (Poblacié

B Accessibilitat excel-lent

Bona accessibilitat +
Accessibilitat acceptable

B Accessibilitat deficient

IATP a peu a 'ambit SIMMB (m2

d'activitat economica)

B Accessibilitat excel-lent +

B Molt bona accessibilitat
Bona accessibilitat

M Accessibilitat millorable

B Accessibilitat excel-lent
Bona accessibilitat +
Accessibilitat acceptable

B Accessibilitat deficient

Percentatge de la poblacié servida per
comarques

Figura 29

Moianés 23% 27%

Bergueda | 21%

Alt Penedés 13% 19%
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Vallés Oriental
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Garraf

Vallés Occidental
Baix Llobregat

Barcelonés

0% 10%  20%  30%

MW Accessibilitat excel-lent +
Bona accessibilitat +
Accessibilitat millorable

Resultats per comarques

Les comarques de Barceloneés i Baix Llobregat son les
que presenten millor accessibilitat, amb 100% de
poblacié ben servida al Barcelones i un 89% al Baix
Llobregat.

A I'altre costat, la comarca del Moianeés és clarament
la que presenta pitjors index d’accessibilitat. A certa
distancia, les comarques del Bergueda i Alt Penedes

M Accessibilitat excel-lent
Bona accessibilitat
M Accessibilitat deficient

22%
15%
15% 21%
21% 13%
20%
15% 11%
12% 10%

10% 5% TEEE

5% 3% EEIE

50% 60% 70% 80% 90% 100%

M Molt bona accessibilitat
Accessibilitat acceptable
M Sense accessibilitat

presenten % de poblacié amb accessibilitat deficient
o millorable superiors al 30%

En capitals de comarca de fora de I'entorn
metropolita, Granollers Matard i Vilanova i la Geltru
obtenen bones cobertures, amb un IATP excel-lent.
La resta de capitals, no presenten resultats tan bons,
la qual cosa esta condicionada a una menor densitat
de poblacid.
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Mapa 48 IATP al transport public a peu a les
comarques del Barcelonés i Baix Llobregat
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8.3.7. index d’equilibri entre Llocs de
treball i poblacio

Un dels motius que explica la creixent mobilitat a
I’ambit del SIMMB és I'increment de la distancia de
recorregut entre el punt de residencia i el lloc de
treball; en els darrers 30 anys els municipis s’"han anat
especialitzant en un Us laboral (creacié de gran
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poligons industrials) o en un Us residencial (creacié
de nous barris per a habitatges), seguint una model
de planejament urbanistic  funcionalista i
androcéntric, enfocat en la separacié d’activitats i
usos. Aquest tipus de planejament té unes
conseqliéncies negatives a nivell ambiental, perqué
ha creat territoris dependent del transport en vehicle
privat, pero alhora ha dificultat la vida quotidiana de

les persones, incrementant les desigualtats de
génere, ja que so6n les dones que han vist
incrementat les dificultats per desenvolupar les
tasques de la vida quotidiana (doble i triple jornada)
en territoris mal connectats en transport public. .

Amb I'objectiu de caracteritzar aquest fenomen, es
defineix I'index d’equilibri territorial, entés com el
quocient dels llocs de treball associats a un municipi
(LTL) i la poblacié ocupada resident (POR), és a dir, el
nombre de persones laboralment actives. Al conjunt
de I'ambit del SIMMB la suma de llocs de treball i
persones ocupades practicament coincideix. Per a la
realitzacid d’aquesta analisi, s’"ha pres com a base
d’informacié els resultats de I'enquesta de mobilitat
obligada EMO que, amb periodicitat quinquennal,
s’ha elaborat entre els anys 1981 i 2001, i
posteriorment s’han extrapolat a 2010 a partir de les
dades de 'EMEF.

En aquest grafic s’aprecia que el nombre de
municipis que estan en equilibri (el valor de la seva
ratio esta compres entre 0,8 i 1,2) ha anat disminuint
progressivament; van arribar a ser 88, perd ja no
representen més de 50. En canvi, 'any 2001, ja eren
85 el nombre de municipis amb deéficit de llocs de
treball (valor de la ratio inferior a 0,80). El nombre de
municipis amb superavit s’ha mantingut forga
estables en aquest darrers vint anys, per |'efecte que
provoca la concentracié de poligons industrials en
determinats municipis. L'any 2010, el nombre de
municipis amb deéficit s’aproxima a 100.

Aquesta mateixa analisi es pot realitzar a nivell
municipal, mitjancant la representacid d’aquest
mateix valor per cadascun dels municipis (any 2011).

Figura 30 Evoluci6 de la ratio entre LTL i
=

poblacio.
i i Z |

1981 1986 1991 1996 2001 2006 2011

o

2

N

SIS

W Deficit m Equilibri  # Superavit

Com en el Cens de Poblacié i Habitatge realitzat al
2011 per I'INE només aporta les dades per als
municipis de més de 10.000 habitants, s’ha fet
I'analisi calculant la ratio entre llocs de treball i
poblacié resident dels que es disposen les dades de
I'any 2016.

El fet d’utilitzar la poblacid resident en canvi de la
poblacié ocupada resident, fa que els intervals
d’aquest index es vegin reduits. Per tant els municipis
en equilibri presenten una ratio entre 0,3 i 0,5 (de
color verd) mentre que aquells que mostren un
superavit presenten ratios superiors a 0,5 (de color
blau) i aquells que pateixen un déficit, mantenen
valors inferiors a 0,3 (colors calids).

En el Mapa 51 es representa aquest equilibri;
s’aprecia com el territori tendeix a especialitzar-se en
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Aquest model territorial d’extensié urbana i
desequilibri territorial es basa en les llargues
distancies en la mesura que separa progressivament
les diferents activitats quotidianes que realitzen les
persones: que inclouen les activitats laborals, les
domestiques i de cura de les persones, les activitats
comunitaries d’involucracié social i veinal i les
activitats d’oci i esbarjo.

Recolzat, tot plegat, per una xarxa viaria que sustenta
aquestes diferents activitats i un transport public
amb dificultat per servir les relacions entre els
subcentres urbans de baixa demanada de Ia
demarcacié de Barcelona i els seus entorns
metropolitans i d’aquests mateixos subcentres entre
ells, amb I'excepcié de les connexions radials amb
Barcelona. En I'ambit laboral aquest fet és evident.
L’evolucié de I'autocontencié i I'autosuficiencia
empitjora a totes les ciutats metropolitanes
principals, excepte Barcelona.

Aquest model territorial d’extensid
urbana i desequilibri territorial es basa
en les llargues distancies en la mesura
gue separa progressivament les
diferents activitats quotidianes que
realitzen els ciutadans: el lloc de
residencia del lloc de treball o de les
zones comercials o d’esbarjo.
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Aixi doncs, la dispersié que s’ha produit en el territori
s’acompanya també d’una creixent especialitzacid
dels espais urbans, d’'un augment de la segregacio
dels grups socials en el territori i un increment en les
desigualtats de genere, ja que les dones es veuen
més afectades en el desenvolupament de les seves
tasques quotidianes per continuar carregant en
major mesura que els homes el treball domestic i de
cures no remunerat. També dificulta I'Us dels mitjans
de transport de baixa demanda energética i el
transport public es fa inviable econdomicament per la
baixa densitat i I'especialitzaci6 com a minim el
transport public convencional. Alhora obliga a la
ciutadania a utilitzar el transport privat, fet que té
consequencies de genere i socials, ja que les dones
tenen un menor accés al cotxe. | a més castiga la
mobilitat de la gent i les persones dependents,
infants i joves. Aquesta manera d’organitzar el
territori es caracteritza per:

e |'existéncia d’un extens territori
urbanitzable (als treballs del PTMB ja es
justifica que és un bé escas);

e L'existencia de recursos  energeétics
inesgotables;

e Lamobilitat, i sobretot el transport, té costos

marginals.

Quan s’analitza el quocient LTL / PR a nivell
municipal, s’aprecia un progressiu increment de
municipis que tenen déficit de LTL (valor inferior a
0,3), o el que és el mateix, superavit de PRs.

Aquest fet és conseqliencia, en bona part, de
I’evolucié de la ciutat de Barcelona, on el valor del
seu quocient ha pujat (és a dir, ha guanyat pes

atractor). Donat el seu pes ponderador (en torn al
35% de 'RMB), la seva péerdua de caracter residencial
ha estat assumida per nombrosos municipis de la
segona corona.

8.4. Analisi de la mobilitat

8.4.1. Dades globals de mobilitat

En aquest apartat es presenten les dades sobre les
caracteristiques i I’evolucio recent de la mobilitat de
les persones a I'ambit del Sistema Integrat de
Mobilitat Metropolitana de Barcelona (SIMMB).
S’analitzen en primer lloc les dades corresponents al
conjunt de la mobilitat, utilitzant diverses fonts, per
passar tot seguit a fer una analisi de les dades
provinents de I'Enquesta de Mobilitat en dia Feiner
(EMEF 2019), distingint el comportament en funcié
de diverses variables individuals, en relaci6 amb la
distribucié territorial o al motiu del desplacament,
entre d’altres. Posteriorment és recullen també les
dades sobre la distribucié territorial de la mobilitat
extretes de diverses fonts.

Quan és possible, les dades es mostren desagregades
per génere ja que les diferencies entre la mobilitat
dels homes i les dones no s'expressa segons el
nombre de viatges sind en les variables que
caracteritzen els desplagaments: motius, mitjans de
transport, horaris, etc.

8.4.2. Desplagaments totals

Fonts d’informacié dels desplagaments

Per tal de disposar d’una visi6 general de tota la
mobilitat de la demarcaci6 de Barcelona, i no

Unicament d’aquella que es produeix en dia feiner,
actualment es disposa de les seglents fonts
d’informacio:

e Enquesta de mobilitat en dia Feiner (EMEF)

e Sistema de gesti6 de la integracid tarifaria (SGIT)
e Dades de telefonia mobil

e Enquestes a turistes

En aquelles grafiques en les que apareixen dades
historiques de la EMEF no es disposa de dades per
tot I'ambit del SIMMB, i s’ha fet la comparativa de
I'RMB.

Desplagaments setmanals totals

Les ultimes dades que integren de forma conjunta la
mobilitat total dels i les residents de 'RMB, tant en
dia feiner com en dia festiu, provenen de les fonts
anteriorment esmentades.

Els 4,6 milions de persones residents a I'RMB
realitzen 101,2 milions de desplacaments setmanals.
D’aquest conjunt, aproximadament un 80% son en
dies feiners i un 20% en dissabtes i festius. A més a
més, setmanalment es produeixen 5,5 milions de
desplacaments per part de les persones residents
professionals de la mobilitat.

Les ratios per capita dels desplacaments dels i les
residents son de 21,83 desplagcaments per persona a
la setmana. En un dia feiner, la mitjana és de 3,41
desplacaments per persona i en un dia festiu és de
2,39.
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Els desplagaments diaris de la

poblacié de ’'RMB

Els 4,6 milions de persones residents a la
RMB realitzen 21,83 desplagaments per
persona a la setmana de mitjana. En un dia
feiner, la mitjana és de 3,41 desplacaments
per persona i en un festiu és de 2,39
desplagaments per persona.

Algunes de les principals diferencies dels
desplacaments en dia festiu respecte al dia feiner
sén:

e La proporcié de desplacaments que es fan en
vehicle privat (44,7%) és un 25% superior que en
dia feiner.

e Els motius personals de desplacaments
representen aproximadament un 93% de la
mobilitat en dia festiu, mentre que en dia feiner
es redueixen a un 55% i queda un 45% amb
motius ocupacionals (treball o estudis).

e L'ocupacié del vehicle privat en dia festiu (1,42
persones passatgeres/vehicle) és un 16%
superior a la produida en dia feiner (1,22
persones passatgeres/vehicle).

A I’'RMB es realitzen 101,2 milions de
desplagaments per setmana
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Definint els desplagaments

Un desplagament és tot aquell trajecte que
hagi servit per moure’s des d’un origen a una
destinacié per qualsevol motiu. Des de la
perspectiva de salut un major nombre de
desplagaments per capita significa, més
activitats, més
interaccions, i en el fons, més vitalitat si son

experiencies, més

fets en modes sotenibles.

Desplagaments de no residents i grups de dificil
caracteritzacié

Cal considerar com a mobilitat amb un baix nivell de
caracteritzacio:

e Els/les turistes de caracter vacacional

e Els/les visitants per raons professionals

e Els/les visitants per motius personals

e Els/les visitants de dia, que no pernocten

e Els/les treballadors/es i els i les estudiants
pendulars

e Les persones de pas, que travessen la RMB

A més a més, existeixen col-lectius residents als quals
és més dificil d’accedir per les vies habituals
d’enquestes, com sén la poblacid immigrant, les
persones residents temporals o la poblacié que viu a
establiments col-lectius.

En aquest sentit cal tenir en compte que en les dades
totals de desplagaments es descriu el comportament
de les persones residents.

8.4.3. Desplagaments en dia feiner
Dades generals

L’enquesta de mobilitat en dia feiner (EMEF) permet
coneixer el comportament de la poblacié de I'ambit
del SIMMB els dies laborables (de dilluns a
divendres).

Aixi doncs, 'EMEF és la font principal per identificar
I’evolucié en el temps dels principals patrons de
mobilitat (motius de desplacaments, repartiment
modal, etc.) pel conjunt de modes.

Desplagaments diaris a ’'RMB en dia
feiner (en milions)

Figura 31

15,86

14,09

Intramunicipals  Intermunicipals Totals

N 2006 ®m2013 w2017 2019

En els darrers dos anys s’observa un increment
generalitzat de la mobilitat. Els desplacaments
intermunicipals continuen augmentant com a
consequencia de la migracié de la gent de Barcelona
cap a altres municipis de la RMB. Els desplagaments

intramunicipals també augmenten seguint la
tendéncia general de la mobilitat urbana.

En I'ambit SIMMB i segons les dades de 'EMEF 2019,
el total de desplagcaments en dia feiner sén 17,39
milions, representant el 69,9% els intramunicipals i el
30,1% els intermunicipals.

Motiu de desplacament

El principal motiu de desplagcament de la mobilitat
correspon a la tornada a casa, independentment de
I'origen d’aquest i el genere. Aquest fet demostra un
caracter pendular de la mobilitat, amb un pes reduit
dels desplagaments triangulars.

Figura 32 Motiu de desplagament

Dona 41,02% 17,18%
Home 41,84% 21,62%

B Tornada a casa B Mobilitat ocupacional

Mobilitat personal

En general, la poblacié es desplaga en major mesura
per motius més personals que per motius
ocupacionals.

En quant a percentatges, hi ha canvis significatius pel
que fa a homes i dones. Aixi doncs, en el cas de les
dones, la mobilitat personal esdevé el 42% dels
motius de desplacament, en front al 37% en els
homes, que es desplacen més per motius
ocupacionals (22%), que les dones (17%).



/] 142

Taula 94 Motiu desplacament en dia feiner
2019
~ Home Dona
Treball 19% 14%
Estudis 3% 3%
Mobilitat ocupacional 22% 17%
Compres quotidianes 8% 10%
Compres no quotidianes 1% 1%
Metge/hospital 1% 2%
Visita amic/familiar 3% 3%
Acompanyar persones 8% 12%
Gestions personals 3% 3%
Oci 7% 6%
Dinar/sopar (No oci) 1% 1%
Passejar 4% 4%
Formacié complementaria 0% 0%
Altres desplagaments 0% 0%
Mobilitat personal 37% 42%
Tornada a casa 42% 41%

Si se separa la mobilitat personal de caracter obligat
i no obligat es veu clarament que les dones fan
desplacaments de caracter personal obligat amb més
incidencia.

Particularment, per motiu d’acompanyament de
persones per la cura seguit per les compres
quotidianes és on hi ha més diferencia entre géneres.
Els desplagaments per feina reflecteixen una taxa
d’ocupacié de les dones menor, per tant, els
desplagaments de les dones per aquest motiu també
baixen. Destaca el percentatge més elevat dels
homes per feina i per oci i esport a l'aire lliure.
Aquestes Ultimes son un tipus d’activitats personals
relacionades amb el lleure i de caire no obligat.
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Motiu dels desplagcaments en dia
feiner sense tenir en compte tornades a casa

Figura 33

DONA

a7%

M Estudis
Personal no obligat

® Treball i gestions de treball
M Personal obligat

HOME

37%

m Treball i gestions de treball m Estudis

m Personal obligat Personal no obligat

En analitzar els motius de desplacament personals
segons els modes de transport es constata una gran
diferéncia en els desplacaments per motius laborals,
on les dones es desplacen majoritariament en a
partir d’'una mobilitat activa (a peu o en bici) i en
transport public mentre que els homes utilitzen
principalment el vehicle privat. També s’aprecien
aquestes diferencies de génere, tot i que en menor
mesura, en els desplagaments per motius de
compres no quotidianes i per en desplagaments per
a I'acompanyament de persones.

Figura 34

Tornada a casa
Altres desplagaments
Passejar

Dinar/sopar (No oci)
Oci

Gestions personals
Acompanyar persones
Visita amic/familiar
Metge/hospital
Compres no quot.
Compres quotidianes
Estudis

Treball

Figura 35

Tornada a casa
Altres desplagaments
Passejar

Dinar/sopar (No oci)
Oci

Gestions personals
Acompanyar persones
Visita amic/familiar
Metge/hospital
Compres no quot.
Compres quotidianes
Estudis

Treball

X

o
X

Motiu dels desplagaments segons sexe. Dones

DONES

10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90%

B Mobilitat activa  ® Transport public Transport privat

Motiu dels desplagaments segons sexe. Homes

HOMES

10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90%

W Mobilitat activa  E Transport public Transport privat

100%

100%
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Analitzant I'evolucié d’aquesta distribucié durant els
darrers anys es constata un canvi de tendéncia a
partir de I'any 2019 on la mobilitat ocupacional
continua creixent pero la mobilitat personal assoleix
un maxim historic de 6,78 milions de desplacaments
diaris en dia feiner a I'RMB.

Taula 95 Evolucid de la distribucié dels
desplagaments segons motiu principal

2006 23,1% 32,2% 44, 7%
2008 22,1% 32,6% 45,3%
2010 17,8% 39,2% 43,0%
2012 16,0% 40,6% 43,4%
2014 17,4% 38,3% 44,3%
2016 20,8% 35,1% 44,1%
2017 21,6% 34,6% 43,8%
20193 19,3% 39,2% 41,4%
Figura 36 Desplagaments diaris a 'RMB en dia

feiner (en milions)

6,78

634 653
2 6,09
»

453 470 Q50 474
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3,26 3,22 = 3,39

3,02 3,01
287 556 279

2006 2008 2010 2012 2014 2016 2017 2019

e=fll== \obilitat ocupacional == Mobilitat personal

3 Les dades de I’any 2019 fan referencia a la mobilitat a tot
I’ambit SIMMB.
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Distribucio horaria desplagaments

Segons I'EMEF, la major part dels desplagaments
(87%) es realitza entre les 7 i les 21 hores. Per contra,
la franja horaria amb menor mobilitat els dies feiners
es concentra entre 'L i les 5 hores de la matinada.

La distribucid horaria de la mobilitat ocupacional
presenta una punta molt marcada que coincideixen
amb I’hora d’inici de la jornada laboral i academica
mentre que la sortida de la feina es fa més diluida al
llarg de la tarda.

En aquest sentit, destaca una punta d’inici entre les
7 iles 9 hores i de tornada a casa al migdia, sobretot
de 15 a 16 hores.

No obstant, s'observen diferéncies entre homes i
dones: els homes presenten dues franges horaries de
major intensitat, vinculades a I'entrada i sortida de la
feina Comencen abans els desplagaments i els
acaben més tard. Les dones comencen més tard i
tenen, a més, un a hora punta entre 12 i 13 h del
migdia, que correspon amb I'horari d'anar a buscar al
fill o filla a I'escola, o les compres de la gent gran, i a
la tornada comencen més aviat, a les 16h, per també
recollir els fills i filles a I'escola.

Tot aix0 fa que siguin activitats més proximes al lloc
de residencia i aixo és veu perfectament en
I’autocontencié municipal, en molts desplacaments
propers al lloc on vivim, i la durada mitjana dels
desplacaments, també és més curt.

La mobilitat personal presenta una distribucid
horaria més amplia, que coincideix amb I’horari
d’obertura de les activitats comercials.

Distribucioé horaria dels desplagcaments
(en milers)

Figura 37
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m Homes mm Dones

Tornada motiu personal

D’aquesta forma es diferencien dues franges
horaries, una al mati, entre les 8 i les 13 hores, i una
la tarda, entre les 17 i les 20 hores. La tornada a casa
per motius personals es concentra en dues puntes
horaries: al migdia (de 12 a 13 hores) i al vespre (de
19 a 21 hores).

Mobilitat ocupadonal

Repartiment modal

En el conjunt de I'ambit del SIMMB, més del 63% dels
desplacaments es fan en transport public o vehicle
privat.

.-_—-._
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Tornada motiu ocupacional

Mobilitat personal

Aquests valors varien segons col-lectius i territoris. En
funcié del genere, les dones es caracteritzen per una
mobilitat més sostenible, sent les que tenen els
majors percentatges en I'Us del transport publici dels
modes no motoritzats, incloent desplagaments a peu
i bicicleta, sent aquest transport no motoritzat el
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principal mode. Pel que fa a les dones, quasi la meitat
dels desplacaments els fan en modes no motoritzats.
En canvi, els homes tenen 12 punts percentuals més
en|’Gs del transport privat tot i que la mobilitat activa
augmenta fins a convertir-se en el seu principal mode
de transport.

Figura 38 Repartiment modal dels

desplagaments

46,74%

17,19%

B Mobilitat activa ® Transport public = vehicle privat

Figura 39 Repartiment modal dels

desplagaments segons génere

Dona 49,98% 19,73%

Home 43,31% 14,50%

W Mobilitat activa M Transport public = Vehicle privat

Les dones sumen el 70% de la mobilitat sostenible,
per tant, modes actius i el transport public, mentre
que la particularitat de la mobilitat dels homes és un
major Us del transport privat. En ambdds casos el
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mode de transport menys utilitzat és el transport
public.

El 70% de les dones de I'ambit SIMMB
es desplacen de manera sostenible a
través de modes no motoritzats i
transport public.

Taula 96 Desplagaments dia feiner en vehicle
privat motoritzat segons génere

Home 42,2% 3.943.096
Dona 30,3% 3.003.259
Total 36,1% 6.946.355

En total en dia feiner a I'ambit SIMMB es produeixen
6,9 milions de desplacaments en vehicle privat. Amb
aquest mode, els homes, amb un 42%, tenen un
major percentatge que les dones, on el vehicle privat
esdevé el 30%.

Evolucio del repartiment modal total

Pel que fa a I'evolucié del repartiment modal a la
Regié metropolitana de Barcelona en els dltims anys
podem veure tendéencies diferenciades en funcié del
mode de transport.

De I'any 2017 al 2018 s’ha produit un increment
notable de la mobilitat dels residents de I'RMB.

Aquest increment no s’ha notat especialment en la
quota modal dels modes no motoritzats, que es
manté al voltant del 36% des dels darrers 3 anys. Per
contra si que s’observa un ascens de la quota modal
del vehicle privat en detriment del transport public
fet que indica que els nous desplagaments que
s’estan generat dins la Regié Metropolitana s’estan
fent en vehicle privat. Aquestes xifres mostren el no
assoliment dels objectius del pdM 2018, que es
proposava assolir una quota modal del vehicle privat
equivalent al 28,1%.

Figura 40 Evolucié del repartiment modal total
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En dia feiner a I'ambit SIMMB es
produeixen 6,9 milions de
desplagaments en vehicle privat.

Evolucio del repartiment modal en els fluxos
intra i intermunicipals

Per entendre millor I’evolucié del repartiment modal
s’analitzen en aquest apartat I'evolucio en els ultims
anys dels desplacaments intra i intermunicipals.

Evolucioé del repartiment modal total
dels desplagaments intramunicipals a 'RMB

Figura 41
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Figura 42 Evolucié del repartiment modal total

dels desplagaments intermunicipals a 'RMB

caoy  658%  662%  664% 6510 664%
V70 ’
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e=g==Transport public Vehicle privat

Analitzant els fluxos intra i intermunicipals de la
mobilitat total en dia feiner, a partir de les dades de
les edicions anuals de I'EMEF, cal destacar les
conclusions seglients, respecte al canvi modal en la
mobilitat de persones:

e L'augment de la quota de la mobilitat a peu
ha comportat el transvasament modal des
d’altres modes motoritzats en els
desplacaments intramunicipals.

e La reduccid de la quota de transport public i
|"augment de la quota del vehicle privat és un
fenomen que es va observant des dels
darrers anys i que posa de manifest els canvis
en els patrons origen-destinacié a causa de
|"autocontencio dels municipis.
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Cada dia es duen a terme més de 7,5
milions de desplagaments
intramunicipals a peu

El repartiment modal del conjunt de I'ambit del
SIMMB també s’analitza segons fluxos, a on es poden
observar diferéncies en I'Gs dels mitjans de transport,
relacionades amb I'oferta dels mateixos.

El transport public té una forta presencia en els
desplacaments de connexid entre Barcelonaila resta
de municipis del SIMMB i també una part important
de quota en els desplagcaments interns a la ciutat de
Barcelona. Per contra, la resta de desplagcaments
intermunicipals entra la resta de municipis del
SIMMB es realitzen majoritariament en vehicle
privat.

Repartiment modal dels
desplagaments ambit SIMMB segons fluxos

Figura 43
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Repartiment modal segons el motiu de
desplacament

En analitzar la distribucié modal dels desplagcaments
segons motiu s’observen notables diferéncies.

Els modes no motoritzats sén el principal mitja
utilitzat en els desplagaments personals, mentre que
en la mobilitat ocupacional predomina I'is del
vehicle privat en homes i dones, si bé les dones
utilitzen el transport public en major proporcid.

Observant els motius i els modes, per motiu feina les
dones es desplacen amb mitjans més sostenibles
(58%) que els homes (35%); la diferéncia és molt gran
entre dones i homes, en relacié amb la utilitzacio del
transport privat (65% en el cas dels homes).

Tant homes com dones tenen una mobilitat
majoritariament sostenible me motius personals,
obligats i no obligats, si bé en el cas de les dones els
valors dels modes sostenibles sén lleugerament més
elevats.

En els desplacaments per estudis, és quan les
diferéncies sén menors entre dones i homes. Aixo0 es
degut a que les diferéncies de genere es comencen a
accentuar quan les persones passen a viure en una
llar quan tenen persones dependents a carrec i es
combina una feina amb les tasques domeéstiques i de
cura. En aquest cas, tot i que a Catalunya les dones
dediquen el doble d’hores al treball doméstic i de
cura que els homes, les dones continuen tenint
patrons de mobilitat molt més sostenibles.

Si analitzem quins mitjans de transport son més
utilitzats, la mobilitat a peu s’accentua notablement

entre les dones, destacant també I'autobus, el metro,
el cotxe— pero en aquest hi ha molta més diferencia
qgue en I'Us que en fan els homes. La bicicleta i la
moto (mitjans individuals), en canvi, sén més
utilitzats pels homes.

Figura 44 Distribucié modal segons el motiu de

desplagament i génere
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Personal no obligat 54% 19%

Personal obligat 57% 12%
Estudis 28% 51%
Feina 26% 32%

B Mobilitat activa B Transport public = Vehicle privat

HOMES

Personal no obligat
Personal obligat
Estudis
Feina [FCRAEGA

B Mobilitat activa B Transport public = Vehicle privat

Percepcid de risc en la mobilitat

La percepcio de risc en els desplacaments diaris és un
factor important que condiciona la manera com ens
desplacem segons el col-lectiu i que fins ara no
s’havia tingut en compte.
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Per géneres s’observa que gairebé la meitat de les
dones eviten fer un desplacament soles (ja sigui a
vegades, quasi sempre o sempre) mentre que en el
cas dels homes el fet de viatjar sol només afecta a un
16% dels desplagaments. Es posa de manifest com
encara hi ha un llarg cami de millora de la seguretat
de la mobilitat per tal de que tothom es pugui
desplacar individualment, especialment en el cas de
les dones.

Quant a les edats, s'observa com la gent amb més
edat tendeix a veure’s menys condicionada pel fet de
viatjar sola mentre que son els joves els que més ho
eviten. Aixi doncs, fins a un 53% de les persones entre
16 i 29 anys manifesten que eviten viatjar sols
mentre que en el cas el cas de la gent de més de 65

anys aquest percentatge es redueix fins al 27%
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Figura 45

Dona

Home

Figura 46

65 i més
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Freqiiéncia amb la que s’evita viatjar sol segons génere

84%

® Mai/Quasi mai ® A vegades Quasi sempre

Freqliéncia amb la que s’evita viatjar sol segons edat

73%

69%

53% 26%

B Mai/Quasi mai M A vegades Quasi sempre

Sempre

Sempre

7%

17%

Diferencies de genere en la mobilitat

en bicicleta i patinet

En un estudi elaborat per I’ATM sobre la
mobilitat en patinet eléctric i bicicleta a la
ciutat de Barcelona, el perfil de persones
usuaries de bicicleta a la ciutat de Barcelona
és el d’'un home d’entre 25 i 45 anys que
I'utilitza de manera diaria per anar a la feina.
Les dones representen el 31% de les usuaries
de bicicleta i es concentren també en la
franja d’edat jove-adulta. Aquest Us més
baix de la bicicleta per part de les dones es
pot donar a diferents factors, entre ells el fet
que les dones dediquin el doble de temps a
les tasques domestiques i de cura, que
dificulta que els seus desplacaments
associats a la cura es facin en bicicleta. Pel
que fa el patinet eléctric, també és un mitja
de transport forca masculinitzat i només el
36% de les usuaries de patinet a la ciutat de
Barcelona sén dones.
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Figura 47 Motius de desplagament majors de 16 anys Figura 48 Mitjans de transport majors de 16 anys
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8.4.4. Distribucié de la mobilitat per Mapa 52 Principals desplagaments intercomarcals en dia feiner (en milers de viatges) 2019. Nota: Només s’han considerat fluxos > 20.000 desplagaments/dia

corones {_’(/)
L'analisi territorial de la mobilitat de les persones de f
I"ambit del SIMMB es presenta a nivell comarcal.

B

En el Mapa 52, de forma simplificada es representen gf:j t\\.:)
els principals desplagaments intercomarcals de 5
connexid. Les relacions de més magnitud es registren Bergueda
entre el Barceloneés i el Baix Llobregat (725 milers de
desplagaments), el Vallés Occidental (481 milers de H;\A.c:}
desplacaments), el Maresme (208 milers de 2!“‘

desplagaments) i el Vallés Oriental (167 milers de -
desplacaments).

Pel que fa a la resta de comarques, la relacid principal
dels i les residents del Garraf també és amb el

T

Barcelones, la de I'Alt Penedées amb el Baix Llobregat,
la de I’Anoia amb el Barceloneés, la del Bages amb el
Vallés Occidental, la del Moianés amb el Bages, la del
Bergueda també amb el Bages i la d’Osona amb el

Barcelonés. ﬁ

Finalment, al Mapa 53 es recullen també els Lgf"
principals fluxos de mobilitat interna a nivell
comarcal a I'ambit del SIMMB.

Anoia

Del total de desplacaments fets per les persones

Alt Penedeés
residents al SIMMB en dia feiner, el 82,4% té 'origen
i la destinacié a la mateixa comarca de residéncia. S
, 025y

Les comarques que presenten un grau més elevat de ot
mobilitat interna sén el Barcelones (90,1%), el Bages AP
(90,1%) i Osona (88,0%); la comarca amb menys grau 3.
de mobilitat interna és el Moianeés (61,5%). H“""‘E

0 10 20 km

I
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Mapa 53 Analisi comarcal de la demarcacié de Barcelona 2019: mobilitat interna (en milers de viatges)
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8.4.5. Index d’ocupacio i distancia
mitjana dels desplagaments

L'index d’ocupacid, calculat com el quocient entre el
passatge-km i el cotxe-km, expressa el grau de
saturacid del vehicle considerant tant les pujades
com les baixades dels passatgers i passatgeres i és
I'indicador més adequat per al dimensionament dels
serveis de transport publici per a la comparaciéo amb
el vehicle privat (cotxe o moto). A continuacid es
mostra, per a cada mode de transport, I'evolucio de
I'index d’ocupacid des del 2006 fins al 2018.

Del Transmet Xifres s'obté directament la dada de
I'oferta (cotxes-km), mentre que la dada de demanda
es calcula a partir del nombre de passatge
(validacions), publicades també al Transmet Xifres, i
la distancia mitjana per viatge per a cada mode de
transport, variable generalment desconeguda.

Procediment de calcul de la “distancia mitjana per
viatge”

TMB publica en les seves “Dades Basiques Anuals” el
“recorregut mitja per viatge en km” per al Metro i els
Autobusos que son de 5,1 i 2,9 km respectivament
I’any 2012 i va passar a 5,0 2,8 km I"any 2013, valor
que s’ha mantingut fins ara. Es fa la hipotesi que pels
anys anteriors al 2012, la distancia mitjana és la de
2012.

La “memoria d’FGC” publica el nombre de viatges i
viatges-km a partir de la qual es calcula la distancia
mitjana per a aquest mode.
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Taula 97 Viatges, viatges-km i distancia mitjana

en FGC. Font: Memoria FGC

2006 77,89 759,38 9,75
2007 78,95 770,16 9,75
2008 80,94 769,04 5

2009 79,78 771,72 9,67
2010 79,76 798,56 10,01
2011 80,46 812,63 10,1
2012 74,96 777,91 10,38
2013 75,46 787,63 10,44
2014 77,18 802,6 10,4
2015 79,65 833,44 10,46
2016 81,43 874,13 10,73
2017 84,3 924,17 10,96
2018 87,2 963,65 11,05

Les dades de la distancia mitjana dels desplagcaments
en tramvia entre els anys 2009 i 2018 han estat
facilitades per Tram i separades pel Trambaix i pel
Trambesos. Per als anys anteriors a aquest periode es
pren la mateixa distancia mitjana registrada I'any
2009. Per al anys 2012 i 2013, amb dades no
disponibles es considera la distancia de I'any 2011.

El calcul de la distancia mitjana s’obté a partir de la
ponderacié de la demanda corresponent de cada any
obtenint els resultats que es presenten en la Taula 98

Per a Rodalies de Renfe el calcul de la distancia
mitjana del desplacament es realitza a partir de les
dades de 'EMEF per als anys 2006, 2010 i 2015. El
procediment de calcul és el seglient:

Taula 98 Distancia mitjana dels desplacaments

en tramvia. Font: Tram

2006 &8 2,37 2,95
2007 3,13 2,37 2,89
2008 &8 2,37 2,89
2009 3,13 2,37 2,89
2010 2,93 2,14 2,67
2011 2,95 2,15 2,68
2012 2,95 2,15 2,69
2013 2,97 2,15 2,71
2014 2,95 2,14 2,68
2015 2,93 2,15 2,67
2016 2,96 2,18 2,7
2017 2,95 2,39 2,76
2018 2,98 2,36 2,77

e Es consideren les relacions origen -
destinacio de 'EMEF en les que el mode
principal de desplacament és Renfe Rodalies.
S’assigna per a cada desplacament |'estacio
de Renfe més propera al municipi d’origen i
de destinacio del viatge.

e Es calcula la distancia en Renfe entre les
estacions d’origen i destinacié del
desplagament.

e Es calcula la distancia mitjana ponderant pel

nombre de desplagaments de cada relacid.

Transmet xifres dona anualment les
xifres de transport public de viatgers

Per als anys que no es calcula la distancia mitjana a
partir de 'EMEF es realitza una estimacié lineal:

Taula 99 Distancia mitjana dels desplagaments

en Rodalies Renfe. Font: Elaboracié propia

(PEMEF)

2006 22,8
2007 23,1
2008 23,4
2009 23,8
2010 24,1
2011 24,4
2012 24,7
2013 25
2014 25,3
2015 25,6
2016 25,8
2017 26,2
2018 26,5

Per a la resta de modes es fa una hipotesi sobre el
valor de la distancia mitjana que s’ha de considerar:

Taula 100

Hipotesis de distancia mitjana per la
resta de modes

Autobusos AMB 7,9

Autobusos interurbans 14,1

Autobusos urbans

AMTU Igual a la dels busos TB
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Els resultats pels modes ferroviaris es resumeixen a
continuacié. L'oferta dels modes ferroviaris és la
seglent:

Figura 49 Oferta de transport ferroviari

OFERTA DELTRANSPORT FERROVIARI

Mentre que la demanda dels modes ferroviaris es
mostra a la grafica seglient:

Figura 50 Demanda de transport ferroviari

DEMANDA DEL TRANSPORT FERROVIARI

L'index d’ocupacio obtingut per als modes ferroviaris
és el segiient:

index d’ocupacié dels modes
ferroviaris

Figura 51

RELACIO PASSATGERS-KM/COTXE-KM TRANSPORT FERROVIAR [TREN)

L'ocupacié de Rodalies Renfe pateix un descens molt
important entre el 2006 i el 2012, passant de 40,98 a
26,11 passatge-km/cotxe-km. En aquest periode es
produeix un increment considerable de I'oferta en
Rodalies (gairebé un 57%). Analitzant el nombre de
trens que circulaven el 2007 publicats al Pla de
Transports de Viatgers de Catalunya 2008 - 2012 i els
que ho feien al 2012 (any en el que es produeix el
valor maxim d’oferta en Rodalies Renfe), s’observa
que no s’incrementa el nombre de trens sind el
nombre de cotxes, degut basicament a I'adquisicié
de nou material mobil amb més capacitat i a la
utilitzaci6 de composicions més llargues (trens
dobles). Aquest augment de I'oferta, pero, no es veu
reflectit en la demanda i el passatge cauen més d’un
13%.

Entre 2012 i 2016 l'oferta de Rodalies Renfe es
redueix en un 4,8% i la demanda s’incrementa un

2,2% fet que provoca un lleuger augment de
I'ocupacié que se situa en 27,5
passatge-km/cotxe-km I'any 2016. Entre 2016 i 2018
I'oferta es manté i la demanda, com s’observa per a
la resta de modes, augmenta; concretament un 7%.
L’efecte en I'ocupacio és un increment del 4,8%.

L'ocupacié del Metro també es redueix entre el 2006
i el 2011 passant de 26,32 passatge-km/cotxe-km a
21,90 passatge-km/cotxe-km. En aquest periode
s'incrementa la seva oferta més d’un 32% degut a
I’entrada en servei del perllongament de I'L3 entre
Canyelles i Trinitat Nova I'any 2008, el tram de la
L9/L10 Can Zam/Gorg-Sagrera Meridiana (desembre
2009 i 2010 respectivament), el perllongament de
I’L2 entre Pep Ventura i Pompeu Fabra Badalona i el
perllongament de I'L5 entre Horta i Vall d’"Hebron
també I'any 2010. La demanda Unicament augmenta
un 10,1% fet que provoca un descens en I'ocupacio.

L'any 2012, degut a la minoracié dels recursos de les
administracions publiques derivades de la crisi
econoOmica, es reajusta I'oferta de metro sobretot en
les franges horaries en les quals la capacitat oferta
supera ampliament les necessitats de la demanda.
Per un costat, I'adaptacid de 'oferta a la demanda i,
per un altre, les aturades produides per les dues
vagues generals (29 de marg i del 14 de novembre) i
les aturades de servei en protesta per |'aplicacié del
RDL 20/2012, son els factors que expliquen el
descens de |'oferta de Metro del 2012 respecte I'any
anterior. Dins del context de caiguda de la demanda
del transport public durant el 2012 (i que continua
durant el primer semestre de 2013), la xarxa de
Metro també es veu afectada i el nombre de viatgers
i viatgeres cau un 4,4% respecte al 2011. També

influeix en el descens de la demana les dues vagues
generals i les aturades comentades anteriorment.

El febrer del 2016 va entrar en servei un nou tram de
la linia L9, entre Zona Universitaria i I'aeroport del
Prat. Aixo es tradueix en un increment de la oferta
d’'un 4,2%. Tanmateix, la demanda respecte I'any
anterior disminueix fet que provoca una disminucié
de I'ocupacié mitjana respecte I'any anterior.

Globalment, entre 2011 i 2016 es produeix una
disminucié del 5,3% en I'oferta del Metro mentre que
la demanda Unicament baixa 1'1,9%. Aixi, I'ocupacio
en aquest periode s’incrementa situant-se en 22,2
passatge-km/cotxe-km.

Tot i que el tram de I'L9 entre Can Zam i Can Peixauet
entra en servei el 13 de desembre de 2009, es
considera que I'efecte sobre I'increment de demanda
es produeix I'any 2010.

Anys d’entrada en servei dels
perllongaments de les linies de metro

Figura 52

Entre els anys 2017 i 2018 l'oferta de Metro
incrementa un 10%. Aquest augment és degut a la
posada en funcionament tots els trens disponibles
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(estrategia all-in), passant de 120 trens/hora a 132.
Al seu torn, la demanda augmenta un 6,8%, que
suposa una reduccié de l'ocupacié del 2,7% en
aquest periode.

En el periode 2006-2011, el tramvia també augmenta
de manera significativa la seva oferta (44%) ja que
entren en servei I'any 2007 el tram de la linia T3
compres entre la parada del Consell Comarcal fins a
la parada Sant Feliu | Consell Comarcal i el tram de la
linia T5 entre la parada Sant Joan Baptista i Gorg i
I’'any 2008 el tram que discorre per la Rambla de la
Mina. En aquest cas, I'increment d’oferta es veu
acompanyat d’un augment del 40,8% de la demanda
en Tramvia, fet que provoca que I'ocupacio d’aquest
mode passi de 25,29 passatge-km/cotxe-km I'any
2006 a 24,14 passatge-km/cotxe-km I’any 2010. L’any
2011 aquesta ocupaci6 cau fins als 22,92
passatge-km/cotxe-km degut a un increment del
7,6% de I'oferta. Aquest augment de I'oferta en el
servei de la xarxa del Trambaix és degut a la reduccid
de l'interval de pas a 4 minuts durant els dies
laborables en el tronc comu entre les parades
Francesc Macia i Montesa.

El 2012 pero, l'oferta torna a baixar degut a la
reordenacié del servei de les linies del Trambesos per
tal d’augmentar I'eficiéncia econdmica de la xarxa i
es manté practicament constant fins a I'any 2016. En
aquest periode de temps la demanda en tramvia
augmenta progressivament fent que 'ocupacio se
situi en 28,9 passatge-km/cotxe-km I'any 2016.

Entre 2016 i 2018 l'oferta augmenta un 3,6% i la
demanda un 8,53%, situant-se l'ocupacié en 31,08
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passatge-km/cotxe-km I’'any 2018. Les tres dades son
récords historics per la xarxa de Tram.

Figura 53 Anys d’entrada en servei dels trams de

tramvia des de 2006

En el periode 2006-2011, FGC incrementa 'oferta en
un 13,5% mentre que la demanda creix un 3,3%. Aixi,
'ocupacid en aquest mode passa de 25,92
passatge-km/cotxe-km a 24,45
passatge-km/cotxe-km. Entre 2006 i 2010, periode
expansiu, I'oferta d’FGC s’incrementa el 12,6% i la
demanda ho fa Unicament el 2,5%, fet que explica la
reduccid en I'index d’ocupacié en aquest periode. El
2010 es produeix una reduccio de I'1,2% de I'oferta
que juntament amb el manteniment del nombre de
viatgers i viatgeres, provoca un augment del factor
d’ocupacio en aquest any.

Durant el 2012 es prenen una série de mesures
encaminades a reduir la despesa i adequar els serveis
a la demanda existent, de tal manera que s’elimina el
metro nocturn la nit dels dissabtes, es replantegen
els serveis del funicular de Gelida i [Iaeri
d’Esparreguera a Olesa i es reorganitza el servei
ferroviari de la linia Llobregat-Anoia. Aixi doncs,

I'oferta d’FGC en aquest any es redueix el 5,7% i la
demanda cau el 6,9%.

Durant I'any 2013, I'oferta torna a reduir-se el 3,0%
perdo la demanda ja presenta una lleugera
recuperacio (0,6%), rad per la qual I'index d’ocupacio
passa de 24,81 passatge-km/cotxe-km de I'any
anterior a 25,87 passatge-km/cotxe-km. Els anys
2014, 2015 i 2016 es recupera l'oferta i també ho fa
la demanda de transport, fent que I'index d’ocupacio
arribi fins als 27,8 passatge-km/cotxe-km.

Els resultats del transport public per carretera es
resumeixen en les grafiques seglients:

Figura 54 Demanda de transport public col-lectiu

per carretera

DEMANDA TRANSPORT PER CARRETERA

160
140

120

100

index d’ocupacié del transport public
col-lectiu per carretera

Figura 55

RELACIO PASSATGERS-KM/ COTKE-KM - TRANSPORT PER CARRETERA (BUS)

L'index d’ocupacid dels autobusos TB baixa entre el
2006 i el 2011 passant de 14,32 pax-km/cotxe-km a
12,84 pax-km/cotxe-km. Aix0 és degut a que en
aquest periode I'oferta s’incrementa en un 1,2% pero
la demanda cau un 9,3%.

Durant el 2012, dins de la conjuntura de la crisi
econdmica s’apliquen una serie de mesures de
racionalitzacid de l'oferta ajustant-la amb criteris
d’eficiencia de manera que es redueix I'oferta
d’algunes linies; se suprimeixen quatre linies per
concurrencia amb d’altres xarxes en els mateixos
recorreguts i s’ajusta el servei del Bus del Barri. Les
dues vagues generals i les aturades parcials de servei
gue es produeixen aquell any per protestar en contra
de 'aplicacio del RDL 20/2012 també influeixen en el
descens de l'oferta en comparacid6 amb Iany
anterior.

Globalment, entre 2011 i 2016 I'oferta es redueix un
4,7% i la demanda augmenta un 3,9%, de manera que
s'incrementa  l'ocupacié situant-se en 13,5
passatge-km/cotxe-km. Entre els anys 2016 i 2018
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I'oferta augmenta un 1,5% i la demanda un 6%,
situant-se 'ocupacio en 14,12 persones passatgeres
km/cotxe km.

L'oferta de la resta d’autobusos de I’AMB augmenta
de manera considerable entre 2006 i 2011 (gairebé
un 42%), mentre que el creixement de la demanda és
Unicament del 14%, fet que provoca una reduccié de
I'ocupacié passant de 19,83 passatge-km/cotxe-km a
15,91 passatge-km/cotxe-km. Entre els anys 2012 i
2016, I'oferta augmenta un 0,2% i la demanda un
3,9%. Aixi, I'ocupacié es recupera fins a 18,3
passatge-km/cotxe-km I'any 2016. L’'increment de
I’oferta durant el periode 2016-2018 és del 7,1%, i la
resposta de la demanda és molt positiva,
incrementant un 9,8%. L'ocupacio I'any 2018 se situa
en 18,9 passatge-km/cotxe-km.

L'oferta del transport interurba per carretera creix un
40,7% entre 2006 i 2011 coincidint amb un periode
economic expansiu i I'aprovacio del Pla de Transports
de Viatgers de Catalunya 2008-2012 que representa
una aposta ferma pel transport col-lectiu i defineix
les directrius i les linies d’actuacié en relacié amb
I’oferta dels serveis de transport public. La demanda,
pero, creix Unicament un 9,4% en aquest periode de
manera que l'ocupacid6 passa de 14,12

passatge-km/cotxe-km a 10,98
passatge-km/cotxe-km. L’ocupacié continua baixant
entre 2011 i 2016 situant-se en 10,6

passatge-km/cotxe-km el 2016, degut també a
I'increment de 'oferta.

Entre els anys 2016 i 2018 l'oferta dels serveis
interurbans per carretera creix amb I'expansio de la
xarxa de bus exprés un 12,8%. La demanda també
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augmenta un 14,5% i I'ocupacidé se situa en 10,76
passatge-km/cotxe-km.

Finalment, l'ocupacid del transport urba de
competéncia municipal (AMTU en les grafiques
anteriors), baixa entre 2006 i 2009 coincidint amb
increments importants de I'oferta que no provoquen
un augment del mateix ordre en la demanda.

A partir del 2010 I'ocupacid se situa per sobre dels
8,13 passatge-km/cotxe-km excepte al 2014 que
presenta el seu minim amb 7,93
passatge-km/cotxe-km.

Entre els anys 2016 i 2018 torna a augmentar I'oferta
en un 5,9%, i també la demanda, en un 7,8%. L’any
2018 I'ocupacié és de 8,4 passatge-km/cotxe-km.
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8.4.6. Temps de trajecte d’autobdus i
tren entre centres

Al Mapa 54 s’indica el temps de viatge real entre les
capitals de comarca en mode ferroviari i en autobus
en relacié amb Barcelona. Els temps de viatge tenen
en compte el temps d’accés a 'estacio; és a dir, les
estacions més ceéntriques (com és el cas de Vilanova i
la Geltrd de Renfe o Terrassa d’FGC) queden menys
penalitzades que les estacions més excéntriques,
com pot ser el cas de Vilafranca del Penedeés.

Per al calcul del temps, dins del mode ferroviari
sempre s’ha optat per I'opcié de menor temps entre
Renfe i FGC en cas d’existir els dos operadors, com és
el cas de Sabadell, Terrassa, Manresa i Ilgualada. En el
cas del mode bus, s’ha optat pels serveis exprés o
directes, en condicions de congestid mitjana en
periode punta. En tots els casos, també s’ha tingut en
compte un temps mig d’accés a I'estacié o parada, en
funcié de la seva ubicacié en cada municipi.

En general, s'observa que el mode bus té millors
temps de recorregut degut a les poques parades que
ha de realitzar, a pesar de quedar penalitzats pel grau
de saturacid de la xarxa viaria. En canvi, el mode
ferroviari té una velocitat comercial menor degut a la
densitat de parades; a les linies on el nombre de
parades és menor, com és el cas del Garraf, el mode
ferroviari ja és més competitiu que I'autobus.

En canvi, a les ciutats interiors, les diferéncies son
sempre favorables al mode autobus, especialment a
Igualada, Manresa i Terrassa.
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Mapa 54 Temps de viatge entre les capitals de comarca i Barcelona en mode ferroviari i autobus
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9. Demanda per modes de

transport

S’entén per demanda real d’'un mode de transport el
nombre de viatgers i viatgeres que l'utilitzen. En
aquest sentit, si bé en els apartats anteriors les
analisis de mobilitat s’han centrat en el nombre de
desplagcaments, en els seglients apartats |'analisi es
realitza sobre cada una de les etapes del
desplagament. En aquest sentit, un desplagament
que s’ha realitzat en transport public com a mode
principal pot tenir, per exemple, una etapa a peu de
més de 5 minuts, una etapa o viatge en tren, una

etapa o viatge en metro i una etapa en bicicleta.
Les principals fonts d’informacié utilitzades soén:

e Validacions de les persones usuaries: 'ATM

recull semestralment en la publicacié
estadistica Transmet Xifres les dades de
validacions reals recollides per tots els
operadors de transport public situats dins
I’ambit del Sistema Tarifari Integrat.

e Aforaments en la xarxa viaria: pel que fa als
modes que no utilitzen sistemes de validacié
cal recorrer a dades d’aforaments situats a la

Xarxa viaria.

9.1. Demanda de transport public

L'analisi de la demanda del transport public té en
compte tant els modes ferroviaris (metro, FGC,
rodalies i tramvia) com 'autobus (TMB, ambit AMB,
Interurbans de la Generalitat de Catalunya i la resta
d’autobusos urbans del SIMMB.
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Dins de la primera corona el principal mode col-lectiu
utilitzat per la poblacié correspon als mitjans oferts
per TMB, sobretot el metro i en menor mesura
I'autobus. Fora de la primera corona I'operador
principal és Renfe Rodalies.

La crisi econOmica va suposar un retrocés important
de persones usuaries passant d’'una demanda de
934,8 milions de viatges al 2008 a 887 milions al marg¢
de 2013, situant-se a nivells similars als de I'any 2005.
Tot i aix0, durant aquest periode de gairebé cinc anys
es van produir oscil-lacions en I'Gs del transport
public a causa dels continus canvis d’habits en la
mobilitat.

En els tres darrers anys, el sistema de transport
public a 'ambit del SIMMB ha tingut creixements
sostinguts; durant I'any 2017 va assolir la xifra de
985,9 milions de viatges, un maxim historic, que
signifiguen un augment de més de 31 milions de
viatges, el que representa un increment del 3,3%
respecte al 2016. El mode ferroviari va augmentar en
el seu conjunt un 3%. Tots els grups d’operadors han
tingut un creixement notable, Metro amb gairebé 9
milions, Rodalies de Catalunya (operat per Renfe)
amb més de 5 milions de viatges. També FGC amb
gairebé 3 milions i Tramvia amb més d’1 milié van
augmentar la seva demanda en un 3,6% i 4,3%
respectivament.

La demanda del mode autobus va experimentar un
augment global del 3,7%; els autobusos de Barcelona
i metropolitans tenen un increment del 3,4%
(conjunt d’autobusos de ’AMB) i un increment del

Nombre de validacions en els diversos
modes al SIMMB (en milions)

Taula 101

Metro (TMB) 376,4 361,7 381,2 389
FGC (12 corona) 45 441 43,2 43,1
Rodalies (12 corona) 21,8 21,3 19,8 19,2
Tramvia metropolita 23,2 23,9 23,8 24,2
TB (autobusos TMB) 1949 196 189,4 188,4
Resta autobusos AMB 74,5 73,5 73,4 75,2
Total 12 Corona 735,8 720,5 7309 7391
Resta FGC 36,1 35,8 36,7 37,4
Resta Rodalies 92,6 888 83,9 86,9

Autobusos Generalitat 29,4 28,6 30,2 31,1
Altres autobusos urbans 41,1 40,6 40,7 40,9
Total resta STI 199,2 193,8 191,5 1964

Total 934,8 914,3 922,3 935,5

5,5% els autobusos interurbans amb la titularitat de
la Generalitat de Catalunya. Finalment, els autobusos
urbans de competéncia municipal presenten un
augment de passatge del 4,4%.

L'any 2018, la utilitzacié del transport public va
continuar la tendencia a l'alga, amb un total de
1.024,9 milions de viatges. Tots els modes de
transport van tenir creixements positius de la
demanda, en especial els autobusos interurbans, per
sobre del 5%, i dins del ferroviari, el Metro, amb un
creixement del 4,6%. L'any 2019, la demanda ha
continuat creixent, amb un total de 1.056,4 milions
de viatges

373,5
39
20,7
23,7
180,0
73,3
710,1
36
85,3
29,7
38,7
189,7

899,8

369,9 375,7 385,0 381,5 390,4 407,5
39,4 40,5 41,5 41,1 41,4 41,9
21,6 22,3 23,4 24,5 26,2 28,0
23,8 24,5 25,4 26,8 28,0 29,1

183,0 184,3 187,8 195,8  202,0 207,5

74,5 79,7 83,0 86,6 90,0 95,8
712,2 727,0 746,1 756,3  778,0 809,8
36,1 36,7 38,1 40,3 43,0 45,3
83,5 82,8 83,3 83,8 87,2 88,1
30,2 30,9 32,8 34,3 36,2 38,8
38,1 38,1 39,1 39,8 41,6 42,9
187,9 188,5 193,3 198,2  208,0 215,1
900,1 915,5 939,4 954,5 9859 1.024,9

Per I'any 2020, es preveu una forta caiguda de la

demanda com a conseqiiéncia del COVID-19.

Figura 56

Demanda total de transport public
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9.2. Evolucio recent de la demanda
en mode ferroviaris en el
periode 2011 - 2018

9.2.1. Metro

Sens dubte, el metro segueix sent el referent quant a
demanda dels modes ferroviaris. Per sobre dels 400
milions de passatge a |'any, suposa més del 60% de la
demanda ferroviaria del conjunt dels operadors.

Dins de la xarxa de metro, la linia 1 es manté com la
linia troncal, amb més de 100 milions de persones
passatgeres |'any, seguida per la linia 5 i la linia 3.

Taula 102 Demanda per linia de metro

L1 108,6
L2 441
L3 81,5
L4 54,6
L5 97,1
L9 Nord / L10 8,9
L9 Sud 10,6
L11 1,3
Funicular Montjuic 0,8
Total 407,5 274,3
9.2.2. FGC

Pel que fa a la xarxa de Ferrocarrils de la Generalitat,
la distribucié de la demanda és equilibrada entre la
primera corona del Sistema Tarifari Integrat i la resta
de corones.
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No obstant, la demanda entre linies és forca desigual,
acaparant la linia del corredor del Vallés més del 70%
de la demanda de I'operador.

Taula 103 Demanda per linia de FGC

Linia Barcelona-Valles 27,6 15,2
Linia Llobregat-Anoia 14,3 7,9
Total 41,9 23,1
Taula 104 Demanda per linia de FGC

Linia Barcelona-Valles 34,7 40,95
Linia Llobregat-Anoia 8,3 13,67
Total 43 54,62

En el cas de FGC, la majoria de persones usuaries del
servei sén dones, representant el 58% de la linia
Vallés i el 61% de la linia Llobregat-Anoia.

9.2.3. Tram

El tramvia és, dels quatre operadors, el que té la
menor demanda de tots, perd continua creixent any
rere any fins a haver arribat aquest Ultim any als 29,1
milions de passatge I'any 2018.

La linia del Trambaix és la que més demanda mou,
amb prop del 65% del total del sistema.

Domina un perfil femeni donat que les dones

representen el 64% de les usuaries del Trambesés i el
61% de Trambaix.

Taula 105 Demanda per linia de tram

TRAM

Trambaix 19,1 10,0
Trambesos 10,0 5,00
Total 29,1 15,0

9.2.4. Renfe Rodalies

Les linies de Renfe Rodalies van moure I'any 2018
més de 116 milions de passatge entre totes les seves
linies. No obstant, la distribucié va ser forca desigual.
Entre les linies R1, R2 i R4 acaparen més del 90% de
la demanda, sent les linies R3, R7 i R8 responsables
de la resta de la demanda. Les dones representen en
50,2% de Rodalies i el 54% de Regionals. Per ambits
tarifaris, les linies de Renfe tenen el seu principal

focus de demanda entre les corones 2 i 6 del sistema
tarifari integrat.

Taula 106 Demanda per linia de Renfe

R1 8,2

R2 8,7

R3 1,6

R4 8,9

R7 0,5

Total 28,0 nd
Taula 107 Demanda per linia de Renfe

R1 28,6

R2 25,8

R3 5i5

R4 24,9

R7 2,2

R8 11

Total 88,1 145,3
Taula 108 Demanda per linia de Renfe

R3 0,1 nd
Total 0,1 nd

La linia del Trambaix és la que més
demanda mou, amb prop del 65% del
total del sistema.



// 157

9.2.5. Comparativa de demanda
ferroviaria en el periode 2011 -
2018

Al contrari que en el cas de |'oferta, I'evolucié de la
demanda per al conjunt de tots els operadors és
clarament positiva en comparacié amb I'any 2011,
amb un augment de gairebé el 7%.

L'increment al llarg d'aquests anys ha estat desigual
per a cada un dels operadors. Aixi, el sistema que
més ha crescut en percentatge, és el tramvia, amb un
20,2%, consolidant-se com un mitja de transport
atractiu per als usuaris i usuaries del transport public.

Per la seva banda, FGC i Renfe també han vist
augmentada la seva demanda al voltant d'un 8% i un
9%, respectivament.

L'evolucio de la demanda per al conjunt
de tots els operadors és positiva en
comparacié amb l'any 2011, amb un
augment de gairebé el 7%.

Aquest fet, enfront de la disminucié de I'oferta
produida en aquest periode, pot incrementar els

problemes de saturacié dels vehicles, en els casos
que la linia estigui en els limits de capacitat.

Analitzant I'evolucié de cada operador durant I'Ultim
any, s'observa un fort increment en tots ells, amb un

pdD

global superior fins i tot al del conjunt de tot el
periode analitzat.

Aixi, es corrobora la tendéncia de creixement dels
ultims anys, després de la caiguda que va patir el
transport public amb I'arribada de la crisi.

Les linies que compten amb majors problemes de
saturacid en hora punta a dia d'avui sén: la linia del
Valles, les linies de metro L1 i L5 en els seus trams
centrals, la linia del Trambaix, i les linies R1 i R4 de
rodalies.

Taula 109

Metro
FGC
Renfe
Tramvia

Total

Taula 110

Metro
FGC

Renfe

Tramvia
Total

Resum de la demanda dels modes ferroviaris al SIMMB 2011 - 2018

EREETETET

389,0
80,6
106,2
24,2
599,9

227,8
65,5
125,1
11,9
430,3

407,5
87,2
116,1
29,1
639,9

274,3
80,8
145,3
15,0
515,4

Resum de la demanda dels modes ferroviaris al SIMMB 2017 - 2018

390,4
84,3

113,5

28,0
616,2

259,0
77,0

145,3

14,3
495,6

407,5
87,2

116,1

29,1
639,9

274,3
80,8

145,3

15,0
515,4

4,8
8,2
9,3
20,2
6,7

4,3
3,4

2,3

89
3,8
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Mapa 55 Volum de passatge en I’lambit del SIMMB (Xarxa Rodalies)

B [75.000 - 100.000]
N > 100.000

0369 15 km
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Volum de passatge de la xarxa ferroviaria en la conurbacié central 2018

Mapa 56
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9.3. Demanda en bicicleta

La bicicleta és un dels medis de mobilitat activa amb
un major creixement en el seu Us a l'ambit del
Sistema Integrat de Mobilitat Metropolitana de
Barcelona (SIMMB).

La bicicleta, el mode més
saludable

La bicicleta és un mode de transport
altament eficient en ’ambit urba. Quan la
comparem amb el vianant, la bicicleta
redueix el temps total d’activitat fisica pero
n’augmenta la intensitat. La bicicleta a més
no genera emissions contaminants ni soroll,
i quan la infraestructura ciclable és
adequada, el seu accés és quasi universal, tal
i com es pot comprovar en paisos com
Dinamarca o Holanda.

Estudis recents han demostrat que anar en
bicicleta és positiu inclis en entorns amb
una baixa qualitat de l'aire. A més els
usuaris de bicicleta declaren millors nivells
de felicitat, salut mental i benestar.

Un dels inconvenients més citats pels usuaris de la
bicicleta és la perillositat d’anar amb aquest vehicle,
el perill de robatoris i la manca d’infraestructures. A
nivell dels desplagaments interurbans en bicicleta, on
es centra I'analisi d’aquest apartat, la planificacio ha
d’assegurar la qualitat i la seguretat d’aquests
desplagaments tant des d’un punt de vista normatiu

pdD

com d’infraestructura. Precisament, la manca
d’infraestructura ciclista en zona interurbana
condiciona de manera important el nombre de
persones que opten per desplagar-se en bicicleta en
desplacaments interurbans.

Més de 531.000 persones utilitzen la
bicicleta diariament, el 8,7% de la
poblacid

9.3.1. Demanda global

El Barometre de la Bicicleta 2017 xifra en gairebé 2,9
milions les persones usuaries de la bicicleta. El 8,7%
de la poblacié va a diari en bicicleta o gairebé i el
18,7% la fa servir almenys una vegada a la setmana, i
quatre de cada deu catalans va amb bicicleta amb
alguna freqliéncia.

Per tipologies d’usos, 2 de cada 3 usuaris (62,5%) la
fan servir per passeig, lleure o turisme, mentre que
un 47,2% per a practiques esportives, i un 38,1% dels
usuaris la fan servir per a desplagaments de mobilitat
quotidiana, amb un increment de les freqiencies
d’us també respecte a barometres anteriors.

Al SIMMB es constata un creixement progressiu dels
desplacaments en bicicleta, de I'1’2% fins a I'1,8%
entre els anys 2014 i 2017.

Figura 57 Evolucié de la mobilitat en bicicleta al
SIMMB (2014-2017)
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Mobilitat en bici

Figura 58 Mobilitat activa en els desplagaments
de connexié al SIMMB (2014-2017)
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Els desplagaments de connexié amb
mobilitat activa s’han multiplicat per 10
en 4 anys

Mobilitat activa

9.3.2. Seguretat viaria

El nombre de bicicletes involucrades en accidents a
I’'ambit del SIMMB s'ha duplicat des del 2010, seguint
la tendéencia a l'alca que experimentava des de I'any
2000, sobretot per l'increment de I'Us d'aquest
vehicle, en especial en lI'ambit urba, amb Ila
introduccio de nous quilometres de carrils bici.

Figura 59 Evolucié del nombre de ciclistes
implicats en accidents amb victimes (2010-
2017
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Q=== Ciclistes en accidents en zona urbana

=== Cicliestes en accidents en zona interurbana

Els ciclistes representen un 3,9% del total de
persones implicades en accidents en zona urbanaiun
2% en interurbana. El 60,9% dels ciclistes implicats en
accidents en zona urbana es van registrar al municipi
de Barcelona, seguit molt de lluny per Badalona, amb
un 2,5%.

En accidents interurbans amb bicicleta, la dispersio
és molt major, tot i la repeticié de la N-Il com la
carretera amb major accidentalitat de ciclistes, tal
com ja s'havia observat en el periode 2007-2011. El
2017 el nombre de ciclistes implicats en accidents en
aquesta via experimenta un increment del 158%
respecte de I'any 2010.
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Taula 111 Nombre de ciclistes implicats en
accidents en zona interurbana per vies i

tendéncia (2010-2017)

N-li 12 S50 31 10,3 158,3
C-35 0 0,0 16 53 -
C-31 9 6,7 11 3,7 22,2

BV-5001 1 0,7 10 3,3 900,0

B-124 8 6,0 8 2,7 0,0
C-26 1 0,7 7 2,3 600,0
N-340 0 0,0 7 2,3 =

BV-1221 1 0,7 6 2,0 500,0
C-1415a 3 2,4 6 2,1 100,0

C-1415c 3 2,4 6 2,1 100,0

En termes de salut, els beneficis d’anar
en bicicleta son superiors als perjudics
derivats de pedalar en entorns
contaminats

9.3.3. Fluxos potencials

El pdM i el pdl prioritza incrementar la xarxa de carrils
bici atenent especialment als desplacaments
quotidians, inferiors als 8 km.

pdD

La manca d’infraestructura ciclista en zona
interurbana condiciona de manera important el
nombre de persones que opten per desplacar-se en
bicicleta. L'orografia i la congestié de les carreteres
sén altres elements a destacar. Es de preveure que si
I'oferta de carrils bici protegits augmenta, la
demanda d’usuaris s’incrementara.

El Pla Director de Mobilitat de la RMB 2008-2012 i en
posterioritat el nou pdM 2013-2018 proposaven la
creacié d’'una xarxa de carrils bici interurbana (EA
3.4) de 150 km, amb un pressupost assignat de
55.500.000€, la qual cobria distancies entre
municipis menors a 8 km, amb la voluntat de
potenciar els desplagaments de mobilitat obligada en
bicicleta en aquells itineraris entre municipis de
'RMB amb un flux superior als 5.000
desplagaments/dia.

S’han identificat aquells municipis separats menys de
8 km que ja tenen un flux de més de 10
desplacaments de bicicleta diaris.

Conclusions

Lleuger descens d'accidents en zona urbana
amb ciclistes implicats, després de sis anys
de pujades.

Segurament es comeng¢a a notar la
segregacio de molts trams de carril bici
sobre la vorera en carrils independents i
altres millores de la xarxa ciclista. Caldra
seguir per aquest cami en els proper
quilometres de carril bici planificats.
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10. Prospectiva de les variables
territorials i de mobilitat a
I’horitz6 2030

10.1. Matrius de mobilitat 2030

A partir de I'evolucié previsible de la poblacio i
I’ocupacié a cada municipi del SIMMB, feta a través
de les fonts d’informacié disponibles (enquestes,
aforaments, validacions, etc.) s’han projectat les
matrius de mobilitat futures per tal de poder
efectuar I'analisi de les noves infraestructures del pdl
2021 — 2030 segons un escenari basic, que recull les
actuacions en construccié o d’alta rendibilitat, i un
escenari proposta que recull el conjunt de les
actuacions.

Aixi s’han obtingut matrius de mobilitat per a
I’escenari 2030 per cada mode de transport a partir
de les dades esmentades.

Mitjancant I’assignacié de la matriu de mobilitat
2030 pel conjunt de modes de transport public sobre
el graf corresponent als dos escenaris 2030
anteriorment esmentats, s’han avaluat les diferents
actuacions del pdl 2021-2030.

La rendibilitat socioeconomica i ambiental de cada
proposta s’avalua segons la metodologia descrita al
capitol 11, la qual incorpora tots els beneficis i els
costos socials i ambientals rellevants.
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10.1.1. Metodologia per a I'obtencio
de les matrius

A partir del SGIT (Sistema de Gestié d’Integracio
Tarifaria) s’han obtingut les matrius de mobilitat de
partida (corresponent a I'any 2017) per als modes
ferroviaris i bus; per les assignacions holistiques de
I'apartat 10.3, les matrius de mobilitat s’han
extrapolat per a I'any 2018.

En el cas del vehicle privat i modes no mecanitzats
s’ha realitzat una extrapolacié de les matrius que va
actualitzar 'ATM I'any 2015; aquesta tasca va ser
realitzada per I'UPC a partir de les EMEF i amb la
utilitzacio d’altres fonts d’informacié disponible, com
és el cas de la telefonia mobil.

Un cop obtingudes les quatre matrius modals 2017
(peu+bici, vehicle privat, bus, ferrocarril), aixi com de
la matriu de costos generalitzats associats a cada
mode, s’han calibrat en un primer nivell les funcions
de repartiment modal entre els modes mecanitzats i
els modes no mecanitzats i, en un segon nivell, les
corbes de repartiment vehicle privat — transport
public.

A continuacio, s’ha obtingut la matriu total 2017 com
a suma dels quatre modes. L'obtencié de la matriu
total 2030 s’ha realitzat a partir d’'un procés Fratar,
els coeficients dels quals han estat calculats amb la
col-laboracio de I'Institut d’Estudis Territorials (IET) a
nivell municipal a nivell de zona EMO (755 zones per
al conjunt del SIMMB).

La metodologia Fratar consisteix en expansionar les
matrius de mobilitat per files i columnes amb aquests
coeficients de forma iterativa fins assolir un equilibri

Procés d’obtencié de les matrius modals de mobilitat 2030 a partir de les matrius modals 2017

Figura 60
i Maob. Creixement
Extraccio e nel
d ;e ferrob. urbanistic
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Mob. veh. \

Mob. Veh. IMD

Maob. total | | Mab, total
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\ / Mob. veh.

/ Model

privat
2017
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2015 2017

en els resultats. Aquests coeficients han estat

Privat 2015 intercom.

actualitzats a I'any 2017 i per tant tenen en compte
I’evolucié de les variables socioeconomiques dels
darrers anys deguda a la crisi economica.

Posteriorment, s’han aplicat les corbes de
repartiment modal calibrades anteriorment amb les
matrius de I'any 2017 per al calcul de les matrius
modals 2030 a partir de la matriu total. El
repartiment modal s’ha fet d’acord amb els costos
generalitzats corresponents a |'escenari 2030 que es
deriven de les actuacions del pdl. En el grafic s’indica
de forma esquematica tot el procés d’elaboracié de
les matrius.

10.1.2. Variables de mobilitat

Aixi doncs, a partir de la metodologia descrita
s’obtenen unes matrius modals a |I'escenari temporal
2030 (any horitzd del pdl) on es consideren les

Parametres
logit

actuacions de nova infraestructura previstes en
aquest termini.

El nombre de viatges en els diferents modes de
transport i la distancia recorreguda son les variables
de mobilitat que més depenen de I'evolucié de les
variables territorials, del planejament urbanistic i de
I’oferta de transport, tant privat com public.

La poblacidiels llocs de treball localitzats utilitzats en
la projeccid per a cada municipi sén els detallats a un
estudi instrumental realitzat per I'Institut d’Estudis
Territorials. Els totals d’aquestes variables per al
conjunt del SIMMB figuren en la Taula 112 .

L'augment de la poblacid i dels llocs de treball implica
un increment de la mobilitat (nombre de viatges).
També es preveu que la distancia mitjana de
recorregut incrementi el seu valor per a tots els
modes de transport (veure Taula 113 ).
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Taula 112 Projeccié de la poblacié i Llocs de treball localitzats (LTL). Ambit SIMMB

Poblacié 5.617.360 5.988.538 6,61 0,53
LTL 2.314.558 2.514.219 8,63 0,69
Taula 113 Distancia mitjana en TPC

Autobus interurba 14,1 14,6 14,8
Autobus urba 2,8 3,0 3,1
Renfe Rodalies 26,5 27,8 28,2
FGC 11,1 11,4 11,6
Metro 5 5,4 5,5
Tramvia 2,8 3,3 3,5
Taula 114 Estimacio dels veh-km anuals (milers)

Cotxe 25.548.639 27.391.865 22.284.419 7,2% -12,8%
Moto 1.654.948 1.864.158 1.859.215 12,6% 12,3%
Vehicle privat 27.203.587 29.256.024 24.143.634 7,5% -11,2%
Transport public viari 142.383 179.342 208.951 26,0% 46,8%
Transport public ferroviari 226.200 269.324 313.788 19,1% 38,7%
Total mobilitat Transport Public 368.583 448.666 522.738 21,7% 41,8%
Autobus discrecional 46.486 58.583 47.660 26,0% 2,5%
Total mobilitat viaria passatge 27.392.456 29.493.950 24.400.244 7,7% -10,9%
Furgoneta 5.381.246 6.960.751 5.662.860 29,4% 5,2%
Camié 2.217.148 2.910.035 2.367.435 31,3% 6,8%
Total mobilitat viaria mercaderies 7.598.394 9.870.787 8.030.294 29,9% 5,7%
Total mobilitat carretera 34.990.850 39.364.736  32.430.539 12,5% -7,3%
Total Mobilitat 35.217.050 39.634.060 32.744.326 12,5% -7,0%

Pel que fa a I'estimacié dels vehicles-quilometre de
passatge per ferrocarril, les projeccions per al 2030
s’han obtingut, en el cas d’FGC, Metro, Renfe
Rodalies i Tramvia, aplicant les millores del servei
previstes al pdM, pdl i al Pla de Transports de
Viatgers de Catalunya (PTVC). El creixement previst
de l'oferta de transport de viatgers i viatgeres es
mostra a la Taula 114 , on s’aprecia com el transport
per carretera manté el seu pes hegemonic, si bé amb
previsié d'estancament en comparacié a la del
transport public ferroviari.

Aixi doncs, en el cas del transport public es pot
observar com l'increment de vehicles-quilometre és
substancialment superior al de la poblacié degut a
les hipotesis d’augment de 'oferta actual, mentre
que el transport per carretera té una disminucio
degut principalment a la reduccié de I'Us del vehicle
privat en un escenari molt condicionat per les
restriccions ambientals pero també per l'increment
de |'oferta del transport public.

Els desplacaments de viatgeres i viatgers

Per a I'estimacid de les matrius modals s’han pres
com a any de referéncia el 2015 i 2017, tal com s’ha
explicat a I'apartat 10.1.1.

Les matrius dels escenaris 2030 s’han calculat a partir
de les variables territorials projectades per I'Institut
d’Estudis Territorials. La distribucié modal s’ha
estimat a partir de les corbes de repartiment modal
qgue han estat préviament calibrades amb les dades
de I'escenari 2017. Els resultats es mostren a la Taula
115.

Es preveu una perdua de quota modal del vehicle
privat respecte al transport public i la resta de
modes, i amb una demanda en nombre de
desplagaments molt a la baixa.

El transport public experimenta un fort creixement a
I’escenari 2030 imputable a les millores del serveiila
construccié de noves infraestructures.

Per la seva banda els modes que més incrementen
son la bicicleta i els VMP si bé la seva quota modal
continuara sent reduida en comparacié amb el global
de la mobilitat al SIMMB.

Respecte al mode ferroviari es preveu que el metro
continui essent el principal mitja de transport molt
per sobre de la resta de mitjans en nombre de
validacions al dia.

Quant als increments de demanda per al mode
ferroviari es preveu una tendéncia de creixement
similar en tots els mitjans de transport a excepcié del
Tram, que augmenta la seva demanda per sobre del
165% gracies a I'augment de I'oferta superant encara
més les previsions inicials de demanda, degut
principalment a la unié del tramvia per la Diagonal.
Tot i aquest creixement, continuara essent el mitja
de transport amb menys quota modal dins el mode
ferroviari.
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Taula 115 Desplagaments en dia feiner 10.1.3. Distribucio territorial de la
mobilitat 2017 — 2030

Peu 8.343.818 44,8% 8.727.079 42,8% 4,6% 9.317.144 45,7% 11,7% S’analitza en aquest apartat la distribuci6 territorial
Bicicleta 242.666 1,3% 360.965 1,8% 48,8% 497.949 2,4% 105,2% de la mobilitat dins del conjunt del SIMMB, dividida
VMP 50.304 0,3% 153.036 0,8% 204,2% 181.330 0,9% 260,5% en quatre grans ambits:

Mobilitat activa 8.636.788 46,4% 9.241.080 45,3% 7,0% 9.996.423 49,0% 15,7%

Transport public 3.275.736 17,6% 3.767.798 18,5% 15,0% 4.389.841 21,5% 34,0% e Barcelona (BCN): correspon al municipi de
Vehicle privat 6.719.026 36,1% 7.387.088 36,2% 9,9% 6.009.703 29,5% -10,6% Barcelona, amb una densitat de poblacid
MOBILITAT TOTAL 18.631.550 100,0% 20.395.966 100,0% 9,5% 20.395.966 100,0% 9,5% molt elevada i una gran accessibilitat interna

i externa.

e Area Metropolitana de Barcelona (AMB):
Aglomeracid central o primera corona

Taula 116 Validacions per operador ferroviari en els diferents escenaris metropolitana: inclou Barcelona i I'ambit

218 20257 2025P  2030T  2030P rexpansio de la clutat compacta. Configura

Metro 1.371.981 1.700.158 1.785.657 1.746.002 1.971.606 un Unic mercat de treball, amb Barcelona

FGC 301.243 352.216 397.261 386.190 438.188 com a centre i un entorn on s’ha produit la

Renfe 410.984 483.039 556.512 509.036 594.531 desconcentracié de la poblacié i de les

Tram 106.428 235.503 252.727 253.825 278.769 activitats  economiques  provinents de la
Total 2.190.636 2.770.916 2.992.157 2.895.052 3.283.094 ciutat central.

e Resta de la Regid Metropolitana de

Barcelona (RMB): segona corona

metropolitana, on conviuen capitals

Taula 117 Increment de la demanda (%). Modes ferroviaris. c'omarcals, é're'es de cor‘wcentrac'ié indus\trial,

ciutats mitjanes i  petites  arees

; fonamentalment rurals. S’articula al voltant

Metro 23,9 30,2 27,3 43,7 de les ciutats de Matard, Granollers,

FGC 16,9 31,9 28,2 45,5 Sabadell, Terrassa, Martorell, Vilafranca del

Renfe 17,5 35,4 23,9 44,7 Penedés i Vilanova i la Geltrd. Aquestes

Tram 121,3 137,5 138,5 161,9 ciutats disposen d’una area de mercat de

Total 26,5 36,6 32,2 49,9 treball i d’'un entorn comercial propis, pero al

mateix temps mantenen una forta relacié
amb Barcelona.
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e Resta del Sistema Integrat de Mobilitat
Metropolitana de Barcelona (SIMMB): inclou
12 comarques de la Demarcacié de
Barcelona: Alt Penedés, Anoia, Bages, Baix
Llobregat, Barcelones, Bergueda, Garraf,
Maresme, Moianeés, Osona, Valles
Occidental i Vallés Oriental. L’Unica comarca
gue no entra dins el SIMMB és el Ripollés.

S’indica a continuacid la distribucié de la mobilitat en
modes mecanitzats i en transport public en dia feiner
al SIMMB seguint la zonificacid explicada. Es
consideren els escenaris de I’any 2017 i 2030.

Es preveu que Barcelona continui essent I'ambit on
més desplagaments en transport public es realitzen
diariament seguit de I’AMB i la resta de 'RMB. Per
contra, a la resta del SIMMB sera on hi haura els
principals increments de demanda del transport
public, observant augments per sobre del 100% en
desplagaments interns i desplagaments de connexid
amb I’AMB.

Dins I'aglomeracié central de Barcelona la mobilitat
global es manté. Es significatiu, pero, el canvi modal
del vehicle privat cap al transport public ja que
aquest ultim augmenta un 22% en detriment del
primer.

Un efecte similar s’observa a I'ambit de ’'AMB on la
demanda en transport public augmenta i la demanda
en vehicle privat disminueix per als desplagaments
de connexié amb Barcelona. Per contra, per a la resta
de desplacaments de 'AMB, tant interns com de
connexio amb I'RMB i la resta del SIMMB, la mobilitat
augmenta si bé també s’observa un canvi modal cap
al transport public.
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Per a I'RMB la demanda de transport public
augmenta fortament, especialment en els
desplacaments de connexié amb els municipis de
I’AMB i de la resta del SIMMB. Per la seva banda la
mobilitat global augmenta de manera més moderada
ja que el vehicle privat, principal mode de transport
en aquest ambit no augmenta tant la seva demanda
prevista per a I'any 2030.

Finalment, el comportament de la mobilitat al
SIMMB es preveu que sigui similar al de 'RMB, on els
desplacaments de connexid en transport public cap a
la resta de municipis de ’AMB i 'RMB augmenten
fortament. En aquest ambit pero es destaca que la
mobilitat interna en transport public s'incrementa en
més d’un 150% probablement induida per una major
especialitzacio de les activitats economiques de cada
municipi, concentrades en poligons industrials, que
provoca menys autosuficiencia dels municipis i, per
tant, més mobilitat interna al considerar
conjuntament tot I'ambit del SIMMB.

Els moviments que més augmenten en valor absolut
son aquells entre 'RMB i I’AMB, en contraposicio
amb la mobilitat al municipi de Barcelona que es
veura estancada de cara al 2030.

En definitiva, els valors de la Taula 119 confirmen la
tendencia actual de la mobilitat: increments
continguts de la mobilitat a I'ambit central, amb
importants creixements de la mobilitat radial i
perimetral.

En els seglents grafics s’indica I'evolucié de la
mobilitat total (principals fluxos) en els escenaris
2017 2030.

Taula 118 Matriu de mobilitat en transport public 2030 (viatges en dia feiner)

1. BCN 1.832.801 462.232 189.325
2. AMB 452.979 679.422 84.856
3. RMB 190.679 85.070 355.937
4. SIMMB 9.358 2.449 6.568
Total 2.485.816 1.229.172 636.686
Taula 119 Matriu de mobilitat mecanitzats 2030 (viatges en dia feiner)

Ambitdlestudi  1.BCN  2AMB  3.RMB  4.SIMMB  Total

1. BCN 2.667.021 809.431 339.776

2. AMB 796.140 2.034.832 365.884

3. RMB 339.078 369.399 2.881.431

4. SIMMB 23.084 21.293 59.910

Total 3.825.323 3.234.956 3.647.002

Taula 120 Increment de la mobilitat en transport public (%) 2017 - 2030 Proposta

9.358

2.449

6.568
19.792
38.167

23.288

21.500

61.638
496.421
602.847

2.493.715
1.219.706
638.253
38.167
4.389.841

3.839.516
3.218.356
3.651.547
600.708
11.310.127

1. BCN 22%
2. AMB 25%
3.RMB 55%
4. SIMMB 48%
Total 25%

25%
59%
76%
110%
46%

54%
75%
45%
96%
51%

48%
110%
96%
153%
105%

25%
45%
52%
105%
34%
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Taula 121 Increment total de la mobilitat (%) dels modes mecanitzats 2017 - 2030 Proposta
Ambitd'estudi  1.BCN  2.AMB 3.RMB  4.SMMB  Total
1. BCN 9% 7% 24% 17% 10%
2. AMB 7% 18% 19% 14% 15%
3. RMB 23% 20% 13% 16% 14%
4. SIMMB 16% 13% 13% 12% 12%
Total 10% 17% 15% 13% 13%




// 167

Mobilitat total en modes mecanitzats en dia feiner any 2017

2,440,754

1.500.927
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Desplagaments totals a I'ambit SIMMB obtinguts a partir de la telefonia mobil
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Mobilitat total en modes mecanitzats en dia feiner any 2030

2.034.832

1.605.571
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10.1.4. Distribucio modal de Ia
mobilitat 2017 — 2030

Proporci6 de desplagaments en modes
mecanitzats respecte la mobilitat total. Anys

20172030

La proporcié de desplagaments realitzats en modes
mecanitzats és variable dins del continu urba de
Barcelona, perque la densitat de poblacié afavoreix
la realitzacié de desplacaments de curta distancia a
peu.

En canvi, a la resta del SIMMB domina la proporcié
dels modes mecanitzats perqué el mode a peu
essencialment a

correspon desplacaments

intramunicipals.

Comparant els dos escenaris s’aprecia un augment

generalitzat dels desplagaments mecanitzats
fortament induida per I'augment dels desplagaments

en transport public.

S’observa una certa estandarditzacié de la quota de
mode de desplagaments amb vehicles mecanitzats
que es troba entre el 40% i 60% en la majoria de
municipis. Aixi doncs, hi ha una tendeéncia cap a la
homogeneitzacid en quant a quotes modals dins
I'ambit del SIMMB, és a dir, que la mobilitat dels
municipis dins el SIMMB cada vegada és més
semblant.

Comparant els escenaris de I'any 2017 amb el de
I’'any 2030 s’aprecia que les comarques on guanyen
mes quota modal els modes mecanitzats sén I'Alt
Penedeés, I’Anoia, el Bages, i el Bergueda.
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Proporcid6 de desplacaments en transport
public respecte la mobilitat en modes

mecanitzats. Anys 2017 i 2030

La proporcié de desplacaments realitzats en un dia
feiner mitja de I'any 2017 en el conjunt del SIMMB
total de
desplacaments en modes mecanitzats supera el 30%.

en transport public respecte al

En el cas del continu urba de Barcelona la quota del
transport public supera el 60% i se situa proper al
50% en els desplacaments de connexid amb els
municipis de I’AMB. Per a la resta d’ambits la quota
25%
desplacaments de connexié d’aquests ambits amb

és sempre inferior al exceptuant els

Barcelona.

L'augment de la quota modal del transport public
respecte al vehicle privat és global a tots els ambits
del SIMMB.

Es preveu que aquest augment sigui de 6 punts
percentuals per arribar a assolir un 39% de quota
modal de transport public respecte al total de
desplagaments amb modes mecanitzats dins el
SIMMB.

Si bé aquest increment positiu de la quota de
transport public és present en totes les relacions OD
dins del SIMMB no tots els ambits augmenten de la
mateixa manera, tal com s’aprecia a les taules 121 i
122, si bé s’aprecien increments dins dels ambits
intrazonals com en els interzonals.

Comparant els escenaris de I'any 2017 i el 2030
s’observa que les comarques on s’assoleixen les
quotes mes elevades d’Us del transport public

respecte la resta de modes mecanitzats sén el
Barcelones, el Baix Llobregat i el Valles Occidental. En
molts municipis d’aquestes comarques se superen
quotes del 20%.

1. BCN 61% 49%
2. AMB 49% 25%
3. RMB 45% 16%
4. SIMMB 32% 6%
Total 57% 30%

1. BCN 69% 57%
2. AMB 58% 33%
3. RMB 57% 23%
4. SIMMB 41% 12%
Total 65% 37%

Taula 122

Taula 123

45%
16%
10%
6%
13%

Taula 124

56%
23%
12%
11%
17%

Nombre de municipis segons la quota

modal dels modes mecanitzats

0% - 20% 1
20% - 40% 79
40% - 60% 202
60% - 80% 28

80% - 100% 1

Quota TPC (%) respecte el total dels

modes mecanitzats. Any 2017

32%
6%
6%
2%
3%

57%
30%
13%
3%
33%

Quota TPC (%) respecte el total dels

modes mecanitzats. Any 2030

40%
11%
11%
4%
6%

65%
38%
18%
6%
39%
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L'any 2017 la gran majoria de municipis del SIMMB
tenen una quota modal del transport public respecte
el total de desplagcaments en modes mecanitzats de
menys del 15%. Els municipis que superen aquesta
quota sén els que formen el continu urba de
Barcelona.

Comparant els escenaris dels anys 2017 i 2030
s’observa un increment generalitzat de |'Us del
transport public respecte el vehicle privat a tots els
municipis del SIMMB.

Els municipis on s’assoleixen els percentatges més
alts de quotes del transport public continuen essent
Barcelona i la resta de municipis de ’AMB degut a la
major oferta de transport public. Perd pel 2030
s’amplia la zona on el transport public té una quota
superior al 15% en diversos municipis del Baix
Llobregat i el Vallés Occidental.

Per la seva banda, I'Gs del transport public a
Barcelona continua guanyant pes i es preveu que
I'any 2030 ja superi el 60% sobre el total de
desplacaments en modes mecanitzats que tenen
origen a la ciutat.

Taula 125 Nombre de municipis segons la quota
modal del TPC respecte els modes
mecanitzats

0% - 15% 267 227
15% - 30% 34 62
30% —45% 9 15
>45% 2 8

Mapa 57

0

Proporcié de desplagaments realitzats en dia feiner en modes mecanitzats respecte el total de desplagaments segons el municipi d’origen I’any 2017

PERCENTATGE DE DESPLAGAMENTS
MECANITZATS 2017

0% - 20%
[ 20%-40%
P 40% - 60%
B 0% - 80%
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Mapa 58 Proporcié de desplagaments realitzats en dia feiner en modes mecanitzats respecte el total de desplagaments segons el municipi d’origen I’any 2030

PERCENTATGE DE DESPLAGAMENTS
MECANITZATS 2030

0% - 20%
I 20%-40%
P 40% - 60%
I 0% - 80%
B so% - 100%
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Mapa 59 Proporcié de desplagaments realitzats en dia feiner en TPC respecte el total de desplagaments en modes mecanitzats segons el municipi d’origen 'any 2017

PERCENTATGE DE DESPLACAMENTS
EN TRANSPORT PUBLIC COL-LECTIU RESPECTE
EL TOTAL DE MODES MECANITZATS 2017

L 0%-15%
[ 15%-30%
B 30% - 45%

B és del 45%
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any 2030

Proporcié de desplagaments realitzats en dia feiner en TPC respecte el total de desplagaments en modes mecanitzats segons el municipi d’origen I’

Mapa 60

GCAMENTS

EN TRANSPORT PUBLIC COL-LECTIU RESPECTE
EL TOTAL DE MODES MECANITZATS 2030
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10.1.5. Analisi de l'accessibilitat en
transport public col-lectiu (2018 i
2030)

Un parametre que posa de manifest la qualitat de
I’oferta de transport public col-lectiu que presenta un
determinat ambit territorial és la mesura de
I'accessibilitat, entesa com el temps mitja d’accés
d’una determinada zona de transport en relaciéo amb
el centre de la regié metropolitana de Barcelona, per
ser I'ambit que genera i atrau la major mobilitat del
SIMMB.

En el mapa adjunt es representa |'accessibilitat
mesurada en temps de viatge d’una zona fins a la
plaga Catalunya de la ciutat de Barcelona. Es pot
apreciar que el temps de viatge depén de la distancia
al punt de referéncia perd també de I'accessibilitat a
la xarxa ferroviaria.

En aquest sentit cal destacar que, en general, els
municipis costaners (servits per les linies R1 i R2 de
Renfe) tenen una accessibilitat millor que els
municipis interiors. També es detecta que totes les
capitals comarcals, a causa del millor servei en
termes de freqiiéncia, tenen una major accessibilitat
que els municipis del seu voltant.

Els municipis que tenen un temps d’accés superior als
150 minuts combinen un deficient accés a la xarxa
ferroviaria i una situacié geografica excentrica. En
general es tracta de municipis de les comarques de
I’Anoia, el Bages, el Bergueda, Osona i la part externa
del Valles Oriental.
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El territori amb major accessibilitat és el més proper
a Barcelona, que a més és el que disposa d’'una major
oferta de transport ferroviari. El primer rang
d’accessibilitat cobreix quasi tota la comarca del
Barceloneés, i alguns municipis del Baix Llobregat i
Montcada i Reixac al Vallés Occidental.

Segons il-lustren els mapes adjunts, la construccid de
les diferents infraestructures previstes al pdl 2021-
2030 incrementara 'accessibilitat de la majoria dels
311 municipis del SIMMB.

Per comarques, aquelles amb més municipis on es
redueix el temps de viatge fins a Barcelona sdn el Baix
Llobregat, el Vallés Occidental, el Valles Oriental i
Osona. En el cas d’aquestes dues darreres comarques
destaca especialment la millora de I'accessibilitat
dels municipis propers a la linia de rodalies R3.

Els municipis que tenen un temps
d’accés superior als 150 minuts
combinen un deficient accés a la xarxa
ferroviaria i una situacio geografica
excentrica
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Mapa 61 Temps de viatge (en minuts) al centre de Barcelona. 2018
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Mapa 62 Temps de viatge (en minuts) al centre de Barcelona. 2030
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Mapa 63

Variacio en la millora del temps de viatge (minuts) 2018 — 2030

]
==
==
f——
[
=
[

pdD



// 179

L'accessibilitat al transport public tampoc esta
totalment garantida per als diferents col-lectius
vulnerables de la societat, tals com les persones de
major edat (major dificultat en accedir al transport),
les persones de genere femeni (per temes
principalment de seguretat) i ambits territorials amb
menor accés als vehicles privats (major dependéncia
del transport public al tenir menor index de
motoritzacid).

L'assoliment d'aquests tres objectius estan
plenament alineats amb els Objectius de
Desenvolupament Sostenible que s'han explicat en el
capitol 2, concretament amb I|'objectiu 5 (lgualtat de
génere) i amb l'objectiu 10 (reduccid6 de les
desigualtats) . A continuacié es mostra la distribucio
territorial d'aquests tres col-lectius dins de I'ambit
SIMMB a nivell municipal.

index d'envelliment

Les persones de major edat acostumen a tenir menor
disponibilitat de vehicle privat, tant per temes de
salut com per motius economics; aixo els fa més
depenents del transport public, que no sempre tenen
al seu abast.

En el Mapa 64 es constata que l'index d'envelliment
és més gran a les zones més allunyades de Barcelona,
justament en ambits on la densitat de |'oferta de
transport public també és menor. També es detecta
una ambit de gent gran a la part alta del Maresme, i
en el continu urba de Barcelona, si bé en aquest cas
I'oferta de transport public ja és important i
|'adaptacio de les estacions a PMR és practicament
total.
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Caldra per tant assegurar l'accessibilitat per al
col-lectiu amb pitjors estandards de qualitat, el qual
esta situat en I'ambit nord del SIMMB.

Geénere

Tal com s'ha explicat en el capitol 12, el genere
femeni és un altre col-lectiu vulnerable, el transport
motoritzat genera desigualtats de genere i per tant
cal afavorir el transport public, per ser més
sostenibles perd també més inclusius. En el transport
public és important el tema de la seguretat (cal evitar
la violéncia masclista i les percepcions de seguretat
diferenciades) i també caldria avancar cap a l'equitat
de génere en tot el cicle de gestié de la mobilitat.

En el Mapa 65 es constata una major proporcié de
dones en certes

zones, concretament en el continu urba de
Barcelona, pero també en zones del Bages, on caldria
aplicar politiques d'igualtat.

La resta de I'ambit SIMMB, la proporcié de dones és
inferior al 50%, especialment en les zones més
allunyades del Bages.

index de motoritzacié

La possessi6 de vehicle privat afavoreix
I'accessibilitat de les persones, especialment en
aquelles zones on l'oferta de transport public no és
suficient. Per tal, cal garantir, especialment a les
zones de renda més baixa, una bona accessibilitat al
sistema de mobilitat.

En el mapa 66 s'aprecien valors baixos de l'index
d'accessibilitat en el continu urba de Barcelona

(encara que disposa de bona oferta de transport
public) i zones adjacents, amb les excepcions de Sant
Cugat del Valles i Sant Just Desvern que tenen una
alta taxa de motoritzacio.

Per contra, els indexs més elevats estan situats a la
zona nord de I'ambit SIMMB, a part dels municipis
gue tenen la seu social d'empreses automobilistiques
a la zona sud del Bages.

Cal garantir, especialment a les zones de
renda més baixa, una bona accessibilitat
al sistema de mobilitat.
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Mapa 64 Percentatge de poblacié municipal major de 65 anys
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Mapa 65 index de motoritzacié: nombre de vehicles turismes per cada 1.000 habitants
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Mapa 66

Percentatge de poblacié femenina sobre el total de la poblacié municipal

% dones sobre total
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10.2. Corredors

10.2.1. Definicio de corredors per a la
prioritzacio d’actuacions

Amb I'objectiu de definir uns corredors dins I'ambit
SIMMB d’acord amb unes variables de mobilitat per
tal de prioritzar les actuacions del pdl 2021-2030,
s’ha treballat amb un analisi multicriteri tot tenint en
compte les diferents casuistiques del territori. La
metodologia emprada en aquest apartat és coherent
amb la utilitzada en la redaccié del pdM 2020-2025, i
es basa en els segiients punts:

e Definicio de les variables de mobilitat

e Analisi  multicriteri. Aplicacié d’aquests
valors als diferents municipis i agrupacié per
corredors de forma homogénia i coherent

e Definicié de la relacié entre tipologies de
corredors i programes d’actuacio del pdl

e Definicié dels programes d’actuacio per cada
tipologia de corredor en concret

També cal tenir en compte que en aquest territori hi
actuen altres eines de planificacié de la mobilitat de
caracter supramunicipal que hi tenen incidencia, a
més del PTMB, i que amb el seu desenvolupament
es reforgaran els objectius del mateix pdl, juntament
amb les accions i mesures plantejades pel propi pdl.

Aquests plans son:

e Pla Especific de Mobilitat del Valles
e Pacte per la Mobilitat Sostenible del
Maresme
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e Pla Metropolita de Mobilitat Urbana
(PMMU)
e Pla Director Urbanistic Metropolita (PDU)

Per una altra banda, es pren un ambit central de
referéncia corresponent al Pla de Millora de Ia
Qualitat de I'Aire (PMQA) corresponent a 40
municipis.

Definicio de les variables de mobilitat

En la definicio dels corredors s’han utilitzat les
seglients variables de mobilitat:

Les diferents variables s’han tractat a nivell
municipal, i per cada variable s’han determinat uns
rangs o opcions binaries que han acabat permetent
classificar els municipis, facilitant I'analisi multicriteri
posterior. Amb [I'agrupacié d’aquests municipis
s’obtenen uns corredors d’actuacié prioritaria i
especifica en els que caldra actuar segons la seva
situacid, i proposar aquelles accions més idonies.

Activitat economica

Per a la definicié d’aquesta variable s’ha estimat la
quantitat de sol industrial present a cada municipi,
tenint en compte tant la quantitat total de sol
industrial, aixi com el percentatge que aquest
representa dins el total del municipi. L’area de sol
industrial s’ha obtingut utilitzant la capa de sol de
cobertes del sol del CREAF (Centre de Recerca
Ecologica i Aplicacions Forestals), a escala 1:25.000,
gue permet una classificacid dels usos del sol prou
detallada.

Els municipis amb més de 450.000 m? s’inclouen com
a municipis d’alta activitat economica dins I'analisi
multicriteri, deixant com a municipis amb baixa
activitat economica aquells que no arriben a aquest
limit, excepte els municipis petits que tenen més
d’un 2% de la seva superficie total dedicada a I'Us
industrial. En els mapes 1 i 2 s’aprecia la distribucié
territorial dels dos criteris aplicats.

Mapa 67

Mapa 68

Area d’us industrial total per municipi
(en m?) en valor absolut

Percentatge de sol industrial dins el
municipi
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Preséncia d’infraestructura ferroviaria

La xarxa ferroviaria constitueix un element
fonamental en I'estudi de la mobilitat, sent un dels
agents determinants de les dinamiques dels
municipis en relacié amb els desplagaments dels seus
habitants. Per a [I'analisi  multicriteri, s’han
determinat aquells municipis que compten amb una
estacid de ferrocarril, separant-los d’aquells que no
compten amb aquesta infraestructura.

Mapa 69 Municipis amb estacioé de ferrocarril

Sense estacio al municipi

[ Estacio dins el municipi

Opcié de desplagar-se fins a Barcelona per
carretera amb peatge

Barcelona és un nucli tant generador com atractor de
mobilitat. D’aquesta manera, per a l'analisi dels
corredors s’ha determinat els municipis que tenen
opcid per desplacar-se fins a Barcelona per via de
peatge, amb prestacions superiors a la via
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alternativa. Aquesta variable resulta especialment
rellevant tenint en compte el futur escenari
d’aixecament de peatges.

Mapa 70 Municipis amb carretera de peatge per

desplagar-se a Barcelona

Sense peatges
Amb peatge

rellevants de

Problematiques caracter

ambiental

Per tal d’'integrar determinades problematiques de
caracter ambiental que es poden abordar des dels
instruments de planificacié de la mobilitat i que
tenen una component territorial marcada, s’ha
procedit a identificar arees on es té constancia de
I'existéncia de disfuncions o problematiques
ambientals rellevants i que, directa o indirectament,
tenen a veure amb la mobilitat.

Basicament s’ha partit de la informacio
georeferenciada disponible i, en concret, s’han tingut
en compte les seglients problematiques ambientals:

e  Municipis amb més de 1.000 persones o més
del 25% de la poblacié total exposada a
nivells de NO; superiors als legislats
(40pg/m?).

e Municipis que presenten superacions
sistematiques per Os en relacié a I'objectiu a
llarg termini per a la proteccié de la salut
humana (120 pg/m?3).

e  Municipis amb problematiques de soroll
conegudes.

Fruit de la integracié de I'analisi individual d’aquests
parametres, s’obté una identificacié de municipis en
qgue concorren diverses problematiques ambientals.

Cal tenir en compte que aquest exercici no s’empra
directament en I"analisi multicriteri de definicio dels
corredors sind que pretén complementar-lo. A tal
efecte, és important assenyalar que el pdM
(instrument en qué també s’empren els corredors
per estructurar la proposta de mesures) preveu el
seu desplegament, entre d’altres, a partir de plans
d’accid especifics, en els quals es procedira a la
concrecid i I'aplicacié territorialitzada de les mesures
i accions planificades. En aquest sentit, el pdl 2021-
2030, que és complementari i sinérgic amb el pdM,
recull aquelles actuacions infraestructurals de
transport public col-lectiu que han de permetre
absorbir el transvasament cap a aquest mode de
transport. La implementacié d’aquests plans d’accié
territorialitzats permetra abordar de manera
efectiva, aplicada i consensuada els objectius de

mobilitat en cadascun dels corredors i, de resultes, es
podran abordar les problematiques ambientals
identificades en cadascun d’ells, les quals es
refereixen a elements o vectors ambientals
estretament lligats a la mobilitat.

Mapa 71 Municipis amb problematiques
ambientals rellevants

No presenta problematiques
[Presenta problematiques

10.2.2. Analisi multicriteri

La superposicié de les quatre variables de mobilitat
anteriors permet identificar els municipis segons cinc
tipologies diferents de corredors, tal com s’aprecia
en el Mapa 72. La inclusié final d’'un municipi dins
una o altra tipologia s’ha analitzat també cas a cas,
considerant important mantenir una certa estructura
logica per definir els corredors, tot evitant que
apareguin municipis aillats en quan a la seva
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tipologia. D’aquesta manera ens apareixen les

seglients tipologies de corredors:

Tipologia 1: Corredor d’activitat econdmica
tarificat. Entorns de Manresa, la zona de
Vallés Oriental al voltant de I'eix de I'AP7 o
AP7 sud amb important activitat economica,
eix ferroviari i preséncia d’una via de peatge
per accedir a la conurbacié de Barcelona.
Tipologia 2: Corredor d’activitat economica
no tarificat. Zones que disposen de corredor
ferroviari pero també d’importants eixos
viaris lliures de peatge i una important
activitat economica: Eix de la C-17, gran part
del Valles Occidental, Baix Llobregat i Anoia.
Tipologia 3: Corredor d’activitat economica
sense eix ferroviari d’alta capacitat. Eix de la
riera de Caldes que es caracteritza per la no
presencia de corredor ferroviaria amb el viari
[liure de peatge i alta activitat economica.
Tipologia 4: Corredor residencial tarificat.
Eixos litorals del Maresme i Garraf/Baix
Llobregat sud-est, esdevenen eixos amb via
de peatge, infraestructura ferroviaria i
caracter principalment residencial.

Tipologia 5: Municipis fora dels principals
corredors.

10.2.3. Definicio de la relacio entre
tipologies de corredors i
programes d’actuacio del pdl

L'objectiu  principal d’aquesta delimitacié per

corredors es poder efectuar una aplicacid
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territorialitzada de les mesures i actuacions del pdl.
De cara a vehicular aquesta aplicacié de les mesures,
el pdl proposa un procediment per delimitar i
identificar dins d’aquests corredors unes zones
d’actuacié  prioritaria on  desenvolupar les
actuacions. La classificacié es detalla a continuacié:

Mapa 72 Tipologia de corredors

Accions Corredors Tipologia 1, 2 i 3. En
aquests, entre d’altres s’ha definit una alta
activitat econdmica, per la qual cosa cal fer-
hi émfasi en les mesures de foment de
transport public que han de permetre el
transvasament modal cap als modes més
sostenibles en els desplacaments d’accés a
les zones d’activitat economica i pols
generadors de mobilitat.

[ ] Ambit simmB
[ Ambit Pmaa
% Municipi amb impactes ambientals

rellevants provinents de la maobilitat

- Barcelona

Corredors per la prioritzacié d'actuacions

Tipologia 1a:

- Infraestructura viaria amb peatge.

- Alta activitat econdmica.

- Corredor ferroviari d'alta capacitat.

- Tipologia 1b - Sense estacié de tren
Tipologia 2a:

- Infraestructura viaria lliure de peatge.
- Alta activitat econdmica.

- Corredor ferroviari d'alta capacitat.

- Tipologia 2b - Sense estacid de tren
Tipologia 3:

- Infraestructura viaria lliure de peatge.
- Alta activitat economica.

- Sense corredor ferroviari d'alta capacitat.
Tipologia 4a:

- Infraestructura viaria amb peatge.

- Moderada activitat economica.

- Corredor ferroviari d'alta capacitat.
I; - Tipologia 4b - Sense estacio de tren

Accions Corredors Tipologia 1 i 4. Territoris
en els que existeix una infraestructura viaria
amb peatge d’accés a Barcelona, on cal
incidir en mesures de gestié de la mobilitat;
també caldra preveure mesures de millora
de la qualitat i eficiencia de la xarxa de
transport public per tal de fer front al
possible transvasament d’usuaris del
transport public al transport privat.

Accions Corredors Tipologia 3. Es tracta del
corredor en el que amb una alta activitat
econdmica no existeix un corredor ferroviari
d’alta capacitat, per la qual cosa cal fer
incidencia en aquelles mesures de foment
amb els serveis de transport public inclusiu i
de qualitat, per tal de disposar d’uns serveis
i unes xarxes que donin resposta a les
necessitats de les persones usuaries,
garantint la qualitat i seguretat del servei,
com pot ser la millora de les infraestructures
del transport public per carretera (programa
Transport Public per Carretera) i foment dels
serveis Expres.cat.

Accions Corredors Tipologia 4. En aquests
corredors, definits per una infraestructura
viaria amb peatge, moderada activitat
economica i I'existencia d'un corredor
ferroviari d’alta capacitat, cal determinar
aquelles accions de millora en termes
d’accessibilitat i seguretat (Programa de
Modernitzacié i Millora) i d'implantacié d’un
model de gestid de I'aparcament a I'ambit
metropolita (Programa d’Intercanviadors).
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Des de la perspectiva ambiental, tot el contingut
propositiu del pdl es centra en potenciar el
transvasament modal (i/o mantenir la demanda ja
existent) cap al sistema de transport public col-lectiu
o els modes de mobilitat tova, en qualsevol cas,
afavorint una mobilitat més sostenible. Les
problematiques ambientals identificades no es
consideren com un criteri definitiu de les tipologies
de corredors, sind que conformen informacid
complementaria. En aquest sentit, i tal com ja s’ha
indicat anteriorment, prenen especial importancia
els Plans d’accio territorialitzats de desplegament
del pdM, que suposaran una eina d’elevat interes en
tant que s’enfoquen a la concrecié executiva dels
objectius de mobilitat en cadascun dels corredors, fet
que també permetra donar una resposta
particularitzada a les problematiques ambientals
identificades en cadascun d’ells, les quals es
refereixen a elements o vectors ambientals
estretament lligats a la mobilitat. En qualsevol cas, es
pot observar que el gruix propositiu del pdl es preveu
en I'ambit metropolita, que és on es concentra la
identificacid simultania de diverses externalitats
ambientals estretament vinculades amb el model de
mobilitat imperant. Si bé existeix una elevada
complexitat a I’hora de caracteritzar d'una manera
territorialitzada la demanda captada (0 més
concretament els vehicles privats motoritzats que
s'eviten en circulacid) per a les diferents actuacions
infraestructurals previstes, tal i com es desprén del
procés d’avaluacié ambiental estrategica, es pot
concloure que I'efecte sinérgic entre el pdM i el pdl
permetra abordar satisfactoriament els objectius
ambientals definits.
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10.2.4. Definicio dels programes
d’actuacio per cada tipologia de
corredor en concret

A continuacio s’inclou una matriu de relacié directa
de la tipologia de mesures per cadascuna de les
tipologies de corredors.

e Tipologia 1: corredor d’activitat economic
tarificat

e Gestid de la mobilitat: politica d’aparcament

e Noves infraestructures ferroviaries

e Augment de la capacitat a la xarxa de
Rodalies

e Tipologia 2: corredor d’activitat economic no
tarificat

e Increment de la capacitat de la xarxa de
Rodalies i FGC

e Foment del nou sistema BRCat

e Aparcaments d’enllag (programa IN)

e Model metropolita de I'aparcament

e Desenvolupament d’una xarxa pedalable,
segura i equipada

e Tipologia 3: corredor d’activitat economic
sense eix ferroviari d’alta capacitat

e Foment del nou sistema BRCat i millora del
programa Expres.cat

e Aparcaments d’enllag (programa IN)

o Desenvolupament d’una xarxa pedalable,
segura i equipada

e Tipologia 4: corredor residencial tarificat

e Increment de la capacitat a la xarxa de
Rodalies

e Foment dels intercanviadors com a garants
de la connectivitat intermodal

e Aparcaments d’enllag (programa IN)

e Foment del nou sistema BRCat i millora del
programa Expres.cat

e Desenvolupament d’una xarxa pedalable,
segura i equipada

10.2.5. Eixos-corredor. Repartiment
modal a partir dels fluxos
intercomarcals

Donat que existeix una clara correlacid entre la
tipologia de corredors i les infraestructures existents,
el segiient pas és la definicié d’eixos-corredor en el
conjunt del territori, a partir dels quals s’avaluaran
les previsions de mobilitat (evolucié del repartiment
modal) de forma coherent amb els valors indicats a
la Taula 128 tant per I'escenari tendencial, com per
I’escenari proposta.

Els eixos-corredors definits s’indiquen a la Taula 126
tot assenyalant la principal infraestructura viaria i
ferroviaria, si s’escau. L’ambit PAMQA (Pla Actuacié
de Millora de Qualitat de I’Aire) inclou 40 municipis,
qgue conté la major part de I'ambit AMB a més de
ciutats com Sabadell i Terrassa. També es realitza una
agrupacio de tots els fluxos intercomarcals excéntrics
a I'ambit dels 40 municipis.

Taula 126 Oferta actual viaria i ferroviaria dels
corredors

Maresme R1 C-32
Vallés Oriental R2 Nord AP-7
Osona R3 Cc-17
Rlefa ) de Caldes- i C-59
Moianes
PAMAQA (Vallés Occ.) RenfeiFGC

. R4 Nord,
Eix Llobregat RS EGC C-58
Anoia R6 FGC A-2
Alt Penedeés R4 Sud AP-7
Garraf R2 Sud C-32
Orbital - AP-7

També cal tenir en compte que la mobilitat en un
corredor no només es veu modificada per les
infraestructures construides sobre ell mateix, sind
també les del seu entorn. A continuacio es detallen,
per cada corredor, les infraestructures proposades
directament a cada eix-corredor, i també les
vinculades.

Maresme: XEQ9 Increment de capacitat Arenys de
Mar-Maganet i TPCO1 Carril Bus C-31 Nord.
Vinculades: AX01 perllongament L1 Estacid de
Badalona, AX02 L4 Estacié Sagrera, XT04 T4 Estacid
de Sant Adria-Port de Badalona i INO1 Intercanviador
de Glories.

Vallés Oriental: XEO4 duplicacio Parets del Valles-La
Garriga. Vinculades: XEO7 remodelacié de Sants,
XE11 conjunt de I'orbital Ferroviaria i XEO4 duplicacié
Centelles-Vic.
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Osona: XEO4 duplicacié Centelles-Vic. Vinculades:
totes les actuacions incloses en el Vallés Oriental,
com I’Orbital o la duplicacié Parets-La Garriga.

Riera de Caldes-Moianées: TPCO5 BRCat. Vinculades:
totes les actuacions incloses en el Vallés Oriental

PAMQA (Vallés Occ.): AX11 Nou tunel del Valles,
XTO5 Nova linia UAB-Cerdanyola, XEO5 Tunel de
Montcada, XEO6 Nou tracat linia R2 Montcada i
Reixac, XEO8 Estacions i intermodalitat, INO4
estacions a la linia R8, IN11 Noves estacions a Rubi i
Terrassa. Vinculades: XEQ7 remodelacié de Sants i
millora de I'R4 Manresa, XE11 Nova linia orbital
Ferroviaria i XTO3 perllongament tramvia a Quatre
Camins.

Eix Llobregat: AX03 L9 Zona Franca-Zona
Universitaria, AXO5 L1 Hospital de Bellvitge-El Prat,
AX06 L2 Sant Antoni-Parc Logistic, AX07 L3 Zona
Universitaria-Esplugues-Sant Feliu, XEO1 Nou tracat
de Sant Feliu, XEO2 Nou accés a |’Aeroport, XEO8
Castelldefels, XE10 Nova linia
Castelldefels-Cornella, INO3 Estacidé Intermodal de El
Prat, INO4 Estacions a la linia R8, INO5 Intercanviador
de Martorell, INO8 Nova estacié Can Amat, IN10
Estacid Ribera-Salines, TPC04 Plataforma Cornella-
Castelldefels i TPCO7 Carril-bus B-23. Vinculades:
AX09 FGC L8 Plaga
intercanviadors a I'R8 i XEO3 rotula de Torrassa.

Estaci6 de

Espanya-Gracia, [INO4

Anoia: MMO5 Actuacions d’infraestructura a FGC.
Vinculades: XEO7 Increment de fiabilitat a 'R4 i XE11
Orbital ferroviaria.
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Alt  Penedés: XEO7 Increment de fiabilitat.
Vinculades: les construides en el Baix Llobregat i

Valles Occidental, i a I'intercanviador de Torrassa.

Garraf: TPCO5 Propostes de corredors BRCat.
Vinculades: XEO2 Accés a I’Aeroport, XE10 Nova linia
Castelldefels-Cornella i XEO7 Quadruplicacié de
Castelldefels-El Prat.

Orbital: principalment, I’XE11l. Vinculades: esta
condicionada per totes les actuacions radials, com el
nou tunel e Collserola o la nova linia Castelldefels-
Cornella.

A més, caldria afegir aquelles actuacions incloses en
fitxes generiques tals com les referides als
aparcaments d’enllag, I'e-bus, nous carrils de bus, i
d’altres.

AlaTaula 127 s’indica el repartiment modal obtingut
de 'EMQ’19 a partir dels fluxos entre els diferents
eixos-corredors, sense tenir en compte la mobilitat
interna a cada corredor, que en general esta dominat
per la utilitzacio del vehicle privat.

En aquesta taula s’aprecia de forma clara la
correlacié entre la quota de transport public en
relaci6 amb I'oferta, caracteritzada principalment
per la freqtencia i temps de viatge; aixi doncs, el
Garraf i I’Alt Penedés tenen un alt percentatge de
guota, mentre que la Riera de Caldes-Moianes i
I’Orbital tenen poca oferta, sobretot ferroviaria, i per
tan una baixa quota.

Taula 127
corredors. EMQ’19

Maresme 78.334
Valleés Or. 64.587
Osona 10.279
Riera Caldes-

Moianés 2.943
PAMOQA 2.219.308
Eix Llobregat 27.487
Anoia 8.123
Alt Penedés 13.788
Garraf 35.595
Orbital 97.659
Taula 128

151.466
94.717
14.788

8.764

2.229.090
27.953
19.360

8.226
24.837
756.686

Previsions de quota modal TPC
escenaris tendencial i proposta 2030

Mobilitat intercomarcal en els eixos-

34,1
40,5
41,0

25,1

49,9
49,6
29,6
62,6
58,9
11,4

Les previsions en els escenaris 2030, tendencial o
base, i proposta s’indica en la Taula 128 En aquest
cas s’han incorporat les previsions futures de
mobilitat i les actuacions d’infraestructura en
cadascun dels escenaris. En I’escenari tendencial els
creixements no son gaire significatius, pero a
I'escenari  proposta ja s’assoleixen quotes
importants, en concret, fins a sis eixos-corredors

superen la barrera del 50%.

Maresme

Vallés Oriental

Osona

Riera de Caldes-Moianés
PAMQA

Eix Llobregat

Anoia

Alt Penedes

Garraf

Orbital

89.451
83.154
12.187
3.371
2.542.334
30.288
9.364
15.193
38.704
124.353

166.461
104.094
16.252
9.632
2.449.770
30.720
21.277
9.040
27.296
831.598

35,0 104.596 147.225 41,5
44,4 101.201 92.065 52,4
42,9 14.352 14.374 50,0
25,9 3.876 8.519 31,3
50,9 2.990.407 2.166.675 58,0
49,6 34.692 27.170 56,1
30,6 11.193 18.818 37,3
62,7 17.402 7.996 68,5
58,6 42.538 24.142 63,8
13,0 160.221 735.499 17,9
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10.3. Arees amb problematiques
ambientals

De la mateixa manera que es va fer en I'articulacio
del pdM 2020-2025, per tal d’integrar determinades
problematiques de caracter ambiental que es poden
abordar des dels instruments de planificacié de la
mobilitat i que tenen una component territorial
marcada, s’ha procedit a identificar arees on es té
constancia de I'existencia de disfuncions ambientals
rellevants i que, directa o indirectament, tenen a
veure amb la mobilitat.

Cal tenir en compte que aquest exercici no s’empra
de manera directa en I’analisi multicriteri de definicid
dels corredors per a la prioritzacié d’actuacions sind
que pretén complementar-lo. A tal efecte, és
important assenyalar que el pdM 2020-2025
(instrument en qué també s’empren els corredors
per estructurar la proposta de mesures) preveu el
seu desplegament, entre d’altres, a partir de plans
d’accié especifics, en els quals es procedira a la
concrecid i I'aplicacio territorialitzada de les mesures
i accions planificades. En aquest sentit, el pdl 2021-
2030, que és complementari i sinérgic amb el pdM,
recull aquelles actuacions infraestructurals de
transport public col-lectiu que han d’absorbir el
transvasament cap a aquest mode de transport. La
implementacié d’aquests plans d’accio
territorialitzats permetra abordar de manera
efectiva, aplicada i consensuada els objectius de
mobilitat en cadascun dels corredors i, de resultes, es
podran abordar les problematiques ambientals
identificades en cadascun d’ells, les quals es
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refereixen a elements o vectors ambientals
estretament lligats a la mobilitat.

10.3.1. Metodologia per a la
identificacio d’arees del SIMMB
amb problematiques ambientals
relacionades amb la mobilitat

Atenent a la informacié georeferenciada disponible i
a la rellevancia ambiental de les diferents
externalitats ambientals de la mobilitat, es
consideren els seglients criteris per a la identificacid
de les arees amb problematiques ambientals:

e Criteri 1. Poblacio exposada a nivells de NO,
superiors als legislats (40pg/m?3)

e Criteri 2. Percentatge de poblacié exposada
a nivells de NO; superiors als legislats
(40ug/m?)

e Criteri 3. Superacio del valor d’O5 objectiu a
llarg termini per a la proteccié de la salut
humana (120 pg/m?3)

e  Criteri 4. Municipis amb problematiques de
soroll conegudes

Cal indicar que s’empra la delimitaciéd municipal com
a unitat de treball.

Criteri 1. Poblacié exposada a nivells de NO;
superiors als legislats (40pg/m?3)

Es considera que el nombre total de
persones exposades a nivells de NO, (com
a contaminant local) superiors als que fixa
la legislacié europea esdevé un indicador
d’elevada rellevancia en termes de qualitat
de l'aire i salut de la poblacid. A tal efecte,
aquest criteri s’ha parametritzat en els
rangs:>10.000

seglients persones

exposades
5.000 — 10.000 persones exposades
1.000 — 5.000 persones exposades

<1.000 persones exposades

Criteri 2. Percentatge de poblacié exposada a
nivells de NO; superiors als legislats (40pug/m?3)

Aquest criteri s’enfoca a nivell relatiu i té en compte
els municipis que tenen una proporcio elevada de la
seva poblacid exposada a nivells de NO, superiors als
que fixa la legislacid europea. En aquest cas, el criteri
s’ha parametritzat en els seglients rangs:

> 50% de la poblacié del municipi -

50 — 25% de la poblacié del municipi

<25% de la poblacié del municipi
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Figura 60 Criteri 1. Poblacié total exposada a nivells de NO: superiors als legislats (40pug/m3) Figura 61 Criteri 2. Percentatge de poblacié exposada a nivells de NO; superiors als legislats (40pug/m3)
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Criteri 3. Superacié del valor d’Os; objectiu a
llarg termini per a la proteccié6 de la salut
humana (120 pg/m3

Si bé I'0zd no és un contaminant pel qual la mobilitat
sigui la font principal, es tracta d’'un contaminant
secundari que té com a precursors els oxids de
nitrogen i el material particulat, que si que tenen una
relacio més directa amb la mobilitat. Aixi doncs, s’han
analitzat les dades municipals d’Os i s’han identificat
aquells municipis en que hi ha superacions del valor
objectiu a llarg termini per a la proteccid de la salut
humana (OLTS) fixat en 120 ug/m3. A més amés, s’ha
parametritzat en els seglients rangs:

120 -130 pg/m?

> 120 pg/m3(no superacio)

Criteri 4. Municipis amb problematiques de
soroll conegudes

El vector acustic té una rellevancia ambiental
considerable i, a tal efecte, s’"ha procedit a recopilar
diverses fons d’informacio relatives a incidéncies
acustiques relacionades amb la mobilitat:

e Trams viaris i ferroviaris que comporten
poblacié exposada a nivells no desitjats de
soroll segons els treballs realitzats per
I'Institut Cerda en el marc de la redaccid del
pdM 2020-2025. S’han considerat Unicament
aquells trams que tenen una poblacié
exposada superior a 400 persones i, a banda,
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Figura 62

Criteri 4. Municipis amb problematiques de soroll conegudes

[ swwe

Criteri poblacié exposada soroll
ne
— L

s’ha procedit a analitzar-ho amb sistemes SIG
per tal de seleccionar només els trams que
efectivament discorren per zones poblades.

e Trams on caldria prioritzar actuacions per
disminuir la poblacié exposada a nivells de
soroll superiorals 55 dB(A) de nit, identificats
pel Servei d’Avaluacié i Gestio de |la
Contaminacié Acustica en el marc de
I’elaboracié del Pla Especific de Mobilitat del
Valles (PEMV).

e Trams identificats en el Pla de Mobilitat
Metropolitana Urbana (PMMU).

Aquest criteri no s’ha parametritzat, és a dir,
Unicament s’identifiquen municipis amb o sense
problematica en termes de soroll.
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10.4. Assignacid de la matriu de
mobilitat total sobre un graf
holistic

Per tal de validar la proposta ferroviaria del pdl, s’ha
volgut analitzar I'existéncia de possibles corredors
que, sense servei ferroviari, tenen un potencial de
demanda que justifiqui la construccié d’una nova
infraestructura de ferrocarril o el perllongament
d’una d’existent.

La metodologia que s’ha utilitzat per fer aquesta
analisi es detalla a continuacio:

Es pren la matriu de mobilitat total de I'any 2017
(conjunt de modes mecanitzats i no mecanitzats)
extrapolada al’any 2018 i s’assigna sobre el graf viari,
la topologia del qual assegura la connectivitat entre
les 755 zones de transport del SIMMB i és
representatiu del territori.

e Es fa la hipotesi que tots els arcs del graf
tenen una mateixa velocitat constant i que
no hi ha limitaciéd de capacitat; d’aquesta
forma, el flux entre dues zones sempre
s’assignara pel cami de distancia minima,
independentment de les caracteristiques de
la infraestructura viaria o ferroviaria actual.

e S’aplica una assignacié de tot o gens, amb
I'objectiu de carregar Unicament el cami
tedricament optim.

e Es repeteix I'assignaci6 amb la matriu de
mobilitat total de I'any 2030, segons un
escenari base.
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Un cop realitzada I'assignacid, es representa
graficament segons quatre rangs, el darrer
dels quals (fluxos superiors a 60.000
desplacaments diaris en tots dos sentits) és
el que es considera suficient per justificar un
nou ferrocarril.

El llindar dels 60.000 desplagaments
correspon a un servei ferroviari/tramviari
amb una capacitat de 500 persones
passatgeres per unitat de tren i sis serveis a
I'hora en tots dos sentits amb un factor
d’hora punta del 10%.
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N

Assignaci6 holistica de la matriu de mobilitat. Escenari 2018. Ambit XIC

Mapa 73

pdD



// 193

Mapa 74 Assignacié holistica de la matriu de mobilitat. Escenari 2018. Ambit SIMMB
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10.4.1. Matriu de mobilitat 2018

A I'escenari 2018, tal i com es pot observar al Mapa
75, els corredors amb una demanda idonia per al
servei ferroviari sén els seglients.

- Eix del Maresme: Barcelona — Mataré —
Arenys de Mar: esta servit per la linia R1 de
Renfe

- Eix Barcelona — Granollers: esta servit per les
linies R2 i R3 de Renfe

- Connexié Sabadell — Mollet — Granollers: es
pot realitzar mitjangant transbordament a
Montcada Bifurcacio entre els serveis R3 i R4
nord

- Eix Barcelona — Sabadell: servit per I'R4 de
Renfe, el Metro del Valles

- Eix Barcelona — Terrassa: esta servit
principalment pel Metro del Vallés i el servei
R4 de Renfe

- Eix Barcelona — Llobregat — Olesa: servit per
la linia R4 Sud i el Metro Llobregat — Anoia

- Connexié Martorell — Sant Sadurni d’Anoia:
servit pel servei R4 Sud

- Eix del Garraf: servit per la linia R2 Sud

- Zona central conurbacié de Barcelona: esta
servit pel conjunt del sistema de TPC

- Eix Via Augusta: FGC dona servei en aquest
eix

- Eix Gran de Gracia: esta servit per la linia L3

- Eix Sarria — Esplugues: no esta servit per
mode ferroviari
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Ambit Mitre: sera servit per la linia L9/L10,
actualment en construccio (AX08)

Eix Pere IV: esta servit per la linia L4 i
Trambesos

Ambit Gran Via Nord: estd cobert per les
linies L2 i L4

Ambit Maresme sud: esta servit parcialment
pel la linia R1

Eix Lesseps — Via Julia: estara cobert per la
linia L9/L10 (AX08)

Ambit Meridiana: cobert per les linies L1, L4,
L5, L9 i Rodalies

Eix Placa de Sants —av. Tarradellas - Francesc
Macia — Travessera de Gracia: no esta
connectat de forma directa, cal fer
transbordaments amb les linies L3, L5, Metro
del Valles i Trambaix.

Eix placa Espanya — Esplugues — Sant Feliu —
Sant Viceng dels Horts: no esta connectada
de forma directe, cal utilitzar la linia L1, L5 i
el Trambaix.

Eix pl. Espanya — I'Hospitalet: les linies L1 i el
Metro Llobregat — Anoia hi donen servei.
Ambit Gran Via Sud: hi donen servei el Metro
Llobregat - Anoia, I'R2 Sud i I’L9/L10 Sud.
Ambit Zona Franca: hi donara servei I'L10
Sud.

Eix Barcelona — Aeroport — Castelldefels: esta
servit per I'R2 (esta en construccié el nou
accés a les dues terminals) i per la linia L9
Sud.

Ambit Baix Llobregat Sud (Castelldefels —
Sant Boi — Cornella): no esta servit de forma
directa; actualment cal fer-ho amb les linies
R2, L5, Metro Llobregat — Anoia i Trambaix.

Per tant, els eixos no servits de forma directe per
mode ferroviari i que seran incorporats en la
proposta son els segiients:

- Eix Sarria — Esplugues

- Eix Placa de Sants —av. Tarradellas - Francesc
Macia — Travessera de Gracia

- Eix placa Espanya — Esplugues — Sant Feliu —
Sant Vicenc dels Horts

- Ambit Baix Llobregat Sud (Castelldefels —
Sant Boi — Cornella)

- Ambit Maresme Sud - Badalona

10.4.2. Matriu de mobilitat 2030
Proposta

L'assignacido de la matriu prospectiva 2030, que
inclou un escenari de demanda alta per al transport
public perque incorpora totes les propostes
d’actuacid, dona un increment diferent dels fluxos,
en funcidé de 'ambit considerat.

Al continu urba de Barcelona, les variacions de
mobilitat sén significatives perd no molt import
elevades, i en qualsevol cas aquestes poden ser
absorbides pel conjunt d’actuacions previstes en el
pdl 2021-2030. Aquest increment de mobilitat és en
bona part conseqiiencia de les politiques ambientals,
per exemple, degut a I'aplicacid de les Zones de
Baixes Emissions (ZBE) que comporten un
transvasament modal cap al transport public.

Per operadors, l'assignacid del model dona els
seglients resultats:

Transports Metropolitans de Barcelona (TMB)

En el cas de TMB, I'analisi de la saturacié de la xarxa
ha estat realitzat per a les cinc linies de metro
convencional actualment en servei.

A I'escenari 2030, la carrega maxima de cada linia té
un comportament forga diferenciat. La linia L1 té una
estabilitzacid de la carrega com a conseqieéncia,
principalment, de la construccié de la linia L9 i pel
futur perllongament de la linia L8. Aquestes dues
linies competeixen de forma directa pels fluxos
tranversals al llarg de la conurbacid, especialment a
I'intercanviador de La Sagrera a la part nord de la
ciutat, i a les estacions de correspondéencia de
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Torrassa (L1) i Collblanc (L5) a la part sud. La carrega
de la linia L5 té una evolucié molt estable perque
I'increment general de la mobilitat queda compensat
per I'efecte de la construccid de les linies L8 i L9.

L'increment de carrega de la linia L2 ve motivat pel
perllongament dels serveis de la linia en la seva
vessant sud entre Sant Antoni i I’Aeroport, el qual
permet incrementar els fluxos de mobilitat dels
diferents ambits industrials, terciaris i residencials
(Fira, Montjuic, aeroport, El Prat, etc) amb el centre
de la ciutat.

L'increment de la carrega de la linia L3 també és
significatiu. La tipologia del seu tracat afavoreix la
captacié de desplagcaments longitudinals (mar —
muntanya) que no entren en competéncia amb les
futures L8 i L9.

La linia L4 té una estabilitzacié de la carrega maxima
perque al districte del 22@ comparteix cobertura
territorial amb el futur perllongament de la linia L8 i
el tramvia. En canvi, té un important paper de
complement amb la linia L9 a partir de les
correspondencies de Sagrera i Guinardd |Hospital de
Sant Pau.

En conseqiiencia, la construccié de les noves
infraestructures ferroviaries proposades al pdl és
compatible amb una certa estabilitzacié en termes
globals de la saturacié de la xarxa perque I'increment
global de la demanda és lleugerament inferior a
I'increment de la capacitat derivat de la millora de
I'interval de pas i als perllongaments de les linies.

Mapa 75

Assignacié holistica de la matriu de mobilitat. Escenari 2030. Ambit XIC.
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Ferrocarrils de la Generalitat de Catalunya
(FGC)

En el cas de Ferrocarrils de la Generalitat de
Catalunya, l'analisi s’ha realitzat diferenciadament
per a les dues xarxes, Metro del Vallés i Metro del
Baix Llobregat. En el primer cas, el tram més carregat
correspon a la interestacié compresa entre Provencga
i Gracia perqué s’encavalca el flux interurba dels
serveis S1 (Terrassa), S2 (Sabadell), S5 i S55 amb el
servei urba (linies L6 i L7).

La construcci6 de les diverses actuacions
contemplades en el pdl, concretament la linia L8
(amb intercanvi a Gracia) i la linia L9 (intercanvi a
Sarria) tendeixen a reduir la carrega d’aquest tram;
per contra, I'increment de la mobilitat en el conjunt
de la regié metropolitana de Barcelona (en concret,
la intercomarcal) i I'augment de les freqliéncies fan
incrementar de forma important la demanda, fins el
punt que practicament es compensen els dos
efectes.

En el cas del tram suburba (tunel de Collserola),
I"ampliacié de la zona tarifaria 1 ha fet incrementar
lleugerament la demanda. El futur intercanvi amb la
linia L9 també fara incrementar la demanda del tram
suburba.

Les analisis dels resultats de les simulacions
realitzades constaten que la interseccié de noves
linies (en aquest cas I'L8 i I'L9) afavoreixen
globalment el sistema ferroviari mitjancant Ia
captaci6 de nous viatgers d’altres mitjans de
transport i la reduccio del temps de viatge, el qual es
materialitza en un  significatiu  flux de
transbordament en els punts de correspondéncia

Mapa 76

Assignacié holistica de la matriu de mobilitat. Escenari 2030.Ambit SIMMB
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(Gracia i Sarria), pero en canvi tendeix a disminuir el
flux total de les linies ja existents (especialment on el
tracat és en paral-lel).

En el Metro del Baix Llobregat la carrega maxima es
produeix actualment en el tram compres entre les
estacions de I'Hospitalet i Sant Josep; a I’any horitz0,
quan estigui en funcionament el perllongament de
I’'L8, podrien organitzar nous serveis tipus metro
entre Sant Boi de Llobregat i el centre de Barcelona.

Com ja s’ha apuntat, en el cas del Metro de Llobregat
— Anoia, la creacio d’un nou servei entre Sant Boi de
Llobregat i Gracia mantenint el final de la resta de
serveis a Placa Espanya traslladaria el tram de major
carrega a la primera interestacié de I’actual linia.

A més, I'augment de I'oferta en el tram central (Sant
Boi — Plaga Espanya) és significatiu; a més dels 12
serveis a |I’hora de la futura linia L8, la linia Llobregat
— Anoia passara dels 12 serveis horaris als 15 serveis
segons les previsions d’FGC. En conseqliéncia, tant a
la linia del Vallées com en la linia Llobregat-Anoia,
I"augment de capacitat per major oferta del servei
sera similar a I'increment de demanda.

Renfe Rodalies

S’aprecia, en primer lloc, que l'increment de la
demanda en el periode 2018-2030 supera el 50%, per
bé que la major part d’aquest augment es produira
els darrers anys quan estigui construida tota la
infraestructura prevista i s’hagi pogut implantar el
pla de serveis.

A l'any horitzé 2030 es preveu una demanda de
Renfe Rodalies propera als 180 milions de viatges
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anuals. En canvi, pels propers anys es preveu una
evoluciéo més moderada.

L’evolucié de la demanda és variable dins de cada
corredor, encara que en tots els casos és forga
significativa. Els corredors amb un menor creixement
corresponen a I'R4 i els de major creixement a I'R3
(Vic) i I'R8, encara que en termes absoluts
I'increment no arriba als dos milions de persones
passatgeres.

A l'ambit suburba els creixement es preveuen
superiors perque, de forma addicional, la mobilitat
tendeix a expandir-se cap a les corones més externes
(increment de la mobilitat radial).

A continuacié s’ofereix un resum de les dades
relatives als serveis de Rodalies en la Taula 129 .

Taula 129 Nombre de passatge en les linies de

Renfe en dia feiner (milers)

R1 105,7 164,0 55
R2 133,6 200,9 50
R3 27,4 45,4 65
R4 134,2 191,6 43
R7 5,9 9,4 60
R8 4,1 9,6 135
Total 411,0 620,9 51
Taula 130 Nombre de passatge en les linies

ferroviaries en dia feiner (milers)

Metro 1372,0 1946,3
Renfe 411,0 565,6

FGC 301,2 429,1
Tram 106,4 256,4

Resum

Aixi doncs, els eixos on s’observen major increments
de demanda en el conjunt de I'ambit SIMMB sén els
seglents trams:

- Tram Mataré — Blanes: cobert actualment
per I'R1

- Eix Montcada — Granollers: servit per les
linies R2 i R3 de Rodalies

- Eix Barcelona — Vallés Occidental: cobert pel
Metro del Vallés i en el futur per la variant
del tunel (actuacié AX11)

- Ambit Baix Llobregat: es preveuen
actuacions que suposaran increments de
capacitat, com el perllongament de [I'L1,
L9/L10 Sud, el perllongament de [LS,
ampliacions del Trambaix, i d’altres.

- Eix Garraf: ja esta cobert per I'R2 Sud.

A I'ambit urba, les ampliacions previstes permeten
absorbir I'increment de demanda generada.

Es a dir, tots els corredors ja estan coberts o ho
estaran amb les propostes realitzades en el pdl.
Finalment, a la Taula 130, es presenta un resum dels
resultats dels diversos operadors.

En ambits on la demanda no és tan forta com per
justificar la implantacié d’un nou corredor ferroviari
es completara I'oferta de transport public a través
d’una millora de la xarxa de bus, que actuara com a
complement de la xarxa ferroviaria. Es el cas per

42 2113,2 54
38 621,0 51
42 486,9 62
141 281,6 165

exemple del Vallés Oriental, on la manca d’oferta
ferroviaria i les previsions de demanda indiquen el
bus com a millor solucié de transport.
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Mapa 77 Estimacio de la demanda sobre la xarxa ferroviaria horitzé 2030 per operadors.
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Mapa 78 Variacié de la demanda sobre la xarxa ferroviaria. Prospectiu vs Situacié actual. Horitzé 2030.
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10.5. Definicié d’escenaris

En aquest apartat s’inclou I'explicacié detallada dels
diferents escenaris plantejats i analitzats en el marc
de I'elaboracié del pdl 2021-2030, entesos com a
propostes d’actuacions infraestructurals partint de
tota la diagnosi realitzada respecte la situacid actual
i tenint en compte la prognosi de mobilitat futura.,
atenent a l'evolucié previsible de les principals
variables territorials, demografiques i
socioeconomiques que incideixen en la mobilitat.

10.5.1. Escenari basic

Aquest primer escenari incorpora les actuacions que
estan en construccid, o les que ja tenen realitzat el
projecte constructiu degut a la seva alta rendibilitat
socioambiental. Cal tenir en compte que aquestes
actuacions s’entén que és factible i previsible
considerar que es comengaran a construir total o
parcialment en el periode de vigéncia del pdl 2021-
2030 i, per tant, constituirien un escenari que
igualment tindria lloc encara que no es tirés
endavant el present procés d’elaboracié del nou pdl.

En concret, s’han tingut en compte les seglients
actuacions:

- Finalitzacio de la linia L9/L10 trams 1, 2 i 3

- Finalitzacid de I'L4 La Pau-Estacio de Sagrera
- Estacio Ernest Lluch

- Unid del Tramvia per la Diagonal

- Pas per Laurea Miré servei T3 tramvia

- Perllongament del tramvia a Sant Feliu

- Duplicacié de I'R3 Parets — Granollers
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- Remodelacié nus de Montcada R3-R4
- Soterrament de Sant Feliu de Llobregat
- Actuacions d’increment fiabilitat xarxa Adif

- Programa aparcaments d’enlla¢ FGC i Renfe
- Intercanviadors de Martorell i El Prat de LI.

- Programa aparcaments d’enlla¢ FGC i Renfe
- Intercanviadors de Martorell i El Prat

- Plataforma reservada Cornella-Castelldefels
- Programa BRCat

- Electrificacio del e-bus

- Plataforma reservada B-23

- Aparcaments d’enlla¢ d’autobus

- Xarxa ciclable

Aquests tres programes queden completats pel
programa de Modernitzacié i Millora que inclou la
renovacid del material mobil, adaptacid de les
estacions a accessibilitat universal, renovacio de via,
senyalitzacio, etc.

10.5.2. Escenaris intermedis

A partir d’aquest escenari basic es defineixen tres
escenaris intermedis, o temptatius, que permetrien
avaluar les diferents propostes en relaci6 amb
diferents objectius:

1. Escenari associat a les obres lineals, amb
I'objectiu de prioritzar I'estalvi de temps i
incrementar la cobertura territorial del
transport public en base a una alta inversio
de recurs economics.

L'escenari 1 esta format per totes les
actuacions del programa AX (Ampliacié de la
xarxa), XT (Xarxa de tramvia) i XFE (Xarxa
ferroviaria estatal).

Escenari associat als intercanviadors i
perllongaments de linies ferroviaries que
generen intercanvis importants, i que tenen
com a objectiu el foment de la intermodalitat
entre els diferents sistemes de transport
(ferroviari i autobus, incloent-hi la bicicleta).
L'escenari 2 esta constituit pel conjunt
d’actuacions del programa IN, per les
actuacions AX01 L1 I'Hospital de Bellvitge —
El Prat Estacid (amb intercanvi a I'estacid
intermodal de El Prat), AX02 L1 Fondo -
Estaci6 de Badalona (amb intercanvis a
Badalona Pompeu Fabra L2 i Badalona
Centre R1), pel perllongament de la linia L8 a
gracia (amb intercanvis a Hospital Cliniic de
la linia L5, Francesc Macia del Trambaix i
Gracia del Metro del Valles), I'actuacié TPCO1
(intercanviador de Diagonal Oest) , les
actuacions MMO01, MMO5 i MMO0S8
d’infraestructures i estacions, i 'MMOQ9 (T-
mobilitat).

Escenari associat a I’estalvi energetic, amb
I’objectiu de reduir la despesa energética del
conjunt del sistema de mobilitat.

L’escenari 3 el formen les actuacions del
programa TPC (Transport Public per
Carretera, excepte l’actuacio TPCO01), les
actuacions MMO02 i MMO06 (Sistemes i

instal-lacions), MMO04, MMO07 i MMO08
(Material mobil).

Les actuacions incloses en |’escenari basic també
estan incloses en els tres escenaris intermedis o
temptatius, excepte els aparcaments d’enllag i les
actuacions del programa MM (Modernitzacid i
Millora), donada I'especificitat de cada actuacio.

10.5.3. Escenari proposta

Finalment s’obté I'escenari Proposta format pel
conjunt d’actuacions previstes dins del periode 2021-
2030 i que constitueix I'escenari desenvolupat i
descrit en la present Memoria.

10.5.4. Avaluacio dels indicadors

Un cop obtinguts aquests escenaris intermedis o
temptatius, cal avaluar-los de forma conjunta, per la
qual cosa s’utilitzaran els seglients criteris:

e Increment de la cobertura territorial

e Inversi6 (M€) i demanda (passatge
beneficiat). Calcul de la TIR socioambiental .

e Avaluacié ambiental a partir del cicle de vida

L'execucidé de les actuacions en superficie,
principalment les relatives a la nova xarxa de tramvia
i linies d’alta capacitat per al sistema d’autobus,
hauran de tenir present la proposta de la nova xarxa
ciclable i la relativa als vianants, en el sentit de no
perjudicar la continuitat del seu recorregut. En el
Mapa 79 s’indiquen els possibles principals punts de
conflicte. Per tant, en la realitzacié dels projectes
constructius es realitzara un analisis especific per tal
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de solucionar qualsevol disfuncid que es puguin
produir entre les tres xarxes.

Per tal de realitzar la valoracié de I'escenari basic i
dels tres escenaris prospectius intermedis i de
I’escenari proposta final cal establir una metodologia
de calcul en funcid dels quatre indicadors esmentats.
Per cadascun d’ells s’ha aplicat la seglient
metodologia.

Per lI'Increment de la cobertura territorial, s’ha
avaluat el nombre incremental d’habitants i dels LTL
(llocs de treball localitzats) associat a cadascuna de
les actuacions a partir del GIS, tenint en compte la
ubicacio de les estacions actuals.

Per la inversid, es pren el valor de I'import sense IVA
segons la informacid del projecte més recent, tant
per la infraestructura com per material mobil.

La rendibilitat socioambiental es calcula a partir de la
Taxa Interna de Retorn, aplicant la metodologia SAIT
gue ha estat elaborada pel Departament de Territori
i Sostenibilitat amb la col-laboracié de 'ATM. Un
parametre important és la demanda captada
(nombre de passatge beneficiat), que es calcula a
partir dels estudis de mobilitat, principalment a partir
de les matrius de la propia ATM i amb la utilitzacié de
software especialitzat (models de simulacid).

El quart indicador és I'avaluacié ambiental a partir
del cicle de vida de la infraestructura, que té en
compte factors com el canvi climatic, salut humana
(0z0, particules fines, NO,, PMyo, etc), Us de recursos
(consum d’energia, esgotament de recursos minerals
i fossils) i medi natural (espais protegits, zones
inundables, etc).
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La proposta d’actuacions incloses en I'avaluacié dels
diferents escenaris es detalla a la Taula 131 en funcié
del nombre de fases i dels tres escenaris prospectius.

L’avaluacié numerica de cada actuacio en funcié dels
quatre criteris avaluadors (en el cas de la inversio es
distingeix I'import per cadascuna de les fases) es
mostra a la Taula 132..

Els resultats agrupats en funcid dels criteris
avaluadors i dels escenaris s’indiquen a les Taules
133 i 134, tant en valor absolut com en termes
normalitzats.

Per a I'obtencié del parametre global, se sumen les
puntuacions de la cobertura territorial, TIR i Cicle de
vida i se li resta el valor de la inversio. Amb aquestes
consideracions, s’observa que tots tres escenaris
prospectius presenten bons resultats si bé només
I’escenari energetic supera la puntuacio de I'escenari
base.

Per tant, aquesta valoracié ens indica que cal
prioritzar en el temps les actuacions del programa de
Transport Public per Carretera, per la seva alta
eficiencia mediambiental, aixi com les actuacions del
programa d’intercanviadors.

Tenint en compte també la valoracié individualitzada
de les actuacions, I'escenari Proposta deixa per a un
analisi posterior les seglients actuacions:

e Perllongament de [I'L6 Reina Elisenda-
Finestrelles

e Nova estacié Ribera Salines (FGC)

e Nova estacié Rubi La Llana i Terrassa Sud
(FGC)

Intercanviador Diagonal Oest

Aquestes actuacions seran reconsiderades,
bé pel la seva baixa rendibilitat o perquée
estan fortament condicionades a futurs
desenvolupaments urbanistics.
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Mapa 79 Infraestructura de vianants i ciclable proposta al pdM 2020 — 2025 i infraestructura de transport public col-lectiu proposta al pdl 2021 - 2030

il - T

Infraestructura ciclable Itinerarisde per a vianants
proposada PDM 2020 - 2025 proposats PDM 2020 - 2025

Escala numérica: 1:250.000 (A3, 100%)  Escala grafica: °© 2500 5000m Font: ATM i Servidor Raster ICGC - WMS de mapes i ortofotos vigents
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Taula 131

AX01
AX02
AX03
AX04
AX05
AX06
AX07
AX08
AX09
AX10
AX11
AX12

XT01

XT02
XT03

XT04

XTO05
XEO1
XEO02
XEO3
XEO4
XEO5
XEO06
XEO7
XEO8
XEO09

XE10

pdD

Proposta d’actuacions incloses en I’avaluacié dels diferents escenaris

L1 Fondo - Estacié de Badalona

L4 La Pau - La Sagrera

L10 Pratenc - Zona Universitaria

L9 Zona Universitaria - La Sagrera

L1 Hospital de Bellvitge - El Prat Estacié
L2 Sant Antoni-Parc Logistic

L3 Zona Universitaria - Sant Feliu (fase 1)
L3 Trinitat Nova-Trinitat Vella

FGC L8 placa Espanya - Gracia

FGC L12 Reina Elisenda - Finestrelles
Nou tunel del Vallés

Variant d’FGC a Sant Boi de Llobregat
Material mobil ampliacions

Articulacio de les xarxes tramviaries a
Barcelona

T3 Pas per Laurea Mird

T3 Sant Feliu-Quatre Camins

T4 Estacié de Sant Adria - Port de
Badalona

Nova linia UAB Cerdanyola - Montcada

Nou tracat a Sant Feliu de Llobregat
Nou accés a I'Aeroport Barcelona El Prat
Nou tracat I'Hospitalet de Llobregat
Duplicacions Montcada - Vic R3

Tunel de Montcada

Nou tracat linia R2 Montcada i Reixac
Increment fiabilitat

Estacions i intermodalitat

Duplicacié Arenys de Mar - Blanes

Nova linia Castelldefels - Cornella - Zona
Universitaria

>

X X X X

X X X X X X + X X X

+

>

X 4+ + X + + X X X X

>

X + X X X

X X X X X + X X X

+

>

X 4+ + X + + X X X X

>

XE11
INO1
INO2
INO3
INO4

INO5

INO6

INO7
INO8
INO9
IN10
IN11

TPCO1
TPCO02

TPCO3

TPCO4

TPCO5
TPCO6

TPCO7
TPCO8

TPCO09

TPC10

By pass del Valles de la nova linia Orbital
ferroviaria

Intercanviador de Glories
Intercanviador Ernest Lluch Metro L5 -
Trambaix

Intercanviador de El Prat de Llobregat
Intercanviadors i noves estacions a la
linia de Rodalies R8

Intercanviador a Martorell Central (FGC)
- Martorell (Rodalies)

Aparcaments d'intercanvi modal a la
xarxa d'FGG

Aparcaments d'intercanvi modal a la
xarxa de Renfe-ADIF

Nova estacié de Can Amat (FGC)

Millora de l'intercanviador de Placa
Catalunya a Passeig de Gracia

Nova estacié Ribera Salines (FGC)

Nova estacié Rubi La Llana i Terrassa Sud
(FGC)

Carril Bus C-31 Nord

Intercanviadors a I'ambit Llobregat
Estacié d'autobusos a I'Estacio de La
Sagrera

Plataforma reservada a la C-245 entre
Cornella - Sant Boi - Castelldefels

Proposta de corredors BRCat
Xarxes eléctriques per autobusos. e-bus

Carril Bus VAO a la B-23

Altres carrils bus

Aparcaments de dissuasié a terminals i
parades de busos

Desenvolupament d'una xarxa
d'infraestructures per a bicicleta

X X X X

x + + X

< + 4+ X

x X 4+ + xX X

+

< X 4+ + xX X

+
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Articulacio de les xarxes tramviaries a

XTO1
L Barcelona 8,7 187,9 135.000 97
MMO1 TMB. Actuacions en infraestructures i X + + XT02 T3 Pas per Laured Miré 4,5 24,5 56.250 78
estacions XT03 . .
MIMO2 TMB. Actuacions en sistemes i y . . T3 Sant Iffellu—Quatre Cfmlns 3,1 97,4 45.000 65
instal-lacions X704 T4 Estacié de Sant Adria - Port de
MMO03 TMB. Actuacions en tallers i cotxeres X + * . Badalo,n..a 2 22,0 LS 87
MMO04 TMB. Material mobil X N N Nova linia UAB Cerda.nyola - Montcada 4,0 16528,23 191(.)250 71
FGC. Actuacions en infraestructures i e Nou tracat a Sant Feliu de Llobregat :
MMO05 estacions X + + XEO2  Nou accés a |'Aeroport Barcelona El Prat 3,5 260,3 0 83
FGC. Actuacions en sistemes i XEO3 Nou tracat I'Hospitalet de Llobregat 606,6 30.000
MMO06 instal-lacions X * * XEO4  Duplicacions Montcada - Vic R3 31 185,3 0 54
MMO7 FGC. Material mobil X + + XEO5  Tunel de Montcada 11,6 208,9 0 68
Modernitzacid i millora de la xarxa de XEO6 Nou tragat linia R2 Montcada i Reixac 305,8 0
MMO08 . X + + + + -
Rodalies XEOQ7 Increment de fiabilitat 369,7 0
MMO9 T-mobilitat. Implantacié del nou sistema X X X XEO08 Estacions i intermodalitat 13,8 472,1 67.500 85
de validacid i venda sense contacte XEQ9 Duplicacié Arenys de Mar — Blanes R1 10,2 5,0 0 55
MM10 Mesures per a I'increment de la X N + Nova linia Castelldefels - Cornella - Zona
resiliéncia al canvi climatic XE10 Universitaria 3,1 2.065,6 180.000 94
By pass del Valles de la nova linia Orbital
XE11 ferroviaria -8,8 443,0 37.500 46
Taula 132 Avaluacié numerica de cada actuacié INO1 Intercanviador de Glories 26,0 0
INO2 Intercanviador Ernest Lluch (Trambaix) —
Ernest Lluch (Metro-L5) 5,0 15,8 45.000 85
AX01 L1 Fondo - Estacié de Badalona 7,6 547,2 67.500 59 INO3 Intercanviador de El Prat de Llobregat 59,0 0
AX02 L4 LaPau- La Sasrera 4.9 108,2 18.750 60 Intercanviadors i noves estacions a la
X ' ' ' INO% " |inia de Rodalies RS 77,0 56.250
AX03  L10 Pratenc - Zona Universitaria Inia ge Rodalles ’ :
AX04 L9 Zona Universitaria - La Sagrera 4,5 988,0 270.000 59 INo5  'tercanviador a Martorell Central (FGC)
. . ., - Martorell (Rodalies) 30,0 0
AX05 L1 Hospital de Bellvitge - El Prat Estacid 2,2 241,1 0 53 e .
AXO6 12 Sant Antoni-Parc Logisti 9 200 = G 69 INO6 Aparcaments d'intercanvi modal a la
ant Anton-+arc “ogistic g ' : xarxa d'FGG 12,5 100,0 0 69
AX07 L3 Zona Universitaria - Sant Feliu de LI. 1,8 181,8 37.500 49 Aparcaments d'intercanvi modal a la
AX08 L3 Trinitat Nova-Trinitat Vella 5,1 81,0 0 55 INO7 2rxa de Renfe-ADIF 41 200,0 0 61
AX03  FGC L8 plaga Espanya - Gracia 10,7 321,7 37.500 85 INO8  Nova estacié de Can Amat (FGC) 3,9 32,9 5625 74
AX10  FGC L12 Reina Elisenda - Finestrelles -2,0 22.500 73 iNog  Millora de llintercanviador de Placa
AX11 Nou ttnel del Valles 187,8 Catalunya a Passeig de Gracia 79,3 0
INI0 Nova estacié Ribera Salines (FGC) 0,3 54,7 13125 82

AX12  Variant d'FGC a Sant Boi de Llobregat
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IN11

TPCO1
TPCO2

TPCO3

TPCO4

TPCO5
TPCO6
TPCO7
TPCO8

TPCO9
TPC10
MMO1

MMO02

MMO03
MMO04

MMO5

MMO6
MMO7
MMO08

MMO9

MM10
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Nova estacio Rubi La Llana i Terrassa
Sud (FGC)

Carril Bus C-31 Nord

Intercanviadors a I'ambit Llobregat
Estacié d'autobusos a I'Estacio de La
Sagrera

Plataforma reservada a la C-245 entre
Cornella - Sant Boi - Castelldefels

Proposta de corredors BRCat
Xarxes eléctriques per autobusos. e-bus
Carril Bus VAO a la B-23

Altres carrils bus

Aparcaments d’enllag a terminals i
parades de busos

Desenvolupament d'una xarxa
d'infraestructures per a bicicleta
TMB. Actuacions en infraestructures i
estacions

TMB. Actuacions en sistemes i
instal-lacions

TMB. Actuacions en tallers i cotxeres
TMB. Material mobil

FGC. Actuacions en infraestructures i
estacions

FGC. Actuacions en sistemes i
instal-lacions

FGC. Material mobil

Modernitzacidé i millora de la xarxa de
Rodalies

T-mobilitat. Implantacié del nou sistema
de validacié i venda sense contacte
Mesures per a I'increment de la
resiliencia al canvi climatic

2,2

12,2
12,6
5,6
14,2

3,1

11,5

32,2
27,0
80.0

29,1

42,1
41,2
588,3
12,6
4,7

4,4
13,2
858,4
726,9
46,6
616,1

340,0

59,5
182,0

1527,2

247,4

41250

87

88
89
70
100

92

88

Taula 133 Resultats agrupats en funcio dels criteris avaluadors i dels escenaris
Base Lineal Intercanviadors Energetic
Inversio 6.247 12.419 8.565 7.568
Cobertura 359.328 1.301.250 858.750 637.500
TIR 7,0 5,4 6,5 U/
Cicle de vida 75,6 72,3 75,0 75,6
Taula 134 Resultats agrupats en funcio dels criteris avaluadors i dels escenaris
Base Lineal Intercanviadors Energetic
Inversio (-) 50,3 100,0 69,0 60,9
Cobertura (+) 27,6 100,0 66,0 49,0
TIR (+) 94,5 72,8 87,5 97,2
Cicle de vida (+) 99,4 95,0 98,5 99,4
Total 171,2 167,7 183,1 184,6

Proposta fase A
7.163
656.000
7,4
76,1

Proposta fase A
57,7
50,4
100,0
100,0
192,7
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10.6. Tractament integral de |Ia
intermodalitat

El pdl 2021-2030 té especial cura del tractament de
la intermodalitat. A més de les deu actuacions
incloses en el programa IN d’intercanviadors, el pla
concep la mobilitat de forma integral, dins d’un Unic
sistema de transport. Es a dir, la intermodalitat no
només ha de ser fisica (construccié o millora de noves
correspondencies) sind que també ha de contemplar
la integracid tarifaria i el seu nou model quilometric,
en termes de comunicacio, etc. Les persones usuaries
han de veure el sistema de transport com un Unic
mode, que també ha d’integrar mitjans privats (com
per exemple els VMP), i gestionat a través de les
noves eines (Maas).

El perllongament i la construccid de noves linies
ferroviaries i actuacions en autobus incrementa
I’efecte xarxa que també afavoreix la imatge integral
del sistema de TPC.

Per a la persona usuaria, aquesta integracié del
sistema es percep, en termes monetaris, en una
reducci6 del cost generalitzat associat al
desplagament, per la qual cosa s’afavoreix el
transvasament modal cal al transport public.

Es a dir, la millora de I'intercanviador i tots els seus
elements associats, no només suposa un increment
de la comoditat sind també amb un increment de la
demanda, aixi com altres aspectes la millora de
I'accessibilitat, de la seguretat, etc.
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10.7. Tipologia de serveis

Per la definicié6 de serveis de cada proposta dels
diferents programes d’actuaci6 no només s’ha
utilitzat la informacio relativa al pdl, sind també la
dels altres plans, tals com la del pdM 2020-2025, el
Pla de transports de viatgers de Catalunya (PTVC),
etc.

En general, els perllongaments de Metro mantenen
la freqiiencia de les linies actuals. Per la resta de les
actuacions més significatives:

- La linia L9/L10 tindra un interval de tres
minuts en el tram central i de sis minuts en
els ramals

- Elperllongament de I'L8 tindra un interval de
quatre minuts

- Els serveis del nou tunel per Collserola
vindran definits en I'estudi d’alternatives

- El tramvia per la Diagonal tindra un interval
de quatre minuts

Les freqliencies de les actuacions corresponents al
programa XFE vindran definides en cada estudi
d’alternatives.

10.8. Accions relacionades amb el
control del sistema de TPC

Per al desenvolupament del programa de Transport
Pablic per Carretera, es proposen algunes
accions/actuacions relacionades amb el seu control:

e Algunes millores en l'equipament ITS (sistemes
Intel-ligents de Transports) dedicat al control del
Transport public com per exemple posar en alguns

punts estratégics de la xarxa per on hi ha més
circulacié6 d’autobusos, equips basats en visid
artificial que permetin coneixer el nombre de BUSOS
en temps real que circulen per aquests punts, algun
PMV (Panell de missatge variable) que hagi de donar
informacié especifica per aquest tipus de transport.
Si en un futur proper es du a terme un equipament
que permeti la connexié de la carretera amb el
vehicle (en aquest cas, el BUS connectat), fomentar
el desenvolupament de diferents aplicacions que
permetin aportar informacié especifica dedicada a
aquest tipus de vehicles.

e Informacié dels Park & Ride, per afavorir el
intercanvi modal: Conforme es vagin instal-lant en
aquests P&R I'equipament que permeti coneixer la
disponibilitat de places, potenciar aplicacions per a
mobils o per a vehicles connectats que informin de la
disponibilitat de places i ofereixin una navegacio que
guii als conductors des de la posicid actual fins el
P&R.

e Intercanvi d’informacié entre el centre de control
de Busos i el CIVICAT, per tal de compartir la
informacié sobre incidencies viaries o altra
informacié que pugui ser de comu intereés.

e Promocié del Transport Public afavorint la seva
circulacié per carretera: en cas que es decidis
instal-lar algun nou carril BUS o carril BUS/VAO en
algun tram de la xara viaria (tan si es decidis per la
menor mobilitat que ha provocat el covid, com si en
un futur post-covid calgués potenciar algun
corredor), establir la coordinacié necessaria entre
I’'operador del TTPP i el SCT, a I’hora de gestionar I'Us
d’aquest carril.

e Finalment, a I'hora de dissenyar noves vies o
infraestructures pel transport, i també en les
existents, caldria tenir en compte que caldria
disposar d'infraestructura ja preparada per a la
instal-lacié d'elements de gestid i control aixi com
explanades situades als costats de la calcada
principal per les tasques de control del Mossos
d’Esquadra, tan per el transport de mercaderies,
autobusos,..(velocitat, hores conduccié i descans pel
tacograf, revisid vehicles, documentacié, controls
alcoholémia i drogues, .etc..) i altres controls de
seguretat ciutadana.

10.9. La
comparacio el PTMB

proposta del pdl en

En aquest apartat es realitza la comparativa de la
proposta del pdl 2021-2030 en relacié6 amb la
proposta realitzada en el Pla territorial metropolita
de Barcelona, amb un horitzé temporal 2026.

En el Mapa adjunt s’indica amb tra¢ gruixut les
propostes recollides en el pdl, per a les quatre xarxes
ferroviaries, i la d’autobus; no s’inclouen les petites
actuacions.

S’aprecia com la nova proposta s’ajusta en tots els
corredors i I'ambit central als requeriments del
PTMB.

El desenvolupament del programa AX, que inclou la
finalitzacio de la nova linia L9-L10 i ampliacions de la
resta de linies, cobreix tot el continu urba de
Barcelona.
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La connexié entre el Vallés i Barcelona també és
coherent d’acord amb els estudis que s’estan portant
a terme en aquest ambit.

Respecte la xarxa ferroviaria estatal, les dues
propostes inclouen I'Orbital i la millora de la resta de
linies radials, també a I’ambit central.

Finalment, el desenvolupament del programa dels
BRCats i altres carrils bus permet cobrir el territori de
linies d’altes prestacions tal com ho preveu el PTMB.

En definitiva, la proposta del pdl és coherent amb del
PTMB.

pdD
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Mapa 80

Propostes ferroviaries pdl 2021-2030

Actuacions PDI sobre xarxa METRO

Actuacions PDI sobre xarxa FGC

Actuacions PDI sobre xarxa TRAMVIA
Actuacions PDI sobre xarxa BRCAT
Actuacions PDI sobre xarxa RODALIES
Actuacions PTMB sobre xarxa METRO
Actuacions PTMB sobre xarxa FGC
Actuacions PTMB sobre xarxa TRAMVIA

i BRCAT

Actuacions PTMB sobre xarxa RODALIES

pdD,

TIOLHAREE pLa DIRECTOR DINFRAESTRUCTURES 2021-2030

FNEME1:300,000 (A3 100%)

B\

MAROL 10

SRTROLIANEL - propostes ferroviaries PDI 2021-2030 | propostes ferroviaries PTMB 2010-2026 (no s'incl

ACIIACIONS &n

F ciitas 25 km

vERIG

PATA nov 2020




// 209

11. Metodologia de I'analisi Cost -
Benefici. SAIT

11.1. Introduccid

La conjuntura economica actual fa que els recursos
disponibles per a la inversi6 publica en
infraestructures i serveis de transport siguin molt
limitats. En aquest marc, resulta imprescindible una
utilitzacié eficient del recursos. Dedicar recursos a
determinades actuacions té un cost d’oportunitat
per la societat, equivalent als beneficis que
potencialment es podien haver obtingut en dedicar
aquests recursos a cobrir altres necessitats. Un
projecte augmentara el benestar social només si els
beneficis que se’n deriven son majors que el cost
d’oportunitat dels recursos emprats.

El paper de l'avaluacié cost-benefici (ACB) en la
planificacid i gestid d’infraestructures resulta clau
per garantir un correcte Us dels recursos, tant en
I'avaluaciéd ex-ante per destriar els que resulten
socialment beneficiosos i prioritzar-los, com en I'ex-
post per valorar possibles modificacions del projecte
i obtenir feedback per futurs projectes. Tot i que el
plantejament central de I'’ACB és [Ieficiencia
economica pel conjunt de la societat, tot projecte
genera certa distribucié d’impactes, tant entre els
agents implicats com entre els diferents territoris. A
part de definir si un projecte és socialment
acceptable o no, I'ACB també pot permetre
qguantificar quines mesures compensatories caldra
establir per tal d’esmorteir els possibles impactes
negatius pels diferents grups socials i/o territoris.
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11.2. Antecedents

L'any 1998, els serveis técnics de I’ATM van elaborar
una metodologia per a prioritzar les diferents
propostes en materia d’infraestructura ferroviaria
que es plantegen en el marc del procés de redaccid
del pdl 2001 —2010. En aquesta metodologia es té en
compte [l'impacte de la inversid, els costos
d’explotaciéd i diferents beneficis socials de les
propostes.

L’any 2003, la Direccié General de Ports i Transports
(DGPT) elabora un estudi de costos socials i
ambientals del transport a Catalunya, la qual cosa
permet formular una metodologia alternativa
d’analisi cost-benefici que inclou I'avaluacié dels
costos interns, externs i ambientals, alguns dels quals
no estan incorporats en la metodologia ATM de
1998.

L'any 2006, la DGPT, conjuntament amb I'ATM,
realitzen una actualitzacié de I'anterior estudi amb
dades actualitzades a I'any 2004, i s’Thomogeneitza
I'analisi cost-benefici. Aquesta analisi es basa en el
calcul de la taxa interna de retorn a partir del flux de
beneficis socials i ambientals, i les despeses
derivades de la construccio i I'explotacié de
I'actuacié en questié al llarg de 30 anys. Com a
indicadors complementaris es calcula el valor
actualitzat net de I'esmentat flux amb una taxa de
descompte del 4% i la ratio demanda anual/inversio.

Aguesta nova metodologia va ser utilitzada per 'ATM
en els diferents estudis relacionats amb el calcul de
la rendibilitat socio-econdmica i ambiental de les
infraestructures del transport, i és la que es va

emprar en la jerarquitzacid de les actuacions incloses
al programa d’ampliacié de xarxa del pdl 2011 -
2020.

Posteriorment, i coordinat pel Col-legi d’Enginyers de
Camins, Canals i Ports, es va elaborar la Metodologia
d’Avaluacio d’'Inversions en Transport (MAIT), la base
del qual era un multicriteri on I'analisi cost-benefici
era un dels pilars importants.

Finalment, I'any 2015 es va elaborar el Sistema
d’avaluacié d’inversions en transport public, SAIT,
desenvolupat per la Universitat Politecnica de
Catalunya (UPC), i que I'any 2019 ha estat revisat i
actualitzat d’acord amb les noves tendéncies
d’avaluacio, amb la incorporacié de nous elements
ambientals, de I'ocupacid de l'espai urba i els
relacionats amb la salut.

11.3. Identificacio dels
costos/beneficis

Les dades sobre I'import de les inversions
corresponents a les actuacions del pdl provenen
principalment de la Direccié General
d’Infraestructures de Mobilitat per a les actuacions
relatives a les xarxes de TMB i FGC, i dels propis
serveis tecnics de I'ATM pel que fa a la xarxa
tramviaria. El muntant de les inversions en
infraestructures de transport public per carretera
son igualment estimacions propies. Quant a la xarxa
d’Adif, una bona part de les dades economiques
provenen d’aquest mateix organisme i de 'operador
ferroviari Renfe.

Un projecte augmentara el benestar
social nomeés si els beneficis que se’n
deriven son majors que el cost

d’oportunitat dels recursos emprats.

Els costos d’inversid inclouen [|‘adquisicié, la
construccid, renovacié o millora de la infraestructura
sempre que incrementi la vida util de |'actiu. En
canvi, 'adquisicié dels equips i materials necessaris
per a la prestacié de determinat servei de transport
sén considerats costos d’operacio.

Els costos de construccié incorporen les despeses de
planificacié (projecte constructiu, llicéncies o tramits
administratius), les derivades de les expropiacions de
terrenys, les afeccions durant les obres i els tramits
legals. El cost de construccid es valora pel projecte
constructiu, pero en fases preliminars caldra emprar
costos unitaris de referencia per tal d’aproximar-lo.

La importancia dels sobrecostos en la construccio fa
necessari disposar d’'informacié sobre les desviacions
per tal de realitzar un analisi de risc. Les despeses
poden valorar-se al seu cost d’oportunitat social,
perd no sempre és el preu de mercat; per aquest
motiu, cal aplicar coeficients de correccié a preus
ombra, sobretot en les partides o conceptes que
inclouen despeses salarials. A la seglient taula
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Taula 135 Coeficients de correccid aplicats als

preus a Fombra

Inversi6 infraestructura 0,70
Manteniment 0,70
infraestructura

Inversié material mobil B
Personal 0,70
Serveis estacions 0,88
Energia 0,82
Despeses generals i 0.88
estructura

Es considera el finangament de la inversié com una
transferencia, tot i que caldra explorar I'efecte de la
recaptacid dels fons publics sobre I'economia en
conjunt. La metodologia SAIT també incorpora el
valor residual del projecte com un benefici al final de
I’horitzé temporal d’avaluacid, ja que la vida util del
mateix pot anar més enlla del periode d’avaluacié.

Els costos d’operacid recullen totes les despeses
derivades de I'operativa dels serveis i presenten una
component fixa i una variable en relaci6 amb el
temps d’operacié i distancia recorreguda. La
depreciacid dels actius es considera un cost
d’operacié pero no les despeses de manteniment.

Els costos directes (variables) estan formats pels
costos de personal de traccié (operacio personal) i
I'energia de traccid (operacié vehicles); la
depreciacio dels elements de transports (vehicles) és
considerada un cost fix. Els costos d’operacié es
valoren a partir de la comptabilitat analitica els
operadors.

pdD

Els costos de manteniment recullen aquelles
despeses derivades d’assegurar les condicions de
funcionament adients dels actius emprats als serveis
de transport. Generalment sdn costos incorreguts
anualment segons una politica de manteniment
donada i es refereix tan a infraestructura
(manteniment d’infraestructura) com a elements de
transports (manteniment vehicles). Per tal d"obtenir
el cost unitari de manteniment, el metode més
simple consisteix en dividir el pressupost dedicat al
manteniment de la infraestructura durant un periode
significatiu de temps i dividir-lo pel niumero de
kilometres coberts i anys transcorreguts, amb el que
s’obté un cost en €/km-any mitja segons la politica de
manteniment seguida.

La resta de costos com ara altres costos
d’infraestructura (overheads) aixi com altres
despeses no classificades anteriorment (impostos),
son despeses fixes imputables al cost del servei
sempre que no hagin estat implicitament
incorporades com despeses d’inversid, operacions o
manteniment. En aquest sentit s’ha fet una analisi
critica per evitar la duplicaciéd de costos més fiable
com més desagregada sigui la informacid dels costos
per naturalesa inclosos en aquest terme.

Amb la implantaci6 del projecte, els usuaris
experimenten modificacions en el cost generalitzat
del transport a través del temps de viatge (inclos el
temps d’espera i transbordament), la distancia

recorreguda i el cost monetari directe (combustible,
peatges o tarifes), aixi com aspectes relatius a la
qualitat percebuda (p.e. confort). El benefici que
s'obté es mesura a partir de I'excedent del
consumidor, que es defineix com I'excés de
disposicid a pagar per part de l'usuari i el cost
generalitzat del desplagament.

A I'hora de calcular aquests canvis en el cost
generalitzat del desplagament, en la mesura del
possible cal fer-ho pels seglients segments d’usuaris:

e demanda existent, que sén aquells usuaris
que utilitzen el mateix mode/ruta/hora que
abans i després de la implantacio del
projecte

e demanda captada, que sén usuaris que
utilitzaven un mode/ruta/hora diferent pero
ara han modificat el seu comportament

e demanda induida, que sén usuaris que
realitzen nous desplacaments. Aquesta nova
demanda és deguda a la reduccié en el cost
generalitzat del transport que fa que sigui
menor que el benefici que I'usuari obté per
realitzar-lo, ja sigui a partir d’usuaris
existents que ara fan més desplacaments
com per nous usuaris que abans no en
realitzaven cap.

El valor del temps (VdT) és una de les variables més
importants perquée permet convertir estalvis de
temps en un valor monetaritzat. Es una variable
controvertida perque per obtenir valors realment
fiables cal fer estudis especifics per a cada projecte
amb un alt nivell de detall, cosa que no sempre
resulta possible pel seu elevat cost. Habitualment

s’utilitzen valors recomanats o de referéncia en base
a la recopilaci6 d’estudis en d’altres ambits
comparables.

També cal tenir en compte que no totes les
components de temps dins el cost generalitzat es
valoren igual, aplicant factors de majoracié d’entre
1,5i2,5 per al temps de viatge dempeus, el de retard
en vehicle, el temps d’espera, el temps d’accés a peu
i especialment el temps de transbordament.

Una altra component dels beneficis derivats de la
implantacié del projecte resulta la millora de qualitat
del servei, tot i que resulta molt més complex de
mesurar, i dependra en bona mesura de la percepcié
subjectiva dels usuaris en relacié amb les seves
preferéncies i al nivell previ a la implantacié del
projecte.

Pel que fa a la fiabilitat del servei, es defineix a partir
de la desviacid en el temps del trajecte respecte a
I'esperat. No obstant, si aquest valor no resulta
possible d’obtenir a partir dels models de simulacié
estatics, caldria I'aplicaci6 de modelitzacions
complementaries de les incidéncies, en cas de ser
possible.

Un altre element important és l'avaluacié de
I'impacte en la salut derivat de la mobilitat activa.
Els conductors que canvien al transport public, a la
bicicleta o a peu experimenten un guany en salut
perque fan més exercici. Aquest benefici és més gran
que els impactes que té I'exposicid a la contaminacio
de I'aire al caminar o al viatjar en bicicleta. Caminar
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o anar amb bicicleta també millora la salut mental de
les persones.

Tant en la construccié (produccié d’'un bé) com en
I’operacid d’una infraestructura o servei de transport
(consum d’un bé) es poden generar efectes positius
o negatius sobre tercers, que alhora poden o no
estar fent-ne Us. A aquests efectes els coneixem com
a externalitats ja que no sdn internalitzats per aquells
que els produeix en la seva presa de decisions.

El seu calcul resulta complex ja que per les
externalitats rarament es disposa de preus de mercat
i depenen en bona mesura de multiples variables de
caracter forga local on es generen. Per tant, el seu
valor economic no pot esser directament mesurat i
cal calcular-ho mitjancant métodes indirectes. A la
practica habitual de I’ACB es solen prendre com a
referéncia costos unitaris estandarditzats d’estudis
especifics. Cal destacar que la congestid no es
contempla com a externalitat al estar inclosa en els
impactes sobre el temps de viatge dels usuaris,
evitant aixi la seva doble comptabilitzacid.

e  Pol-lucié: el cost de la pol-lucié ve determinat
per la pérdua economica que genera
I'impacte de certa dosis de contaminants
(micro-particules (PM), oxid de sofre (S02),
oxids de nitrogen (NOx), compostos organics
volatils (VOC) i el monoxid de carboni (CO))
sobre la salut humana (reduccié esperanca
de vida), els ecosistemes (menor produccio
agricola) i deteriorament d’edificacions
(manteniment i reparacions).
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Canvi climatic: esta provocat per les
emissions de gasos d’efecte hivernacle
(GEH), com ara el dioxid de carboni (CO2),
I’oxid de nitrogen (N20) i el meta (CH4); que
provoquen una pujada de temperatures que
comporta un impacte significatiu sobre el
cima i la dinamica de fenomens
meteorologics. Entre els principals canvis
que tenen un impacte directe sobre les
activitats humanes podem  destacar
I"augment del nivell del mar, el canvi en els
usos energetics, pérdues de productivitat
agricola, modificacions en el cicle de I'aigua,
impactes directes sobre la salut (vectors de
transmissié de malalties), modificacions en
els ecosistemes i l'augment de Ila
freqliencia/intensitat dels fenomens
extrems (onades de calor/fred, sequeres,
inundacions, tempestes i huracans) amb els
danys personals i materials que comporten.
Sorollivibracions: per soroll s’entén tot so de
volum, intensitat o duracié que comporta un
dany fisic o psicologic als afectats, cosa que
es tradueix en perdues econdomiques
derivades de I"alteracio produida
(restriccions en les activitats d’oci o falta de
confort), dels efectes sobre la salut
(despeses meédiques, perdua de
productivitat i increment de la mortalitat) i la
perdua de valor de les propietats adjacents a
la font emissora. En aquest cas |’exposicio al
soroll resulta el parametre clau ja que
determina el nivell de soroll real al que estan
exposats els afectats en una area
determinada per una emissid sonora, la

intensitat de la qual dependra del fenomen
de dispersié (segons mapes de soroll).
Accidents: les externalitats per accidents es
deriven del cost dels danys materials,
despeses mediques, administratives i la
pérdua de productivitat. Els factors que més
influeixen en l'accidentalitat sén el nimero
de quildmetres recorreguts, la velocitat de
circulacid, les caracteristiques de la via i del
conductor, el volum de transit, el moment
del dia i les condicions meteorologiques. El
seu comput es realitza a partir dels index de
sinistralitat registrats, obtenint el cost a
partir del valor estadistic d’una vida, les
despeses directes i indirectes.

Efecte barrera: la implantacio
d’infraestructures que concedeixen prioritat
de pas a certs modes o rutes generen un cost
extern en altres modes. Normalment aquest
cost s’associa de manera Unica als
desplagaments a peu en motiu dels
increments de distancia recorreguda (la nova
infraestructura elimina connexions de la
malla existent) i els increments dels temps
d’espera en les interseccions. El calcul
d’aquest temps perdut es pot realitzar de
manera simplificada a partir de valors
mitjans d’espera en les interseccions (10 — 15
segons), assumint una velocitat de flux lliure
de 3,5 km/h.

Paisatge: les actuacions que modifiquen o
degraden el paisatge representen una
pérdua de valor paisatgistic o recreatiu que
es pot incloure a I'ACB, tot i que la seva
valoracid pot resultar molt subjectiva i
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altament vinculada a la ubicacié especifica
on es porta a terme el projecte. Per tal de
valorar de manera indirecta aquest cost es
poden realitzar estudis de preferencies
declarades o bé emprar com a indicador la
disponibilitat a pagar pel cost de
desplagcament fins al punt d’intereés.

e Ecosistemes: la pérdua d’habitat natural i
biodiversitat generats per la implantacidé de
noves infraestructures genera perdues en
molts casos irreversibles. En aquest marc
tres tipus d'impactes negatius son rellevants,
la perdua d'habitat, la seva fragmentacio i
perdua de la qualitat. La seva valoracié
resulta complexa i en molts casos vindra
derivada del cost de mesures pal-liatives o de
proteccio, que seran definits de manera més
clara en un estudi informatiu.

e Contaminacid6 de sols i aquifers: |la
contaminacio del sol i les aiglies té efectes
sobre la flora, la fauna, la produccio
agricola/pesquera i la salut de les persones.
En bona mesura I'impacte depéen de la dosi
rebuda i caldra tenir en compte models de
dispersié (sobretot en el cas de I’aigua), cosa
que implica un analisi forca concret de
I’ambit d’estudi. En el cas de la contaminacid
del sol els efectes solen manifestar-se al cap
del temps i resulta forca complexa la seva
valoracié, optant normalment per metodes
relacionats amb el cost de corregir, mitigar o
eliminar els contaminants.

e Alliberament de I'espai public: a la versié del
SAIT del 2019 s’ha incorporat un indicador
que es considera oportu per avaluar les
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actuacions en ambits urbans especialment
densos, com és el cas de Barcelona i d’alguns
municipis de I"Area Metropolitana. Aquest
indicador valora el benefici derivat
d’alliberacié d’espais reservats al vehicle
privat per fer-ne un Us més enfocats als
ciutadans. Es a dir, espais publics més
sostenibles a les ciutats, com carrers per a
vianants, parcs, places, etc. S’ha adoptat un
valor minim de 1.200 €/m2, en funcié de
I'entorn.

Tota actuacid sobre el mercat del transport té uns
impactes que no es circumscriuen a aquest mercat si
no que es transfereixen a d’altres mercats (mercats
secundaris), ja que el transport és un bé intermedi
emprat en I'adquisicié de materies primes o inputs i
la distribucié dels productes. Aixd vol dir que les
relacions entre els diferents sectors economics es
donen en part a través del mercat de transport, en
I'intercanvi d’inputs i outputs de cada un d’ells. La
distribucié d’aquests impactes entre els diferents
sectors economics també resulta un element de
judici important en la presa de decisions.

De totes formes es constata que no hi ha un consens
clar sobre la metodologia clara per avaluar aquest
efectes ni es disposa de suficient informacid. Per
tant, el SAIT recomana que aquests efectes
s’incloguin en un analisi multicriteri, pero no en I’ACB
per tal d’evitar una possible doble comptabilitzacié.

11.4. Agregacid de costos i horitzé
temporal

Per tal d’agregar els costos i beneficis que es generen
en diferents moments del temps cal aplicar un factor
de descompte que ens permeti portar els imports
futurs al present, fent-los comparables. Aixo implica
multiplicar els imports generats en cada moment per
un factor de descompte ens indica com valorem avui
cada euro generat en cert moment posterior en el
temps. L'objectiu de la taxa social de descompte és
reflectir el cost d’oportunitat dels recursos emprats.
La metodologia SAIT recomana la utilitzacié d’una
funcié exponencial amb una taxa de descompte del
3%.

Per tal de valorar els efectes d’un projecte cal tenir
en compte fins on s’estenen els costos i beneficis que
se’n deriven. Existeixen costos que es generen abans
de la fase d’implementacid, com sén els de
planificacid i estudis que també s’inclouen en I’ACB,
perd també hi ha costos i beneficis que perduren al
llarg de tota la vida util dels actius fora del rang on les
prediccions de demanda resulten fiables.

El criteri més seguit per establir I'horitzé d’avaluacio
és establir un rang en funcié de la vida util dels actius
segons la tipologia d’inversié o infraestructura, que
es mou entre els 20 i els 60 anys per projectes de
transport. La vida util real dels actius no resulta
senzilla de determinar, ja que depen de la politica de
manteniment i conservacié que es segueix; i en molts
casos pot allargar la seva vida util gairebé de manera
indefinida (on es segueixen produint beneficis
socials). Aixo escapa a les possibilitats de predir la

demanda amb fiabilitat, de manera que en molts
casos caldra plantejar la necessitat de considerar un
valor residual del projecte al final de I'horitzd
d’avaluacio.

En general es valora que I'horitzé temporal més

adequat per I’avaluacio de projectes
d’infraestructures en el model SAIT és de 30 anys, per
tal de controlar la incertesa en la previsié de la
demandai la progressiva reduccio del pes dels costos
i beneficis que es van produint en endavant. Aixo
implica que en la majoria de casos caldra donar un
valor residual (terminal) al projecte al no haver
exhaurit la seva vida util, i que es determina amb un

valor del 5% al final de la vida util.
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12. Procés de participacio

12.1. Introduccio

En I'elaboracié d’'un document com és el pdl, és molt
important disposar d’un ampli coneixement tecnic de
diferents professionals. Es per aixd que s’han
constituit diversos grups de treball técnic, en els
quals s’han recollit les opinions qualificades de les
diferents persones. A més a més, s’ha considerat de
gran importancia el desenvolupament d’un procés
participatiu del pdl a diferents nivells, en el que
poder recollir les opinions i inquietuds, respecte les
infraestructures, dels propis usuaris i usuaries del
transport public, aixi com també de professionals de
diversos sectors i entitats vinculats al pla, com
representants dels principals operadors o
administracions implicades, etc.

Part d'aquest procés participatiu s'ha realitzat en
paral-lel i de forma conjunta amb el procés de
redaccié del Pla director urbanistic dels aparcaments
d'intercanvi modal (d'ara endavant, PDU), gracies a la
coincidencia temporal, perdo també pel fet que els
dos plans comparteixen part dels continguts i publics
objectius. Cal recordar que el PDU P&R esta definit
en el Pla Director d'Infraestructures 2011-2020 (pdl)
i que el nou pdl incorporara el programa
d'intercanviadors.

A continuacié es troba un resum de tota la informacié
relativa als dos processos de participacio,
dinamiques i sessions realitzades i els principals
temes comentats pels participants.
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12.2. Objecte del procés de
participacio del pdi

L'objecte del procés de participacid era compartir
amb els usuaris de transport public, aixi com amb
professionals relacionats amb el sector, els treballs
de redaccio del Pla Director d’Infraestructures (pdl)
en l'ambit del Sistema Integrat de la Mobilitat
Metropolitana de Barcelona (SIMMB), per tal de
recollir les propostes i comentaris relatius a les
actuacions ja previstes al pla o a les considerades
necessaries, i per tant a incloure. El procés s'ha
desenvolupat tant per a coneixer la visié de les
persones usuaries i gent experta del sector, com per
aproximar als diferents actors implicats al pdl i els
seus processos reglats d’informacio publica.

En tot moment s'ha garantit la participacié més
amplia, inclusiva i plural possible, afavorint un tipus
de procés participatiu que respecta la diversitat i la
igualtat de génere.

Els temes a tractar en el Procés de Participacié han
estat:

e Informacidé i debat sobre I'estat actual de les
infraestructures de transport public, els
serveis oferts, la seva eventual transformacié
i altres propostes de millora.

e Informacié i debat sobre el projecte
d’intercanviadors de transport public, els
nous intercanviadors previstos al pdl i altres
propostes d’intercanviadors.

e Informacié i debat sobre les noves linies de
transport public per carretera que s’estan

estudiant a l'ambit del SIMMB i noves
propostes de linies.

Debat sobre els aparcaments d’enllag
existents, els seus usos i serveis actuals, els

12.3. Metodologia: disseny del
procés

o . L, El procés participatiu comprén un conjunt d’actes, en
criteris per a poder-los instal-lar aixi com i o L
, k un periode delimitat de temps, amb l'objectiu de
altres propostes d’aparcaments d’enllag que . o ]
. promoure el debat per tal de recollir opinions i
es puguin dur a terme. o .
propostes respecte un tema o politica determinada.

En aquest cas, com ja s’ha comentat, |'objecte
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d’aquest procés és el Pla Director d’Infraestructures
2021-2030.

El disseny del procés participatiu s’ha realitzat de
forma conjunta entre [I'Autoritat del Transport
Metropolita i I'empresa adjudicataria del concurs
respectiu. En el disseny, s’ha vetllat sempre per la
incorporacié del maxim nombre d’usuaris i de
professionals possibles, decidint aixi |a realitzacié de
diversos actes repartits pel territori del SIMMB. Es
per aquest motiu també que s’han convocat diverses
entitats, organitzacions, empreses i administracions.

Les metodologies de cada acte / sessid han estat
adaptades al tema a tractar, la tipologia dels
assistents, I'espai i el nombre de participants. La
metodologia especifica emprada a cada acte / sessio
es troba a les actes disponibles a la web del procés
participatiu.

Finalment, amb l'objectiu de facilitar el
desenvolupament i seguiment del procés
participatiu, s’ha posat en funcionament una web
especifica del pdl: www.pdinfraestructures.cat. A
aquesta web s’hi ha compartit el calendari de
propers actes, la documentacié disponible sobre el
pdl 2021-2030 i també sobre els anteriors, les actes
de les sessions que s’han realitzat en el marc del
procés participatiu, etc.

A aquesta web s’ha permes també la participacié
online, facilitant aixi la participacié de persones amb
dificultats per assistir a les sessions presencials i dels
usuaris del transport public en general.
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12.4. Fases: desenvolupament del
procés del pdi

El procés de participacio s’ha desenvolupat de forma
estructurada en quatre parts.

e Fase de preparacié i treball intern, en la que
s’ha posat en marxa I'espai web especific del
pdl, i en el qual s’han obert els espais de
participacié online.

e Fased'informacid, mitjancant la qual es difon
al conjunt de la ciutadania i professionals el
procés de redaccié del pdl i s’informa de les
properes sessions de participacié presencial
i els canals virtuals disponibles.

e Fase de formulacié de propostes, mitjancant
la qual, i emprant les metodologies
adequades, es promou la participacié i es
recullen les aportacions de les persones
participants.

e Fase de retorn, mitjancant la qual es
trasllada als participants, i al conjunt de la
ciutadania, els resultats del procés.

Aquest apartat recull els principals esdeveniments
desenvolupats en el marc de les fases indicades.
Tanmateix, no es recullen les accions relatives a la
fase de retorn, que es dura a terme amb posterioritat
a I'aprovacio del pla al que el procés fa referencia, i
un cop superada la crisi post-covid actual, que
dificulta la celebracié de sessions de retorn
multitudinaries.

Tipologia d’accions
Procés participatiu del pdl

Accions de

Comunicacio

« Explicar als stakeholders i a
la ciutadania en general qué
és el pdl, com es duu aterme
el seu procés d’'elaboracié i
les opcions de participacio. —

Comunicacio
institucional ATM

+ Preséncia en el nou Butlleti ATM
+ Jornades obertes del pdl|

- Web Proces
Participatiu del pdl

+ Amb espaide participacio online,
informacio i documents d'interes
sobre el pdl...

Xarxes socials pdl

Difusié de totes les accions per

Accions d’Informacio Twitter

i Participacio

+ Explicar I'estructura basica
del pdl 2021-2030i les

+ Pregunta del mes, oberta a tothom
+ Bustia ciutadana, per a comentaris i/o

Actuacions més destacades, i preguntes
recollir opinions per enriquir-lo

o validar-lo.
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12.4.1. Fase de preparacio i treball
intern

Aquest procés de participacié s’ha treballat
internament entre I'empresa guanyadora de la
licitacié corresponent i I’ATM. En tot moment s’ha fet
un seguiment regular de I'evolucié del procés.

En aquesta fase de treball previ es va posar en marxa
'espai  web dedicat en exclusiva al pdl:
www.pdinfraestructures.cat. Dins d’aquest espai
web es permetia a la persona usuaria consultar
documentacié rellevant relacionada amb anteriors
pdl o amb el procés de redaccid actual. A més a més,
dins de la propia web existia un espai de participacid

virtual, que facilitava la participacié de totes aquelles
persones que tenien dificultats per assistir a les
sessions presencials.

12.4.2. Fase d’informacio

La fase d’informacié es va realitzar combinant canals
presencials i virtuals. Es va fer difusié del procés de
participacio a través de la web de I’ATM, de les xarxes
socials de I’ATM i del butlleti informatiu de 'ATM. A
més a més, va realitzar-se una sessid presencial, el
dia 29 d'octubre de 2019, a la que van assistir prop
de 100 professionals de diferents ambits.


http://www.pdinfraestructures.cat/
http://www.pdinfraestructures.cat/
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La sessio va ser convocada per correu electronic des
de I'area de comunicacié de ’ATM i es va comunicar
també a través de les xarxes socials de I’ATM.

12.4.3. Fase de formulacio de
propostes

Dins d’aquesta fase es troba el gruix de la participacio
d’aquest procés. Per tal de garantir la participacio
més amplia, inclusiva i plural possible, s’ha facilitat en
tot moment accés a canals de participacié virtuals,
tant a la web del pdl com a les xarxes socials.

La participacid s’ha dut a terme utilitzant diverses
tipologies d’accions / sessions participatives (que
s'expliquen a les actes un cop de I'lnforme Final del
procés de participacié):

e Sessions de participacidé presencials,
territorials i sectorials.

e Punts informatius i participatius al carrer

e Participacio virtual amb la Pregunta del mes
i la Bustia ciutadana

En concret, s’han desenvolupat les accions
participatives seguents:

e Terrassa: 17 de febrer de 2020 de 8:30h a
12:00h. Lloc: Interior de I'intercanviador de
Rodalies i FGC, accés per I'entrada propera a
Parc del Nord.

e Cornella: 19 de febrer de 2020 de 8:30h a
12:00h. Lloc: Interior de I'estacié de Rodalies
i exterior de I'estacié de Rodalies, a la Placa
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de I'Estacid que té efecte d’intercanviador
entre Rodalies, Metro i Tram.

e Barcelona - Arc de Triomf: 28 de febrer de
2020 de 8:30h a 12:00h. Lloc: Interior de
I'intercanviador de Rodalies i Metro, a la
sortida per Arc de Triomf, juntament al Punt
d’Atencié al Client de Rodalies i les maquines
de venda de bitllets del servei de Metro.

e Vilanovaila Geltrd: 2 de marg de 2020.

e Les Franqueses (Granollers): 5 de mar¢ de
2020.

e lgualada: 20 de febrer de 2020.

e Area metropolitana de Barcelona: 5 de maig
de 2020 (sessio virtual).

e Transport Public per Carretera: 16 d’abril de
2020. Sessid virtual

e Transport Public Ferroviari: 28 d’abril de
2020. Sessid virtual

Les quatre preguntes sobre les que s’ha fet més
incidencia de forma oberta, a través dels canals de
participacié online i Twitter, han estat:

e Quina considereu que ha de ser la prioritat
de futur del sistema ferroviari?

e Quinatecnologia creus que és més clau per a
assolir els reptes de futur de les nostres
infraestructures?

e Des del punt de vista de les infraestructures
del pdl, en quin aspecte ambiental caldria
incidir més en els propers anys?

e Quins beneficis de la regulacio dels
aparcaments d’enllag destacarieu?

12.5. Resum executiu de les
propostes i temes sorgits

Al llarg del procés participatiu, s'han efectuat una
gran quantitat de propostes. Alguns dels temes
sorgits han estat les seglents (la totalitat
d’aportacions es troba recollida a I'Informe Final del
Procés Participatiu):

12.5.1. Xarxa / Intercanviadors

e Potenciar la connexid entre diverses linies de
Rodalies, com per exemple la R1i I'R8, I'R2 i
I’'R4, 'R2 i I'R3, etc.

e Reduir el temps de trajecte. En algunes linies
de Rodalies i de FGC és massa elevat.

e Establir noves connexions a certs punts de la
xarxa  ferroviaria, que millorin Ia
connectivitat entre diversos punts, com per
exemple entre Sant Quirze del Valles i
Terrassa, o de forma geneérica entre el Vallés
Occidental i el Vallés Oriental.

e Ampliar el nombre d’intercanviadors a la
xarxa, com podrien ser el nou intercanviador
del Circuit de Catalunya, el de la Riera de
Caldes, un nou intercanviador a Vilafranca
del Penedes, etc.

Potenciar noves estacions, com podrien ser
Terrassa Oest i Terrassa Sud, Rubi La Llana,
etc.

De forma general, es parla de la necessitat de
millora de les estacions en si mateixes.
Importancia de continuar amb els
soterraments de vies, com per exemple a
Matard o Mollet del Vallés.

Es comenta que a algunes linies de Rodalies
la freqUéncia de pas és baixa i caldria
augmentar-ne la freqiéencia de pas i la
capacitat dels trens, sobretot en hores
punta.

Importancia de reforgar algunes linies, com
I'R1 o I'R4, amb problemes habituals de
concentracid i saturacio de la linia.

12.5.2. Carrils busos / BrCats

Potenciar noves connexions i noves linies de
busos, normals i BRCats, com per exemple a
la connexié entre Valles Oriental i Valles
Occidental, I'eix Santa Coloma — La Roca,
Sant Joan — Manresa, etc.
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e Millorar alguna de les linies existents, com
per exemple la linia que connecta els
municipis del Maresme, la linia de Sitges —
Vilanova i la Geltrd, la linia Sabadell —
Granollers - Matard etc. Bona xarxa de bus
gue connecti els municipis del Maresme.

e Millorar la oferta de transport public als
poligons industrials.

e Evitar les duplicitats de corredors i no tendir
a fer corredors de bus similars a la xarxa
ferroviaria.

12.6. Fases i actuacions del

programa de participacio PDU

El procés de participacié del PDU, que roman obert,
segueix una serie de fases per poder recollir la
informacié i adaptar el procés establert per
I"aprovacié del PDU. Actualment s’esta tancant la
primera fase amb la presentacié del document de
I"avang per la seva tramitacio.

Es considera que el programa es pot dividir en tres
fases diferenciades, tant pel seu moment temporal,
com per les eines i els espais que s’utilitzen en cada
una de les fases.

A la fase previa es va analitzar els antecedents
rellevants a través del treball amb I'equip redactor i
per altra part es va realitzar una analisi i
sistematitzacio de les aportacions recollides en altres
processes de planificacié rellevant (ex. pdl, PMU)
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A la primera fase; des de I'aprovacié de la

programacio a l’avang es volien realitzar un seguit
d’accions, de les quals no totes s’han dut a terme per
I’emergencia sanitaria. En aquesta fase és on s’ha
incorporat el programa de participacio del PDI per
realitzar conjuntament algunes de les sessions que
s’enumeren a continuacio:

e Reunions amb la Comissid de seguiment

Reunions amb I'equip redactor

Sessions territorials (3 presencials, 1 virtual)
Sessions sectorials (2 virtuals)

Enquesta on-line sobre els beneficis dels
aparcaments d’enllag

El punt d’informacié ciutadana (no s’ha
realitzat) com a alternativa s’ha creat una
enquesta on-line sobre els requisits dels
aparcaments intermodals de transport
public

e Lla jornada técnica (esta pendent en el
moment de redaccid del present document)

La segona fase, la presentacid de resultats (procés
d’informacid publica i actes de presentacio final) que
no s’iniciara fins a l'aprovacié del document de
I'avanc.

12.7. Accions [/ sessions de

participacio realitzades en el
marc del procés participatiu del
PDU

Enquesta on-line a la web pdinfraestructures.cat,
perque els usuaris, agents i persones interessades en
el procés del pdl i PDU P&R poguessin expressar la
seva opinié sobre els beneficis que poden reportar
els aparcaments d’intercanvi modal, d’aquesta
manera coneixem millor I'opinié dels participants
amb relacid als beneficis dels PDU P&R:

e Contribuir a reduir els quilometres realitzats
pels vehicles en zones molt afectades pels
nivells de contaminacio.

e Podria ser una eina per a gestionar les Zones
de Baixes Emissions.

e Facilitar I'accés al transport public i potenciar
el seu Us: ampliar I'area de captacio de les
estacions i la integracid dels serveis de
transport public.

e Endrecar i reordenar l'espai public de
I'entorn de les estacions.

S’han realitzat quatre sessions territorials de les
quals tres varen ser presencials i una virtual, cobrint
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el total de territoris directament afectats pels plans
PDU i pdl i amb els seglients objectius:

e Presentar els treballs elaborats i els objectius
que es volen assolir

e Enriquir des d’una pluralitat de perspectives
les recomanacions elaborades i recollir
aportacions des del territori que puguin
millorar els resultats finals

e nivell d’acord dels criteris que fonamenten la
proposta d’inclusié dels P&R,

e possibles ubicacions d’aparcaments d’enllag

e aportacions i propostes sobre els
requeriments i serveis associats

e Facilitar informacid sobre tot el procés e

planejament

El desenvolupament de les quatre sessions
participatives de sessions territorials ha mantingut
un esquema similar, adaptant el temps i les
dinamiques a cada una dels grups i les seves
necessitats:
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e En primer lloc, s’ha fet una definicié comuna
del que s’entén al PDU per aparcament
d’enllag, per poder a partir daquesta
definici6 debatre sobre les qliestions
seglents.

e Seguidament, s’ha realitzat una breu
explicacié dels 14 criteris relacionats amb la
mobilitat dels aparcaments d’intercanvi
modal per tal d’interioritzar-los pero també
per recollir els criteris que cal tenir en
compte.

e Amb aquests coneixements adquirits, i un
mapa de I'ambit territorial de la Jornada de
participacié, es demana possibles ubicacions
dels aparcaments d’intercanvi modal.

e Finalment es recullen aportacions i
propostes sobre requeriments i serveis.

S’ha participat en les dues Sessions Sectorials virtuals
de Transport public per carretera i Infraestructures
de transport public per a:

e Presentar el projecte de Pla Director
Urbanistic dels aparcaments d’enllag

e Compartir suggeriments i propostes de
forma participativa sobre els aparcaments
d’enllag.

El desenvolupament de les sessions participatives en
les sessions sectorials s’han dirigit a explicar el PDU
aparcaments d’enllag i recollir els comentaris i
suggeriments sobre aquests sorgits al debat.

També s’ha realitzat una enquesta on-line a la web
pdiinfraestructures.cat, per recollir la importancia

dels set requeriments principals dels aparcament
d’enllag

e Accessibilitat/ Facilitats d’accés i intercanvi
e Seguretat per a persones

e Seguretat per a vehicles

e Informacio i senyalitzacié

e Preu

e Qualitat de I'entorn

e Gestid intel-ligent (E-parquing)).

D’aquesta manera s’ha pogut copsar |'opinié de més
participants i analitzar les dades expressades amb
relacid als requisits dels P&R.
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13. Programes d’actuacio

A continuacié es descriuen les actuacions dels cinc
programes d’actuacioé que es proposen al pdl 2021-
2030, que sén aquests:

e AX: Ampliacid de la xarxa ferroviaria (Metro
i FGC) i de tramvia (subprograma XT)

e XE: Desplegament de la xarxa ferroviaria
estatal

e [N: Intercanviadors

e TPC: Infraestructures de transport per
carretera

e MM: Modernitzacié i millora de les xarxes
existents

Al final d’aquest capitol hi figura una taula resum de
totes les actuacions amb les dades més significatives,
i en el document Proposta d’actuacions hi ha les
fitxes de totes les actuacions proposades, en les
quals consta la informacio seglient:

e Descripcio

e Termini

e Fites

e Caracteristiques de I'actuacio

e Beneficis socials de la proposta

e Rendibilitat economicosocial i ambiental
e Responsables i agents implicats

e Cost d'implantacié estimat

Les fitxes de les actuacions s’ordenen, dins de cada
programa, en funcié de l'‘operador, la fase de
prioritzacié i el nUmero de linia, si s’escau.
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13.1. Ampliacio de xarxa

13.1.1. Contingut i objectius

El programa d’ampliacié de xarxa ferroviaria del pdl
inclou les actuacions de perllongament que es
proposen a les xarxes ferroviaries de Metro (TMB) i
d’FGC i el subprograma de la xarxa de tramvies.

Les ampliacions de xarxa es plantegen per donar
cobertura amb un mode d’alta capacitat a aquelles
zones d’alta densitat de mobilitat (generacid i
atraccid de viatges) que no disposen actualment d’un
servei rapid i eficient per a la realitzacido dels
desplagaments metropolitans.

L’altre gran objectiu del programa és l'increment de
la connectivitat de les diferents xarxes ferroviaries de
forma que es minimitzi el temps d’intercanvi entre
les estacions.

13.1.2. Metro (TMB)

La construccié de les linies L9 / L10 és I'actuacié més
important del pdl, com ja ho va ser dels anteriors
pdl’s. Els seus principals objectius sén la cobertura de
territori d’alta densitat de mobilitat que es
desenvolupa en la part alta del Barcelones, aixi com
I'increment de I'efecte xarxa, amb un total de 20
nous intercanviadors (les noves linies L9 / L10 tenen
transbordament amb totes les linies de TMB, FGC i
Rodalies, almenys una vegada). La conjuncid
d’aquests dos factors implica la captacié d’un flux de
demanda important. El nombre total d’estacions de
les linies L9 / L10 és de 52, repartides al llarg de 47,8
km de longitud.

També es proposa executar, dins del periode 2021-
2030, dins de la fase A, el de la linia L4 fins La Sagrera,
el de la linia L1 fins a I’estacio de Badalona

El perllongament de la linia L1 al Prat es proposa en
una segona fase B, aixi com els perllongaments de la
linia L3 fins a Trinitat Vella i fins al pont d’Esplugues
(aquest darrer, com a una primera fase del futur
perllongament a Sant Feliu de Llobregat), i el
perllongament de la linia L2 a Parc Logistic juntament
amb la seva connexié amb L9.

13.1.3. Ferrocarrils de la Generalitat
de Catalunya

La principal actuacié d’FGC contemplada en aquest
programa del pdl és el perllongament de la linia
Llobregat-Anoia fins al centre de la ciutat per I'eix de
Travessera de Gracia (linia L8). Aquesta actuacio
suposa un increment important de la cobertura
territorial de I'Esquerra de I'Eixample, una major
connectivitat del barri de Gracia i un increment de
I"accessibilitat dels usuaris actuals d’FGC.

Altres actuacions d’FGC a I'ambit metropolita sén la
prolongacio de la linia L6 des de Reina Elisenda fins a
Finestrelles amb un increment de la cobertura
territorial del barri de Pedralbes.

També cal destacar la redaccié d’un projecte per ala
construccié d’un nou tunel ferroviari des del Valles
fins a Barcelona, amb el principal objectiu de
descongestionar l'actual Metro del Valles,
especialment en el tram entre Sant Cugat del Vallés i
Sarria, aixi com |'estudi d’una nova variant a Sant Boi
de Llobregat del Metro Llobregat-Anoia.

13.1.4. Tramvia/Metro
(Subprograma XT)
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La principal actuacié del subprograma XT és la
penetracio al centre de Barcelona i unié del Trambaix
i el Trambesos, la qual es configura com la proposta
tramviaria més destacada del pdl 2021-2030.

També s’inclou en aquest subprograma com a
actuacié a executar la connexié dels tracats
tramviaris per la Carretera Reial i la Carretera de
Collblanc a través del carrer Laurea Mird (Esplugues
de Llobregat) a fi d’escurcar la longitud de recorregut
de la linia T3 i el perllongament de la linia T3 des de
la parada de Consell Comarcal (final actual del servei
T3) fins a lintercanviador de Quatre Camins,
travessant el poligon del Pla i el municipi de Molins
de Rei.

Aguest subprograma també inclou el perllongament
de la T4 fins a Badalona i la nova linia UAB-Montcada
en la fase B.

13.2. Desplegament de la xarxa
ferroviaria estatal

El programa XE de desplegament de la xarxa de
Rodalies inclou la construccié de tres noves linies. La
més immediata és la penetraci6 de Rodalies a
I’Aeroport del Prat (terminals T1), completament
operativa I'any 2022. La segona linia és el by-pass del
Vallés consisteix en la construcciéo d’un ramal de
doble via entre les linies R8 entre Santa Perpetua de
Mogoda i Ripollet (Can Salvatella) i la linia R4 entre
els municipis de Barbera del Vallés i Sabadell. La
tercera linia és el tram Castelldefels- Cornella-Zona
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Universitaria, en doble via amb una longitud de 22,4
km i la construccio de 11 noves estacions.

La duplicacid de trams de vies Uniques i la construccio
de variants permeten un increment important de la
freqliéncia de pas i en conseqiiéncia, de la capacitat
de transport. En aquest sentit, cal esmentar la
seglients actuacions en aquest capitol:

e Duplicacid Arenys de Mar - Blanes
e Duplicacié Montcada — Vic

Altres actuacions infraestructurals també importants
son la construccié del nou tunel de Montcada, que
permetra un estalvi important de temps per als
usuaris de la R4 Nord (Sabadell, Terrassa i Manresa)
que es dirigeixen a Barcelona, i els nous tragats
ferroviaris a I'Hospitalet de Llobregat, Sant Feliu de
Llobregat i Montcada i Reixac.

El programa també inclou la construccié de noves
estacions en ambits territorials on s’han consolidat
nous assentaments residencials amb densitat
poblacional important, aixi com diverses actuacions
gue tenen com a objectiu I'increment de la fiabilitat
del sistema ferroviari.

13.3. Intercanviadors

El programa d’intercanviadors té per objectiu
incrementar la connectivitat dels diferents modes de
transport public i privat.

Es preveu la construccié de les noves estacions de
Rubi FGC, que consisteix en la construccié d’una
segona estacié en el vessant Oest del seu terme
municipal, una nova estacio a I’'ambit Sud de Terrassa
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i la nova estacio de Ca n’Amat, del nou ramal
ferroviari de la linia d’lgualada.

Altres intercanviadors que abasten diferents xarxes
ferroviaries sén els d’Ernest Lluch (L5 i Trambaix, en
construccio) i Ribera Salines (FGC i Trambaix).

A la xarxa de Rodalies, s’inclou un grup d’actuacions
per la potenciaci6 i millora de diversos
intercanviadors, com ara el de Plaga Catalunya
(Barcelona), Glories, el de la Torrassa, la millora del
de Martorell i els intercanviadors de la linia R8.

Les propostes de nous aparcaments d’intercanvi
d’FGC i Rodalies amb el vehicle privat també figuren
incloses en aquest programa. Es considera que son
peces clau en la gestid de la mobilitat metropolitana.

13.4. Infraestructura de transport
per carretera

El programa d’infraestructures de transport per
carretera (TPC) inclou tot un conjunt d’actuacions
afavoridores de la circulacié dels autobusos a les vies
interurbanes. Concretament es contemplen les
actuacions seglients.

Es proposa la construccié de noves estacions
d’autobusos a Sagrera i Diagonal Oest que permetran
una facil correspondéncia amb linies ferroviaries
existents, i la remodelacié de I'estacié d’autobusos
de Sants amb una millora de les instal-lacions.

Altres actuacions inclouen la creacid de carrils
especifics per a bus, com és el cas de la C-245 entre
Cornella — Sant Boi — Castelldefels, la B-23 i altres
trams de carril bus a I'ambit SIMMB.

També es preveu la posada en servei de tota la xarxa
BRCat, I'electrificacié del parc d’autobusos electrics
i la construccid d’aparcaments propers a estacions
d’autobusos amb serveis interurbans.

13.5. Modernitzacio i millora de les
xarxes existents

Aquest programa del pdl 2021-2030 inclou quatre
grans tipus d’intervencions a les actuals xarxes
ferroviaries metropolitanes (Metro, FGC i Rodalies):

e Actuacions de millora en infraestructura i
estacions: consisteixen en la rehabilitacio,
millora i ampliacid de les infraestructures de
via, estacions i edificacions. S’inclouen en
aquest apartat les adaptacions pendents
d’estacions a persones de mobilitat reduida
(PMR).

e Actuacions en sistemes i instal-lacions:
energia, instal-lacions electromecaniques,
renovacio integral de via, seguretat i control
de la circulacid de trens, comunicacions,
validacio i venda, telemanteniment de les
infraestructures i maquinaria.

e Actuacions en tallers i cotxeres: ampliacié
de la capacitat d’aparcament de trens i
noves bases de manteniment.

e Actuacions en material mobil: inclou tot el
conjunt d’accions relatives a I'adquisicié de
material mobil per a la seva renovacio o per
I'increment de freqiencies de pas.

Finalment s’inclou dins aquest grup la implantacié de
la T-mobilitat, que permetra calcular el preu del
transport public de manera personalitzada, aixi com

actuacions que tenen com a objectius la millora de la
resiliéncia de les infraestructures.

Aquest programa resta pendent en la seva efectivitat
a definir en els contracte-programa a subscriure amb
els operadors.

13.6. Proposta d’actuacions

La proposta detallada del pla esta recollida en el
document ‘Proposta d’actuacions’, on s’indica de
forma especifica les caracteristiques de cada
infraestructura.

A continuacid, en forma de taula resum, s’indiquen
les actuacions contemplades en el pla.
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AX01 Metro. L1 Fondo - Estacio de Badalona 547,2 44.085
AX02 Metro. L4 La Pau - Sagrera TAV 108,2 2,8 3 3 43.690
AX03-AX04 Metro. L9/L10 Zona Franca-Zona Universitaria-Sagrera 988,0 20,5 23 18 209.000

AX05 Metro. L1 Hospital de Bellvitge - El Prat 241,1 3,8 2 1 16.590

AX06 Metro. L2 Sant Antoni - Parc Logistic 820,0 6,3 7 6 57.000

AXO07 Metro. L3 Zona Universitaria — Esplugues-Sant Feliu (fase 1) 181,8 2,8 2 2 16.400

AX08 Metro L3. Trinitat Nova — Trinitat Vella 81,0 0,9 1 1 9.245
Material mobil TMB (ampliacio) 387,6 43

AX09 FGC. L8 Placa Espanya — Gracia 321,7 3,8 13 3 69.500

AX10 FGC. L12 Reina Elisenda - Finestrelles - 2,7 2 3 13.340

AX11 FGC. Nou tunel del Valles (fase 1) 187,8 -

AX12 Variant d'FGC a Sant Boi de Llobregat - -
Material mobil FGC (ampliacio) 104,0 15

—

XT01 Articulacio de xarxes tramviaries a Barcelona 187,9 6 127.360

XT02 T3 Pas per Laurea Miro 24,5 1,2 3 2 6.800

XT03 T3 Sant Feliu de Llobregat (fases 1 i 2) 97,4 4.3 3 5 8.135

XT04 T4 Estacio de Sant Adria - Port de Badalona 22,0 1,7 2 2 9.800

XTO05 Nova linia UAB Cerdanyola - Montcada 158,3 12,5 8 21 29.500
Material mobil Tramvia (ampliacio) 134,5 34

~ PROGRAMA XARXA FERROVIARIAESTATAL 4858

XEO1 Nou tracat Sant Feliu de Llobregat 93,4 2,3

XEO02 Nou accés Aeroport 73,0 5,3 6 2 17.300

XEO03 Nou tracat 'Hospitalet de Llobregat 606,6 1,8 2

XEO4 Duplicacié Montcada - Vic R3. Parets-La Garriga i Centelles-Vic 168,0 59,0 13

XEO5 Tunel de Montcada 110,0 2,4 42.640

XEO06 Nou tracat linia R2 Montcada i Reixac 418,2 3,7

XEOQ7 Increment de fiabilitat 399,6
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XEO8
XEO09
XE10
XE1l1l

Estacions i intermodalitat 446,1 5 23.000
Augment de capacitat Arenys de Mar - Macanet 4,1 24,1 10 6.500
Nova linia Castelldefels — Cornella — Zona Universitaria 2065,6 24,2 14 11 81.440
Nova linia orbital (by-pass Valles) 443,0 6,5 2 5.000
Material mobil Renfe (ampliacio) 132,2

INO1
INO2
INO3
INO4
INO5
INO6
INO7
INO8
INO9
IN10
IN11

Intercanviador de Glories 26,0

Ernest Lluch 15,8 1 16.000
Nova estacio intermodal de El Prat 59,0

Intercanviadors i noves estacions a la linia R8 77.0 5 13.000
Acabament de l'intercanviador de Martorell 30,0

Aparcaments d'enllac a la xarxa d'FGC 100,0 11 3.008
Aparcaments d'enllag a la xarxa de Renfe-ADIF 200,0 22 5.960
Nova estacio Can Amat FGC 32,9 1 3.630
Millora intercanviador Pl. Catalunya - Pg. de Gracia 79,3 145.000
Ribera - Salines (FGC) 54,7 1 2.500
Nova estaci6 de Rubi-La Llana / Terrassa Sud (FGC) 32,2 2 4.100

TPCO1
TPCO2
TPCO3
TPCO4
TPCO05
TPCO6
TPCO7

Carril bus C-31 Nord 27,0 7,0

Intercanviadors a I'ambit Llobregat 80,0

Estacio d'autobusos a I'Estacio de La Sagrera 29,1 65.000
Plataforma reservada Cornella - Castelldefels 42,1 12,6

BRCat 41,2 280 65.000
e-bus 588,3

Carril bus B-23 12,6 11,8
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TPCO8 Altres carrils bus 14,7 31,1

TPCO09 Aparcaments d'enllac de bus 4.4 11 857

TPC10 Nova xarxa de bicicleta 13,2 40,7 531
~ PROGRAMADEMODERNITZACIOIMILLORA 4041

MMO1 TMB. Infraestructura i estacions 858,4

MMO02 TMB. Sistemes i instal-lacions 726,9

MMO3 TMB. Tallers i cotxeres 46,6

MMO04 TMB. Material mobil 616,1

MMO5 FGC Actuacions en infraestructura i estacions 340,0

MMOG6 FGC Actuacions en sistemes i instal-lacions 59,5

MMO7 FGC Material mobil 182,0

MMO8 Modernitzacié i millora de la xarxa de Rodalies 1.527,2

MMO09 T-mobilitat .

MM10 Mesures per a I'increment de la resiliencia al canvi climatic 247 4
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14. Perspectiva de génere

14.1. Que vol dir
perspectiva de génere en el pdI?

incloure la

La mobilitat des d’una perspectiva de génere implica
analitzar com els rols de génere influeixen I’Us i gaudi
de les nostres ciutats i pobles. | com el genere i la
seva intersecci6 amb altres caracteristiques, com
I’edat, I'origen, el nivell d’ingressos, les capacitats, el
tipus d’unitat de convivencia, barri o poblacié on es
viu, condiciona i determina les opcions de mobilitat
de les persones. Seguint amb la logica del pdM,
aquest pdl vol incorporar la perspectiva de génere en
la planificacié de les infraestructures per als propers
10 anys a la SIMMB.

Quan parlem d’incloure una perspectiva de génere
en el planejament de les infraestructures de
transport, ens referim a entendre com podem
avancar cap a l'equitat de génere en la mobilitat en
tres ambits: primer, garantir una visid complexa i
integral de la mobilitat quotidiana; segon, ampliar el
concepte de la seguretat en la mobilitat atenent les
violéncies masclistes i les percepcions de seguretat
diferenciades; i tercer, avangar cap a l'equitat de
génere i 'increment de dones en tot el cicle de la
construccio

mobilitat:  gestié, operacid i

d’infraestructures.

Per tal de respondre a aquests tres ambits caldra
també avaluar I'impacte de genere en totes les
mesures i accions que es realitzin a nivell
d’infraestructures, definint I'impacte de genere com
I’efecte positiu o negatiu d'una mesura o accié
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vinculat amb els rols, estereotips o desigualtats del
sistema sexe-génere.

14.1.1. Abordatge integral de Ia
mobilitat quotidiana

A través de la planificacié de les infraestructures de
transport public també podem canviar I'enfoc
predominant i androcéntric de les politiques de
mobilitat que s’ha centrat historicament en la
mobilitat vinculada als llocs de treball i recentrar la
mirada per analitzar i planificar la mobilitat entenent
la complexitat d’activitats de la vida quotidiana de les
persones, més enlla de la mobilitat ocupacional.

Fins ara la planificaci6 de la mobilitat s’ha fet
prioritzant uns sistemes de mobilitat que responen a
un model de masculinitat hegemonica i que
prioritzen els desplagament lineals per motiu
ocupacional i en vehicle motoritzat privat. Aquests
sistemes de mobilitat no han tingut en compte els
vincles entre les diferents activitats de la vida
quotidiana de les persones que creen xarxes
complexes de desplacament interdependents ni els
vincles amb [I'entorn, contribuint a una crisi
ambiental, energetica i de les cures a nivell global.

Incloure una perspectiva de genere interseccional en
les politiques de mobilitat implica canviar de
paradigma i deixar d’analitzar la mobilitat com una
decisio individual i els desplagaments com a
unidireccionals, per analitzar les practiques i patrons
de mobilitat complexes de les activitats quotidianes
tant en [l'esfera productiva, reproductiva i
comunitaria i que reflecteixin els components socials
i culturals. Aixo implica un canvi de prioritats per tal

de posar la vida quotidiana de les persones i la
sostenibilitat de la vida al centre de les decisions
territorials en termes de mobilitat. Son les dones les
que continuen carregant de manera gratuita el
treball de cures i domestic en el nostre territori, que
inclou tasques de neteja, cuina, compres i gestions de
la llar, tasques de cura d’infants, acompanyament a
serveis de salut, cura de persones grans i altres
persones dependents. Les dones continuen sent el
70% de les cuidadores i dedicant el doble de temps al
treball domestic que els homes. En conseqliéncia, les
dones tenen una mobilitat més complexa i diversa
perque fan més desplacaments al dia que els homes
degut a la seva dobla i tripla jornada de treball
remunerat, treball domestic i de gestié de lallari les
relacions afectives i comunitaries. Els seus
desplacaments sén poligonals i es produeixen per
major nombre de motius, encadenant diferents
activitats i trajectes. Alhora, les dones recorren
menys distancia en cada viatge i optimitzen el temps
dels seus recorreguts, fent viatges més curts i més
proxims. Pero al final del dia recorren més
quilometres per la quantitat d’activitats que
entrellacen degut a la seva dobla i triple jornada, i
inverteixen més temps en els viatges per la manca de
millors connexions intermodals vinculades a la
mobilitat activa i sostenible.
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Esquema mobilitat poligonal i interdependent.
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(2014)
A Catalunya, 'EMEF recull que les dones a la RMB, en
la seva diversitat, — joves, adultes i grans, tant de
territoris rurals com urbans —, tenen una mobilitat
més sostenible, complexa i diversa que els homes.
Les dones tenen una mobilitat més sostenible,
perque es mouen majoritariament a peu o en
transport public. Tot i que la mobilitat de les dones
és més sostenible, les desigualtats de génere que les
dones continuen vivint en la societat actual dificulten
aquesta mobilitat. Per exemple, les deficiencies d’un
sistema tarifari amb disfuncions en les seves corones
i les deficiencies d’intermodalitat entre diferents
transports publics a nivell horari, de senyalitzacio,
visibilitat i seguretat impacta majoritariament els
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desplacaments de les dones, per la manca de temps,
de recursos economics i les necessitats de conciliar
tasques quotidianes. La salut també condiciona la
mobilitat de les dones ja que, tot i que tenen una
major esperanca de vida, tenen pitjor autopercepcio
de salut, pateixen més malalties relacionades amb el
dolor i una major percentatge de discapacitat o
dependencia. Tots aquests factors condicionen la
seva autonomia per desplagar-se i per tant, afronten
més dificultats en la seva mobilitat. Els contaminants
ambientals també tenen un major impacte en les
dones, perque al ser les principals vianants estan
exposades més temps i alhora determinats
contaminants que s’absorbeixen a través del teixit
adipds tenen una major efecte negatiu sobre el cos
de les dones, ja que les dones tenen un major
percentatge de teixit gras.

En canvi, les dades mostren que els homes es
continuen movent en major mesura en vehicle
privat, malgrat que ells tenen una carrega molt
menor de tasques reproductives i no s’enfronten a
les barreres d’intermodalitat, manca de temps i
freqliéncia, inseguretat i accessibilitat que es troben
les dones quan es mouen a peu, en bici o en transport
public.

Incloure una perspectiva de génere també implica
tenir en compte com la diversitat de cossos
condiciona les opcions de mobilitat (persones amb
mobilitat reduida, infancia, gent gran, joves,
persones transgenere, persones de diferents pesos i
mides). Per aixo cal analitzar com el génere i la seva
interseccié amb altres caracteristiques, com I'edat,
I'origen, el nivell d’ingressos, les capacitats, el tipus

d’unitat de convivencia, barri o poblacié on es viu,
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condiciona i determina les opcions de mobilitat de les
persones.

Finalment, implica analitzar la mobilitat en el cicle de
les 24 hores del dia i els set dies de la setmana,
reconeixent les diferents dinamiques temporals de
mobilitat aixi com la mobilitat nocturna quotidiana
de les persones i com es veu condicionada pel
génere, la percepcidé de por, la menor freqliencia de
transport public o una connexié intermodal deficient.

Cal prioritzar programes d’inversi6 que donin
resposta a una mobilitat quotidiana, reduint el temps
de desplacament, i que permetin a les persones en
la seva diversitat desenvolupar les seves activitats
quotidianes de manera autdnoma, segura i
accessible universalment més enlla del radi de
mobilitat quotidiana a peu de vint minuts, centrant-
se en el benefici social i no només en la rendibilitat
economica.

14.1.2. Ampliar el concepte de
seguretat de la mobilitat des de
la perspectiva de génere

Fins ara la seguretat en la mobilitat s’"ha entés només
vinculada a la seguretat viaria i sense tenir tampoc
una perspectiva de génere interseccional, analitzant
I'accidentalitat en nimeros absoluts i sense tenir en
compte el genere i la identitat de les persones
involucrades. Aixi doncs, incloure la perspectiva de
génere en el pdl implica ampliar la visié de seguretat,
responent a les violencies masclistes i d’altres
delictes d’odi i incorporar les percepcions de
seguretat de les persones. Cal entendre que les
persones tenen percepcions de seguretat diferents

depenent de la seva identitat i que dones i homes
tenim diferents patrons i conductes en la mobilitat
gue impacten en qui esta implicat en |'accidentalitat.
Més enlla si una persona ha viscut una agressié o
delicte, sén les percepcions de seguretat les que
condicionen els moviments i I'accessibilitat de les
persones.

Incloure una perspectiva de genere interseccional
implica anar més enlla de I'actual concepte de
seguretat en la mobilitat i analitzar i adrecar com les
violencies masclistes i d’altres delictes d’odi
(agressions Igtbifobiques, racistes i capacitistes) aixi
com |'objectivitzacié del cos de les dones
condicionen les percepcions de seguretat de les
persones depenent de la identitat de génere i per
tant, limiten el dret de les dones i persones amb
identitat no binaria a una mobilitat lliure i autonoma.

Segons I'Enquesta de Violencia Masclista de 2016
coordinada per la Regidoria de Feminismes i LGTB de
I’Ajuntament de Barcelona, les dones que han estat
victimes de violéncia masclista assenyalen I'esfera
publica com I'escenari més habitual de I'assetjament
sexual que han patit. | dintre d’aquests espais
publics, el transport figura en primer lloc amb el
21,6% dels casos. Dades recollides a través de la
participacié de dones diverses en les més de 40
marxes exploratories realitzades en municipis de la
SIMMB amb participaci6 de més de 500 dones,
recullen informacié qualitativa de com les dones
d’aquest territori varien i limiten la seva mobilitat a
la nit per por a violéncies masclistes a I'espai public.
Es recull com la percepcid de por i inseguretat
augmenta a la nit sobretot en els recorreguts de
tornada a casa, prefereixen utilitzar la bicicleta o el

cotxe perque al transport public a la nit es senten
més exposades a I'assetjament, tot i també
reconeixen que els aparcaments sén espais que
senten com a insegurs. En quan a la mobilitat a peu,
identifiquen els passos soterranis, ponts elevats,
carrers estrets, foscos, amb manca d’activitat a les
plantes baixes o mal il-luminats com infraestructures
que influeixen la percepcid6 de seguretat. Tots
aquests temes sén denominadors comuns per a tot
el territori, que es repeteixen a tots els municipis
estudiats.

Aixi doncs, tot i que les dones tenen patrons de
mobilitat més sostenibles, els sistemes actuals de
mobilitat i transport no sempre responen a les
necessitats diverses i complexes de les dones.

A més de 'analisi de les violencies masclistes en el
transport public, millores en el disseny dels sistemes
i infraestructures de mobilitat poden reduir la
percepcidé d’inseguretat de les dones i de la poblacié
en general. Quan es pensa en infraestructures de
mobilitat i transport, cal que compleixin el que es
coneix com els 6 principis de seguretat de les dones,
que han de ser uns espais que siguin vitals (diversitat
d’activitats i persones), vigilats i cuidats de manera
formal i informal (accés a ajuda i suport mutu), ha de
ser una mobilitat equipada (manteniment i
planificacié), senyalitzada (saber on ets i on vas),
visible (veure i ser wvista) i comunitaria
(desenvolupada amb la participacié activa de les
dones). Pero també una mobilitat segura i lliure ha
de garantir la seguretat vial i I'autonomia de la
infancia, de la gent gran i 'accessibilitat universal,
perque també la percepcié de seguretat canvia
depenent de la teva edat i de la teva condicié.
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14.1.3. Avangar cap l'equitat de
génere en la gestio, I'operacio i
la construccio d’infraestructures

Finalment, per tal d’incloure una perspectiva de
génere en la mobilitat cal també revisar I'equitat de
génere en el si de la gestid del sistema de mobilitat i
transport.

Per una banda, cal incrementar el nombre de dones
en la seva diversitat en els organs de participacidiels
consells de mobilitat, aixi com en el processos
participatius que es facin en el marc de
desenvolupament de noves infraestructures. En
particular, és important que I'experiéncia i expertesa
de les dones grans, families monomarentals, dones
cuidadores, treballadores de la llar i dones amb
diversitat funcional s’inclogui de manera explicita en
totes les convocatories. Per altra banda, és
imprescindible incorporar una perspectiva de génere
interseccional en la dinamitzacié dels organs
consultius i dels processos participatius, per tal
d’adaptar horaris, espais, dinamiques i temes a la
diversitat de persones, incloure els valors de la
mobilitat quotidiana i de cures, visibilitzar el valor
afegit de I’experiéncia de mobilitat quotidiana de les
dones i garantir que no es silenciin certes veus ni es
desenvolupin dinamiques de “mansplaining” o de
lideratges hegemonics.

En lI'ambit laboral de la mobilitat, a nivell
internacional i Europeu fa anys que es treballa per
avancar en l‘equitat de génere en el sector.
Iniciatives com la Women in Transport impulsada per
la Comissio Europea o bé el projecte DIAMOND - com
a uns dels projectes Horizon 2020 — promouen
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I'equitat de genere en I'ambit del transport, tant de
passatge com de mercaderies i en tota la cadena, des
de la gestio, l'operaci6 a la construccid
d’infraestructures.

A nivell europeu, les dones representen de mitjana
només el 22% de les treballadores en I'ambit del
transport. Aquestes xifres son similars en les
operadores de transport del nostre territori. A FGC
los dones representen el 27% de la plantilla, el 25% a
Rodalies Catalunya, a TMB el 21% i a TRAM el 19%.
Totes les operadores disposen de Plans d’lgualtat
interns on s’ha treballat l'increment de dones
treballadores en les operadores, pero encara queda
molta feina per fer per arribar a xifres paritaries.

A més dels percentatges de treballadores, caldria
analitzar en quin nivell de I'escala treballen, ja que
també en [linterior de les organitzacions es
reprodueix la divisié sexual del treball, segregacioé
vertical i horitzontal. Els homes acostumen a ocupar
posicions de construccid, manteniment, conduccio,
seguretat o direccid mentre que les dones treballen
en 'atencié al client, com a personal administratiu o
en la neteja. Es, per tant, imprescindible incrementar
el nombre de dones i garantir la paritat en totes les
escales de la mobilitat, tant a nivell d’organs de
decisio, ja que acostumen a ser espais masculinitzats,
com a les operadores com als consells i organs
consultius i decisoris de mobilitat, com en la
construccié d’infraestructures, o els organs de
participacié ciutadana.

Per tant, en el pdl 2021-2030 es treballara per a que
en les accions a desenvolupar s’incloguin criteris de

génere que fomentin la contractacio i la promocié de
dones en I'ambit del transport.

e Incrementar el nombre de dones en el sector a
través de la contractacié, adaptant anuncis de
feina i utilitzant un llenguatge inclusiu que apel-li
a les dones a optar a aquests llocs de treball,
impulsant accions positives, quotes de genere i
indicadors de seguiment.

e Obrir linies de subvencié i convenis de
col-laboracioé publics-privats per a que les dones
es treguin el carnet per conduir autobus, tot
impulsant programes de col-laboracié amb el
Servei d’Ocupaci6 de Catalunya (SOC) i
programes europeus.

e Protocols de promocid interna que vetllin per
I’equitat de génere i la promocié de dones en
llocs tradicionalment masculinitzats.

e Marcar objectius de contractacio de dones en els
ambits de la mobilitat amb menys presencia de
dones: construccid, enginyeria, ambit ferroviari,
seguretat, conduccié autobusos i maquinistes de
trens, etc.

e Flexibilitzacid dels horaris de treballar que
permetin adaptar la jornada a horaris de cura.
Fer millores respecte a la llei en les mesures de
conciliaci6 a les empreses, en permisos de
maternitat i paternitat, lactancia i cura de
persones dependents; ampliacié del suport a la
corresponsabilitat de les cures, proveint serveis
dins de les empreses operadores i vinculades al
transport: xec suport o servei propi de llar
d’infants, xec suport a treballadores amb
persones dependents, etc.

e Adequacid dels equipaments destinats a
vestuaris, lavabos i espais de descans per tal que
puguin acollir les necessitats de dones i homes,
en quan a espai i serveis, aplicant criteris
d’equitat i adequant el disseny amb Ia
participacié activa de les persones treballadores.

e Disseny d’uniformes adaptats a les necessitats i
cossos de les dones, aixi com adaptacio dels llocs
de treball a I'ergonomia de les dones i de Ia
diversitat de persones.

e Promoure I'accés equitatiu a cursos de formacié
a la feina, per exemple: personal informacio,
conductores, caps d’estacio, revisores, i operacio
i manteniment dels trens.

e Incloure en els plecs de contractacid de les obres
publiqgues I'obligatorietat de comptar amb
especialistes que treballin des de la perspectiva
de génere en tot el disseny del projecte i criteris
qgue puntuin a equips de treball paritaris o amb
un percentatge més alt de dones.

e Incloure en les bases de licitacions i concursos
publics I'obligatorietat d’incorporar criteris de
génere en el desenvolupament del treball
d’infraestructures i d’avaluar l'impacte de
génere ex-ante i ex-post. En la recepcié d’obra,
integrar I'avaluacié de mesures d’accessibilitat i
de génere amb potencials usuaries i
treballadores.

14.2. Criteris de genere pdl

Per tal d’avancar cap una mobilitat centrada en el
conjunt de la vida quotidiana i millorar la percepcid
de seguretat en les infraestructures, el present pdl
inclou per primera vegada un document annex de
“Criteris de génere” al que hauran de respondre les
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futures accions d’infraestructures associades al pdl,
on s’inclouen criteris fisics perd0 també socials
vinculats amb la recollida de dades, els protocols
d’atencié o les campanyes de comunicacio.

Els criteris de génere per al pdl s’han classificat en 10
qualitats que han de tenir els espais i les
infraestructures per tal que incorporin una
perspectiva de genere interseccional i responguin a
la diversitat d’experiéncies, percepcions i a les
necessitats vinculades a la cura de les persones en
tota la xarxa de mobilitat. La xarxa de mobilitat inclou
tota la cadena de desplagament, des de 'interior del
transport public, els connectors, intercanviadors,
vestibuls d’estacions, com el seu entorn, la xarxa de
mobilitat activa (a peu i en bici) i I'espai public que el
conforma. Cada qualitat inclou una breu definicid i el
llistat de criteris generals per aconseguir aquesta
qualitat a les diferents escales de les
infraestructures.

e Senyalitzat: Saber on s'estaion esva en tota
la xarxa de mobilitat, afavorint I'orientacio, la
llegibilitat de l'espai i la informacid amb
llenguatge no sexista. Disposar tota la
informacié per poder planificar viatges i
rutes, potenciar I'autonomia de les persones
i reduir el temps invertit en els
desplacaments. La senyalitzacid (visual,
acustica i tactil) ens ajuda a entendre la xarxa
de mobilitat, i a orientar-nos més facilment
augmentant la percepcié de seguretat. Una
senyalistica realitzada amb iconografia no
sexista i diversa (edats, cossos) inclou les
diferents persones que formen part
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d’aquesta societat i ens fa sentir part d’ella
d’igual a igual.

Visible: Tenir la capacitat de veure o
percebre i ser vista o percebuda en |'espai. La
visibilitat i la percepcié de l'entorn i les
persones properes a través de la
configuracio fisica de I'espai, permet que les
persones puguin visualitzar i percebre tots
els elements i persones que hi ha al’entorni
localitzar possibles sortides en una situacié
de risc. A més, incorporar la visibilitat de les
dones a nivell simbolic, visibilitzant-les com a
constructores de ciutat, permetra reconeixer
els diversos papers que desenvolupen a la
societat sense caure en estereotips de
tractar-les com a objectes o victimes.

Vital: Tenir la capacitat de sentir/percebre i
ser sentida/percebuda gracies a la
concurréncia de persones de manera
continua i simultania, derivada de la mescla
d'usos i d'activitats als espais de la xarxa de
mobilitat. La vitalitat afavoreix la preséncia
de persones, la reunid, la relacié i I'ajuda
mutua. Un entorn vital garanteix mitjancant
el disseny i la configuracid fisica, que
diferents persones es puguin moure i
desenvolupar diferents activitats en un espai
de manera simultania.

Vigilat: Accés a I'ajuda i poder escapar d’'una
situacié insegura perqué hi ha persones a
prop que generen confianga i que tenen
capacitat i voluntat de donar auxili. La
preséncia d’activitats als espais permet una
vigilancia informal que millora la percepcio
de seguretat de les persones en sentir-se

cuidades entre si. La configuracié fisica dels
espais permet que hi hagi una connexid
visual. Els programes socials i la gestio
urbana asseguren que hi hagi poblacié
heterogénia a la xarxa de mobilitat.

Equipat: Planificar i mantenir els espais nets
i dotats de tot allo necessari per poder
moure’s en les diferents escales i en
diferents modes de mobilitat, tant mobilitat
activa com de transport public. Un entorn
equipat garanteix que hi hagi persones
diverses utilitzant la xarxa de mobilitat i
espais publics i comunitaris perqué estan
dotats de tot tipus d’elements urbans,
vegetacié i infraestructures (accessibles,
netes i ben mantingudes) que acompanyen
les diferents mobilitats quotidianes. Es
essencial equipar la xarxa de mobilitat amb
infraestructures quotidianes com bancs,
lavabos, senyalistica,... pero també que
aquests elements estiguin ben mantinguts i
conservats al llarg del temps.

Accessibilitat universal i economica:
L’accessibilitat universal en tota la cadena de
desplacament és essencial tant per a
persones amb discapacitat fisica, sensorial i
cognitiva com per a persones amb mobilitat
reduida i persones que desenvolupen
activitats de cura i que es mouen amb altres
persones o amb elements que requereix uns
entorns accessibles (cotxet, carro compra,
etc.). La xarxa de mobilitat ha d’assegurar
I’accessibilitat econdmica de la diversitat de
persones usuaries, incloent una perspectiva
de genere interseccional en la tarificacid

social, entenent que les dones tenen una
mobilitat intermodal i alhora pateixen
desigualtats economiques i de génere. Per
exemple, families monomarentals, dones
grans soles, entre d’altres. El sistema tarifari
integrat cal que no penalitzi economicament
els desplacaments puntuals o no diaris,
sense tenir en compte que molts d’aquests
desplacaments poden ser per motius de
cures, com visites a centre hospitalari.
Comunitari: Fomentar la participacid i actuar
col-lectivament en la construccié d’una xarxa
de mobilitat quotidiana, accessible i segura,
lliure de violéncies masclistes i d’altres
delictes d’odi. Cal garantir la participacié de
les persones en la seva diversitat en I'analisi,
el disseny i la presa de decisions referents a
les politiques de mobilitat i en particular la
participacié de les dones, ja que han estat
excloses historicament en la construccid i la
presa de decisions de I'ambit de la mobilitat
i el transport. Facilitar ['existencia i
sosteniment de xarxes socials en I'entorn
proxim perqué les persones puguin
compartir espais i activitats comunes i
reconeixer a les dones com a agents claus
generadores de comunitat.

Representativa: Reconeixer, valorar i donar
visibilitat real i simbolica al coneixement de
tota la comunitat de manera que es valori la
memoria, el patrimoni social i cultural amb
equitat. Visibilitzar la diversitat de cossos i
identitats a través de la iconografia, el
llenguatge escrit, les campanyes de
comunicacio i les representacions d’art urba
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gue es puguin donar en la xarxa de mobilitat
i transport public (murals, exposicions, etc.).

e Abordatge de les violéncies masclistes:
Abordar les diferents violencies masclistes i
altres agressions d’odi (racisme, *Igtbfobia,
*capacitisme) que viuen les dones i persones
no normatives en els seus itineraris
quotidians en el transport public i que
condicionen els seus desplagaments, la seva
percepcio de seguretati el seu dret ala ciutat
i el territori. .

e Corresponsabilitat i cures: Fomentar que la
xarxa de mobilitat i de transport public
proporcioni el suport fisic, funcional i
temporal necessari per a realitzar activitats
de cures. Posant en valor la mobilitat
vinculada a la cura de les persones i les
tasques domestiques, visibilitzant-la, i
promovent la seva corresponsabilitat social,
publica i comunitaria, sense que segueixin
recaient exclusivament a les dones.

14.3. Criteris generals

Senyalitzat

Mapes de la xarxa de mobilitat a les diferents
escales de la cadena de desplagaments amb la
xarxa de transport public (parades, linies,
connexions, horaris, temps dels recorreguts...), la
infraestructura ciclista (aparcaments, carrils,
xarxa bicicleta publica...) i els carrers accessibles
que incloguin la xarxa quotidiana de I’entorn
(equipaments quotidians i serveis publics, espais
publics, zones comercials, recorreguts de
vianants accessibles amb el temps de cada

pdD

recorregut, els punts de descans, els lavabos i els
espais de suport en casos de violéncia masclista).

Informacié facilment llegible i accessible per a tot
tipus de persones, situada en un lloc visible,
il-luminat i en bon estat de manteniment. Cal
ubicar elements significatius en la cadena de
desplagament (com un quiosc o maquina
autoservei correus) que permetin orientar-se a
les persones, en particular, amb diversitat
sensorial i cognitiva.

Figura 63 Exemple de senyalitzacié vertical amb

mapa, il-lustracié d’Alhama Molina per
Col-lectiu Punt 6 (2017)

Senyalitzar les connexions intermodals: altres
transports publics, carrers per a vianants,
infraestructures de bicicletes. Col-locar panells i
senyals clares i visibles que indiquin les entrades
i sortides a les estacions, en especial, I'entrada
amb ascensor, com connectar amb els diferents

mitjans de transport i mobilitat activa, per tal de
reduir el temps d’espera i desplagament.

En els aparcaments d’intercanvi, ubicar un mapa
amb les sortides a peu i en cotxe de |'aparcament
i els accessos al transport public amb els horaris.
Senyalitzar els noms dels carrers que rodegen
I"aparcament. Senyalitzar els camins de vianants
principals que connectin I'aparcament amb
I'accés a I'estacid amb senyalitzacié horitzontal
pintada i vertical, assegurant la visibilitat a través
d’il-luminacié i evitant obstacles visuals de murs
i vegetacio.

En les estacions intermodals, ubicar mapes de
I'intercanviador amb els diferents mitjans de
transport, els itineraris per a connectar i els
accessos amb I'horari de cadascuni els serveis de
I'intercanviador (WC, font d’aigua, comergos i
serveis, aparcaments bici, espai de cures, espai
de guardat, etc.).

En les estacions intermodals, instal-lar pantalles
amb els horaris dels seglients transports amb
qgue connecta aquell intercanviador: tram, bus
urba, interurba, tren Rodalies o FGC.

Col-locar informacié analogica, grafica i auditiva
sobre les diferents linies, els horaris, els preus,
els recorreguts i les connexions amb altres
mitjans de transport. Informar de I'horari de pas
a temps real i d’incidéncies, tant a través de
panell informatiu i també amb senyal auditiva.

Instal-lar pantalles amb horaris al vestibul o
|’exterior per saber temps real en que passa els
trens i informar d’incidéncies en el servei.
Assegurar la senyalitzacié per megafonia de
servei i d’'incidéncies.

Adequar la grandaria o la il-luminacid de la
senyalistica en relaci6 amb les dimensions
espacials per a no perdre llegibilitat.

Utilitzar iconografia que inclogui diferents sexes,
evitant estereotips de genere i que no siguin
només icones masculines; representant la
diversitat d’edats i cossos, fugint dels patrons
estétics normatius que representen la falsa
“neutralitat” en una icona masculina, i utilitzant
un llenguatge no sexista als cartells i altres
senyalitzacions.

Figura 64 Exemple d’iconografia inclusiva,

Transport de Viena

Senyalitzar la xarxa d’'infraestructures de
bicicleta a través de senyalitzacid vertical i
horitzontal, i de la ubicaci6 mapes de I'entorn
que incloguin la xarxa de bici, amb informacié
dels serveis, rutes accessibles, lavabos,
equipaments i espais publics proxims a tota la
xarxa.
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Dissenyar un aplicatiu que reculli tota la xarxa
d’infraestructures de bicicleta en tota la SIMMB
amb informacid dels carrils i vies ciclables,
d’aparcaments a estacions intermodals, punts
d’ancoratge, serveis com accés a WC, zona de
descans, il-luminacid, accessibilitat, entre
d’altres.

Connexié visual, interior-exterior, entre els
espais de la xarxa de mobilitat i transport public
(aparcament-estacio; entorn-intercanviador;
connector-andana), utilitzant sempre que es
pugui materials transparents que permetin la
connexiéo visual en els diferents elements:
ascensors, baranes, entrades, vestibuls, etc.
sense publicitat que obstrueixi.

Eliminar o adequar espais amb racons, murs cecs,
angles de 902, arees amagades, sense visibilitat o
abandonades, linies de visi6 amples sense
barreres visuals com publicitat, murs o elements
de més de 1,20 metres.

Ubicar miralls per millorar visibilitat i generar
contactes visuals en aquells espais on no es
puguin solucionar els racons.

Eliminacié de passos subterranis, ponts de
vianants i escales. En cas de no ser possible,
garantir la il-luminacié continua en tot el
recorregut i el disseny ample, sense cantonades
fosques i amb ascensors i escales transparents i
ben il-luminades, espai suficient pel pas de varies
persones.

[I-luminacié continua, homogenia i sense
obstruccions, garantint el bon manteniment i el
seu funcionament en tot I'"horari nocturn. Evitar
elements que obstrueixin la llum dels fanals
(vegetacid, publicitat, ornamentacid), aixi com
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contrastos entre zones molt il-luminades i poc
il-luminades. Adaptar els horaris de la
il-luminacié a les diferéncies en les hores de sol.

Evitar posar els fanals en llocs que obstrueixin el
transit de persones i I'accessibilitat de persones
en cadira de rodes o amb cotxets.

En aparcaments de bicis i cotxes, garantir una
bona il-luminacid nocturna i connexid visual
entre I'aparcament i I'entorn, evitant murs cecs,
passarel-les, tunels o passadissos, o la instal-lacié
de publicitat a l'aparcament que sigui un
obstacle visual, i promovent la permeabilitat i les
linies de visio.

Revisar quins tipus de tanques es posen quan es
fan obres a les instal-lacions per evitar que crein
racons i restin visibilitat.

Sempre que sigui tecnicament possible, instal-lar
cameres de vigilancia oportunament
senyalitzades per provocar un efecte dissuasiu
respecte les violencies masclistes i de qualsevol
altre tipus, quan no es puguin eliminar espais
amb racons, murs cecs, angles de 9092, arees
amagades, sense visibilitat o abandonades, linies
de visié amples sense barreres visuals, murs o
elements de més de 1,20 metres, passos i
passadissos subterranis, tunels, ascensors no
transparents, etc...

Promoure activitats i serveis a les estacions que
acompanyin la vida quotidiana, donant un Us a
espais construits , promovent-ne la cessié
temporal o indefinida per a usos comunitaris (ex.
model reparacié de bicis, entitat social, petit
mercat de proximitat setmanal, etc. ). Ubicant
equipaments i serveis comunitaris (com petita
biblioteca, sales d’usos multiples) en les diferents

escales de la cadena de desplagaments i
realitzant activitats lddiques o temporals als
espais comuns d’estacions i intercanviadors.

Fomentar el comer¢ o altres activitats
econdmiques de proximitat mitjancant la creacié
de xarxes de petit comerg al transport public, la
dotaciod d’incentius economics, la cessid d’espais
per al desenvolupament de I'activitat, criteris
tecnics que afavoreixin el comerc¢ local i de
proximitat o activitats comunitaries, afavorint
aquelles activitats liderades per dones.

Incrementar el personal a parades de transport a
les nits (sobretot metro, FGC, Rodalies), amb
I'ampliacié d’horaris de comercos ubicats al
metro i el tren (cafeteries, quioscs).

Fer visible en les entrades i vestibuls de les
estacions, aixi com en els apps de mobilitat, els
horaris de funcionament de les estacions i
d’obertura i tancament de les entrades a les
estacions

En noves linies i estacions ferroviaries, fomentar
que el sistema d'andanes sigui de doble via, que
permeti que les persones d'una andana vegin al
de l'altra direccio.

En els aparcaments d’intercanvi, assegurar
|'aparcament necessari per a persones amb
diversitat funcional, dones embarassades i
persones viatjant amb criatures. Reduir els
aparcaments soterranis o en grans extensions
lliures i aillades, pel seu cost i percepcid
d’inseguretat.

En la xarxa d’infraestructures de transport, per
tal d‘afavorir la concurréncia de persones
derivada de la mescla d’usos i activitats, i la
inclusiéo d’elements d’utilitat quotidiana per la
ciutadania, incorporar armariets publics amb

clau on deixar-hi estris personals, a les estacions
i intercanviadors de metro i ferrocarrils.

Mitjancant el disseny, col-locar elements que
serveixin d'ulls entre espais, eliminant murs cecs
als recorreguts dels carrers de la xarxa
quotidiana i evitant murs continus que no
permetin veure el que passa.

Assegurar botons d’informacié i ajuda en tota la
cadena de desplacament, amb senyalitzacié clara
de la ubicacié i informacié sobre el
funcionament, que proporcionin servei tant
auditiu com visual i han de ser botons grans que
permetin a persones amb diversitat funcional
poder activar-los i en torres que tinguin contrast
cromatic i que sempre estiguin al mateix lloc, per
una facil orientacid i accessibilitat a les persones
amb diversitat sensorial i cognitiva

Dissenyar els espais comuns de la xarxa
quotidiana de mobilitat per facilitar-ne I'Gs per
part de diferents tipus de persones segons I'edat,
el sexe i la diversitat funcional amb espais
accessibles i elements que permetin I'estancia i
la conciliacid entre diferents usos, promovent la
confianca mutua.

Incloure en les apps de les operadores de
transport botons d’alerta per reportar qualsevol
incident de manera facil i rapida, incloent totes
les diversitats (visual, auditiva, etc.) afegint
I"opcié de SMS o video
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Figura 65 Programa “Bajale al Acoso”, Quito,
Equador.

Ubicacié d’espais que no tenen un Us continuat
en relaci6 amb altres usos o activitats, per
exemple, parades d’autobusos que estan al mig
d’una carretera, lavabos publics, aparcaments a
zones d’equipament que estan aillades.

Garantir i informar de la connexié wifi o
d’internet a tots els espais de la xarxa de
mobilitat, especialment en l'interior de les
estacions, els connectors i les andanes.

Dotar tots els espais de la xarxa de mobilitat dels
elements necessaris per al seu Us: bancs i
seients amb respatller i recolza-bragos i suports
isquiatics per poder fer parades als recorreguts,
vegetacié, ombres, papereres, fonts d’aigua,
lavabos publics gratuits.

Cura, neteja i manteniment dels espais publics i
el paisatge urba de la xarxa de mobilitat. Evitant
qgue es generin zones d’acumulacié de residus,
deteriorament dels elements dels espais de
relacié i abandonament de manteniment de
voreres o carrers. En les estacions, utilitzacio de
paviments que siguin opacs i no reflectants.
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Encreuaments universals semaforics per a
vianants en l'entorn proxim de les estacions i
parades de transport, que responguin a criteris
d’accessibilitat universal i que incorporin murals
o elements representatius o artistics de I'entorn
que ajudin a reconeixer la prioritat de pas de
vianants en diagonals.

Accés a lavabos publics a la xarxa de mobilitat:
gratuits, accessibles equipats amb canviadors
per a bebe, nets i segurs. Sempre que sigui
possible, lavabos per a dones, homes i persones
amb identitat no binaria, dotant de més espai als
lavabos de les dones i separant el lavabo per a
persones amb discapacitat per assegurar les
seves necessitats. Quan només sigui possible
instal-lar un lavabo, assegurar una senyalitzacid
no binaria i inclusiva i que les portes siguin
corredisses o amb obertura cap a fora per motius
d’accessibilitat. Ubicant els lavabos en un lloc
visible i il-luminat o facilitant i senyalitzant I’accés
a lavabos existents a equipaments de I'entorn o
instal-lats a les plantes baixes dels edificis
propers a les estacions i principals
intercanviadors de transport.

Incorporar en les apps de mobilitat de les
diferents operadores els serveis dels que disposa
la parada o estacié de transport: lavabos, espais
pel descans, comercos i serveis, accessibilitat,
ubicacio de les entrades amb ascensor, etc.

Espais de guardat per a afavorir I'Us de la xarxa
de mobilitat: espais complementaris per guardar
bicicletes, carrets de la compra, cotxets de
bebe.... Aquests espais han d’estar ben
il-luminats i ser transparents de fora a dins i
viceversa.

Respecte els lavabos, assegurar que als
canviadors per a bebe hi tinguin accés tant les

dones com els homes d’acord amb el principi de
la corresponsabilitat de les cures, que tots els
lavabos de dones disposin de rentamans tenint
en compte la major necessitat d’elements
d’higiene de les dones atés el seu cicle menstrual
i que tots els lavabos estiguin ben equipats amb
lleixa, penjadors, paper de vater, sabons,
eixugamans i papereres, etc...

Instaurar servei de parada a demanda a totes les
linies nocturnes de bus, permetent que el bus
realitzi parades segons les demandes de les
persones en hores de poca Illum, amb
inclemeéncies del temps, en cas de persones amb
necessitat fisiques o d’accessibilitat.

Figura 66 Exemple Espai Guardat, Font: Col-lectiu
Punt 6, 2017.

Ampliacié, millora, connexié i manteniment de la
xarxa de bicicleta: Carrils bici unidireccionals,
segregats i a la calcada, no a les voreres amb
vianants. Quan en connexions interurbanes el
carril bici es combini amb una vorera de vianants,
assegurar I'amplada per a no crear conflictes
entre mobilitats actives.

Incrementar el nombre d’aparcaments segurs de
bicicleta en I'entorn del transport public,
combinant la ubicacié d’aparcaments segurs i
vigilats en estacions intermodals i augmentant
els punts d’ancoratge a I'entorn de la resta de
parades i estacions

Accessibilitat universal en tota la cadena de
desplacaments (entorn, parada, estaci, andana,
vehicle) per a persones amb mobilitat reduida i
per acollir les mobilitats de cures de persones
que amb cotxet, carret de compra, infants, amb
encreuaments accessibles, amb la rampa a la
cantonada i illes segures d’espera per creuar.
Accessibilitat fisica mitjancant ascensor i rampes
en tot el recorregut; entrades a nivell, eliminant
el gap, i els esglaons per entrar a bus o vagons.
Vehicles (bus, tren) accessibles.

Garantir I'accessibilitat universal a tota la flota de
busos urbans i interurbans de la SIMMB, en totes
les franges horaries, amb amplada de portes i
passadissos adaptada i baranes i nanses a
diferents alcades

Instal-lar i unificar sistemes d’apertura de portes,
que s’activin a I'acostar una part del cos. També
donant la possibilitat que es pugui activar
I'apertura de portes a través d’aplicatius de
mobil entre les persones amb diversitat
funcional.

Garantir la planificacio prévia dels
desplacaments per afavorir la mobilitat de les
persones amb diversitat funcional, sensorial i
cognitiva, facilitant I'accés a informacié
actualitzada i fiable dels diferents serveis de
transport public. Aquesta planificacié no només
s’ha de poder gestionar a través d’apps o
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informacié en format digital, sind també en la
forma fisica de la xarxa de mobilitat ja que la
majoria de persones amb discapacitat s’aprenen
el viatge i necessiten poder ubicar elements
significatius que ajudin a orientar-se.

Unificar sempre que sigui possible els
pictogrames i la senyalistica de les diferents
operadores de la xarxa de mobilitat i transport
public per facilitar I'accessibilitat i I'orientacio de
les persones. Senyalitzar en el paviment
podotactil les direccions a ascensor aixi com els
temps a I'andana o sortida. Evitant I'excés de
publicitat en la cadena de desplagaments i
sobretot en aquells espais on hi hagi un
intercanviador o connector amb un altre linia o
transport public, per a que no interfereixi en
I'orientacié, en especial de persones amb
discapacitat intel-lectual. Senyalitzar a través de
pictogrames, senyalistica i encaminaments les
sortides d’emergéncia

Accessibilitat economica: tarificaciéd social T-
mobilitat. Tarifes flexibles i assequibles que
també valorin la mobilitat fora de les hores
punta, afavorint la intermodalitat i les cadenes
de desplacaments poligonals Fomentar la
mobilitat puntual en transport public, amb
tarifes que no penalitzin els desplacaments
eventuals per motius de cures. Tarificacid social
a la T-mobilitat d’acord a I'empadronament de
les persones, quan els titols siguin nominals.

Integrar el servei de bici compartida (Bicing i
AMB) dins de la T-Mobilitat per ser un servei
metropolita. Ampliar la flota de bicicletes
electriques de la xarxa publica de bicis i
assegurar-se que tots els sectors de la poblacié hi
tenen accés i no s’esta afavorint als més afluents
amb la localitzacid6 de les estacions i altres
caracteristiques del sistema.

pdD

Formacié d’un equip multidisciplinar i amb
paritat de genere per promoure i facilitar la
participacié. Creant una taula de treball
transversal entre les diferents arees de
I'administracié que intervenen al territori de
manera que les persones tecniques tinguin
coneixement interdisciplinari sobre la realitat
fisica i social, amb persones amb formacio
especifica en perspectiva de genere. Aquesta
taula haura d’estar formada també per
representants de les persones usuaries
assegurant l'equitat i la diversitat d’edats,
origens, génere, diversitat funcional, etc.

Assegurar la paritat de genere en els organs de
decisié i consells de mobilitat i incorporar una
perspectiva de génere en la planificacio,
dinamitzacié i avaluacié d’aquests organs,
posant en valor la diversitat de valor en els espais
de participacio i que es valorin i visibilitzin les
aportacions de les dones, evitant dinamiques
hegemoniques i mansplaining.

Fomentar la participacié de les dones usuaries i
potencialment usuaries en el disseny de noves
infraestructures i la transformacié de les ja
existent a través d’auditories de genere de les
infraestructures. Realitzant processos de disseny
participatiu per ajustar els dissenys de les
infraestructures. Garantint institucionalment
aquests processos i una articulacid entre
administracions territorials per assegurar Ia
coherencia de les respostes a les necessitats.

Avaluacié de I'accessibilitat, la mobilitat de les
cures i la percepciéo de seguretat abans de Ia
posada en funcionament, a través de Ila
participacié de visites de prova amb persones
usuaries.

Garantir I'accés de les dones a la participacid, per
tal d’incorporar el coneixement de la vida
quotidiana, del treball domeéstic i de cures.
Planificant les activitats i reunions en horaris
possibles per compatibilitzar amb les altres
activitats. Facilitant un servei d’acollida per a la
cura de nensinenes a les sessions de participacié
comunitaria. Fomentant i normalitzant que les
dones amb diversitat funcional i les persones
cuidadores assisteixin a reunions i sessions
participatives. Localitzant les sessions
informatives o participatives en emplagaments
gue estiguin connectats i que siguin accessibles.

Per tal de garantir I'accés de les dones a la
participacid activa, que les reunions, activitats i
trobades es duguin a terme en horaris
compatibles amb les necessitats de conciliacié de
vida personal, familiar i laboral de les persones.

Visibilitat de les dones i la seva historia dins de la
xarxa de mobilitat i el seu entorn. Reconeixent i
ressaltant el paper de les dones i les seves
aportacions a la societat i a la vida quotidiana de
la comunitat, a través de murals, art urba,
nomenclator d’estacions o altres elements
ornamentals, aixi com a través d’exposicions i
altres activitats que serveixin per a recordar i
visibilitzar la vida de les dones a la comunitat.

Regulacié d’imatges i texts a la xarxa de mobilitat
per evitar continguts sexistes i discriminatoris,
desenvolupant una normativa que reguli I'ds
d’imatges i texts, prohibint aquells que difonguin
missatges sexistes que objectivitzen o
revictimitzen les dones o siguin discriminatoris
per edat, origen, étnia, classe o identitat sexual
de les persones.

Revisié de la senyalistica de manera coordinada
en tot el sistema de mobilitat, per diversificar els
cossos i imatges que s’utilitzen, i reconeixent
I'androncentrisme de la utilitzacié del model de
senyal que utilitza el cos masculi com a model
neutre.

Garantir que les operadores de transport tinguin,
difonguin i executin politiques de seguretat amb
perspectiva de genere i de resposta a
I'assetjament sexual. Coordinacié amb governs
locals i organitzacions de la societat civil.

Elaborar un protocol unitari d’abordatge de les
agressions sexuals i altres agressions d’odi que
permeti abordar aquestes violencies de manera
coordinada entre les diferents operadores de
transport i institucions involucrades en les
politiques de mobilitat de la SIIMB, millorant la
coordinacié entre els diferents cossos de
seguretat.

Augmentar el nombre de dones en el personal de
les operadoresiila creacid d’una unitat de génere
a cadascuna de les operadores que permetin
coordinar i millorar I'abordatge de les violéncies
masclistes.

Posar a la disposicio de les persones usuaries en
tota la cadena de desplacament de la xarxa de
mobilitat i transport teléfons d’atencio a victimes
i punts d’ajuda. Creant una xarxa de serveis que
donin informacié i ajuda a les dones en relacio
amb la prevencid, sensibilitzacid, resposta i
implicacid comunitaria en casos de violéncia
masclista. Aquesta xarxa hauria d’incloure punts
d’ajuda i informacid, la ubicaciéo d’intérfons
connectats a una xarxa de vigilancia que
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complementin  la  vigilancia  informal i
proporcionin atencié 24/7 en tot el recorregut.

Unificar un sistema de recollida de denuncies.
Bases de dades coordinada que reculli
incidéncies, casos d’assetjament i agressions
sexuals reportats a través d’aplicatius de totes
les operadores, punts d’informacid i altres fonts
de recollida de dades per cada operadora de
transport.

Auditories de seguretat amb perspectiva de
génere de les diferents infraestructures de
mobilitat amb la participacid activa de les dones
usuaries i treballadores, que incloguin
metodologies participatives de les seves
experiencies quotidianes a la xarxa de mobilitat i
transport public.

Figura 67 Marxa Exploratoria, Font: Col-lectiu
Punt 6

Informes periodics amb dades quantitatives i
qualitatives que recullin I’evolucid de la violéncia
masclista i d’altres delictes d’odi a la xarxa de
mobilitat, recopilades per les diferents entitats,
institucions i operadores implicades en I'atencid
a aquest tipus de violéncia (policia, operadores
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de transport, centres comunitaris, punts
d’atencié a les dones, etc.).

Incloure dins de les enquestes que avaluin el
servei i la xarxa de transport, preguntes
especifiques sobre les percepcions de seguretat i
les violencies masclistes, racistes, homofobes i
capacitistes, analitzant aquestes  dades
desagregades per sexe, edat, origen, etc. i des
d’una perspectiva de genere interseccional, per
persones expertes en la mateéria.

Campanyes formatives i informatives sobre
violéencia masclista i les agressions sexuals,
racistes, homofobes, etc. des d’un abordatge no
revictimitzador, aixi com la difusié de quin sén els
recursos disponibles. Reconeixent el dret a
moure’s en un entorn lliure de violéencies i
procurant arribar a tots els sectors de la
comunitat a través dels mitjans de comunicacié i
les xarxes socials, donant especial atencio a les i
els joves.

Campanyes de prevencio de l'assetjament i les
agressions sexuals, dirigides especificament als
agressors i testimonis tot Vvisibilitzant els
diferents tipus i graus de violéncia, amb
I’objectiu de modificar actituds.

Programes de formacié continua a les
operadores i empreses subcontractades
(seguretat, neteja, construccié, operacio,
conduccid, informacio, billeteria), sobre violéncia
masclista, abordant els prejudicis i fent emfasi en
la necessitat d’erradicar-la i prevenir-la; que
aquesta formacio es repeteixi en el temps per al
personal que entra a treballar o com a reciclatge
professional (es pot incloure en formacié de
riscos laborals).

Els informe periodics amb les dades de I'evolucio
de les violéncies masclistes han d’incloure les

queixes i incidéncies recollides en les bases de
dades alimentades a través dels aplicatius de les
operadores i altres, per tal de generar informacié
sobre hores, punts, situacions, entorns, etc, que
es puguin considerar critics des del punt de vista
de les violéncies masclistes, per tal d’incorporar-
hi solucions.

Totes les persones que ocupen carrecs de
responsabilitat, comandaments i tecnics, que
prestin serveis per la xarxa d’infraestructura del
transport, si no latenen ja, han de rebre formacié
pel que fa a la perspectiva de genere i les
violéncies masclistes.

Revisié d’horaris de transport public, garantint
qgue responguin a la corresponsabilitat de les
diferents esferes de la vida, augmentant la
freqiéncia i disminuint el temps de
desplacament en diferents franges del dia i en
cap de setmana. Connectant no només amb
centres de treball “masculinitzats” siné
responent a la mobilitat laboral de dones i homes
i també a la mobilitat vinculada a les cures: llar
d’infants, escoles, centres de salut i de cures
guotidianes.

Implementar serveis de transport a la demanda
en territoris amb menys densitat poblacional per
donar servei de transport public i col-lectiu a
diferents perfils de persones, garantint la plena
accessibilitat a la cadena del servei (incloent
I"aplicacid o dispositius que s'hagin de fer servir
per fer la demanda) i promovent aquest servei a
través de campanyes de difusid, com a servei
sostenible i assequible.

Garantir que les parades de transport disposen
d’espai suficient i reservat per a lI'espera de
persones amb cotxet, amb cadira rodes, etc.

Campanya de visibilitzacié de la mobilitat de
cures i promocio de la corresponsabilitat social
de les cures. Realitzant campanyes per a
fomentar la  corresponsabilitat en el
desenvolupament de les tasques reproductives i
de cura, com una responsabilitat col-lectiva i
social i no individual ni Unica de les dones.

Des de totes les llars, especialment per aquelles
ubicades en urbanitzacions, cases o edificis
aillats, etc..., s’ha de poder tenir accés en
transport public als nuclis urbans de referéencia,
proveits de serveis (escoles, metges, botigues...).
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14.4. Criteris d'aplicacié directe al Figura68  Exemple d'estaci6 d'autobis en
superficie elaborada per Col-lectiu Punt 6

pdl 2021-2030

Per al seguiment de la perspectiva de genere durant
el procés d’execucié del pdl 2021-2030, es proposen
concret I'aplicacid de tres criteris:

e Avaluacio del nivell de satisfaccid per genere
de les noves infraestructures de transport
construides o de les reformes executades. Es
faria a partir d’enquestes ex-post a les
persones usuaries després de cada posada
en servei d’una infraestructura.

e Nombre i proporcié de dones treballadores
segons la tipologia dels diferents llocs de
treball en els operadors de mobilitat
(infraestructura, operacid, serveis auxiliars,
equip responsable, etc). Aquesta informacié
s’obtindria directament dels operadors de
transport public, que tindria caracter anual.

e« Nombre de denlncies, queixes i incidéncies
per violéncies masclistes en la xarxa

d’infraestructures de transport. .
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Figura 69 Exemple d’intercanviador, elaborada per Col-lectiu Punt6
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Figura 70 Exemple d’aparcament d’intercanvi, elaborada per Col-lectiu Punt6
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15. Resum de I’Estudi Ambiental
Estrategic

El present Estudi Ambiental Estratégic (EAE) és el
document ambiental que, tal i com determina la Llei
21/2013 i la Llei 16/2015, avalua ambientalment la
proposta del Pla Director d’Infraestructures (pdl) del
Sistema Integrat de Mobilitat Metropolitana de
Barcelona (SIMMB), en un horitzé temporal 2021-
2030.

Els apartats de I'EAE els determina I'annex IV de la
Llei 21/2013 i, entre d’altres, requereix incloure un
resum de caracter no técnic de la informacio
facilitada en virtut de la resta de continguts
establerts que es presenta a continuacié.

El pdl s’emmarca principalment en la Llei 9/2003, de
la Mobilitat, les lleis sectorials vigents en materia
d’infraestructures i serveis de transport public i la
normativa sobre avaluacié ambiental dels
instruments de planificacid. Segons aquest context
normatiu, es tracta d’un pla de caracter especific, en
tant que conforma un instrument de planificacié que
té per objecte el desenvolupament sectorialitzat de
les Directrius Nacionals de Mobilitat. En concret, el
pdl 2021-2030 pdl persegueix la finalitat general de
planificar infraestructures de transport public
col-lectiu i programar les que s’hagin d’executar en
un horitzé temporal de 10 anys.

Els objectius i subobjectius que es fixa el pdl sén els
seguents:
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Incrementar la quota modal del transport
public col-lectiu

e Captar viatges del vehicle privat cap el
transport public

e Incrementar la capacitat del transport public

e Incrementar la fiabilitat de determinats
serveis ferroviaris i de transport public per
carretera

Garantir una major eficieéncia economicai social
en les inversions publiques del SMTPC

e Establir una metodologia acurada i
permanent en el temps per jerarquitzar i
prioritzar les actuacions

e Valorar la rendibilitat social i economico-
financera de les noves inversions

e Quantificar la inversid economica per la
construccio i manteniment de les
infraestructures de transport

e Quantificar els beneficis socials de les noves
inversions

Maximitzar la integracio dels sistemes de
transport public col-lectiu

e Garantir uns nodes de transbordament amb
un minim d’impedancies

e Promoure l'efecte xarxa aprofitant Ia
utilitzacio de les noves tecnologies a les
infraestructures de transport public

e Fomentar una visié integrada del conjunt de
les infraestructures de transport public

Col-laborar amb la millora de la salut de les
persones i reduir I'accidentalitat

e Considerar infraestructures de transport
public que permetin garantir les condicions
sanitaries i de salut durant el temps d’espera
dels serveis de transport

e Millorar la percepcid de seguretat ciutadana
en la concepcid i explotaci6 de les
infraestructures de transport

e Dotar de les condicions de seguretat a les
infraestructures de transport per reduir la
seva accidentalitat

Aconseguir un sistema de transport inclusiu que
incorpori les politiques de génere i d’equitat
social

e Incorporar la perspectiva de genere i d’edat
en la concepcid i explotaci6 de les
infraestructures de transport public

e Garantir l'accessibilitat a la xarxa de
transport public a tots els col-lectius socials

e Dotaral transport public de tots els elements
necessaris per la utilitzaci6 de tots els
col-lectius amb diversitat funcional

Reduir les emissions de contaminants (NO2 i
PM10), GEH i I'impacte acustic del sistema de
transport public col-lectiu

e Dotar al sistema de transport public
col-lectiu d’infraestructures amb capacitat
d’incorporar tecnologies ambientalment
més eficients

e Utilitzar materials i equipaments que
permetin una reduccioé de les emissions de
contaminants i de I'impacte acustic

e Afavorir la concepcié d’infraestructures de
transport amb criteris de sostenibilitat
ambiental

Minimitzar el consum d’energia, la intensitat
energética i I’'is de combustibles derivats del
petroli

e Potenciar les infraestructures d’energia que
permetin dotat al sistema de transport public
col-lectiu de capacitat per operar amb
material mobil més eficient energeticament

e Afavorir la concepcié i explotacié
d’infraestructures nodals de transport amb
criteris d’eficiencia energetica

Minimitzar I'impacte sobre la matriu territorial
i la funcionalitat ecologica

e Establir, en cada fase de desenvolupament
de les infraestructures de transport,
d’aquells mecanismes de valoracié i control
de I'impacte d’aquestes noves
infraestructures sobre la matriu territorial i la
funcionalitat ecologica

e Afavorir la concepcid, projeccio, construccid
i explotacid6 de les infraestructures de
transport amb criteris territorials que
garanteixin la funcionalitat ecologica i

preservin el paisatge.
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La proposta del pdl s’articula en 5 programes
d’actuacié que inclouen un total de 86 actuacions per
abordar els objectius fixats:

e AX-XT. Ampliaci6 de la xarxa ferroviaria
(metro i FGC) i de tramvia

e XE. Desplegament de la xarxa ferroviaria
estatal

e IN. Intercanviadors

e TPC. Infraestructures de transport public per
carretera

e MM. Modernitzacidé i millora de les xarxes
existents

En el marc de I'avaluacié ambiental del pdl, caldra
tenir en compte els plans i programes de rang
superior que estableixen determinacions o
requeriments que seran d’aplicacid, aixi com
identificar els casos en qué la seva superposicio,
entre si i amb el pdl, pot representar impactes
acumulatius rellevants que s’hagin de tenir en
consideracid. Aixi, en aquest EAE s’han recollit les
determinacions de tots els plans que es consideren
d’aplicacio, tenint especialment en compte aquells
gue fan referencia a vectors ambientals directament
associats a la mobilitat i la planificacid
d’infraestructures: matriu biofisica, qualitat de I'aire,
canvi climatic i salut de les persones.

En quant a elements ambientalment rellevants, es
diferencien dos grans blocs tematics:

e Matriu territorial i principals valors
ambientals. La caracteritzaci6 d’aquests
espais i valors es sintetitza en la definicié
d’'un mapa de sensibilitat ambiental que
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representa la capacitat d’acollida del territori
de noves actuacions sense veure-se’'n
alternats els seus valors i la seva funcionalitat
ecologica, paisatgistica o ambiental. S’inclou
especificament una analisi de la
vulnerabilitat del territori del SIMMB, i
concretament del sistema de mobilitat, vers
els previsibles efectes del canvi climatic.

e Efectes ambientals de Ila mobilitat
(externalitats ambientals de la mobilitat),
principalment:

e Qualitat de I'aire

e Qualitat acustica

e Salut de les persones

En base a la identificacié dels elements
ambientalment rellevants, dels objectius de
proteccid ambiental fixats a I'ambit internacional,
estatal, autonomic o local que tinguin relacié amb
I'instrument objecte d’avaluacié ambiental i del
concepte de
sostenibles, es defineixen els objectius ambientals als

desenvolupament urbanistic
que el pdl ha de donar compliment, ordenats en
funcio de la seva jerarquitzacio.

Pel que fa referéncia a les alternatives, el pdl ha
plantejat, a nivell global, 6 escenaris

e Escenari basic

e Escenaris intermedis:

e Escenari especialment enfocat a I'increment
de la cobertura territorial del sistema de
transport public.

Objectius ambientals del pdl

Objectius prioritaris | Augmentar la quota del transport
col-lectiu en els repartiments modals
del transport de passatgers.

Minimitzar el consum d’energia, la
intensitat energetica i I'GUs de
combustibles derivats del petroli.

Minimitzar les emissions de GEH.

Minimitzar les emissions de NO, i PM1g
d’acord amb els objectius normatius
de qualitat atmosferica.

Incorporar  estrategies i criteris
d’adaptacio als efectes negatius del
canvi climatic en les infraestructures
de transport existents i previstes.

Objectius rellevants  Minimitzar |'efecte de les
infraestructures de transport public
col-lectiu sobre la matriu territorial i la
funcionalitat ecologica.

Minimitzar I'impacte acustic de les
infraestructures de transport public
col-lectiu en zona urbana.

Objectius Reduir I'accidentalitat associada a la
secundaris mobilitat.

e Escenari associat als intercanviadors i
perllongaments de linies ferroviaries que
generen intercanvis.

e Escenari associat a I'estalvi energétic, amb
I’objectiu de reduir la despesa energetica del
conjunt del sistema de mobilitat

e Escenari proposta, com a combinacié dels
anteriors (amb una prioritzacié de les
actuacions en Fase A i Fase B)

L'escenari escollit i desenvolupat és [I'escenari
proposta, el qual suposa una bona base de partida,
fruit de I'avaluaci6 ambiental comparativa dels
diferents escenaris considerats.

Segons la Llei 21/2013 cal dur a terme una
identificacié, descripcié i avaluacié dels possibles
efectes significatius sobre el medi ambient que
resulten de I'aplicacid del pla objecte d’estudi. A
nivell general cal apuntar que tenint en compte que
el fet de perseguir un model de mobilitat en que el
pes del vehicle privat perdi protagonisme vers altres
modes més sostenibles, facilita la concrecié d’un
model de mobilitat més sostenible a I'ambit del
SIMMB.

Destaca especialment la reduccié significativa i
alineada amb els objectius de reduccid establerts,
dels diferents contaminants associats a la mobilitat,
tant dels que contribueixen al canvi climatic com dels
que tenen una afectaci6 més local i incident en
termes de salut de la poblacid

Es important assenyalar que en el marc del
procediment d’avaluacié ambiental estrategica, s’ha
desenvolupat una eina especialment pensada per
contribuir a una presa decisions en que prenguin pes
els aspectes ambientals. A banda de la utilitat en
futures iniciatives de planificacié d’infraestructures,
cal posar en relleu que l'eina s’ha emprat
especificament per avaluar les diverses actuacions
recollides. El punt clau ha estat que els resultats
obtinguts, en forma d’un indicador agregat, s’han
pres en consideracid en I'analisi multicriteri efectuat
per a la prioritzacié de les actuacions, de manera que
es pot afirmar que la programacié de les actuacions
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respon, entre d’altres, a criteris ambientals. Es valora
molt positivament la metodologia de treball
emprada, observant-se linterées  d’efectuar
valoracions multicriteri on les variables ambientals
també entrin en joc.

En relacié amb la valoracié global del Pla, cal tenir en
compte que el 100% dels objectius prioritaris
establerts presenten un compliment satisfactori
segons la proposta avaluada. La meitat dels objectius
ambientals rellevants i la totalitat dels objectius
secundaris presenten un grau de compliment
majoritari. No existeix cap objectiu al qual no es doni
compliment d’una manera minima.

A més a més, s’identifiquen les principals arees
d’atencid aixi com els punts forts del Pla, que soén:

e Tal com s’ha pogut comprovar al llarg de les
diferents justificacions del grau de
compliment dels diferents objectius marc i
objectius ambientals del pdl, es pot
constatar com aquest assoleix aquests
objectius de manera molt satisfactoria. En
concret, es dona compliment satisfactori a la
totalitat d’objectius prioritaris definits i al
63% del total d’objectius. Els objectius amb
menor grau de compliment sén els de
prioritzacié menor i, en qualsevol cas, no es
detecta cap objectiu al qual no es doni
compliment.

e Esconsidera que el pdl suposa un instrument
favorable per a la consecucié i I'assoliment
dels objectius ambientals que plantegen el
pdM i el PMMU, els quals queden subjectes
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a la implantacid i execucid de les actuacions
que defineix aquest pdl.

S’ha constatat que és primordial Ia
prioritzacié d’aquelles actuacions que
tinguin un major impacte positiu en termes
ambientals i que permetin assolir amb la
major celeritat els objectius ambientals. A tal
efecte, es valora molt positivament que en
I’exercici de programacid temporal de les
actuacions es tinguin en compte criteris
especificament ambientals, combinant-se
amb d’altres criteris més relacionats amb la
rendibilitat cost-benefici, a partir d’'un analisi
multicriteri en qué s’ha donat espai i veu a
'equip redactor d’aquest document
ambiental.

El pdl s’alinea amb la declaracié
d’emergéncia climatica apostant per un
model de mobilitat que tendeix a la
descarbonitzacid del sistema de transport i
per la potenciaci6 d’'una mobilitat i uns
entorns urbans saludables.

L’elaboracié del pdl ha anat acompanyada
d’un intens procés de participacié en que
s’han aplegat els diversos agents i
organismes implicats en la gestid i
planificacié de la mobilitat aixi com el public
interessat. Aquest procés ha incidit tant en
les tasques de diagnosi com en les tasques
prepositives.

El sistema de seguiment del pdl garanteix
una revisio constant del seu ritme d’aplicacié
i de la seva efectivitat, tant a nivell de
comportament de la mobilitat com de la seva
incidéncia ambiental. En aquest sentit, es

considera important que les dades aportades
per aquest sistema de seguiment permetin
adequar el desplegament del pla als resultats
reals. També es valora molt positivament la
previsié d’un seguiment conjunt entre el pdl
i el pdM, com a instruments clau en la
planificacié de la mobilitat del conjunt de
I’ambit SIMMB.

e Gran part de les actuacions previstes en la
Fase A sén actuacions, que si bé tenen un
retorn socioambiental bo
(comparativament), ja compten amb el
corresponent Estudi informatiu. Cal tenir en
compte que la capacitat per evitar, reduir,
corregir o compensar efectes ambientals en
la fase de Projecte executiu és més limitada
i, per tant, caldra valorar mecanismes per tal
de poder tenir en compte les conclusions del
present estudi, especialment la proposta de
mesures ambientals, en el global
d’actuacions previstes.

e A nivell d'impacte acustic, tenint en compte
que es preveu un lleuger augment de la
poblacié exposada respecte a la situacié
actual, caldra preveure mesures especifiques
per corregir aquells impactes en els ambits
identificats.

Finalment, I'EAE incorpora un Programa de vigilancia
ambiental en el qual es descriuen les mesures
previstes per dur a terme el seguiment dels efectes
sobre el medi ambient derivats de I'execucio del pdl,
un cop aquest s’hagi aprovat definitivament.
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16. Programacio de les actuacions
en base a I'analisi
socioambiental i de cicle de vida
de les actuacions

En el present capitol s’indiquen les principals
caracteristiques de les actuacions dels cinc
programes d’actuacio que constitueixen el pdl 2021-
2030, i que s’han avaluat de forma individualitzada
en base a l'analisi Cost-Benefici (ACB) segons la
metodologia SAIT i I’Analisi del Cicle de Vida (ACV).
Queden excloses aquelles actuacions a les que no son
adients l'aplicacié d’aquestes metodologies per la
dificultat d’obtenir una estimacio dels beneficis, com
és el cas, per exemple, de les actuacions
corresponents al programa de Modernitzacid i
Millora.

S’ha obtingut una rendibilitat global a partir de les
dues anteriors variables, degudament normalitzades
entre 0 i 100, amb una ponderacié del 60-40%
respectivament per obtenir finalment una Unica
variable comparativa. Amb aquests criteris una
actuacié és acceptable a partir d’'una valoracid
conjunta de 30 punts, i bona a partir de 40 punts.

Per a la seleccié de les actuacions no avaluables de
I’ACB i ACV s’han utilitzat les conclusions obtingudes
en I'apartat 10.4 de definicié d’escenaris globals, en
els que s’obtenia una prioritzacié preferentment per
les actuacions associades al programa de transport
per carretera i nous intercanviadors.

Les actuacions s’han dividit en funcid dels cinc
programes d’actuacid i dues fases. La fase A inclou
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totes aquelles actuacions iniciades o que tenen una
alta rendibilitat socioambiental, i que per tant estan
programades dins del periode 2021-2030. La fase B
conté aquelles actuacions que no estan programades
gue en general no tenen una alta rendibilitat en
termes d’ACB i ACV, estan associades a un volum de
demanda baix i del qual no s’ha realitzat el projecte
construccioé de I'obra i que necessiten, en general,
d’estudis de millora. En la fase B també hi ha alguna
infraestructura que, tot i tenir una bona rendibilitat i
bon ACB, per motius urbanistics, de fases
constructives o pressupostaris no s’han incorporat en
la Fase A.

En les seglients taules s’indica I'actuacid i el seu codi,
I'import de la inversio, la demanda diaria associada i
els indicadors de rendibilitat social i ambiental. En el
cas de les actuacions dividides en dues fases, I'import
de la inversié correspon al de cada fase, mentre que
la resta d’indicadors fan referencia al conjunt de
I'actuacié.

16.1. Fase A

16.1.1. Programes AX i XT. Ampliacio
de la xarxa ferroviaria

Els resultats de la Taula 136 constaten una bona
rendibilitat del conjunt de la linia L9/L10; els propers
anys finalitzara la seva construccid, especialment el
tram 3, que conté les estacions de major demanda en
termes generals, concretament el tram Lesseps —
Sagrera Meridiana.

El perllongament de la linia L1 fins Estacid de
Badalona obté una alta rendibilitat perque cobreix

territori d’alta densitat i amb una connexié amb el
servei R1 de Rodalies que li permet canalitzar el
passatge procedent del Maresme cap al conjunt del
Barcelonés Nord.

En el cas del perllongament de la linia L4, a més
d’incrementar  significativament la  cobertura
territorial, assoleix un punt de connexié molt
important a  |'Estaci6 de La  Sagrera, en
correspondencia amb la practica totalitat de la xarxa
ferroviaria de Renfe-ADIF, a més de les linies L9/L10

de Metro.

Taula 136 Programes AX i XT. Ampliacié de la
xarxa ferroviaria

Metro. L1 Fondo - Sant
AX01 Crist - Estacid de Badalona >47,2

Metro. L4 La Pau - Sagrera

AX02 TAV 108,2
AX03- Metro. L9/L10 Zona Franca- 9880
AX04 Zona Universitaria-Sagrera ’
AX09 FG‘C.‘LS Placa Espanya — 3217
Gracia
AX10 FGC. Nou tunel del Valles 187,8
(fase 1)
Articulacio de xarxes
XT01 tramviaries a Barcelona 95,9
(Unié Diagonal)
XT02 T3 Pas per Laurea Mird 24,5
XT03 T3 Sant Feliu de Llobregat 22.9

(fase 1, dues parades)

Taula 137 Nou material mobil

Material mobil Metro 297,6

Material Mobil FGC 88,0

Material mobil Tramvia 89,0
20.085 7,6 59 54 56
43.690 4,9 60 35 45
209.000 4,5 59 32 43
69.500 10,7 85 75 79
117.360 8,7 97 61 76
6.793 4,5 78 32 50
4.100 3,1 65 22 39
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El perllongament de la linia L8 d’FGC presenta la
millor rendibilitat del programa AX perque cobreix
I’'Eixample Esquerra, que és una zona d’alta densitat
residencial perd també terciaria i d’altres usos, prop
d’equipaments tan significatius com I’'Hospital Clinic
o I'Escola Industrial, a més d’importants punts
d’intercanvi (L5 de Metro, capgalera del Trambaix i el
propi Metro del Valles).

Dins de la xarxa tramviaria, destaca I'alta rendibilitat
de la unié del tramvia per la Diagonal, com a
conseqiiencia de cobrir un territori molt dens, amb
diferents usos del sol i amb importants punts
d’intercanvi, a més d’unir les dues xarxes actuals,
Trambaix i Trambesds, amb les sinérgies que aquest
fet comporta.

Les altres dues actuacions del tramvia afecten al
municipis d’Esplugues de Llobregat, Sant Just
Desvern i Sant Feliu de Llobregat, amb un increment
de la cobertura territorial i una reduccié del temps de
viatge, a part de la millora urbanistica que suposa
aquesta actuacio.

El material mobil indicat en aquesta taula es refereix
a l'associat als respectius perllongaments, sense
incloure el material mobil de reposicid, que s’inclou
dins del programa de Modernitzacid i Millora.

16.1.2. Programa de la Xarxa Estatal

Dins de la fase A del programa de la Xarxa Estatal cal
destacar en primer lloc el nou accés a I’Aeroport,
actualment en construccié, que permetra un
important increment de I'accessibilitat a totes dues
terminals.
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Aquest programa també inclou nous tracats de la
xarxa (soterraments) a les ciutats de Sant Feliu de
Llobregat, I'Hospitalet de Llobregat i Montcada, que
suposaran una millora important de la qualitat
urbanistica d’aquests entorns.

En aquest fase també s’inicia el desdoblament de la
linia R3 entre Montcada i Reixac i Vic, concretament
en el tram Parets del Valles i La Garriga. La
remodelacié del Nus de Montcada, que inclou les
quatre principals linies de la xarxa de Renfe-ADIF,
permetra una remodelacié del conjunt dels serveis
d’aquesta xarxa, lligada a la construccio de la futura
Estacié de La Sagrera.

El programa es completa amb diverses actuacions
puntuals d’infraestructura, seguretat, de noves
estacions i millora de la intermodalitat.

El material mobil d’aquesta fase A associat a les
ampliacions esta inclos en el programa de
Modernitzacid i Millora de Renfe-ADIF.

16.1.3. Programa d’intercanviadors

En aquest programa s’inclouen tres tipus
d’actuacions: millora d’intercanviadors existents,
construccié de noves estacions sobre linies existents
i el desenvolupament del subprograma dels
aparcaments d’intercanvi modal entre el vehicle
privat i els modes de transport public.

Taula 138

XEO1

XEO02

XEO3

XEO4

XEO06

XEO7

XEO8

Taula 139

INO1
INO2

INO3

INO4

INO5
INO6

INO7

Programa XE. Xarxa estatal

Nou tragat Sant Feliu de
Llobregat

Nou accés Aeroport

Nou tracat I'Hospitalet de
Llobregat

Duplicacié Montcada - Vic R3
Parets-La Garriga

Nou tragat linia R2 Montcada
i Reixac

Increment de fiabilitat
(ERTMS, GSM-R, Sants 4+4,
Vic, sect. Pl. Cat.)

Estacions i intermodalitat

Programa IN. Intercanviadors

Intercanviador de Glories
Ernest Lluch

Nova estacié intermodal de
El Prat

Intercanviadors i noves
estacions a la linia R8
Acabament de
I'intercanviador de Martorell
Aparcaments d'enllag a la
xarxa d'FGC

Aparcaments d'enllag a la
xarxa de Renfe-ADIF

93,4
73,0

606,6
85,4

418,2

289,7

322,1

26,0
15,8

59,0

77,0

30,0
100,0

200,0

17.300

16.000

15.000

3,5

3,1

13,8

5,0

12,5

4,1

83

54

85

85

69

61

25

22

97

35

88

29

48

35

92

55

80

42
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Dins de la primera tipologia s’inclou la remodelacié
de la plaga de Glories, I'estacié intermodal de El Prat
de Llobregat i I'intercanviador de Martorell. També
es preveu la posada en servei de I'estacié d’Ernest
Lluch, que cobreix un ambit d’alta densitat, i noves
estacions a la linia R8 de Renfe Rodalies. El programa
d’aparcaments d’intercanvi, tant a la xarxa d’FGC
coma la de Renfe, s’anira desenvolupant de forma
progressiva.

16.1.4. Programa del
Public per Carretera

Transport

Les actuacions d’aquest programa s’inclouen en la
seva practica totalitat, d’acord amb els bons resultats
obtinguts dels diferents escenaris, tal com es descriu
en el capitol 10. En aquest sentit, cal destacar la
construccié de diferents carrils-bus i plataformes
reservades, que permeten un significatiu estalvi de
temps (Carril bus C-31 Nord, plataforma Cornella-
Castelldefels i carril bus B-23, entre d’altres), i I'inici
del desenvolupament de la xarxa dels BRcats,
especialment a la comarca del Valles.

També es preveu l'inici del desenvolupament del
programa e-bus, que ha de comportar importants
beneficis ambientals degut a la reduccié de les
emissions de gasos contaminants i d’efecte
hivernacle. Aquest programa també inclou Ia
construccio de noves estacions d’autobusos, on
destaca |'estacid d’autobusos de La Sagrera i la
remodelacié de Sants Estacio.
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16.1.5. Programa de Modernitzacio i
Millora

El programa de modernitzacié i millora inclou tot un
conjunt d’actuacions amb el principal objectiu de
mantenir el nivell de qualitat i seguretat de totes les
instal-lacions ferroviaries, tant les que fan referéncia
a les infraestructures com al material mobil de
reposicié. S'inclou una actuacié especifica relativa a
la millora de la resiliéncia de les infraestructures en
front el canvi climatic, que s’aplicara al conjunt dels
operadors.

La seva aplicaciéd es fara al llarg dels deu anys,
prioritzant aquelles actuacions que son més urgents.

Dins d’aquesta fase A, també s’inclou la implantacié
de la T-mobilitat.

16.2. Fase B

16.2.1. Programes AX i XT. Ampliacio

de la xarxa ferroviaria i

tramviaria

Dins d’aquesta fase, el perllongament de la linia L1 a

I’Estacié Intermodal del Prat presenta una
rendibilitat positiva en termes de TIR, degut al flux
d’intercanvi que es produeix amb la xarxa de Renfe
Rodalies (servei R2 Sud de la linia del Garraf), si bé el

VAN no és positiu.

Taula 140

TPCO1

TPCO2

TPCO3

TPCO4
TPCO5
TPCO6
TPCO7
TPCO8
TPCO9
TPC10
Taula 141

Programa TPC. Transport public per carretera

Carril bus C-31 Nord 27,0

Intercanviadors a I'ambit

Llobregat 10,0

Estacio d'autobusos a

I'Estacio de La Sagrera 29,1 65.000
Plataforma reservada

Cornella - Castelldefels 42,1 12,2
BRCat 41,2 65.000 12,6
e-bus 411,8 5,6
Carril bus B-23 12,6 14,2
Altres carrils bus 4,7

Aparcaments d'enllag de bus 4,4 3,1
Nova xarxa de bicicleta 13,2 11,5

Programa MM. Modernitzacio i millora

86

90

100

81

87

90

100

84

MMO01
MMO02
MMO03
MMO04
MMO5
MMO06
MMO07
MMO08
MMO09
MM10

TMB Infraestructura i estacions

TMB Sistemes i instal-lacions

TMB Tallers i cotxeres

TMB Material mobil

FGC Actuacions en infraestructura i estacions
FGC Actuacions en sistemes i instal-lacions
FGC Material mobil

Renfe - Adif

T-mobilitat

Mesures per a I'increment de la resiliéncia al canvi climatic

429,2
363,5
23,3
308,1
170,0
29,8
91,0
1.527,2

173,2
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En aquesta mateixa situaci6 es troben els
perllongaments de la linia L3 Zona Universitaria-
Esplugues de Llobregat (fase 1) i el perllongament de
la linia L2 fins a Parc Logistic; en aquest cas es
recomana establir una fase 1 fins a I'estacio de Foc,
en correspondéncia amb la linia L10, donat que
aquest primer tram és el de major demanda.

En canvi, el perllongament de I'L3 Trinitat Nova —
Trinitat Vella presenta una bona rendibilitat tant en
termes de TIR com de VAN, com a conseqiiéncia de
la demanda captada en relaci6 amb el seu cost
(extensio d’una estacid).

A la xarxa d’FGC, la rendibilitat del perllongament de
I’L12 és negativa, tant en termes de TIR com de VAN,
degut a la seva baixa demanda en relacié amb el seu
cost; per tant, aquesta actuacio caldra reconsiderar-
la a través d’altres métodes de construccio.

El nou tunel per Collserola, aixi com la variant per
Sant Boi de Llobregat ja estan sent analitzades per tal
de ser incorporades en la revisié del pdl 2021-2030,
si s’escau, en funci6 de la seva rendibilitat
economicosocial, i la seva viabilitat constructiva.

Dins de la xarxa de tramvia a la ciutat de Barcelona
esta en estudi els perllongaments del tramvia al
World Trade Center i a la plaga Urquinaona,
actuacions que estan en reconsideracid. La fase B
també incorpora del perllongament del tramvia fins
al Port de Badalona (servei T4) i la nova linia UAB-
Cerdanyola-Montcada, totes dues amb una bona
rendibilitat (TIR i VAN positius).
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16.2.2. Programa de la Xarxa Estatal

Dins del programa de la XE de la fase B cal destacar
la construccié de la nova linia Castelldefels-Cornella-
Zona Universitaria, que assoleix un valor positiu de la
VAN, encara que no excessiu, com a consequencia
del seu elevat cost.

En canvi, la construccié del Tunel de Montcada té una
alta rendibilitat per I'estalvi de temps que s’assoleix
com a conseqtiencia d’establir serveis d’alta velocitat
comercial entre el Vallés Occidental i el Barceloneés,
amb un nivell d’inversio acotat.

Per la seva banda, el tram de la nova linia orbital de
connexié entre el Valles Oriental i Occidental
presenta una rendibilitat clarament negativa deguda
a la baixa captacio de demanda, per la qual cosa sera
necessari un replantejament d’aquesta actuacio.

La fase B del programa XE també inclou la duplicacié
del tram Centelles-Vic de I'actuacié XE04 i 'augment
de la capacitat Arenys de Mar-Macanet, a més de la
segona fase de les actuacions XEQ7 i XEO8 (increment
de la fiabilitat i intermodalitat), ja iniciades en la fase
A.

Aquesta fase B requereix d’'una inversio addicional de
material mobil de 160,0 M€, no inclosos en el
programa de Modernitzacid i Millora.

Taula 142

AX05
AX06

AXO07

AX08

AX10
AX11
AX12

XT01

XTO03

XT04

XTO05

Taula 143

Programes AX i XT. Ampliacié de la xarxa ferroviaria

Metro. L1 Hospital de Bellvitge - El
Prat

Metro. L2 Sant Antoni - Parc Logistic
Metro. L3 Zona Universitaria —
Esplugues - Sant Feliu (fase 1)
Metro L3. Trinitat Nova — Trinitat
Vella

FGC. L12 Reina Elisenda -
Finestrelles

FGC. Nou tunel del Vallés

Variant d'FGC a Sant Boi de
Llobregat

Xarxes tramviaries a Barcelona:
WTC / Urquinaona

T3 Sant Feliu de Llobregat — Molins
de Rei (fase 2)

T4 Estacié de Sant Adria - Port de
Badalona

Nova linia UAB Cerdanyola -
Montcada

Nou material mobil

Material mobil Metro

Material mobil FGC

Material mobil Tramvia

241,1
820,0
181,8

81,0

92,0

74,5

22,0

158,3

16.590
57.000
16.400

9.245

13.340

6.200 /
3.800

8.135
9.800

29.500

4,9

4,0

60
69
49

55

73

65

87

71

90,0
16,0
45,5

45
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16.2.3. Programa d’intercanviadors

Dins d’aquest apartat s’inclouen les estacions i
intercanvis de menor rendibilitat, i per tant menys
urgent, o que suposen un volum d’inversio
considerable, com és el cas de I'Estacié de Torrassa,
de la qual ja s’ha iniciat I’estudi informatiu.

En el cas de la remodelacié de I'intercanviador de
Plaga Catalunya i Passeig de Gracia, és una actuacié
de gran envergadura, que també esta en
reconsideracio, i que a curt termini s’ha optat per
petites actuacions de millora.

Les noves estacions a la xarxa d’FGC a Ribera-Salines
(Metro Llobregat-Anoia), Rubi-La Llana i Terrassa Sud
(Metro del Vallés) presenten una rendibilitat baixa,
amb una TIR positiva pero una VAN negativa, per la
qual cosa caldra reconsiderar-les; totes elles estan
condicionades a  futurs  desenvolupaments
urbanistics. En canvi, la Nova Estacié Can Amat (FGC)
presenta una bona rendibilitat, amb una VAN

positiva.

16.2.4. Programa del
Public per Carretera

Transport

La fase B d’aquest programa inclou la segona part de
I’electrificaci6 de la xarxa urbana i suburbana
d’autobusos, ja iniciada a la fase A, i I'actuacié a
I'intercanviador de Diagonal Oest, que esta en
reconsideracié perqué esta condicionat a la definicié
general de terminals de Barcelona a I'ambit
Llobregat.
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16.2.5. Programa de Modernitzacio i
Millora

La fase B d’aquest programa suposa una continuitat
de les inversions iniciades en la fase A. En aquesta
fase es preveu una inversié de 1.124,0 M€ per a la
xarxa de TMB, de 290,8 M€ per a la xarxa d’FGC, i de
74,2 M€ per a la fase B de I'actuacio MM10.

16.3. Principals caracteristiques de
les actuacions

A la Taula 147 es mostren les principals
caracteristiques de les actuacions del pdl 2021-2030,
on s’indica, per cada actuacié completa, la longitud,
el nombre de trens, les estacions i la demanda
associada.

Taula 144 Programa XE. Xarxa estatal

Duplicacié Montcada-Vic
(Centelles - Vic)

XEO5 Tunel de Montcada 110,0 42.640 11,6 68 82 76

Increment de fiabilitat (tripl.
Mont., R4 Manresa, quadr.Cast)

XEO8 Estacionsiintermodalitat 124,0 23.000 13,8 85 97 92

Augment de capacitat Arenys de
Mar - Maganet

xg1o ovalinia Castelldefels = 20656  75.100 3,1 94 22 51
Cornella — Zona Universitaria

Nova linia orbital (by-pass

XEO4 82,6 3,1 54 22 35

XEO7

109,9 =

XEO09 4,1 6.500 10,2 55 72 65

XE11 . 443,0 5.000 -8,8 46 -62 -19
Valles)
Taula 145 Programa IN. Intercanviadors
INO8 Nova estacié Can Amat FGC 32,9 3.630 3,9 74 29 a7
Millora intercanviador PI.
IN .. 79, 145.
09 Catalunya - Pg. de Gracia 93 >-000
IN10 Ribera - Salines (FGC) 54,7 2.500 0,3 82 2 34
Nova estacié de Rubi-La Llana /
IN11 2,2 41 2,2 7 1 44
Terrassa Sud (FGC) 32, 00 ’ 8 >
Taula 146 Programa TPC. Transport public per carretera
TPCO2 |ntercanviadors a I'ambit Llobregat 70,0 17.500
TPCO6 e-bus 176,5 5,6 70 39 52
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Taula 147 Principals caracteristiques de les actuacions
AX01 Metro. L1 Fondo - Estacio de Badalona 547,2 44.085
AX02 Metro. L4 La Pau - Sagrera TAV 108,2 2,8 3 3 43.690
AX03-AX04 Metro. L9/L10 Zona Franca-Zona Universitaria-Sagrera 988,0 20,5 23 18 209.000
AX05 Metro. L1 Hospital de Bellvitge - El Prat 241,1 3,8 2 1 16.590
AX06 Metro. L2 Sant Antoni - Parc Logistic 820,0 6,3 7 6 57.000
AX07 Metro. L3 Zona Universitaria — Esplugues-Sant Feliu (fase 1) 181,8 2,8 2 2 16.400
AX08 Metro L3. Trinitat Nova — Trinitat Vella 81,0 0,9 1 1 9.245
Material mobil TMB (ampliacio) 387,6 43
AX09 FGC. L8 Placa Espanya — Gracia 321,7 3,8 13 3 69.500
AX10 FGC. L12 Reina Elisenda - Finestrelles - 2,7 2 3 13.340
AX11 FGC. Nou tunel del Valles (fase 1) 187,8 -
AX12 Variant d'FGC a Sant Boi de Llobregat - -
Material mobil FGC (ampliacio) 104,0 15
—
XTO1 Articulacio de xarxes tramviaries a Barcelona 187,9 6 127.360
XT02 T3 Pas per Laurea Mir6 24,5 1,2 3 2 6.800
XTO03 T3 Sant Feliu de Llobregat (fases 1 i 2) 97,4 4,3 3 5 8.135
XT04 T4 Estacio de Sant Adria - Port de Badalona 22,0 1,7 2 2 9.800
XTO05 Nova linia UAB Cerdanyola - Montcada 158,3 12,5 8 21 29.500
Material mobil Tramvia (ampliacio) 134,5 34
~ PROGRAMA XARXA FERROVIARIAESTATAL 49598
XEO1 Nou tracat Sant Feliu de Llobregat 93,4 2,3
XEO02 Nou accés Aeroport 73,0 5,3 6 2 17.300
XEO03 Nou tracat 'Hospitalet de Llobregat 606,6 1,8 2
XEO4 Duplicacié Montcada - Vic R3. Parets-La Garriga i Centelles-Vic 168,0 59,0 13
XEO05 Tunel de Montcada 110,0 2,4 42.640
XEO6 Nou tracat linia R2 Montcada i Reixac 418,2 3,7
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XEO7
XEO8
XEO09
XE10
XE1l1l

Increment de fiabilitat 399,6
Estacions i intermodalitat 446,1 5 23.000
Augment de capacitat Arenys de Mar - Maganet 4,1 24,1 10 6.500
Nova linia Castelldefels — Cornella — Zona Universitaria 2065,6 24,2 14 11 81.440
Nova linia orbital (by-pass Vallés) 443,0 6,5 2 5.000
Material mobil Renfe (ampliacio) 132,2

INO1
INO2
INO3
INO4
INO5
INO6
INO7
INO8
INO9
IN10
IN11

Intercanviador de Glories 26,0

Ernest Lluch 15,8 1 16.000
Nova estacio intermodal de El Prat 59,0

Intercanviadors i noves estacions a la linia R8 77,0 5 13.000
Acabament de l'intercanviador de Martorell 30,0

Aparcaments d'enllac a la xarxa d'FGC 100,0 11 3.008
Aparcaments d'enllac a la xarxa de Renfe-ADIF 200,0 22 5.960
Nova estaci6 Can Amat FGC 32,9 1 3.630
Millora intercanviador PI. Catalunya - Pg. de Gracia 79,3 145.000
Ribera - Salines (FGC) 54,7 1 2.500
Nova estacio de Rubi-La Llana / Terrassa Sud (FGC) 32,2 2 4.100

TPCO1
TPCO2
TPCO3
TPCO4
TPCO05
TPCO06

Carril bus C-31 Nord 27,0 7,0

Intercanviadors a I'ambit Llobregat 80,0

Estacio d'autobusos a I'Estacio de La Sagrera 29,1 65.000
Plataforma reservada Cornella - Castelldefels 42,1 12,6

BRCat 41,2 280 65.000
e-bus 588,3




// 245

TPCO7 Carril bus B-23 12,6 11,8

TPCO08 Altres carrils bus 14,7 31,1

TPCO09 Aparcaments d'enllac de bus 4.4 11 857

TPC10 Nova xarxa de bicicleta 13,2 40,7 531
~ PROGRAMADEMODERNITZACIOIMILLORA 46041

MMO1 TMB. Infraestructura i estacions 858,4

MMO02 TMB. Sistemes i instal-lacions 726,9

MMO03 TMB. Tallers i cotxeres 46,6

MMO04 TMB. Material mobil 616,1

MMO5 FGC Actuacions en infraestructura i estacions 340,0

MMOG6 FGC Actuacions en sistemes i instal-lacions 59,5

MMO7 FGC Material mobil 182,0

MMO08 Modernitzacio i millora de la xarxa de Rodalies 1.527,2

MMO9 T-mobilitat ;

MM10 Mesures per a I'increment de la resiliencia al canvi climatic 247 4
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L'abast del nou pdl vol adequar-se a la capacitat
inversora de les administracions publiques durant el
periode 2021-2030. L'import total de la inversio
programada en aquest periode (fase A) és de 8.888,2
ME (IVA exclos), dels quals 5.059,2 M€ corresponen
a les xarxes ferroviaries i viaries de la Generalitat, i
3.829,0 M€ corresponen a infraestructures de
titularitat estatal. La fase B, formada per actuacions
no programades, conté una inversio de 6.828,3 M€
(3.711,2 M€ corresponents a la Generalitat de
Catalunya i 3.117,1 M€ de I'’AGE), amb un import
total de 15.716,5 M€.

En relacié amb el finangcament de les inversions a les
xarxes de titularitat de la Generalitat, es continuaran
utilitzant principalment les mateixes formules
emprades en els plans anteriors, és a dir:

- Finangament pressupostari d’obres a través
d’Infraestructures de la Generalitat de
Catalunya i Ifercat, especialment

- Contracte programa AGE-ATM i els
contractes associats de servei public (TMB i
FGC)

- Contractes de concessio i altres modalitats
de partenariat public-privat

Per la seva part, el pdl 2021-2030 només te un
caracter indicatiu pel que fa a les inversions en
infraestructura que son de titularitat de I’AGE.
Correspon per tant a [|'administracié estatal
incorporar les propostes d’actuacié contemplades en
el pdl en els documents de planificacié i programacié
economica.

Pel que fa a les actuacions d’adquisicié de nou
material mobil per a la xarxa de Rodalies de
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Catalunya (actuacié6 MMO08), han de ser financades
per |'operador del servei (Renfe Operadora) en el
marc del corresponent contracte de servei public.

16.4. Desplegament del pdl

Durant el procés d’elaboracié del pdl 2021-2030
s’han continuat executant les actuacions previstes en
el pdl 2011-2020, i redactant projectes d’altres
actuacions per tal de fer-ne possible la seva execucid.

Aixi doncs, a taules 148 a 152 s’indica la situacid en
les que es troben les actuacions del relatives a
I’anterior pdl, tal com es mostra en el Sisé informe de
seguiment del pdl 2011-2020.

16.5. Estudis de viabilitat

Durant el present decenni també es desenvoluparan
diversos estudis d’alternatives de propostes que han
sorgit al llarg del procés de participacié i de resposta
a les al-legacions, i que es considera cal analitzar
durant el primer quinquenni. Les propostes es
detallen tot seguit:

- Ramal ferroviari FGC UAB-Parc d’Alba

- Connexi6 Sabadell-Terrassa (PTMB)

- Perllongament d’FGC Sabadell-Castellar del
Valles

- Viabilitat de la tercera via entre Sabadell —
Cerdanyola del Vallés de I'R4

- Variant de I'R3 a través de la nova estacio de
Santa Perpetua R8 i intercanviador Riera
Caldes

- Noves estacions a Parc Tauli, Rambla-Gran
Via de Sabadell, Can Tabola, Can Salvatella i
Montornés Nord.

Nou ramal del tramvia XT0O5 Montcada -
Cerdanyola fins a Sant Cugat
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Taula 148 Ampliacio de la Xarxa Ferroviaria (metro i FGC) i Tramvia (subprograma XT) Taula 149

Desplegament de la xarxa ferroviaria estatal

AXO01 Metro. L1 Hospital de Bellvitge — El Prat
AX02 Metro. L1 Fondo — Estaci6 de Badalona

AX03 Metro. L2 Sant Antoni - Parc Logistic

AX04 Metro. L3 Zona Universitaria — Sant Feliu de
Llobregat

AX05 Metro. L3 Trinitat Nova — Trinitat Vella

AX06 Metro. L4 La Pau - Sagrera TAV

AX07 Metro. L9/L10 Aeroport/Zona Franca — Parc
Logistic — Zona Universitaria

AX08 Metro. L9/L10 Zona Universitaria — La Sagrera
AX09 FGC. L8 Plaga Espanya - Gracia

AX10 FGC. Terrassa Rambla — Terrassa Nacions Unides
AX11 FGC. Can Feu - Ca n’Oriac

AX12 FGC. L6 Reina Elisenda - Finestrelles
AX13 Perllongament del Valles

XTO1 Articulacio de les xarxes tramviaries a Barcelona

XT02 T3 Pas per Laurea Miro
XT03 T3 Sant Feliu de Llobregat — Quatre Camins

XT04 T4 Estaci6 de Sant Adria — Port de Badalona

XT05 Nova linia UAB Cerdanyola - Montcada
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Estudi funcional redactat

Estudi informatiu tram Fondo-Lloreda / Sant Crist redactat i
aprovat definitivament. Encarregat projecte basic d’aquest
tram

Projecte constructiu redactat, perd no aprovat

Aprovats els estudis informatius i d'impacte ambiental del
perllongament de I'L3 d’FMB Zona Universitaria-Sant Feliu.
Redactat el projecte basic del perllongament de I'L3 Zona
Universitaria — Esplugues. En redaccio el projecte constructiu
del perllongament de I'L3 Zona Universitaria — Esplugues de
Llobregat

Pendent d'iniciar I'estudi informatiu
Pendent d’iniciar el projecte constructiu estacié Santander L4
i desafeccio L9/L10

Obra en execucio. El tram Aeroport — Zona Universitaria es
va inaugurar el 12 de febrer de 2016 (L9 Sud). El tram
Collblanc — Foc es (L10 sud) es va posar en servei el
setembre de 2018 (3 estacions comuns amb L9 sud i 2
només L10 sud). El mes de mar¢ de 2019 es va posar en
servei una nova estacio a I'L10 Sud (Provencana) i el mes
de novembre I'estacio Ciutat de la Justicia

Obres en execuci6. Pendent de represa

Estudi informatiu redactat. Projecte basic en redaccid.
Projecte constructiu d'infraestructura adjudicat

En servei des de juliol de 2015

En servei. Primer tram fins Sabadell — Placa Major des de
setembre de 2016, resta del perllongament des de juliol de
2017

Aprovat I'estudi informatiu i d'impacte ambiental
Estudi previ en redaccio

Aprovat I'estudi informatiu, i pendent d’aprovacio el projecte
constructiu de la uni6 dels tramvies

Finalitzat I'estudi informatiu, en fase d’aprovacio
Estudi d’alternatives redactat en fase d'aprovacio

En aprovacio 'estudi informatiu i en redaccio la modificacio
puntual del PGM a I'ambit del Front Litoral i de les tres
Xemeneies

Estudi informatiu redactat

XEO1 Duplicacié Arenys de Mar — Blanes R1

XEO02 Nou accés Aeroport

XEO3 Nova linia orbital

XEO04 Duplicacié Montcada — Vic R3

XEO5 Tunel de Montcada

XEQ6 Nou tragat linia R2 Montcada i Reixac
XEO7 Nova linia Castelldefels — Cornella — Zona
Universitaria

XEO08 Nou tracat I’'Hospitalet de Llobregat

XE09 Remodelacié de I'estacié de I'Hospitalet de
Llobregat

XE10 Nou tracat Sant Feliu de Llobregat
XE11 Altres actuacions

Estudi funcional redactat per part del Ministeri de Foment.

Obres d'infraestructures iniciades I'any 2015 i practicament
finalitzades. Projecte constructiu de connexid ferroviaria,
arquitectura i instal-lacions en redaccio.

Estudi funcional finalitzat i PDU per a la reserva de sol
aprovat. En curs la revisié del PDU.

Projectes constructius de duplicacié de via al tram Parets
del Valles-La Garriga redactats i en curs, per part d'Adif,
amb previsi6 de licitacié d’'obres enguany. Obres de
supressié de passos a nivell finalitzades i en execucio.

Estudi informatiu pendent d’encarrec

Projecte basic redactat per part d'Adif, amb previsié d'inici
de les obres el 2020.

Estudi informatiu redactat

L'any 2018 el Ministeri de foment va impulsat la redaccio
dels documents técnics i projecte per a la integracio
territorial dels corredors convencionals a L'Hospitalet de
Llobregat.

Actuacié executada

Obres adjudicades I'any 2020.
En estudi
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Taula 150 Intercanviadors

Taula 151 Infraestructures de Transport per Carretera

INO1 Intercanviador Pl. Catalunya — Pg. de Gracia
INO2 Ernest Lluch

INO3 Ribera - Salines

INO4 Nova estaci6é de Rubi FGC
INO5 Nova estaci6 de Can Amat d’FGC
INO6 Aparcaments d’intercanvi a la xarxa d'FGC

INO7 Aparcaments d’intercanvi a la xarxa de Renfe-ADIF

INO8 Intercanviador Torrassa

INO9 Intercanviadors i noves estacions a lalinia R8

INLOAcabament de I'intercanviador de Martorell
IN11 Intercanviadors virtuals en superficie

pdD

Estudi informatiu sotmeés a informacio publica perd no aprovat
definitivament

Obra civil finalitzada. Obres d’arquitectura i instal-lacions
iniciades juny 2019 i previsié entrada en servei 2021

Estudi informatiu sotmés a informacio publica perd no aprovat
definitivament

Estudi informatiu redactat

Projecte constructiu finalitzat

En estudi

En estudi

Redactat projecte basic (en col-laboracié amb el Ministeri de
Foment i I’Ajuntament de I'Hospitalet)

En servei I'estacio de Volpelleres d'FGC des de 2010. Estacio
de Santa Perpetua de Mogoda: parcialment executada i
pendent de licitacié d'obres restants. Estacié de Baricentro:
realitzat estudi funcional (ATM). Intercanviador de Barbera:
en redaccio estudi de viabilitat (Ministerio de Fomento).

En servei I'estacié FGC des de maig de 2007
Estudi funcional finalitzat

TPCOL1 Intercanviador Diagonal Oest
TPCO02 Sants estacio Bus

TPCO03 Estaci6 de La Sagrera bus

TPCO04 Plataforma reservada a la C-245 entre Cornella —
Sant Boi — Castelldefels

TPCO05 Plataforma reservada Eix de Caldes

TPCO06 Plataforma reservada bus marge esquerre Besos

TPCO7 Carril Bus — VAO a la B-23

TPCO08 Centres operatius de gestié
TPCO09 Altres Carril Bus
TPC10 Aparcament de dissuasié de busos

Estudi informatiu finalitzat. Projecte basic redactat
Estudi funcional

Actuacioé integrada amb l'estaci6 d’Alta Velocitat de La
Sagrera

Obres licitades el desembre de 2019
Estudi informatiu finalitzat

Estudi d’alternatives finalitzat

Projecte constructiu redactat. Pendent de l'acord de
transferéncia de competencies entre I'Estat i la Generalitat
Pendent

Estudi funcional realitzat

Estudi funcional realitzat
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Taula 152 Modernitzacio i millora de les xarxes existents

Inversié en estacions i en renovacié de tunels. Executades
obres projecte de 32 fase de millora de les condicions
mecaniques de la via a L2.. Executada I'adaptacié a PMR de
Jaume | L4 i la fase | de Vallcarca L3. Fase Il Vallcarca,
projecte en redacci6. Adjudicades les obres del projecte
d’adaptacié a PMR de Maragall L4 L5 i Espanya L1 L3.

MMO1 TMB. Actuacions en infraestructura i estacions

Inversié en sistemes eléctrics i en equips per a la millora de
la seguretat. Adjudicades obres per la renovacio
d’enclavaments a la L2, estacions Passeig de Gracia,

MMO2TMB. Actuacions en sistemes i instal-lacions Sagrada familia i Paral-lel. Adjudicades obres per la
renovacio de I'enclavament a triangle Ferroviari, linies L2, L4
i L9. Licitada la renovaci6 de I'enclavament L3 als tallers i les
cotxeres de Sant Genis.

. . Adequacié de tallers i cotxeres. En redaccié projecte de
AT 23, (2 CHIEEIEIS E (El S [ SeErEs rehabilitacio de I'edifici de tallers i cotxeres de Sant Genis
Renovacié de l'interiorisme i en gran manteniment de les

MMO04 TMB. Material mobil unitats de tren. Adquisicié material mobil L9.

Diverses millores en infraestructura i seguretat. Obres
d’ampliacié de I'andana ascendent de I'estacié de Provenca
finalitzades. Redactat el projecte de supressio del pas a nivell

MMO5 FGC. Actuacions en infraestructura i estacions d’'lgualada. Redactat estudi de millora de les condicions
d’evacuacio de la xarxa soterrada. Estudi informatiu d’enllag
amb les vies d’Adif als tallers de Rubi sotmes a informacio
publica i projecte constructiu redactat

Modernitzacié de les comunicacions i ampliacié i renovacié
d’energia a les linies B-V i L-A. Instal-laci6 sistema integrador

MMO06 FGC Actuacions en sistemes i instal-lacions de comunicacions TETRA. En execuci6 senyalitzacié6 ATP-
ATO a la linia B-V. Adjudicada redacci6 projecte
desplegament xarxa RESCAT

MMO7 FGC. Material mobil Renovacié del material mobil (40 unitats) a la linia B-V.

pdD
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Acrdnims Aconim - Signifit

PTMB Pla territorial metropolita de Barcelona

_ PTVC Pla de transports de viatgers de Catalunya (2012 -2020)

ADIF Administracion de Infraestructuras Ferroviarias RENFE Red Nacional de los Ferrocarriles Espafioles

AMB Area metropolitana de Barcelona RMB Regié Metropolitana de Barcelona

AMTU Associacié de Municipis amb Transport Urb3 SAIT Sistema d’Avaluacié d’Inversions en Transport

ATM Autoritat del transport metropolita SiMmVB Sistema Integrat de Mobilitat Metropolitana de Barcelona

AX Ampliaci6 de la Xarxa Ferroviaria SGIT Sistema de Gestio d’Integracio Tarifaria

DIBA Diputacié de Barcelona TIR Taxa Interna de Retorn

DNM Directrius Nacionals de Mobilitat TMB Transport Metropolita de Barcelona

DTES Departament de Territori i Sostenibilitat ™ Transport Piblic

DUM Distribucié urbana de mercaderies TPC Transport public col-lectiu

EAMG Estudi d'Avaluacioé de la Mobilitat Generada UE Unid Europea

EMEF Enquesta de Mobilitat en dia feiner VAN Valor Actual Net

EMO Enquesta de Mobilitat Obligada VAO Vehicles d'alta ocupacid

EMQ Enquesta de Mobilitat Quotidiana VMP Vehicle de Mobilitat Personal

EPTMC I'Enquesta permanent del transport de mercaderies per carretera vP Vehicle privat

FGC Ferrocarrils de la Generalitat de Catalunya XE Desplegament de la xarxa ferroviaria estatal

GEH Gasos d’efecte hivernacle XT Ampliacio de la Xarxa Ferroviaria de Tramvia

IATP index d’Accessibilitat al Transport Public ZBE Zona de Baixes Emissions

IET Institut d'estudis territorials

IN Intercanviadors

INE Instituto Nacional de Estadistica

LTL Llocs de Treball Localitzats

Maa$S Mobility as a Service

MM Modernitzacid i millora de les xarxes existents

OoDS Objectius de Desenvolupament Sostenible

P&R Park & Ride

pdl Pla Director d'Infraestructures

pdM Pla Director de Mobilitat

PDU Plans Directors Urbanistics

PESV Pla estratégic de seguretat viaria

PMR Persones amb mobilitat reduida

PMU Pla de Mobilitat urbana

POR Poblacié Ocupada Resident

PR Poblacioé Resident

pdD
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