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1. Presentació 
 

L’Ajuntament de Barcelona, d’acord amb la Generalitat de Catalunya, es proposa 
desenvolupar el projecte de connectar les xarxes de tramvia Trambesòs i Trambaix, tal 
i com ja està previst al Pla Director d’Infraestructures (PDI) 2011-2020 de l’Autoritat 
del Transport Metropolità (actuació XT01). El propi PDI reconeix la complexitat de la 
tria d’una traça per realitzar la connexió i demana un estudi detallat per prendre la 
decisió.   
 

A aquest efecte l’Ajuntament de Barcelona i la Generalitat de Catalunya han signat un 
protocol per tal d’impulsar la unificació de les dues xarxes de tramvia, segons el qual 
l’Ajuntament estudiarà i decidirà el traçat definitiu de la xarxa tramviària unificada, en 
coherència amb els objectius del Pla de Mobilitat Urbana de Barcelona (PMU 2013-
2018), aprovat el 2015. 
 

Aquest document presenta l’avaluació social, econòmica i ambiental realitzada de tres 
projectes de traçats alternatius d’unificació de les dues xarxes tramviàries existents a 
Barcelona: per superfície o túnel al llarg de l’Avinguda Diagonal, o per carrers de 
l’Eixample (Urgell/Provença). També s’ha estudiat el projecte de millora el servei 
d’autobús al llarg de l’Avinguda Diagonal. 

 

L’avaluació té per objectiu proporcionar informació rellevant a un procés obert de 
deliberació social i política que ha de considerar també altres aspectes igualment 
importants que no es poden incorporar a una avaluació social, econòmica i ambiental 
–legals i financeres, entre altres.  
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2. Antecedents 

La política de mobilitat i l’evolució de la xarxa tramviària a Barcelona 

El tramvia comença a desenvolupar-se a partir del 1872 a Barcelona –abans de la 
construcció del metro. En una ciutat sense vehicles, la població es desplaçava a peu o 
en bicicleta, i les mercaderies es distribuïen en carros tirats per cavalls. El tramvia, 
encara amb tracció animal, era la solució al problema creixent de la mobilitat a les 
grans ciutats.  

Donat l’augment del trànsit dels tramvies, la societat Gran Metropolità de Barcelona 
construeix la primera línia de metro entre Jaume I i Passeig de Gràcia.   La primera línia 
de ferrocarril metropolità s’havia construït en superfície entre Barcelona i Sarrià anys 
abans, el 1863. Després de la municipalització de la xarxa de metros existent, el primer 
Pla de metros s’aprova el 1963, actualitzat el 1971. Actualment (2016) la xarxa de 
metro té una extensió total d’uns 144,3 km. 

A partir de mitjans dels anys seixanta, amb una xarxa de metro en expansió, el 
desenvolupament de nous serveis d’autobús i l’augment accelerat dels vehicles 
particulars, després de molt anys de desinversió en infraestructura i material mòbil, el 
tramvia és considerat a Barcelona (però no a d’altres ciutats europees) com una 
tecnologia obsoleta i un problema per a la mobilitat, més que una solució. A partir del 
1965 es va procedir a una liquidació sistemàtica de la xarxa tramviària, també de línies 
tot just inaugurades tres anys abans. La última línia es tanca a principis dels setanta. Al 
mateix temps, s’amplia l’espai pel trànsit, s’eliminen antigues rambles arbrades i 
passeigs, es construeixen vies urbanes de gran capacitat (els “Cinturons de Ronda”, la 
Meridiana...), i les primeres autopistes. 

 

 
Barcelona des del tramvia1 

 

                                                           
 

1 Barcelona des del tramvia, Ricardo Baños 1909 (esquerra); La ciutat dels tramvies  Dewi Williams 1956 
(dreta) 
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Els primers carrils reservats per autobusos s’implementen el 1966, compartits amb 
tramvies que progressivament aniran sent desmantellats. Deu anys més tard hi ha uns 
12 km (1975), 151,4 km (2013) i 156,4 km (2016) del total de 870,77 km que recorren 
les línies d’autobús a la ciutat (prop d’un 18%). Aquesta quantitat hauria de tendir a 
incrementar-se substancialment en els propers anys, d’acord al desenvolupament de 
la Nova Xarxa de Bus.  

Durant els anys vuitanta, amb el primer Ajuntament democràtic, es produeix un canvi 
radical en les polítiques de mobilitat urbana, integrades a estratègies de renovació de 
l’espai públic urbà, primer amb petits projectes tant al centre com a la perifèria de la 
ciutat, i que pren una major dimensió durant els Jocs Olímpics de 1992. El 1985 
s’enderrocà una part del viaducte de la Ronda del Mig (fins el 2009 no es va acabar 
d’enderrocar i es va reurbanitzar l’entorn). Posteriorment, amb les obres dels Jocs 
Olímpics, es construeix la Ronda Litoral i la Ronda de Dalt com vies de gran capacitat, 
ben integrades al teixit urbà i al mateix temps l’excedent de vialitat creat es valoritza 
per tal de reformar vials interiors (s’amplien les voreres de carrers i avingudes com la 
Meridiana o el carrer Aragó). S’inicien també plans de pacificació del trànsit a centres 
històrics.    

El 1987 TMB planifica la recuperació del tramvia i el 1989 la EMT realitza els primers 
estudis de reimplantació del tramvia per el Baix Llobregat i la Diagonal. El tramvia és 
ara considerat no com la solució de la mobilitat urbana sinó com un mode 
complementari, de capacitat intermèdia entre el metro i els autobusos, que ofereix un 
servei de més fàcil accessibilitat i comoditat que el dels autobusos o el metro, i que té 
un impacte molt positiu en la millora de qualitat urbana. En aquells moments totes les 
ciutats desenvolupades d’Europa comencen a disminuir l’espai públic dedicat al trànsit 
per tal d’afavorir el transport públic, els desplaçaments a peu i en bicicleta.  

El primer carril bicicleta s’inaugura l’octubre del 1990, entre plaça Macià i el parc 
Cervantes en dies festius, i en cinc anys la bicicleta ja és considerada un mitjà de 
transport urbà i s’arriba als 50 km (1995). En el moment d’aprovar-se el PMU 2013-
2018 existien uns 116 km (2015), i el PMU proposa passar a 308 km (2018), tots ells de 
doble sentit en calçada.   

El 1997 es crea l’Autoritat del Transport Metropolitana, i l’any 2011 posa en marxa el 
sistema d’integració tarifària. 

També el 1997 es va construir un tram experimental de tramvia entre la plaça Maria 
Cristina i el carrer Numància de Barcelona. Aquell mateix any s’encarregava a l’Agència 
Barcelona Regional el Projecte de concessió del tramvia – metro lleuger de la Diagonal 
– Baix Llobregat. 

El Pla Director d’Infraestructures (PDI) de l’ATM 2001-2010 va introduir per primera 
vegada en la planificació d’infraestructures el projecte d’un tramvia al llarg de la 
Diagonal: “la nova línia s’inicia a la plaça Francesc Macià com a prolongació de la línia 
plaça Francesc Macià-Baix Llobregat, amb un tronc comú Francesc Macià-Glòries que 
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discorre en superfície”. El Pla també incloïa un projectes molt ambiciosos per 
l’extensió de la xarxa de metros, en particular la L9 (túnel de 43 km, amb 46 estacions). 
El 2003 s’inicien les obres de la L9. 

El 2004 s’inauguraren els serveis del Trambaix i el Trambesòs respectivament, xarxes 
que es continuarien estenent fins el 2007 i 2008. 

Les primeres zones 30 (Z30) amb trànsit en calma o pacificat (amb intensitats de 
trànsit inferiors als 5.000 vehicles/dia), s’iniciaren el 2006 a Sant Andreu i Gràcia (16 
km), i l’any 2011 la xarxa s’estenia ja a uns 328 km, dels 1.328 km de carrers 
aproximadament de Barcelona. 

El Bicing, sistema públic de lloguer de bicicletes, va néixer a l’any 2007 com a 
complement de la xarxa de transport públic de la ciutat. 

L’avanç del PDI 2009-2018 va incorporar, l’abril del 2010, la interconnexió de xarxes de 
tramvia en l’horitzó 2015 (XT07). D’acord amb la metodologia d'avaluació adoptada 
pel Pla, el projecte tindria una rendibilitat socioeconòmica associada molt superior a 
qualsevol altra de la resta d’infraestructures ferroviàries previstes en l’àmbit 
metropolità. 

Entre 2009 i 2010, l’Ajuntament de Barcelona va impulsar un procés participatiu per 
conformar la imatge que havia de tenir la nova Diagonal. L’Ajuntament va proposar 
dues alternatives per al projecte de reforma de l’avinguda, l’una en forma de 
boulevard (opció A) i l’altra de rambla (opció B), que incloïen totes dues un corredor 
de tramvia en superfície, i una tercera opció “cap de les anteriors” (opció C). Van 
participar 172.000 ciutadans, el 12% dels barcelonins majors de 16 anys, i el 80% va 
optar a favor de l’opció C. 

A partir de la tardor de 2012 l’Ajuntament de Barcelona impulsa la reorganització de la 
xarxa d’autobusos (NXB), i estudia la implantació de serveis d’autobús elèctric d’alta 
capacitat al llarg de la Diagonal. Continuen les polítiques de reducció de l’espai dedicat 
al trànsit, afavorides per la reducció de la mobilitat provocada per la crisis econòmica, 
per millores tecnològiques en la gestió més intel·ligent de la mobilitat i els serveis 
urbans. S’estenen les xarxes de carril bus i carril bici, i sobretot es duen a terme 
projectes per ampliar l’espai dels vianants, els parcs i les places. També és du a terme 
un dels projectes més espectaculars de reducció de vialitat a Barcelona amb l’enderroc 
de l’anell de les Glòries per tal de construir un gran espai renaturalitzat, integrat en 
una xarxa de corredors verds mar-muntanya. 

El 2014 l’Ajuntament de Barcelona es du a terme la reurbanització del tram de 
l’avinguda Diagonal entre Francesc Macià i Passeig de Gràcia ampliant voreres i reduint 
un carril de circulació per sentit, als laterals. 

El 2015 s’aprova el Pla de Mobilitat Urbana (PMU) actualment vigent, elaborat per 
l’Agència d’Ecologia Urbana, que proposa intensificar la política de mobilitat aplicada a 
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Barcelona des dels anys vuitanta, consistent en anar reduint l’espai dedicat al trànsit 
per ampliar l’espai dedicat al transport públic, als ciclistes i vianants. De les actuals 
74,5 hectàrees de zones de vianants el PMU proposa passar a llarg termini a unes 750 
hectàrees on el vianant i la bicicleta tindran prioritat, reduint-se per tant l’espai pel 
trànsit considerablement (de l’ordre del 60% en superfície). El PMU proposa també 
plans de reforma de la xarxa d’autobús,  d’extensió de les xarxes de carrils-bus i carrils-
bici en un pla per establir “Superilles” –zones de trànsit en calma. El procés 
d’implementació es planteja gradual, i a llarg termini, més enllà dels cinc anys 
d’horitzó del PMU, de forma que la reducció tan important d’espai de circulació sigui 
simultània a la reducció dels viatges motoritzats i del trànsit, evitant-se l’increment de 
la congestió. 

 

 
Proposta de Superilles, PMU 2013-2018 

 

 
Proposta de vies primàries i secundàries, PMU 2013-2018 
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Proposta de Nova Xarxa de Bus, PMU 2013-2018 

El 2015 l’Ajuntament de Barcelona reobre el debat sobre la connexió dels tramvies 
recuperant la possibilitat d’una connexió per la Diagonal de Barcelona, i duent a terme 
l’estudi de les diferents opcions proposades en els últims anys –soterrament en túnel 
al llarg de la Diagonal i  itineraris alternatius per l’Eixample, en particular a través dels 
carrers Urgell i Provença, a més de la millora del servei d’autobusos al llarg de la 
Diagonal.  

El projecte d’unificació de les xarxes tramviàries en superfície per l’Avinguda Diagonal 
incorporat al PDI 2011-2022 és coherent amb l’estratègia de reforma urbana i de la 
mobilitat proposada en el  PMU 2013-2018  i amb el procés de transformació de la 
ciutat iniciat ja a mitjans dels anys vuitanta.  

 

Revisió de les avaluacions anteriorment realitzades 

L’avaluació social, econòmica i ambiental pretén comprovar fins a quin punt els 
impactes positius del projecte de connexió tramviària justifiquen el cost que 
representaria, i si la opció proposada és preferible a la resta de les alternatives 
plantejades. 

Mentre el Pla Director d’Infraestructures 2011-2020 dóna coherència al projecte en 
relació a les xarxes d’infraestructura i serveis de transport previstes a mig i llarg 
termini, l’avaluació dels impactes socials, econòmics i ambientals serveix per 
comprovat la conveniència d’implementar el projecte, tal i com està definit, a curt 
termini, tenint en compte la situació actual i les tendències de futur més probables,  

La unificació de la xarxa tramviària és un dels projectes urbans que ha estat més 
estudiat en els últims anys. S’han realitzat cinc estudis d’avaluació entre 2005 i 2015: 
l’estudi de la PTP 2005, l’estudi de TRAM 2010, les anàlisis ex-ante i ex-post de l’ATM 
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al PDI 2011-2020, l’estudi d’alternatives de l’ATM 2012 i un treball acadèmic de l’UPC 
2015. També s’ha dut a terme l’avaluació de la nova xarxa de busos de Barcelona 
(NXB), l’estudi D30-ZeUS de millora dels serveis d’autobús al llarg de l’Avinguda 
Diagonal, entre altres. 

Tots els estudis coincideixen en la estimació d’un mateix ordre de grandària pels valors 
de costos del projecte, de la demanda captada i de l’estalvi de temps dels usuaris del 
transport públic.  

En base a aquests valors, el estudis coincideixen també en que totes les alternatives 
estudiades de connexió del tramvia tenen una rendibilitat socioeconòmica alta o molt 
alta, en relació als usuaris del transport públic a l’entorn de Barcelona2. Aquesta 
coincidència, no obstant, ve matisada per divergències importants que –segons com es 
considerin, podrien posar en qüestió la suposada rendibilitat socioeconòmica del 
projecte. 

Els estudis divergeixen en relació a:  
o Els impactes sobre el trànsit 
o Els impactes ambientals 
o Els impactes sobre els costos operatius de la xarxa de transport públic.  

 
El propòsit d’aquesta avaluació és comprovar fins a quin punt canvis recents en les 
pautes de mobilitat de la ciutat i en l’oferta del transport públic –singularment el 
desplegament de la nova xarxa de bus- modifiquen les avaluacions precedents. També 
té el propòsit d’adaptar els criteris de valoració dels impactes al marc del Pla de 
Mobilitat Urbana 2013-2018.  

 

                                                           
 

2 L’avaluació de l’ATM en el PDI indicava una rendibilitat de TIR = 44%, considerava el benefici pels usuaris del 
transport públic i el benefici social de la reducció de viatges motoritzats, sense incorporar altres impactes sobre la 
mobilitat.   

12 Informe d’avaluació social, econòmica i ambiental del projecte d’unificació de les xarxes de tramvia                  22 de Març 2016 

 

3. Marc de l’avaluació social, econòmica i ambiental 
 
Els criteris utilitats per valorar els impactes de la mobilitat en termes de millora del benestar 
social es basen en la visió que proposen els plans directors de mobilitat urbana i metropolitana 
vigents, recentment aprovats, el Pla de Director de Mobilitat elaborat per l’ATM (pdM), i el Pla 
de Mobilitat Urbana elaborat per l’Ajuntament de Barcelona (PMU). 

Aquests documents de planificació de la mobilitat es basen en els principis de sostenibilitat i 
eficiència de l'ecologia urbana, que ha anat esdevenint  anys l'eix transversal que impregna les 
polítiques d'urbanisme de proximitat, la mobilitat sostenible i la gestió i manteniment dels 
serveis urbans vinculats amb la matèria (aigua, verd, residus, energia) i la via pública.  

El Pla per a la Reducció de la Contaminació Acústica de la Ciutat de Barcelona 2010-2020, 
actualitzat a partir de l’aprovació del Pla de Mobilitat Urbana 2013-2018, recull mesures sobre 
la mobilitat per tal d’assolir objectius de qualitat ambiental3. 

 

Objectius del Pla de Director de Mobilitat (pdM) per l’àmbit metropolità 

El Pla de Director de Mobilitat elaborat per l’ATM (pdM) 2015-2018, té com objectius: 

- Afavorir el transvasament modal cap els modes més sostenible. 

- Incrementar l’eficiència del sistema de transports. 

- Minimitzar la distància dels desplaçaments. 

- Reduir les externalitats del sistema de transports i, gradualment, repercutir el cost 
de les externalitats sobre el seu causant.  

- Moderar el consum i reduir la intensitat energètica del consum del transport4. 

- Reduir la contribució de la mobilitat al canvi climàtic5. 

- Reduir l’impacte atmosfèric de la mobilitat6.  

                                                           
 

3 La reducció dels nivells de contaminació atmosfèrica als estàndards establerts per la Comissió Europea, per tal de 
millorar la salut i el benestar social. És importat ressaltar la Directiva 2008/50/CE, relativa a la millora de la qualitat 
de l’aire i una atmosfera més neta a Europa, que refon les anteriors Directives 96/62/CE, 1999/30/CE, 2000/69/CE, 
2002/3/CE i la decisió 97/101/CE i introdueix el mesurament de partícules en suspensió amb diàmetre inferior a 

e, que responen a estudis fets per l’Organització Mundial de 
la Salut (OMS).  
4 El pdM es proposa moderar el consum total del sistema fent esment especials ens els combustibles fòssils. Per 
tant, el principal indicador d’aquest objectiu és la reducció en el consum de combustibles fòssils que hauria de 
disminuir en un 10% l’any 2018 respecte a l’any 2012.  
5 El pdM reconeix que un dels principals sectors responsable de l’emissió de gasos d’efecte hivernacle és el 
transport. Com a indicador d’acompliment d’aquest objectiu, proposa la reducció de 318.000 tones de CO2 entre 
l’any 2015 i l’any 2018 
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- Reduir l’accidentalitat. 

- Garantir l’accessibilitat. 

- Incorporar noves tecnologies a la gestió de la mobilitat.  

Objectius del Pla de Mobilitat Urbana (PMU)  

El Pla de Mobilitat Urbana (PMU) 2013-2018 de Barcelona proposa estratègies a favor de la 
mobilitat sostenible exclusivament per l’àmbit de la ciutat de Barcelona, tot i analitzar les 
dinàmiques supramunicipals i metropolitanes que hi tenen lloc. Els objectius que planteja són 
els següents: 

- Aconseguir una mobilitat més segura.   

- Aconseguir una mobilitat més sostenible, facilitant el transvasament modal cap els 
modes més sostenibles, reduint la contaminació atmosfèrica derivada del 
transport, la contaminació acústica, moderar el consum d’energia en el transport i 
augmentar la proporció del consum d’energies renovables.  

- Aconseguir una mobilitat més equitativa, fomentant usos alternatius de la via 
pública i garantint l’accessibilitat al sistema de mobilitat.  

- Aconseguir una mobilitat més eficient, incrementant l’eficiència del sistema de 
transports i incorporar les noves tecnologies en la gestió de la mobilitat.  

Objectius operatius i estratègies  

Els objectius generals del planejament director de mobilitat urbà i metropolità, poden 
concretar-se, a efectes d’aquesta avaluació, en objectius operatius i estratègies, com segueix: 

La reducció dels viatges motoritzats. El PMU proposa que es redueixin dels 21.950.000 
veh-km (2012) a 17.560.000 veh-km (2018) (-20% de reducció, fins arribar al 27,4% de 
quota modal). Es tracta d’afavorir un ús més racional del vehicle, amb taxes d’ocupació 
més altes del 1,2 actual, i d’afavorir el transport públic i els modes no motoritzats per 
augmentar la seva capacitat de captar viatges motoritzats.  

La renovació tecnològica de la flota de vehicles, amb una progressiva  electrificació, 
així com implementació de sistemes intel·ligents de gestió de la mobilitat que 
permetin un ús més eficient de l’espai públic i uns menors impactes ambientals. 

La millora dels serveis de transport públic7. El PMU proposa que augmentin en un 3.5% 
en cinc anys, d’unes 3.088.000 etapes el 2013 a unes 3.236.000 etapes el 2018 (més 

                                                                                                                                                                          
 

6 La voluntat del pdM es assolir que en totes les estacions de mesura no se superin els valors límits de contaminants 

10 x). Això implicaria una reducció de les emissions de PM10 i 
NOx respecte el 2012 del 17% i una reducció de les emissions de NO2 respecte el 2012 del 11,4%.  

7 Es pot produir una millora de fluïdesa de la xarxa viària derivada de projectes de transport públic –per exemple 
noves línies de metro poden reduir el nombre de vehicles circulant en funció dels conductors canvien de mode, i 
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d’un 41% de quota modal). També es proposa la reorganització de la xarxa d’autobús 
(NXB). 

L’ampliació de l’espai per ciclistes i vianants. Amb la implantació total del PMU es 
passarà de les actuals 74,5 hectàrees de zones de vianants a unes 750 hectàrees on el 
vianant i la bicicleta tindran prioritat. La xarxa bàsica de carrers oberts al trànsit de pas 
seria d’un 40% del total de la vialitat actual en superfície. El valor social de l’espai per 
vianants, ciclistes i transport públic es pot considerar, al menys, equivalent al cost 
repercutit als viatges motoritzats per la reducció de l’espai de vialitat (majors costos 
d’operació dels vehicles i augments del temps de viatge)8. Els viatges a peu haurien 
d’augmentar un 10% mentre que els en bicicleta fins un 67%. La reducció de l’espai de 
circulació, per altra banda, augmenta la dificultat i el cost dels viatges motoritzats i 
contribueix a reduir-los9. 

El manteniment dels nivells de congestió viària. No és un objectiu de la planificació 
vigent millorar la fluïdesa del trànsit però sí, implícitament, que la congestió viària no 
augmenti per sobre dels nivells actuals (el PMU comprova que efectivament . 
L’augment de  les hores de congestió en relació a la situació actual suposa una 
reducció molt important del benestar social, que ha d’incorporar-se a l’avaluació d’un 
projecte de transformació urbana. La congestió és un cost, tant pels usuaris de vehicles 
–que perden temps i tenen major despeses d’operació del vehicle, com pel conjunt de 
ciutadans. A més de majors emissions i soroll, es produeixen enormes costos indirectes 
sobre les activitats econòmiques10. 

Les intervencions de millora de l’espai públic, contribueixen decisivament a millorar la 
qualitat urbana, i produeixen una major atractivitat per activitats econòmiques i/o 
major benestar pels residents, i en general acaben per generar augments de valor del 
patrimoni immobiliari de l’entorn. És molt probable que, en projectes al centre de la 

                                                                                                                                                                          
 

aparèixer una capacitat viària excedent. Aquest excedent de capacitat induiria un nombre major de viatges en 
cotxe, tant de persones que abans no viatjaven com d’usuaris que abans utilitzaven altres serveis de transport 
públic, i probablement el nivell de fluïdesa retornaria ràpidament a la situació prèvia.  Els projectes urbans que 
comportin excedents de capacitat viària haurien de valoritzar-la ampliant l’espai pel transport públic, ciclistes i 
vianants. 
8 Aquesta valoració actual és radicalment distinta a la que existia en els anys seixanta i encara setanta -quan 
s’eliminaren antigues rambles arbrades per ampliar el nombre de carrils de circulació, i es construïren autopistes 
urbanes d’accés al centre de la ciutat. D’acord els objectius de la planificació vigent, avui no es podria justificar la 
reducció d’espais de voreres o la supressió de carrils-bus o carrils-bici incrementi el benestar en raó de l’augment de 
fluïdesa del trànsit que en resultaria. 
9 Només per efecte de la reducció de l’espai de circulació, s’indueix una reducció important dels viatges motoritzats 
perquè els usuaris –que han de suportar costos majors en els seus desplaçaments, o bé fan un major percentatge de 
viatges en transport públic, o bé optimitzen l’ús dels vehicles, reduint el nombre de viatges. Aquesta reducció de 
viatges motoritzats contribueix a reduir el trànsit i de congestió, les emissions i el soroll provocats a curt termini per 
una reducció de la capacitat viària 
10 Així, els costos ambientals en soroll i emissions, i els sobrecostos de congestió que podrien resultar de projectes 
de reducció de la capacitat viària haurien d’estar justificats per la reducció del nombre de viatges motoritzats que 
faciliten, i per l’augment d’usuaris del transport públic, de ciclistes i vianants. 
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ciutat com el que s’avalua, l’increment de valor immobiliari sigui molt superior al cost 
total del projecte. D’altra banda, aquests guanys localitzats en una zona acostumen a 
provocar pèrdues en d’altres zones de la ciutat, al menys a curt termini. Aquests 
aspectes urbanístics no s’integren explícitament en l’avaluació, que se centra només 
en els aspectes relatius a la mobilitat.  

En l’escenari proposat pel PMU s’arriben a complir amb els paràmetres establerts per 
la Unió Europea, que estableixen uns llindars d’immissió in
mitjana anual de NO2 i PM10 en totes les estacions de mesura de la ciutat. A més de 

Aquesta reducció suposa a nivell global reduir les emissions en gairebé el 50% per al 
PM10 i en més del 61% per als NOx respecte els valors obtinguts el 201111. 

D’acord als objectius del planejament vigent, un projecte de mobilitat urbana 
contribueix al benestar social si el seu cost (d’inversió, explotació i manteniment) està 
justificat pels beneficis socials que aporta en quant a millora de la seguretat, de la 
qualitat i eficiència dels serveis de transport públic i increment de l’espai per ciclistes o 
vianants, sense empitjorar els nivells de congestió respecte la situació actual12.  

Metodologia d’avaluació adoptada 

L’avaluació es du a terme en el marc de planejament vigent, en particular del PMU 
2013-2018 (aprovat el 2015) i seguint la metodologia adoptada per la Generalitat de 
Catalunya (aprovada també el 2015). 

La metodologia elaborada recentment pel Departament de Territori i Sostenibilitat de 
la Generalitat de Catalunya (2015)13 permet avaluar projectes d’infraestructures i 
serveis de transport. La metodologia se centra en la valoració dels impactes socials, 
econòmics i ambientals directament deguts a la mobilitat, i no contempla 

                                                           
 

11 El CREAL va publicar l’estudi Els beneficis per a la salut pública de la reducció de la contaminació atmosfèrica a 
l’àrea metropolitana de Barcelona l’any 2007 on afirmava que la disminució de les partícules PM10 a un nivell de 20 
micrograms/m3 evitaria més de 1.000 ingressos hospitalaris per causes respiratòries, més de 600 per causes 
cardiovasculars, 5.000 casos de bronquitis crònica en adults, més de 30.000 casos de bronquitis aguda en nens, 
prop de 42.000 casos de crisis d’asma en adults i gairebé 13.000 casos de crisis d’asma en nens. A més, el mateix 
estudi afirma que es podrien evitar 3.500 morts a llarg termini. Els nivells de contaminació actuals a la zona de 
l’Eixample són, en mitjana anual, de 27 micrograms/m3. 
12 L’objectiu del PMU és disminuir el nombre de vehicles i el trànsit circulant a la ciutat de Barcelona, guanyant espai 
públic per vianants, bicicletes i transport públic, disminuint les emissions de CO2 i de contaminants, i mantenint el 
mateix nivell de congestió del trànsit actual. L’increment de fluïdesa del trànsit viari du associat un increment dels 
viatges motoritzats, en contra dels objectius del PMU pel seu impacte sobre la salut de les persones.  
13La Llei de Finances Públiques de la Generalitat de Catalunya (Llei 2/2014, de 27 de gener) i el text refós de 2002 
l’article 31bis d‘Avaluació econòmica de polítiques públiques assenyala que els projectes d’intervencions públiques 
amb un impacte rellevant han d’anar acompanyats d’un informe d’impacte econòmic i social que s’avaluï els costos i 
els beneficis que implica el projecte per als seus destinataris i per la realitat social i econòmica 
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explícitament impactes indirectes sobre el desenvolupament urbanístic o les activitats 
econòmiques14. 

Aquesta metodologia no va poder ser aplicada en estudis anteriors, i per tant els 
resultats no són directament comparables; en tot cas, és també necessari dur a terme 
una harmonització prèvia d’hipòtesis i paràmetres i també els escenaris de referència 
utilitzats en els diferents estudis15. 

Els principals paràmetres d’avaluació  (SAIT, CENIT, 2015), són els següents: 

- Taxa d’actualització 3%   

- Període d’avaluació de 30 anys  

- Valor mitjà del temps 9,18€/hora16 

- Ocupació mitjana dels vehicles 1,21 oc/veh 

- El cost de les emissions s'ha valorat en 37 €/tona CO2; 4.964 €/tona NOx; 48.012 
€/tona PM10. S’ha adoptat un valor constant del cost de les emissions al llarg del 
temps.  

- El cost del carburant (sense impostos) s'ha considerat creixent un 0,5% interanual 
des de l’any 2018 fins a l’any 2028, un 1% interanual des de l’any 2028 fins a l’any 
2038 i un 1,5% interanual des de l’any 2038 fins al final del període d’avaluació.  

- El cost del soroll s’ha valorat en 8,8€/1000vkm per cotxes (entorn urbà en tràfic 
diürn intens), 17,7€/1000vkm per motocicletes (mateix supòsit) i en 44€/1000vkm 
per autobusos (mateix supòsit) 

- Les transferències internes entre agents suposen el 30% dels costos del projecte, 
d’acord amb la metodologia d'ADIF (2013) que obté coeficients de preus ombra de 
0,7 per inversions en infraestructura, manteniment, personal i adquisició de 
material mòbil17  

                                                           
 

14 Complementàriament també s’han utilitzat com a referències altres estudis i guies d’avaluació. En particular 
l’estudi sobre els costos socials i ambientals del transport (ATM, SENER, 2011), el projecte de recerca HEATCO (EC, 
2007), la guia d’avaluació de la Comissió Europea (DGREGIO, 2015), el Manual de costos externs del transport de la 
Comissió Europea (DG MOVE 2014) i la guia del Col·legi d’Enginyers de Camins, Canals i Ports de Catalunya (MCRIT, 
GEE, 2014). 
15 Les avaluacions realitzades en el marc del PDI per l’ATM analitzaven els impactes sobre el trànsit amb criteris 
distints. En relació als impactes sobre els usuaris del transport públic, els resultats de les avaluacions precedents són 
relativament equiparables, i coincideixen en reconèixer una utilitat social alta al projecte d’unificació de les xarxes 
de tramvia. 
16 Els valors de referència adoptats per al valor econòmic dels estalvis de temps de viatge són de 13,36 €/hora per a 
viatgers de negocis i gestions, 9,22 €/hora per a viatgers obligats quotidians, 7,89 €/hora per a compres i 6,28 per a 
lleure. El perfil actual de l’usuari a les dues xarxes de tramvia s’ha estimat d’acord amb el perfil resultant de les 
enquestes realitzades per TRAM als usuaris del servei, de la següent manera: 16,2% gestions i negocis, 49,2% 
accés/retorn a la feina o estudis, i 34,6% lleure i compres. L’evolució d’aquest perfil en el futur, amb un increment 
probable del pes dels usuaris de negocis i gestions degut al desenvolupament complet de Glòries i el 22@, o del nou 
campus universitari de Llevant, podria implicar increments en el valor mitjà del temps dels usuaris del tramvia.  
17 Resulta necessari aplicar factors de correcció a la valoració dels costos i beneficis per tal de reflectir el seu cost 

itat social, passant de preus de mercat (AF) a preus ombra (ACB) per corregir les distorsions dels mercats. 
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Estudis de base 

L’avaluació es basa en els resultats obtinguts en els següents estudis, desenvolupats entre 
Octubre 2015 i Març 2016 per encàrrec de l’Ajuntament de Barcelona18: 

- Plantejament general i diagnosi elaborat per Barcelona Regional 

- Estudi de previsió de la demanda de transport públic elaborat per encàrrec de 
l’Autoritat del Transport Metropolità, i que ha estat realitzada amb la mateixa 
metodologia del PDI 2011-201019. 

- Estudi de trànsit elaborat per encàrrec de la Direcció de Mobilitat de l’Ajuntament 
de Barcelona, realitzada amb la mateixa metodologia del PMU 2015-201820. 

- Anàlisi de costos de construcció del tramvia estimats per l’Ajuntament de 
Barcelona, amb el suport de l’ATM. 

- Estudi d’encaix geomètric d’alternatives  

- Anàlisi d’impacte ambiental 

- Anàlisi comparativa dels estudis d’avaluació socioeconòmica del projecte de 
tramvia i de projectes de reorganització de les xarxes de bus a Barcelona 2005-
2015  

                                                                                                                                                                          
 

Un exemple clar de la diferència entre el preu de mercat i el cost d'oportunitat social (preu ombra) es pot veure en 
el mercat de treball on el salari no coincideix amb el producte marginal degut a rigideses en salaris o a alts nivells 
d'atur. Això serà especialment important per les inversions intensives en mà d'obra, on caldrà corregir els preus de 
mercat aplicat factors de conversió 
18 Aquest conjunt d’estudis facilita informació actualitzada sobre els costos del projecte i els impactes més 
rellevants que podria tenir sobre la mobilitat urbana, amb la incertesa inherent a qualsevol previsió a futur. Els 
resultats quantitatius de l’avaluació que es presenten s’han de llegir en ordres de magnitud, tenint sempre presents 
les hipòtesis que hi ha al darrera. Les hipòtesis pretenen ser el més objectives i realistes possibles i en cas de dubte 
es prenen de forma que no afavoreixin la utilitat social dels projectes avaluats. 
19El model de previsió del transport públic utilitzat és desagregat en quant a zonificació, i infraestructura i serveis de 
transport públic. Els resultats que proporciona són valors agregats de la demanda prevista en un dia laboral per a 
cada servei de transport públic, sense distingir entre tipus d’usuari  o motius de viatge. Aquest mateix model s’ha 
utilitzat per a l’avaluació del vigent Pla Director d’Infraestructures de l’ATM. 
20El model de previsió de mobilitat motoritzada emprat és també desagregat en quant a zonificació i detall de la 
infraestructura viària i les condicions de circulació. Els resultats que s’obtenen són el trànsit total i les velocitats de 
circulació a cada carrer de la ciutat, per a cada sentit, en un dia laboral, sense distingir per tipus de vehicle ni per 
motiu de viatge. Aquest model s’han utilitzat per a l’anàlisi del Pla de Mobilitat Urbana vigent Barcelona, així com 
per l’estudi de l’impacte de projectes d’intervenció en l’espai públic, com l’enderroc de l’anell viari de les Glòries. Els 
models de transport públic i de trànsit són independents l’un de l’altre. La reducció de viatges motoritzats deguts a 
millores de transport públic es du a terme a través d’una formulació específica desenvolupada per la pròpia ATM, i 
després s’aplica a ambdós models. No es modelen els viatges en bicicleta o a peu. 
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4. Escenari de referència   
A efecte de l’avaluació, s’ha definit un escenari de referència21 amb canvis tendencials en 
relació a la situació actual, i considerant només altres projectes de mobilitat ja en curs, per tal 
de poder comparar adequadament els impactes dels projectes alternatius22. Aquest escenari 
de referència no és l’escenari normatiu plantejat pel PMU 2013-2015, ja que el seu propòsit és 
avaluar els projectes alternatius independentment de la resta de projectes i mesures 
proposats pel PMU. 

L’estructura urbana de Barcelona no canvia substancialment en l’escenari de 
referència, ni per tant la distribució relativa de població resident i activitats 
econòmiques, tampoc l’estructura actual dels viatges entre les diferents zones de la 
ciutat varia apreciablement 23. 

Es manté l’actual model d’estructura tarifària integrada, i en general la mateixa 
regulació de la mobilitat urbana i metropolitana24. 

Es produeix un augment moderat de la mobilitat en transport públic (1,5% l’any en 15 
anys, 1% posteriorment)25. 

Els desplaçaments en bicicleta i a peu actuals augmenten poc significativament, i 
alguns d’ells són captats pel propi projecte de tramvia26 

No hi ha un canvi perceptible en els hàbits i comportament dels ciutadans en relació a 
la mobilitat ni tampoc de les activitats econòmiques en relació a la distribució de 
mercaderies27 

                                                           
 

21És un escenari de futur teòric útil només a efectes de l’avaluació, representa la continuïtat de la situació actual i 
per tant no és ni l’escenari de futur més probable, ni tampoc és l’escenari normatiu que reflecteix els objectius del 
PMU. Té un interès instrumental: permet comparar els impactes de les alternatives del projecte al llarg del temps 
sense introduir noves tendències o projectes que poguessin afavorissin una o altra alternativa. 
22 Es considera que el projecte entrarà en servei al voltant del 2018, en una situació equiparable a l’actual. Els 
models de previsió disponibles permeten estimar els  impactes en un moment determinat –després de tres anys 
d’entrada en servei del projecte, quan les demandes s’hauran estabilitat relativament. L’evolució futura a partir 
d’aquest moment es realitza utilitzant factors de creixement coherents amb les hipòtesis establertes. 
23A efectes del projecte és probable que l’atracció del centre de la ciutat i en particular de la Diagonal augmenti a 
mig i llarg termini, sobretot per activitats comercials, i també es viatges. El desenvolupament de l’entorn residencial 
i econòmic de La Sagrera, del 22@ i del Besòs, també hauria d’augmentar els desplaçaments. 
24 L’actual estructura tarifària afavoreix la captació de viatgers pel tramvia, ja que l’usuari no ha de pagar un preu 
superior per utilitzar-lo en relació a l’autobús, tot i que ofereixi un servei de més qualitat que –en principi, hauria de 
tenir un cost també superior per l’operador.  
25 Entre 2006 i el 2009 la mobilitat en transport públic va créixer només un 0,6%. La darrera xifra disponible entre 
2013 i 2014 indica creixements de l’1,47%.  
26 Els viatges a peu i en bicicleta estan estancats des del 2012. L’última dada disponible indica un decreixement de 
0.1% entre 2013 i 2014. És molt probable, això no obstant, que els desplaçaments en bicicleta i a peu augmentin per 
efecte del projecte, tant de nous viatges que ara no es realitzen com de viatges en transport públic o en menor grau 
en vehicle privat.  
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La renovació gradual de la flota de vehicles és estimada a partir de l’evolució 
tecnològica observada en els últims 15 anys, i en base als objectius establerts per la 
Comissió Europea28.  

Es considera que l’accidentabilitat no es veu alterada per les diferents alternatives de 
projecte avaluades, ni tampoc possibles variacions dels impactes que les emissions del 
trànsit provoquen sobre la salut de les persones29.  

Es completa el desplegament de la Nova Xarxa de Bus (NXB) (totes les fases fins el 
2018). Es duen a terme les següents actuacions del PDI: tram central línia 9 (2024) i L8 
d’FGC (2028)30.  

Aquest escenari de referència és compartit per tots els projectes avaluats, per tal de 
poder comparar l’ impacte de cada alternativa31. 

 

                                                                                                                                                                          
 

27Així, l’índex d’ocupació dels vehicles es manté a la mitjana actual, unes 1,21 persones/vehicle d’acord amb dades 
dels serveis de mobilitat de l’Ajuntament de Barcelona. 
28Actualment, entre altres estratègies per reduir la contaminació a l’àmbit de la regió de Barcelona, l’AMB està 
estudiant una bateria de mesures com la prohibició de circulació dels vehicles més antics de 20 anys a partir del 
2018 en l’àmbit de la primera corona metropolitana i la creació de diferents tipus de  zones de baixes emissions.  
D’altra banda, segons consultors internacionals (Bloomberg New Energy Finance) la quota de mercat del vehicle 
elèctric a l’any 2040 podria ser del voltant del 35%.  Així, és molt probable que a mesura que el parc de vehicles es 
millori  les emissions es redueixin molt més en la realitat del que s’assumeix a l’escenari de referència a efectes 
d’aquesta avaluació. 
29El preu considerat de les emissions s’ha mantingut estable en el temps (37 €/tn CO2; 4.964 €/tnNOx; 48.012 €/tn 
PM10 (font: DTS)).  
30No s’inclouen en l’escenari de referència les xarxes previstes de carril-bici i carril-bus completades, ni tampoc en la 
reorganització del trànsit vinculada al programa de “Superilles” –zones de trànsit en calma, sense trànsit de pas. 
D’una banda l’impacte sobre la mobilitat d’aquestes polítiques és d’una magnitud molt superior a les diferències 
relatives entre els projectes que s’avaluen. D’altra banda, alguna de les alternatives d’unificació de la xarxa 
tramviària avaluada no és del tot coherent amb els plantejaments generals del PMU 2015-2018.    
31A efectes de l‘avaluació, és necessari poder aïllar l’impacte del projecte d’altres projectes i polítiques urbanes en 
curs, així com dels canvis de comportament que espontàniament poden tenir els ciutadans i d’altres factors externs 
al projecte. També és convenient que l’escenari de referència no inclogui grans canvis o canvis poc probables en 
relació a la situació actual, que poguessin desvirtuar l’avaluació comparativa. En aquest sentit és un escenari amb el 
mínim nombre de canvis en relació a la situació actual per fer-lo prou versemblant a mig i llarg termini.  
Naturalment, això és una simplificació de la realitat, molt més complexa del que aquest plantejament suposa, útil a 
efectes de l’avaluació. A efectes d’enriquir l’anàlisi i la comprensió dels impactes del projecte, és convenient dur a 
termes estudis de sensibilitat de les variables sobre les que hi ha major incertesa –en aquest cas la reducció de 
viatges motoritzats i l’evolució de la congestió per exemple. 
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5. Definició dels projectes alternatius d’unificació de les xarxes de tramvia 
S’ha estudiat tres projectes alternatius d’unificació tramviària. 

Projecte de tramvia en superfície per l’Avinguda Diagonal  

El projecte consisteix en desenvolupar un servei tramviari de connexió entre les xarxes de 
Trambesòs i Trambaix per la calçada central de l’Avinguda Diagonal, entre plaça de les Glòries i 
plaça Francesc Macià, uns 3,9 km en total. Els serveis tindrien una velocitat comercial de 16 
km/h, i una freqüència de 3 minuts.  Començarien a operar amb  composicions simples (de 240 
places), i les composicions dobles (d’unes 480 places) entrarien en operació posteriorment, a 
partir de 2036, quan s’espera que siguin necessàries d’acord al creixement previst de la 
demanda del servei32.  

El projecte de tramvia s’integra en un projecte més ampli de renovació urbana, amb les 
següents característiques: 

Eliminació dels quatre carrils de trànsit de la calçada central a l’Avinguda Diagonal -per 
instal·lar-hi el tramvia i carrils-bici en els dos sentits 

Ampliació a dos carrils per sentit la calçada lateral -per millorar la fluïdesa del trànsit 
intern33. 

Canvi de sentit en l’Avinguda Sarrià i carrer Urgell -per evitar l’increment de la 
congestió viària que podria generar el trànsit de pas desviat de l’Avinguda Diagonal. 

Ampliació dels espais disponibles per a vianants, continuant les voreres de 7 metres ja 
existents al tram de plaça Francesc Macià a Passeig de Gràcia, a la resta de l’avinguda 
fins al carrer Marina.  

Manteniment de l’arbrat actual, i conversió de l’Avinguda Diagonal en un eix verd. 
 

                                                           
 

32 Depenent de l’impacte que tingui l’entrada en servei del tram central de la L9 i del perllongament de la L8 d’FGC, 
podria ser necessari operar dobles composicions abans del 2036.  
33 Actualment només els vehicles circulant pels laterals poden fer girs a la dreta, mentre que la calçada central 
queda reservada per mobilitat de pas únicament; però els laterals tenen una secció que varia entre 1 i 2 carrils 
depenent del tram i sovint amb amples insuficients i cotxes mal estacionats que impedeixen un flux estable de la 
circulació. En el projecte es proposa dos carrils continus al llarg del lateral, que donaran una major fluïdesa al trànsit 
d’accés i càrrega/descàrrega. 



21 Informe d’avaluació social, econòmica i ambiental del projecte d’unificació de les xarxes de tramvia                  22 de Març 2016 

 

Projectes de traçat alternatius 

S’ha plantejat dos traçats alternatius, en túnel per la mateixa Diagonal i per carrers de 
l’Eixample, amb les següents diferències: 

Tramvia  
en superfície per la Diagonal 

Tramvia  
en túnel 

Tramvia per l’Eixample  
(Urgell-Provença-Diagonal) 

16 km/h a tota la xarxa34 

 

26 km/h al túnel  

16 km/h a la resta de la xarxa 

12 km/h al carrer Provença35  

16 km/h a la resta de la xarxa  

Renovació de la Diagonal amb 
voreres de 7 metres fins a 
Marina, dos carrils laterals i 
calçada central per tramvia i 
carrils-bici. 

No es preveu renovació urbana 
associada al projecte, només el 
perllongament de les voreres de 7 
metres fins a Marina i la reposició 
de la secció actual de la Diagonal al 
final de l’obra.  

Renovació integral entre façanes del 
carrer Provença, i de l’avinguda 
Diagonal entre Bruc i Marina. 
Adequació del carrer Urgell. 
Renovació de la Diagonal amb 
voreres de 7 metres fins a Marina 

El tramvia (i/o la NXB) 
substitueix els serveis de les 
línies 6, 33, 7 i parcialment la 
línia 34. També substituiria  
els serveis de la línia D30.  

El tramvia (i/o la NXB)  substitueix 
els serveis de les línies 6, 7, 33 i 
parcialment la línia 34. També 
substituiria  els serveis de la línia 
D30. Amb tot, seria possible que 
altres serveis de bus sí passessin per 
la Diagonal. 

El tramvia (i/o la NXB) substitueix 
els serveis de bus de la línia 6 i el 33, 
i manté els serveis de la línia 7 i 34 –
que discorren pel tram de la 
Diagonal no servit pel tramvia. 
També substituiria els serveis de la 
línia D30. 

Eliminació dels quatre carrils 
de trànsit de la calçada central 
de la Diagonal. Ampliació a 
dos carrils per sentit de la 
calçada lateral. Canvi de sentit 
en l’Avinguda Sarrià i carrer 
Urgell entre Francesc Macià i 
el carrer París. 

Diagonal amb 4 carrils al centre i 1 a 
cada lateral. 

Afectacions permanents al trànsit a 
l’entrada i sortida del túnel, i a tota 
l’avinguda durant la construcció. No 
canvien de sentit ni l’av. Sarrià ni el 
carrer Urgell. 

Eliminació de la circulació al carrer 
Provença. Entre Bruc i Marina, 
eliminació dels quatre carrils de 
trànsit de la calçada central de la 
Diagonal, i ampliació a dos carrils 
per sentit als lateral. 

Totes les alternatives i l’escenari de referència consideren la reforma de les voreres de 7m de la Diagonal entre 
Passeig de Gràcia i Marina (amb un cost de 24M€). Aquest cost no s’inclou al còmput de costos i benefici.  

 

                                                           
 

34 Aquestes velocitats són conservadores i podrien arribar a uns 18km/h segons el model d’explotació que es dugui 
a terme.   
35 El tramvia al carrer Provença ha de coexistir amb el vianant amb un baix grau de segregació, i per tant la seva 
velocitat comercial ha de ser més baixa 
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6. Avaluació del projecte de tramvia en superfície per l’Avinguda Diagonal  
Primer es presenten els costos del projecte, després els impactes a curt termini en relació a la 
mobilitat urbana, i finalment els costos i impactes s’agreguen en la valoració global de la 
utilitat social del projecte. 

Cost del projecte 

Té un cost d’inversió inicial d’uns 105 milions d’euros, dels quals 55 en sistemes 
ferroviaris, cotxeres i urbanització de la traça del tramvia, i 50 en material mòbil (les 
dades de costos d’inversió sempre es presenten a efectes de la valoració en termes de 
Pressupost Material d’Execució, PEM). 

A mig termini es preveu uns 57 milions addicionals per a permetre combois en 
composició doble per servir el creixement de la demanda prevista. Un cop adquirit 
aquest nou material mòbil s’hauria de realitzar una nova ampliació de cotxeres amb un 
cost de 13 M€. 

La urbanització no directament necessària pel tramvia (voreres, reorganització dels 
carrils laterals, reposició de serveis) requeriria uns 24 milions addicionals.  

Els costos d’explotació i de manteniment de les xarxes actuals de tramvia augmentarà 
en uns 6 M€ anuals (considerant que els tramvies circularan cada dia una mitjana 
5.500 km addicionals)36.  

A mig termini quan s’implementin els combois en doble composició el cost 
d’explotació i manteniment augmentarà en 3 M€ addicionals, fins a 9 M€ anuals37.  

 

Impactes a curt termini 

El projecte atrauria en mitjana uns 222.000 usuaris en dia feiner, després de tres anys 
d’entrar en servei38, que representen uns 118.000 nous usuaris beneficiats respecte 
dels 104.000 previstos per al 2018, just abans de la connexió de les xarxes.  

Dels 118.000 viatgers captats després del tercer any d’entrada en servei: 

                                                           
 

36 L’esquema d’explotació de la nova xarxa de tramvia considerat tindria serveis transversals entre el Baix Llobregat 
i el Barcelonès Nord amb distàncies mitjanes entre els 15 km i 20km, i mantindria alhora la connexió de Ciutadella-
Vila Olímpica amb Badalona. La reestructuració de les línies resultaria amb increments dels trens·km recorreguts 
superiors als estrictament necessaris per a servir la connexió de tramvies.  
37 Depenent de l’impacte que tingui l’entrada en servei del tram central de la L9 i del perllongament de la L8 d’FGC, 
podria ser necessari operar dobles composicions abans del 2036.  
38S’ha considerat, en base a l’experiència d’altres projectes de transport públic a la ciutat, un període inicial de 
creixement fins que la demanda es consolidés, passats tres anys de l’entrada en servei de la connexió. 
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o 82.000 usuaris al dia de la resta del transport públic, que estalviarien uns 
2,5 minuts per viatge i guanyarien en accessibilitat i comoditat i fiabilitat39. 

o 15.000 usuaris que abans viatjaven en cotxe (reduint en uns 12.500 
vehicles el nombre vehicles circulant a Barcelona cada dia40).  Es considera 
que ni guanyen ni perden temps substancialment. 

o 9.000 usuaris que abans caminaven. Es considera que ni guanyen ni 
perden temps substancialment. 

o 12.000 persones que ara no viatgen41.  

La millora d’accessibilitat i comoditat respecte la situació actual s’ha quantificat en un 
10% per cada usuari captat pel tramvia(en termes de reducció del temps de viatge 
percebut per l’usuari), que tendirà a esmortir-se en el temps ràpidament (un 50% 
abans de 10 anys), a mesura que creix la demanda i el nivell d’ocupació del tramvia42.   

Si bé la informació sobre els costos i els impactes sobre els usuaris del transport públic 
té un nivell de certesa relativament alt, i els ordres de magnitud són semblants amb 
avaluacions precedents, existeix una major incertesa en previsions relatives a la 
congestió viària. 

Degut a la transformació dels quatre carrils de circulació de la calçada central en espai 
pel transport públic, bicicletes i vianants, i també per causa dels canvis de sentit al 
carrers Urgell i avinguda Sarrià, la congestió al centre de la ciutat podria no augmentar 
significativament gràcies a una millor redistribució del trànsit; però això podria, a curt 
termini al menys, augmentar la distància dels recorreguts dels vehicles circulant per la 
ciutat. La magnitud d’aquest augment és molt sensible al nombre de vehicles que 
deixen de circular, perquè són captats pel tramvia o dissuadits pels majors costos que 

                                                           
 

39 Aquest temps incorpora els temps d’espera i transbordament.  
40Aquest valor –uns 12.500 vehicles/dia-, és de l’ordre de magnitud de la capacitat d’un carril de circulació d’una 
amplada d’uns 3 metres amb bona coordinació semafòrica (10.000 vehicles/dia). El factor d’ocupació dels vehicles 
adoptat és del 1,21 promig per a tota la ciutat. La reducció de vehicles és lògicament sensible a aquest factor. 
D’altra banda, aquesta disminució de vehicles s’aniria fent gradualment, al llarg dels primers anys. 
41 Els beneficis aportats per la demanda induïda es quantifiquen en termes de l’excedent del consumidor, que 
avalua la diferència entre la quantitat màxima que un consumidor està disposat a pagar per una quantitat 
determinada d'un bé i el que finalment paga. Bàsicament, això es tradueix un hipotètic guany de temps que 
s’aproxima a calcular la meitat de cost que té un consumidor propi del sistema. 
42 Per a l’estimació de valors de confort es parteix de que els usuaris del transport públic perceben diferentment el 
temps quan viatgen asseguts, dempeus o en condicions d’atapeïment. D’acord amb Litman 2015, aquest sobre cost 
podria ser d’un 34% per a usuaris que viatgen dempeus i d’un 104% per a usuaris que viatgen en condicions 
d’atapeïment. L’alternativa en túnel té un dificultat d’accés superior a la resta. Considerant aquests dos factors, les 
dues alternatives en tramvia en superfície tindrien un valor de confort similar, aproximadament un 10% del valor 
del temps de viatge dels usuaris que canvien de l’autobús al tramvia, mentre que les altres dues alternatives (túnel i 
D30 millorat) tindrien valors inferiors.  
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haurien de suportar. Si la reducció fos dels 12.500 vehicles estimats amb la 
metodologia de l’ATM, el balanç final podria fins i tot ser la reducció d’uns 18.000 
veh·km diaris43 que en la situació actual, un valor molt baix en relació al total de 
quilòmetres recorreguts a diari en la ciutat (0,1%).   

Amb la disminució de vehicles estimada, el temps en congestió podria disminuir en 
unes 370 hores al dia. Considerant que a Barcelona es produeixen a diari unes 90.000 
hores44 de circulació de vehicles en condicions de congestió, la percepció que en 
general en tindrien els usuaris seria limitada (-0,4%). Aquesta reducció de la congestió 
és sensible sobretot amb la variació del nombre de viatges que podrien deixar de 
circular (magnitud de la captació) i del factor d’ocupació dels vehicles (que marca el 
nombre de vehicles que deixen de circular). Menors captacions o majors ocupacions 
mitjanes dels vehicles podrien donar lloc a més congestió. En tot cas, a partir dels 
resultats obtinguts, la variació del trànsit i la congestió no seria considerable per efecte 
directe del projecte45. 

Les emissions, en les hipòtesis anteriorment esmentades, podrien disminuir després 
del tercer any sobre el l’0,3%46 en relació a l’escenari de referència (unes 2.300 tones 
de CO2eq anuals)47.    

La disminució del soroll es pot quantificar com a 94.000 € / any, per disminució del 
trànsit de vehicles privats i autobusos.  

                                                           
 

43 Els 18.000 veh·km són una xifra relativament baixa degut a que es donen tant increments en les distàncies 
mitjanes recorregudes, com reduccions de trànsit. En el cas de l’alternativa en túnel, on no es donen allargaments 
dels itineraris, aquesta reducció és superior, entorn a 50.000 veh·km, indicant una distància mitjana dels viatges que 
es deixen de fer per captació del tramvia d’uns 4km.  
44 La congestió viària pot estimar-se a partir dels quilòmetres en els quals els vehicles circulen a velocitat inferior a 
uns 5km/h. La velocitat de circulació en flux lliure a la ciutat es troba situada en uns 25km/h.  Els kilòmetres en 
congestió diaris s’estimen a partir dels veh·km en congestió 370.000 diaris, una velocitat en congestió de 5km, i una 
ocupació mitjana dels vehicles d’1,21 oc./veh. 
45 L’impacte en el trànsit d’altres projectes recents de reducció de la capacitat viària a Barcelona, per exemple 
l’enderroc de l’anell viari a la plaça de les Glòries, van ser previstos amb les mateixes metodologies. En aquest  cas 
s’ha observat que, efectivament, l’augment de trànsit realment produït no ha estat significativament diferent del 
previst, i de fet el balanç final ha estat una reducció del trànsit per efecte de la disminució de viatges.      
46 Aquesta quantitat d’emissions té en compte tant la variació d’emissions derivada de les reduccions de trànsit 
viari, com dels autobusos substituïts pel tramvia.  
47 S’ha considerat un factor d’emissió comú tant per la situació de congestió com per la situació de fluïdesa (209 g 
CO2/veh·km, 0.93 g NOx/veh/km i 0.084 g PM10/veh·km), considerant que les diferències entre els factors 
d’emissions en ambdós situacions tendiran a disminuir en el futur. S’ha considerat un factor de 1569 g CO2/veh·km 
pels autobusos articulats de la D30. No s’han considerat emissions indirectes de les fonts d’energia consumida pels 
modes elèctrics (comunes a totes les opcions de tramvia, i D30 millorat). Veure la discussió en detall al capítol 11.  
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Beneficis agregats 

A partir dels impactes a curt termini s’ha calculat els impactes per a tot el període d’estudi, 
utilitzant les hipòtesis de l’escenari de referència, i s’han traduït en beneficis socials 
monetitzats. 

Per obtenir els beneficis socials durant els 30 anys de període d’avaluació s’utilitzen els 
paràmetres que proporciona la metodologia del Departament de Política Territorial i 
Sostenibilitat de la Generalitat de Catalunya, adaptats al cas del projecte48. 

M€ acumulats en trenta 
anys i actualitzats al 3% 

Tramvia per la 
Diagonal en superfície 

Estalvis de temps dels 
usuaris del transport 
públic 

+201 

Accessibilitat i 
comoditat dels usuaris 
del transport públic 

+9.6 

Soroll +1.9 

Emissions  +1.4 

Congestió49 - 

 

No es comptabilitza com a benefici social la possible reducció de la congestió en relació a la 
congestió existent en l’escenari de referència. D’una banda, és una magnitud incerta en el límit 
de la capacitat de previsió dels models emprats per a l’anàlisi i tant podria ser lleugerament 
positiva com negativa, i d’altra banda l’objectiu del PMU vigent és mantenir la congestió als 
nivells de la situació actual sense empitjorar-lo –però no millorar-lo. 

 

Utilitat social 

La major contribució al benestar són els beneficis socials relatius als usuaris del 
transport públic, que són d’un ordre de magnitud superior als beneficis ambientals.  

                                                           
 

48 Taxa de descompte: 3% (font: DTS – SAIT); Període d’anàlisi: 30 anys  (font: DTS); Posada en servei: any 2018 
Valor del temps: 9,2 €/h (font: DTS); Coef. preus ombra a inversions, operació i manteniment: 0,7  (font: DTS);  
Ocupació mitjana dels vehicles: 1,21 oc./veh  (font: Aj.Barcelona); Consum dels vehicles i factors d’emissió: 0,082 
L/km, 209gr CO2/km    (font: PMQAB); Cost de les emissions: 37 €/tn CO2; 4.964 €/tnNOx; 48.012 €/tn PM10 (font: 
DTS); Accidentalitat: no es consideren impactes diferencials d’accidentalitat entre alternatives. 

49 D’acord amb el PMU 2013-2018, millores de la fluïdesa del trànsit en relació a la situació de referència només es 
consideren beneficis socials si es valoritzen amb increments de l’espai per vianants, bicicletes i transport públic. Si 
es considerés la millora en la reducció de la congestió, la rendibilitat del projecte podria pujar sobre el 15%.  
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Expressant en termes monetaris els impactes, resultarien uns beneficis nets d’uns 
214M€ atribuïbles al projecte50 , que s’han de comparar amb els seus costos per tal 
d’avaluar la seva utilitat social (si els beneficis justifiquen els costos). 

En relació als usuaris del transport públic el balanç entre costos i beneficis és positiu 
(Balanç: VAN 85M€, Eficiència: TIR 11%)51, només  considerant els estalvis de temps i 
de confort de la demanda prevista.  

Incorporant l’impacte sobre el trànsit viari i els impactes ambientals (emissions i soroll) 
el tramvia tindria una utilitat social també molt positiva (Balanç: VAN +88 M€, 
Eficiència: TIR 11%).   

Aquesta avaluació confirma les avaluacions anteriorment realitzades del projecte per 
diferents institucions, en particular l’ATM, tot i ser realitzades amb hipòtesis de partida 
i metodologies diferents.  

 

El projecte de tramvia en superfície per la Diagonal té una utilitat social molt alta 
perquè, en relació al cost d’inversió i operació que requereix, genera beneficis pels 
usuaris del transport públic en termes d’estalvis de temps i millores d’accessibilitat i 
comoditat. D’altra banda, pot no incrementar els nivells de congestió del trànsit 
gràcies al doble carril pel trànsit als laterals de l’avinguda, la reorganització dels sentits 
del carrer Urgell i avinguda Diagonal, i la reducció dels viatges motoritzats. L’avaluació 
no incorpora ni els costos de la urbanització no relacionats amb el tramvia ni els 
beneficis de la millora de l’espai urbà.  

 

                                                           
 

50 Els beneficis corresponen als estalvis de temps i millores de confort dels usuaris del transport públic, i als 
estalvis d’emissions, soroll. Les reduccions del cost operatiu i de manteniment dels autobusos s’inclou com estalvi 
de costos.  
51El VAN i el TIR són només indicadors que agreguen els impactes estimats del projecte i els contraposen amb els 
seus costos. El VAN és el Valor Actual Net del projecte; es calcula senzillament com la suma de les diferències 
actualitzades a l’any 2016 entre els costos i els beneficis (impactes del projecte expressats en termes monetaris) al 
llarg de 30 anys, actualitzats amb una taxa del 3%. El TIR és la Taxa Interna de Retorn, que es calcula com el valor 
mínim de la taxa d’actualització que garanteix que el VAN no sigui negatiu. Valors superiors al 3% i valors de VAN 
positius indiquen una rendibilitat o utilitat social positiva. 
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7. Avaluació del projecte de tramvia en túnel 

Costos del projecte 

El projecte tindria uns costos d’inversió inicial d’uns 415 M€, quasi quatre vegades més 
elevat que els estimats per l’alternativa en superfície. 

A mig termini es preveu uns 50 milions addicionals per a permetre combois en 
composició doble per servir el creixement de la demanda prevista. Un cop adquirit 
aquest nou material mòbil s’hauria de realitzar una nova ampliació de cotxeres amb un 
cost de 13 M€. 

Els costos operatius i de manteniment associats a aquesta alternativa (9M€) serien un 
50% superiors a l’alternativa en superfície per la Diagonal52. A mig termini quan 
s’implementin els combois en doble composició el cost d’explotació i manteniment 
augmentarà en 2,5 M€ addicionals, fins a 11,5 M€ anuals. 

 

Impactes a curt termini 

El projecte atrauria en mitjana uns 236.000 usuaris en dia feiner, que representen uns 
132.000 nous usuaris beneficiats respecte dels 104.000 previstos per al 2018, just 
abans de la connexió de les xarxes. Es considera un període inicial de creixement fins 
que la demanda es consolidés uns tres anys després de l’entrada en servei de la 
connexió.  

Dels 132.000 nous usuaris després del tercer any d’entrada en servei,:  

o 94.000 usuaris al dia en mitjana de la resta del transport públic, que 
estalviarien uns 3,5 minuts per viatge i guanyarien en accessibilitat, 
comoditat i fiabilitat53. 

o 15.000 usuaris que abans viatjaven en cotxe (reduint en uns 12.250 
vehicles el nombre vehicles circulant a Barcelona cada dia per aquest 
motiu) aproximadament els mateixos que en l’alternativa en superfície 
perquè es compensa la major captació per major velocitat comercial amb 
una major dificultat d’accés a les estacions i una menor captació perquè 
afecta menys el trànsit motoritzat. Es considera que ni guanyen ni perden 
temps substancialment.   

                                                           
 

52 Sobretot per majors costos derivats del manteniment del túnel i de les estacions subterrànies d’aquesta 
alternativa. 
53 Aquest temps incorpora els temps d’espera i transbordament.  
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o 10.000 usuaris que abans caminaven. Es considera que ni guanyen ni 
perden temps substancialment. 

o 13.000 persones que no viatgen en l’escenari de referència54.  

La millora de l’accessibilitat i comoditat respecte la situació actual s’ha quantificat 
inicialment en un 7,5% per cada usuari (menor que per l’opció en superfície, que 
s’estimava en un 10%, bàsicament per la major dificultat d’accés a les parades, 
situades en profunditat), i tendirà a esmortir-se en el temps.    

Es generaria a curt termini una major fluïdesa en el trànsit, que induiria nous viatges 
en vehicle privat fins retornar al trànsit i als nivells de servei actuals. Durant les obres, 
però, els impactes sobre el trànsit a l’Avinguda Diagonal podrien ser més importants 
que a d’altres alternatives, i s'habilitarien mesures d'ordenació viària provisional.  

Sense tenir en compte els anys de construcció, es podrien generar reduccions de 
congestió que s’han quantificat en 1.600 hores/diàries, un 1,8% menys que la situació 
de referència. 

També sense tenir en compte els anys de construcció, les emissions podrien disminuir 
sobre el l’0,5%55 en relació a l’escenari de referència (unes 4.100 tones de CO2eq 
anuals), després del tercer any, tot i que serien menors que les emissions de l’any 
inicial (2018)56.    

La disminució del soroll degut a que no s’afectaria el trànsit es pot quantificar de 
l’ordre de 194.000 € / any, per disminució del trànsit de vehicles privats i autobusos. 

 

                                                           
 

54 Els beneficis aportats per la demanda induïda es quantifiquen en termes de l’excedent del consumidor, que 
avalua la diferència entre la quantitat màxima que un consumidor està disposat a pagar per una quantitat 
determinada d'un bé i el que finalment paga. Bàsicament, això es tradueix un hipotètic guany de temps que 
s’aproxima a calcular la meitat de cost que té un consumidor propi del sistema. 
55 Aquesta quantitat d’emissions té en compte tant la variació d’emissions derivada de les reduccions de trànsit 
viari, com dels autobusos substituïts pel tramvia.  
56 S’ha considerat un factor d’emissió comú tant per la situació de congestió com per la situació de fluïdesa (209 g 
CO2/veh·km, 0.93 g NOx/veh/km i 0.084 g PM10/veh·km), considerant que les diferències entre els factors 
d’emissions en ambdós situacions tendiran a disminuir en el futur, i també considerant la incertesa en preveure 
l’evolució futura de la congestió. S’ha considerat un factor de 1569 g CO2/veh·km pels autobusos articulats de la 
D30. No s’han considerat emissions indirectes de les fonts dels modes elèctrics (tramvia, D30 millorat) 
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Beneficis agregats 

A continuació es presenten els impactes agregats pel període d’avaluació (30 anys) en termes 
monetaris 

M€ acumulats en trenta 
anys i actualitzats al 3% 

Tramvia en túnel 

Estalvis de temps dels 
usuaris del transport 
públic 

+329.6 

Accessibilitat i 
comoditat dels usuaris 
del transport públic 

+11.5 

Soroll  +3.9 

Emissions  +2.3 

Congestió57 - 

 

Utilitat social 

Degut al seu cost elevat aquest projecte tindria una utilitat social insuficient, tot i 
generar beneficis socials i ambientals per ordre de 347M€, superiors a l’alternativa en 
superfície per la Diagonal.  

En relació als usuaris del transport públic, la rendibilitat resultaria TIR 1%  VAN -84M€, 
considerant els estalvis de temps d’accés al vehicle i de confort per ala demanda 
prevista.  

Incorporant l’impacte sobre el trànsit viari i els impactes ambientals (emissions i 
soroll), el tramvia tindria una utilitat social encara negativa  (Balanç: VAN -80M, 
Rendibilitat: TIR 1% )  

 

L’alternativa en túnel té un elevat cost d'inversió inicial de l’ordre de quatre vegades 
més que el projecte en superfície per la Diagonal. Aquest cost no arriba a compensar-
se ni per la major demanda, ni pels majors estalvis de temps, tot i que la captació de 
viatges metropolitans seria superior a la de les altres alternatives considerades. 
Aquesta alternativa tindria un impacte important sobre el trànsit durant la fase de 
construcció, tot i que reduiria el nombre de vehicles i la congestió del trànsit a partir 
de la seva entrada en servei, possibilitant dur a terme projectes d’ampliació de l’espai 
per vianants i ciclistes sense impactes sobre la situació actual. 

                                                           
 

57 D’acord amb el PMU 2013-2018, millores de la fluïdesa del trànsit en relació a la situació de referència només es 
consideren beneficis socials si es valoritzen amb increments de l’espai per vianants, bicicletes i transport públic. Si 
es considerés la millora en la reducció de la congestió, la rendibilitat del projecte podria pujar per sobre del 5%.  
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8. Avaluació del projecte de tramvia per carrers de l’Eixample 

Costos del projecte 

El projecte podria tenir un cost d’inversió inicial d’uns 133M€, un 30% superior al de 
l’alternativa per la Diagonal.  

A mig termini es preveu uns 63 M€ addicionals per a permetre combois en composició 
doble per servir el creixement de la demanda prevista. Un cop adquirit aquest nou 
material mòbil s’hauria de realitzar una nova ampliació de cotxeres amb un cost de 13 
M€58. 

Els costos operatius i de manteniment associats a aquesta alternativa, uns 15M€, 
serien un 150% superiors a l’alternativa en superfície per la Diagonal, ja que manté 
autobusos operant al llarg de l’avinguda Diagonal que altres alternatives no 
consideren59. A mig termini quan s’implementin els combois en doble composició el 
cost d’explotació i manteniment augmentarà en 3 M€ fins a 18 M€ anuals. 

Impactes a curt termini 

El projecte atrauria en mitjana uns 189.000 usuaris en dia feiner, després del tercer 
any d’entrada en servei, que representen uns 85.000 nous usuaris beneficiats respecte 
dels 104.000 previstos per al 2018, just abans de la connexió de les xarxes60.  

Dels 85.000 viatgers captats:  

o 54.000 usuaris al dia en mitjana de la resta del transport públic, que 
estalviarien uns 3,0 minuts per viatge i guanyarien accessibilitat, comoditat 
i fiabilitat61. 

o 12.000 usuaris que abans viatjaven en cotxe (reduint en uns 9.800 vehicles 
el nombre vehicles circulant a Barcelona cada dia). Es considera que ni 
guanyen ni perden temps substancialment. 

                                                           
 

58 Tot i que aquesta alternativa requereix més trens operant, s’estima que seria possible gestionar els 
actuals i futurs espais de cotxera amb una inversió similar a la de les altres alternatives.  
59 Aquesta alternativa contempla que les línies 7 i 34 d’autobús continuïn circulant per la Diagonal, 
evitant que l’avinguda quedi sense servei de transport públic entre Francesc Macià i Verdaguer. En les 
altres alternatives, la línia 7 deixa d’operar totalment i la línia 34 deixa d’operar entre Sarrià i Verdaguer. 
Això s’ha tingut en compte tant a nivell de costos d’explotació i manteniment de l’alternativa, valor dels 
actius utilitzats, i influència sobre els nivells de demanda pel tramvia.  
60 La menor demanda d’aquesta alternativa resulta de velocitats comercials del tramvia més baixes (per 
un nombre igual de parades) i per la competència dels autobusos que continuen circulant per la 
Diagonal. 
61 Aquest temps incorpora els temps d’espera i transbordament.  
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o 8.000 usuaris que abans caminaven. Es considera que ni guanyen ni 
perden temps substancialment. 

o 11.000 persones que ara no viatgen62.  

La millora de l’accessibilitat, comoditat respecte la situació actual s’ha quantificat 
inicialment en un 10% per cada usuari, i tendirà a esmortir-se en el temps.   

En aquesta alternativa els vehicles circularien uns 20.000 veh·km menys en dia feiner, 
que resulten del balanç entre l’increment de les distàncies recorregudes en els viatges 
motoritzats i de l’impacte de la disminució d’uns 9.800 vehicles de la circulació per 
captació del tramvia. 

Podria donar-se un increment de la congestió del trànsit d’unes 215 hores diàries 
addicionals a l’escenari de referència (un increment del 0,2%). 

Les emissions podrien disminuir sobre el l’0,1%63 en relació a l’escenari de referència 
(unes 560 tones de CO2eq anuals), després del tercer64.    

Pel que fa el soroll, l’efecte de la retirada de vehicles i la disminució del nombre de 
veh·km  provoca un benefici de 49mil €/any, per disminució del trànsit de vehicles 
privats i autobusos. 

 

                                                           
 

62 Els beneficis aportats per la demanda induïda es quantifiquen en termes de l’excedent del consumidor, que 
avalua la diferència entre la quantitat màxima que un consumidor està disposat a pagar per una quantitat 
determinada d'un bé i el que finalment paga. Bàsicament, això es tradueix un hipotètic guany de temps que 
s’aproxima a calcular la meitat de cost que té un consumidor propi del sistema. 
63 Aquesta quantitat d’emissions té en compte tant la variació d’emissions derivada de les reduccions de trànsit 
viari, com dels autobusos substituïts pel tramvia.  
64 S’ha considerat un factor d’emissió comú tant per la situació de congestió com per la situació de fluïdesa (209 g 
CO2/veh·km, 0.93 g NOx/veh/km i 0.084 g PM10/veh·km), considerant que les diferències entre els factors 
d’emissions en ambdós situacions tendiran a disminuir en el futur, i també considerant la incertesa en preveure 
l’evolució futura de la congestió. S’ha considerat un factor de 1569 g CO2/veh·km pels autobusos articulats de la 
D30. No s’han considerat emissions indirectes dels modes elèctrics (tramvia, D30 millorat) 
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Beneficis agregats 

La taula següent presenta els beneficis socials agregats pel període d’avaluació (30 anys): 

M€ acumulats en trenta 
anys i actualitzats al 3% 

Tramvia per 
l’Eixample (Urgell-

Provença-Diagonal) 
Estalvis de temps dels 
usuaris del transport 
públic 

+156.8 

Accessibilitat i 
comoditat dels usuaris 
del transport públic 

+7.5 

Soroll  +1.0 

Emissions +0,1 

Congestió -25.0 

 

Es considera el cost de la congestió en -25M€ en la mesura que la congestió en aquesta 
alternativa és superior al nivell de congestió de la situació de referència.  

 

Utilitat social  

El benefici total aportat pel projecte es valora en 140M€ acumulats en 30 anys.  

En les hipòtesis considerades, té una utilitat social insuficient (Balanç: VAN -93M€, 
Eficiència: TIR -5%), pel usuaris del transport públic.  

Si s’incorporen els impactes sobre el trànsit viari restaria també insuficient (Balanç: 
VAN -116 M€, Eficiència: TIR -6%).  

 

El projecte de traçat alternatiu pels carrers de l’Eixample té un major cost d’inversió, i 
també d’explotació i manteniment –perquè es mantenen línies d’autobús de la NXB 
que altres alternatives substitueixen pel propi tramvia.- Té una demanda menor, de 
caràcter més urbà que metropolità, tant pel trajecte com per circular a menor velocitat 
comercial, i té menors estalvis de temps;  pot generar majors problemes de congestió 
que l’alternativa en superfície per la Diagonal. 
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9. Conclusió sobre els projectes alternatius d’unificació de la xarxa 
En base a les hipòtesis establertes per a l’avaluació i els resultats dels treballs d’anàlisi 
considerats, es conclou: 

o El projecte de tramvia en superfície per la Diagonal tindria uns impactes socials, 
econòmics i ambientals globalment positius, que justificarien per tant el seu cost, 
mentre les altres dues alternatives d’unificació de les xarxes de tramvia probablement 
tindrien uns impactes positius insuficients per justificar totalment el seu cost. 

o L’alternativa en túnel té un elevat cost de la inversió inicial, de l’ordre de quatre 
vegades més elevada que el projecte en superfície per la Diagonal. Aquest cost no 
s’arriba a compensar per la major demanda, ni pels majors estalvis de temps, tot i tenir 
un major nombre d’usuaris metropolitans. Aquesta alternativa reduiria el nombre de 
vehicles i la congestió del trànsit a partir de la seva entrada en servei, tot i que tindria 
un impacte sensiblement més gran que d’altres projectes alternatius sobre el trànsit 
durant la fase de construcció. 

o L’alternativa de traçat pels carrers de l’Eixample té un major cost d’inversió, i també 
d’explotació i manteniment –perquè es mantenen línies d’autobús de la NXB que 
altres alternatives substitueixen pel propi tramvia. Té una demanda menor, sobre tot 
d’abast urbà, genera menors estalvis de temps, i pot tenir majors problemes de 
congestió.  

 

Costos dels projectes alternatius 

A continuació es presenta una síntesi dels principals resultats obtinguts. 

 Tramvia per la 
Diagonal en superfície 

Tramvia en túnel Tramvia per 
l’Eixample (Urgell-

Provença-Diagonal) 
Cost inversió total en 
30 anys (M€) sense 
comptar reinversions 

175 475 210 

Cost explotació i 
manteniment anual 
(inc. M€/any) 

+6,1 
 

(+2,8 addicionals a 
mig termini per 

ampliació de 
material mòbil) 

+8,8 
 

(+2,4 addicionals a 
mig termini per 

ampliació de 
material mòbil) 

+15,065 
 

(+3,3 addicionals a 
mig termini per 

ampliació de 
material mòbil) 

 

                                                           
 

65 Té en compte el cost que implica no substituir les línies 7 i 34 d’autobús pel tramvia.   
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Impactes a curt termini      

 Tramvia per la 
Diagonal en superfície Tramvia en túnel 

Tramvia per 
l’Eixample (Urgell-

Provença-Diagonal) 
Demanda total xarxes 
de tramvia unificades 

(viatges/dia) 
222mil 236mil 189mil 

Nova demanda total 
del tramvia  

(viatges/dia) 
118mil  132mil  85mil  

Estalvis de temps dels 
usuaris del transport 

públic (min/dia) 
205mil 335mil 160mil 

Nous usuaris captats 
del cotxe pel tramvia  15mil 15mil 12mil 

Reducció de vehicles 
per captació del 

tramvia 
 12.5mil 12.2mil  9.8mil  

Accessibilitat i confort 
(% reducció de la 

percepció del temps de 
viatge pels usuaris) 

-10% -7.5% -10% 

Variació del trànsit a la 
ciutat  

(Veh·km/diaris) 

-18.000 
(-0,1%) 

- 49.000 
(-0,4%) 

-20.000 
(-0,2%) 

Variació de la 
Congestió a la ciutat  

(hores / dia) (% ciutat) 
- 370 (- 0,4% ) -1.595 (-1.8% ) +215 (+0.2% ) 

Emissions (tones / any) 
(% ciutat) - 2.300  (-0,3% )  - 4.100 (-0.5% ) - 560 (- 0.1%) 

Soroll 

(valor social en €) 
- 94.000 €  /any - 194.000 € /any - 49.000 € /any 
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Beneficis agregats 

La taula següent presenta guanys o estalvis acumulats com a valors positius, i pèrdues com 
valors positius66.  

M€ acumulats en trenta 
anys i actualitzats al 3% 

Tramvia per la 
Diagonal en superfície 

Tramvia en túnel Tramvia per 
l’Eixample (Urgell-

Provença-Diagonal) 
Estalvis de temps dels 
usuaris del transport 
públic (M€) 

+201 +329.6 +156.8 

Accessibilitat i 
comoditat dels usuaris 
del transport públic 
(M€) 

+9.6 +11.5 +7.5 

Soroll (M€) +1.9  +3.9  +1.0 

Emissions (M€)  +1.4  +2.3 +0,1 

Congestió (M€)67 - - -25.0 

 

D’acord amb els objectius del PMU, no es considera benefici l’impacte dels projectes reduint la 
congestió per sota dels nivells actuals de referència.  

Els impactes negatius sobre la congestió que puguin donar-se a curt termini a l’alternativa per 
l’Eixample, derivats de reduir espai de circulació per ampliar l’espai de vianants, ciclistes i 
transport públic, podrien desaparèixer amb la reducció del nombre de vehicles circulant per la 
ciutat previst en el PMU 2015-2018 –que no s’ha incorporat a l’avaluació.  

D’acord amb els resultats de les previsions i la metodologia d’avaluació adoptada, la gran part 
de beneficis socials es relacionen directament amb estalvis de temps i millores d’accessibilitat i 
comoditat dels usuaris del transport públic, que es produeixen amb una millora dels impactes 
ambientals, sorolls i emissions.     

 

                                                           
 

66 Guanys en millores de fluïdesa del trànsit en relació a l’escenari de referència es podem considerar en termes de 
millora ambiental però no en termes d’estalvis de temps i costos dels usuaris dels vehicles. 
67 D’acord amb el PMU 2013-2018, millores de la fluïdesa del trànsit en relació a la situació de referència només es 
consideren beneficis socials si es valoritzen amb increments de l’espai per vianants, bicicletes i transport públic. 
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Utilitat social 

Considerant únicament els costos i beneficis sobre els usuaris del transport públic, la utilitat de 
les alternatives seria com segueix: 

 Tramvia per la 
Diagonal en superfície 

Tramvia en túnel Tramvia per 
l’Eixample (Urgell-

Provença-Diagonal) 

Balanç (VAN) 85 M€ -84 M€ -93 M€ 

Eficiència (TIR) 11 (%) 1 (%) -5 (%) 

 

Incorporant els impactes sobre el trànsit viari, els indicadors agregats d’utilitat resultarien com 
segueix: 

 Tramvia per la 
Diagonal en superfície 

Tramvia en túnel Tramvia per 
l’Eixample (Urgell-

Provença-Diagonal) 

Balanç (VAN) 88 M€ -80 M€ -116 M€ 

Eficiència (TIR) 11 (%) 1 (%) -6 (%) 

 

Tramvia per la Diagonal en superfície: si es reduïssin menys vehicles dels estimats, 
generant increments de congestió perceptibles i permanents al llarg del temps, la 
rendibilitat estimada disminuiria.  

Tramvia en túnel té una utilitat social relativament estable en base a les hipòtesis 
adoptades, perquè la millora de la fluïdesa del trànsit respecte la situació actual no es 
considera un benefici social d’acord amb el PMU. 

Tramvia per l’Eixample: Si fos possible reorganitzar més eficientment els serveis 
d’autobús en el marc de la Nova Xarxa de Bus la rendibilitat podria augmentar per 
sobre del 3%.  
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Síntesi comparativa dels projectes d’unificació de les xarxes   

 Tramvia per la 
Diagonal en superfície 

Tramvia en túnel Tramvia per 
l’Eixample (Urgell-

Provença-Diagonal) 

Cost inversió  M€ 175 475 210  

Cost manteniment i 
explotació anual 

M€/any 
6.1+2,8 8.8+2,4 15+3.3  

Cost total agregat Molt positiu  Negatiu  Positiu   

Increment de viatges en 
transport públic Molt positiu Molt positiu Positiu  

Millora dels usuaris de 
transport públic Molt positiu Molt positiu Poc  positiu  

Millora accessibilitat i 
comoditat dels usuaris 

del transport públic 
 Molt positiu Positiu Molt positiu  

Reducció nombre de 
viatges motoritzats 

urbans i metropolitans  
 Positiu  Positiu Positiu  

 No increment dels 
nivells de congestió  Neutre  Positiu Negatiu 

 Reducció emissions i 
soroll  Positiu  Neutre Positiu 

Projecte de renovació 
urbana associat  Molt Positiu  Neutre Positiu 
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10. Avaluació de la millora del servei d’autobús D30  
El projecte de millora de la D30 no permet la unificació de les xarxes tramviàries que proposa 
l’ATM en el marc del PDI, i confirma en el protocol signat entre l’Ajuntament de Barcelona i la 
Generalitat. La millora que s’avalua consistiria en implementar una línia D30 de la NXB amb un 
servei òptim, amb serveis de màxima capacitat i velocitat comercial, vehicles biarticulats (165 
places) elèctrics68, circulant a uns 13 km/h (actualment circulen entre 8 km/h i 11,5 km/h 
depenent de l’hora del dia). L’interval de pas seria de 5 minuts i tindria també altres millores 
operatives en relació a l’oferta actual: accessos per totes les portes no permesa al bus, venda 
de bitllets a les parades, etc. La capacitat màxima seria d’uns 50.000 passatgers al dia. 

Per a fer viable l’explotació d’un servei de bus optimitzat com el descrit, es preveu també que 
els carrils bus s’ampliessin ocupant l’equivalent a un carril de trànsit a la calçada central, per 
fer possible l’explotació òptima que es planteja, i que altres serveis d’autobús poguessin 
compartir el carril bus ampliat en alguns trams. La resta de carrils en la calçada central de 
l’Avinguda Diagonal podrien reorganitzar-se de forma que dos tinguessin sentit Llobregat i un 
sentit Besòs, o bé tots sentit Llobregat. No se suposen en principi altres canvis en la 
organització de la circulació del trànsit a la ciutat en aquesta alternativa. 

 

Tramvia  
en superfície per la Diagonal 

Autobús D30 millorat 

Tramvia a 16 km/h 

 

Autobús biarticulat a 13 km/h 

Renovació de la Diagonal amb 
voreres de 7 metres fins a Marina, 
dos carrils laterals i calçada central 
per tramvia i carrils-bici. 

Renovació de la Diagonal amb 
voreres de 7 metres fins a Marina. 
Laterals amb un carril de circulació i 
un carril bici.  

El tramvia (i/o la NXB) substitueix 
els serveis de les línies 6, 33, 7 i 
parcialment la línia 34. També 
substituiria  els serveis de la línia 
D30.  

El D30 millorat substitueix els 
serveis de les línies 6, 33, 7 i 
parcialment la línia 34. 

Eliminació dels quatre carrils de 
trànsit de la calçada central de la 
Diagonal. Ampliació a dos carrils per 
sentit de la calçada lateral. Canvi de 
sentit en l’Avinguda Sarrià i carrer 
Urgell 

Eliminació d’un carril de circulació 
de la calçada central en direcció 
Besòs: Diagonal amb 3 carrils al 
centre i 1 a cada lateral. 

                                                           
 

68 Independentment del fet que aquest tipus d’autobusos avui dia encara no s’han implementat al mercat, i perquè 
encara presenten problemes d’autonomia de les bateries per la seva dimensió superior a la dels autobusos 
articulats. 
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Cost del projecte 

Tindria un cost d’uns 20 M€  (reforç i reurbanització de la calçada central de la 
Diagonal, adquisició de 16 autobusos biarticulats69 i cotxeres).  

Hi hauria un 24M€ addicionals en costos d’urbanització no directament imputables al 
projecte.  

El cost d’explotació i manteniment anual seria d’uns 5 M€. 

 

Impacte a curt termini 

La demanda total en passatgers dia, després del tercer any d’entrada en servei, seria 
de 49.000.  

o 47.000 procedents de la resta del transport públic, amb uns estalvis de temps 
d’un 1,4 minuts per viatger. Un percentatge reduït dels passatgers serien 
metropolitans70. 

o 2.000 procedents del transport en vehicle privat, equivalents a uns 1.650 
vehicles71 

La millora d’accessibilitat i comoditat dels viatgers incrementaria un 5% a curt termini 
per les millores d’accés respecte l’autobús articulat convencional, i un menor grau 
d’atapeïment durant més hores al llarg del dia. Seria en tot cas menor que en el cas 
dels projectes de tramvia en superfície, suposat en un 10% d’increment.   

L’impacte sobre el trànsit podria ser alt (un 0,5% d’augment de les hores diàries de 
congestió, unes 490 hores) ja que tot i eliminar un sol carril de circulació a la Diagonal 
(el tramvia n’elimina 2), l’autobús té poca capacitat de captar usuaris del transport 
privat i per tant de reduir els cotxes circulant per l’entorn de la Diagonal. S’ha 
comprovat que tot i que la reorganització del trànsit de l’Eixample canviant el sentit 
dels carrers Urgell i Avinguda Sarrià podria reduir part de la congestió, en aquest cas la 
mesura podria no seria tant eficient com en el cas del tramvia per la Diagonal.  

                                                           
 

69 S’ha considerat el preu d’un autobús biarticulat convencional com els que operen a la Gran Via (800mil € per 
unitat), en no existir encara en el mercat vehicles biarticulats completament elèctrics.  No s’ha considerat costos de 
terminal ni de punts de càrrega dels autobusos a les capçaleres de la línia.  
70 Aquest temps incorpora els temps d’espera i transbordament.  
71 No es consideren ni guanys ni pèrdues de temps pels usuaris captats de transport públic.  
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 Donat que tant els costos com els beneficis associats al projecte són relativament 
baixos, la utilitat social del projecte és molt sensible als costos de congestió que pot 
provocar sobre el trànsit.  

Les emissions podrien disminuir sobre el l’0,3%72 en relació a l’escenari de referència 
(unes 2.000 tones de CO2eq anuals), després del tercer any73.    

El cost del soroll disminuirà en 76.000 € anuals, per disminució del trànsit de vehicles 
privats i la substitució d’autobusos convencionals per autobusos de la D30 millorada, 
que s’assumeix no farien soroll.  

Resum d’impactes de l’alternativa D30 millorada: 

 Tramvia per la 
Diagonal en superfície D30 millorada 

Demanda total xarxes 
de tramvia unificades 

(viatges/dia) 
222mil 49mil 

Estalvis de temps dels 
usuaris del transport 

públic (min/dia) 
205mil 65mil 

Nous usuaris captats 
del cotxe pel tramvia  15mil 2mil 

Reducció de vehicles 
per captació del 

tramvia 
 12.5mil 1.8mil 

Accessibilitat i confort 
(% reducció de la 

percepció del temps de 
viatge pels usuaris) 

-10% -5% 

Variació del trànsit 
total (veh·km diaris)  -18.000 (- 0,1%) -13.000 (- 0.1%) 

Variació de la 
Congestió a la ciutat  

(hores / dia) (% ciutat) 
- 370 (- 0,4%) + 490 (+ 0,5%) 

Variació de les 
Emissions (tones/any) 

(% ciutat) 
- 2.300 (-0,3%) - 2.000 (-0,3%) 

Variació del Soroll  

(€ equivalents) 
 - 94.000 € anuals - 76.000 € anuals 

 

                                                           
 

72 Aquesta quantitat d’emissions té en compte tant la variació d’emissions derivada de les reduccions de trànsit 
viari, com la substitució de busos convencionals per busos elèctrics.  
73 S’ha considerat un factor d’emissió comú tant per la situació de congestió com per la situació de fluïdesa (209 g 
CO2/veh·km, 0.93 g NOx/veh/km i 0.084 g PM10/veh·km), considerant que les diferències entre els factors 
d’emissions en ambdós situacions tendiran a disminuir en el futur, i també considerant la incertesa en preveure 
l’evolució futura de la congestió. S’ha considerat un factor de 1569 g CO2/veh·km pels autobusos articulats de la 
D30. No s’han considerat emissions indirectes de l’energia consumida dels modes elèctrics (tramvia, D30 millorat) 
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Beneficis agregats 

M€ acumulats en trenta 
anys i actualitzats al 3% 

Tramvia per la 
Diagonal en superfície 

D30 millorada 

Estalvis de temps dels 
usuaris del transport 
públic (M€) 

+201 +65  

Accessibilitat i confort 
dels usuaris del 
transport públic (M€) 

+9.6 +1,6 

Soroll (M€) +1.9 +1.5   

Emissions (M€)  +1.4  +1.3 

Congestió (M€) - - 56 

 

L’increment del cost de congestió és degut a que s’ha suposat un projecte d’implantació 
urbana que pretén una mínima reforma de la capacitat i organització del trànsit. Per disminuir 
aquest cost sensiblement caldria dur a terme un procés de reorganització de la vialitat 
semblant al proposat en el cas del tramvia en superfície per la Diagonal. Tot i així, la menor 
capacitat de captació de l’autobús faria que els viatges motoritzats disminuïssin menys que el 
cas del tramvia i que els costos de congestió fossin majors.  

 

Utilitat social 

 Tramvia per la 
Diagonal en superfície D30 millorada 

Balanç (VAN)  88 M€ -11 M€ 

Eficiència (TIR) 11 (%) -3 (%) 

 

Si s’apliquessin canvis d’organització de la vialitat la utilitat social podria arribar a ser positiva, 
superior al 3%.  

Els impactes positius del projecte de millora de servei de la D30 justificarien el seu cost 
si no restringís el nombre de carrils de circulació, evitant afectar el trànsit. Si s’ocupa 
espai addicional, els impactes sobre el trànsit viari requerien mesures de 
reorganització del trànsit que difícilment podrien ser suficients perquè l’autobús té una 
capacitat de captar viatges del vehicle privat més limitada que el tramvia, en particular 
en relació a viatges d’abast metropolità. 
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La següent gràfica mostra una comparació dels costos i beneficis dels quatre projectes 
avaluats:  
 

 
Resultat de l’avaluació de les diferents alternatives per la connexió de xarxes de tramvia 
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ANNEX. Anàlisi d’impactes socials i ambientals 

Anàlisi de l’impacte sobre la congestió 

El cost de la congestió s’ha estimat com segueix: 

La primera component correspon als costos externs que genera la congestió (costos 
socials sobre la ciutat), que s’han quantificat a partir dels valors que proposa la 
Comissió Europea (Manual dels costos externs del transport. DG MOVE 2015) en 1,8€ 
per veh·km en congestió (Nivell de Servei F). Aquest cost correspon a vies principals de 
ciutats de >250.000 hab, particularitzat per Espanya.  
 
La segona component correspon al cost personal de la congestió pels usuaris, que 
perceben el temps mentre estan en un embús amb un sobrecost sobre el valor del 
temps en condicions de circulació fluïda (9,2€/hora d’acord amb els valors unitaris del 
temps per tipus de viatges proposats pel DTS de la Generalitat, i el perfil de la 
demanda del tramvia de TRAM SA). Aquest sobre cost es pren com a 1,5€, i per tant es 
valoren les hores en congestió en 13,8€/h.  

L’aplicació de coeficients per valorar els prejudicis originats per la congestió sobre els 
usuaris és semblant a l’aplicació en transport públic de coeficients per mesurar el 
prejudici ocasionat sobre els viatgers per sobre atapeïment del transport públic (que 
pot arribar a 2). 

El temps de circulació en congestió es determina en base als veh·km en congestió 
obtinguts dels models de trànsit dividint per una velocitat de circulació de 5km/h (la 
velocitat en flux lliure a la ciutat de Barcelona es troba entre els 25km/h i els 30km/h 
depenent de les vies. 

 

Anàlisi de  l’impacte sobre les emissions 

L’avaluació realitzada analitza els beneficis ambientals en relació a un escenari de 
referència on la mobilitat en transport públic per la Diagonal es serveix únicament per 
la línia D30 amb autobusos articulats de gas natural (un 25% més nets que els 
autobusos convencionals de dièsel d’acord amb TMB, unes emissions típiques de 
1570grCO2 per veh·km74). Els resultats en el temps no representen millores de les 
alternatives respecte els nivells d’emissions d’avui, sinó respecte aquest escenari de 
referència. 

                                                           
 

74 Font: Oficina Catalana del Canvi Climàtic 2016 
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En tot cas, tots els escenaris consideren les millores en l’eficiència dels motors dels 
vehicles, bàsicament per motors de cotxe més petits (fenomen de “downsizing”) i per 
noves tecnologies basades en carburants més nets (vehicles híbrids, elèctrics, 
biofuels...). D’acord amb l’Agència Europea Ambiental (EEA), els motors de vehicles 
nous l’any 2014 emetien uns 123gr CO2 per veh·km en mitjana, mentre que l’any 2000 
emetien uns 175grCO2 per veh·km. Això vol dir que en 14 anys, la millora de 
l’eficiència ambiental dels motors ha estat d’un 30%. Si assumim que tot el parc 
automobilístic s’haurà renovat completament entre avui i el 2030 (14 anys), es prendre 
com a hipòtesi que en aquest interval de temps les emissions mitjanes de la flota de 
vehicles en circulació hauran disminuït tendencialment aquest 30%. A partir d’aquí 
s’ha projectat la tendència fins el 2048 fins a un 60% de descens de les emissions 
unitàries del transport l’any 2050 (gr CO2 / veh·km). Depenent de si es considera que 
la mobilitat privada augmenta (veh·km totals) o decreix, l’impacte de la millora 
tecnològica pot esmorteir-se o reforçar-se respectivament. 

En aquest anàlisi s’ha considerat que la mobilitat privada es mantindrà constant 
(creixement en el temps nul), al marge dels possibles impactes que tingui el tramvia 
per captació de viatgers, que es discuteixen a continuació. Aquesta hipòtesi podria 
considerar-se pessimista en relació al PMU 2013-2018, que marca l’objectiu de reduir 
globalment la mobilitat en cotxe a la ciutat. Per tant, es pot esperar que si es donen 
progressos cap als objectius de canvi modal del PMU, la reducció de les emissions sigui 
superior a la considerada. 

S’ha estimat que entre 12.000 i 15.000 usuaris diaris seran captats pel tramvia, 
depenent de l’alternativa (Eixample d’una banda i Diagonal en superfície o túnel d’una 
altra). Assumint una ocupació mitjana dels vehicles de 1,21 ocupants per vehicle 
(mitjana de Barcelona) això equivaldria a uns 9.800 i 12.500 vehicles diaris. De 
l’escenari en Túnel pot observar-se que l’impacte ambiental de retirar aquest volum 
d’usuaris de la circulació és d’uns 50mil veh·km diaris (vehicles que feien recorreguts 
entorn a uns 4km de llargada en mitjana), resultant en unes 9 tones de CO2 menys 
cada dia considerant un factor d’emissió promig de 209gr CO2 per veh·km, unes 2500 
tones de CO2 anuals.  

 
D’altra banda, es donarà un increment de la distància mitjana dels viatges per l’ús 
d’itineraris alternatius a la Diagonal. Els conductors que canvien d’itinerari des de la 
Diagonal cap a altres carrers de la ciutat comportaran increments de veh·km que 
alhora es traduiran en increments d’emissions. L’anàlisi de l’alternativa de tramvia per 
la Diagonal permet observar que el guany ambiental dels viatges que es deixen de fer 
en cotxe (per la captació de 15.000 viatges, uns 12.500 cotxes menys) i que 
potencialment podria ser el mateix que pel tramvia en túnel, es veu minvat per aquest 
efecte d’allargament dels viatges, i globalment dóna un guany més petit d’unes 2300 
tones de CO2 anuals. 

 
Finalment, la substitució d’autobusos diesel o de gas natural generarà també millores 
ambientals. Aquesta anàlisis ha suposat que els autobusos de l’escenari de referència 
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són articulats de gas natural (1570gr/CO2 per veh·km), i no ha considerat emissions del 
tramvia o d’una possible D30 millorada que funcionés amb energia elèctrica. Sota 
aquest supòsit, la substitució de la línia D30 per tecnologies elèctriques introdueix un 
estalvi d’emissions extra de 1.200 tones de CO2 anuals (2.750 veh·km de bus menys 
diaris, 280 dies eq. per any). 

 
Si consideréssim les emissions indirectes derivades de la producció d’electricitat 
necessària per alimentar el tramvia o una D30+ elèctrica75, l’estalvi seria menor. En 
particular, dades de TRAM-ICAEN apunten que el tramvia consumeix 4,56 kWh / 
veh·km. Els grams d’emissions de CO2 per cada kWh depenen del mix energètic (fonts 
utilitzades majoritàriament per produir electricitat), que varia any a any, però han 
oscil·lat entre 200 i 300 gr/kWh entre 2008 i 2015. Si prenem un valor mitjà de 250 
gr/kWh, el tramvia emetria uns 1.140 gr/veh·km, un 27% menys que un bus biarticulat 
de gas natural, o un 42% menys que un autobús convencional dièsel. Alhora, el tramvia 
pot transportar 240 persones, mentre que el bus articulat pot transportar-ne unes 120, 
la meitat. Així doncs, la millora ambiental del tramvia respecte el bus, per 
plaça·quilòmetre ofertada, pot avaluar-se entorn al 70%.  
 

En concret, per les alternatives estudiades del tramvia es consideren aquests dos 
elements en l’anàlisi de variacions d’emissions:  

Variacions en les emissions dels vehicles privats   

Variacions d’emissions del transport públic per autobusos que es substitueixen 
pel tramvia. 

El càlcul de les emissions dels vehicles privats es realitza a partir de les dades de 
circulació que faciliten els models de simulació de trànsit de l’Ajuntament de 
Barcelona-DOYMO, i dels factors d’emissió promig dels vehicles de Barcelona que 
facilita el Pla de Millora de la Qualitat de l’Aire de Barcelona 2015-2018 (PMQAB). Els 
models retornen per cada una de les alternatives analitzades la variació total de 
quilòmetres circulats pels vehicles a Barcelona en un dia feiner (veh·km); els factors 
d’emissió dels vehicles que circulen per Barcelona del PMQAB  tenen en compte la 
composició de la flota de vehicles de la ciutat, i són: 209 gr CO2 / veh·km, 0’93 gr NOx / 
veh·km i 0’084 gr PM10 / veh·km. Per extrapolar les dades d’un dia feiner a nivells d’un 
any sencer s’empra la relació facilitada per l’ATM de 1 any = 280 dies feinereq, que té en 
compte les diferències entre dies feiners, caps de setmana, festius, períodes de 
vacances, i diferències estacionals.  

                                                           
 

75 En el cas de combustibles fòssils no es té en compte cap tipus d’emissions indirectes que podrien 
originar-se en l’extracció, refinat i transport dels productes energètics, i que donarien factors d’emissió 
superiors als considerats.  
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Per cada alternativa estudiada, la variació d’emissions anual és doncs la següent: 

 

Sense projecte 
(escenari de 

referència) 
Diagonal en 

superfície 

Eixample 
(Provença/Diagon

al) Diagonal en túnel D30 millorat 

veh·km / dia          13.368.477   13.350.109 13.348.138 13.319.796 13.355.627 

variació veh·km / dia 
respecte esc. referència  -  -18.368 -20.339 -48.680 -12.850 

CO2 (tones/dia)  -  -3,84 -4,25 -10,17 -2,69 

Nox (kg /dia)  -  -17,08 -18,92 -45,27 -11,95 

PM10 (kg /dia)  -  -1,54 -1,71 -4,09 -1,08 

CO2eq (tones/dia)  -  -3,9 -4,32 -10,34 -2,73 

CO2eq (tones/any)  -  -1.092,0 -1.209,6 -2.895,2 -764,4 

 

Pel que fa les emissions del transport públic, s’analitza la variació d’emissions per 
cadascuna de les alternatives considerades en relació a l’escenari de referència, 
bàsicament per la substitució en cada cas d’un número diferent de línies d’autobús pel 
tramvia o l’autobús biarticulat elèctric. En cada cas, s’analitza la diferència de 
quilòmetres recorreguts per l’autobús, i s’aplica un factor d’emissió dels autobusos de 
1569 gr CO2 / km, corresponents a autobusos articulats de gas natural, un 25% més 
eficients que els convencionals de diesel (font: Oficina Catalana del Canvi Climàtic 2016 
i Agenda21 Barcelona). Els autobusos de gas natural es considera que no emeten 
partícules sòlides en suspensió, que és un dels principals problemes ambientals que 
genera el gasoil, i també tenen nivells baixos d’emissions de d’òxids de nitrogen(NOx). 
Globalment, s’ha considerat una ràtio de CO2 / CO2eq de 1,0152. No es consideren 
emissions dels vehicles elèctrics.  

L’escenari de referència considera la nova xarxa d’autobusos de Barcelona (NXB) 
plenament desenvolupada, amb la línia D30 per la Diagonal (deixen de circular les 
actuals línies 6, 7, 33, i la 34 només funciona entre Virrei Amat i Verdaguer); les tres 
alternatives per la Diagonal substitueixen la línia D30 convencional pel tramvia o per 
autobusos biarticulats elèctrics. En el cas de l’alternativa per l’Eixample (carrer Urgell-
Provença-Diagonal), es substitueix la D30 però cal mantenir les línies 7 i 34 en ple 
funcionament per mantenir oferta de transport públic a l’avinguda Diagonal entre 
Francesc Macià i Verdaguer.  
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Per cada alternativa estudiada, la variació d’emissions anual és doncs la següent: 

 

Sense projecte 
(escenari de 

referència) 
Diagonal en 

superfície 

Eixample 
(Provença/Diagonal

) 
Diagonal en 

túnel D30 millorat 

Línies de bus amb 
combustibles fòssils en 
servei i expedicions diàries D30 (344 exp/dia) - 

7 (268 exp/dia) 

3476 (258 exp/dia) - - 

veh·km / dia 2.752   0 4.200 0 0 

variació veh·km / dia 
respecte esc. referència  -  -2.752 +1.448 -2.752 -2.752 

CO2 (tones/dia)  -  -4,32 +2,27 -4,32 -4,32 

CO2eq (tones/dia)  -  -4,38 +2,31 -4,38 -4,38 

CO2eq (tones/any)  -  -1.227 +646 -1.227 -1.227 

 

L’efecte agregat de les variacions d’emissions de vehicles privats i de transport públic 
resulta en l’impacte ambiental de cadascuna de les alternatives de connexió de 
tramvia respecte l’escenari de referència. Els principals impactes es resumeixen a la 
següent taula, en base a tones de CO2eq: 

CO2eq (tones/any) 

Sense projecte 
(escenari de 

referència) 
Diagonal en 

superfície 
Eixample 

(Provença/Diagonal) 
Diagonal en 

túnel D30 millorat 

Cotxes privats  -  -1.092,0 -1.209,6 -2.895,2 -764,4 

Transport públic  -  -1.227,5 +646,1 -1.227,5 -1.227,5 

Impacte total  -  -2.319,5 -563,5 -4.122,7 -1.991,9 

 

Anàlisi de sensibilitat en relació a la reducció dels viatges motoritzats 

En el cas del projecte de tramvia per la Diagonal, els resultats de les previsions de 
trànsit indiquen que l’impacte del projecte sobre el trànsit pot ser molt baix, nul o fins i 
tot positiu (tot i la significativa restricció de capacitat viària que comporta aquesta 
actuació). Aquest fet s’explica degut a que es mantenen dos carrils per sentit a cada 
lateral pel trànsit d’accés i càrrega/descàrrega, al canvi dels sentits dels carrers Urgell i 
Avinguda Sarrià, ajustant semafòricament l’Eixample, i a la reducció de vehicles 
circulant degut a la captació del tramvia.  

                                                           
 

76 Es considera només la part de la línia 34 que no està en servei a l’escenari de referència, és a dir entre 
Sarrià i Verdaguer 
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Aquests resultats són molt sensibles, particularment en relació al nombre de viatges 
motoritzats que deixin de realitzar-se.  En una situació de trànsit propera a la 
congestió, els impactes d’un increment o decrement aparentment marginal del 
nombre de vehicles pot ser molt  rellevant. 

Hi ha diversos factors que poden afectar la reducció de vehicles considerada.  

D’una banda, la captació per part del tramvia d’usuaris del transport privat, que 
redueix el nombre de vehicles circulant- i que s’ha estimat a partir de la formulació de 
l’ATM, definida en relació al nombre d’usuaris. La formulació va ser desenvolupada 
estadísticament, a partir de l’experiència de projectes metropolitans. 
 
És també necessari conèixer la taxa d’ocupació dels vehicles (quants usuaris 
comparteixen un mateix vehicle) que més probablement deixarien de circular, per 
estimar el seu nombre. S’ha adoptat una taxa del 1,21 usuaris/vehicle que és la taxa 
mitjana de Barcelona, però és probable que la taxa dels vehicles que deixarien de 
circular podria ser lleugerament superior ja que serien en certa mesura viatges 
metropolitans. S’ha comprovat que amb taxes superiors, properes a l’1.4 
usuaris/vehicle, es podria produir en el cas del tramvia en superfície per la Diagonal, 
un augment del trànsit i la congestió a curt termini, i un increment de les emissions en 
la ciutat proper al +0,8% CO2equi, que la pròpia evolució tendencial de les tecnologies 
dels vehicles equilibraria.  
 
D’altra banda, la reducció del nombre de vehicles per ús més racional del vehicles –
que no s’ha considerat en l’avaluació realitzada en no existir informació prou 
contrastada ni un mètode habitualment emprat per mesurar-la, contribuiria a reduir el 
trànsit, la congestió i les emissions per sota de les estimades.  

En estudis realitzats d’observació d’impactes derivats de la reducció de l’espai destinat 
a la circulació de vehicles comencen a realitzar-se a finals dels anys noranta al Regne 
Unit (London Transport, Sally Cairns, Carmen Hass-Klau and Phil Goodwin, 1998), i 
observen xifres sobre el 25% de trànsit “desaparegut”, per tots els motius. La reducció 
de viatges motoritzats per ús més racional del vehicle s’ha observat que poden estar 
per sobre d’un mínim del 5% dels vehicles directament afectats (en les vies on es 
restringeix la capacitat, i també a l’entorn), però podria ser molt més, en funció del 
tipus de projecte. L’experiència dels projectes de reducció de la capacitat viària 
realitzats a Barcelona últimament indiquen una altra capacitat de reorganització 
interna del trànsit (per exemple, els usuaris aprofiten un mateix viatge per diferents 
propòsits, es comparteix més el vehicle i augmenta la taxa d’ocupació, en altres 
ocasions s’utilitza el taxi, o fins i tot bicicleta; els usuaris també tendeixen a realitzar els 
seus viatges en altres moments del dia, evitant els moments de congestió, o busquen 
itineraris alternatius). 
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La taula següent permet comprovar la sensibilitat del trànsit i la congestió a la variació 
de la reducció de la circulació vehicles provocada només pel projecte (sense considerar 
cap altra mesura de reducció dels viatges motoritzats o d’estímul a la renovació de la 
flota de vehicles): 

 
Projecte: tramvia per la Diagonal en superfície  

(impactes a curt termini de la reducció de vehicles) 
Reducció de vehicles 

per captació del 
tramvia 

12,5mil 10mil 7,5mil 

Reducció de vehicles 
per ús més racional del 

cotxe 
2,5mil 2,5mil 2,5mil 

Variació del trànsit a la 
ciutat  

(Veh·km/diaris) 
-140.000 (-1%) -18.000 (-0.1%) +155.000 (+1.2%) 

Variació de la 
Congestió a la ciutat  

(hores /dia) (% ciutat) 
-1.500 (-2%) - 370 (- 0,5% ) +1.100 (+1.5% ) 

Emissions (tones / any) 
(% ciutat) -9.500 (-1,2%) - 2.300  (-0,3% ) +8.000 (+1.0%) 

Soroll 

(valor social en €) 
-0,5 M€ (-1.1%) - 0.01 M€ (-0,2%)  +0.5 M€ (+1.1%) 

 
Resultats de la sensibilitat en relació a la reducció de vehicles  

(valors estimats a partir de les simulacions realitzades)77 
 

Aquests valors són relatius a l’escenari considerat de referència (no a la situació 
actual).  L’escenari de referència considera un nivell de trànsit estable en relació als 
valors de la situació actual, i per tant pot considerar-se pessimista en relació al PMU 
2015-2018, que planteja una reducció de viatges motoritzats en favor de viatges a peu 
o en bicicleta. Així, el més probable és que, a mesura que es vagin desplegant les 
diferents mesures previstes pel PMU 2013-2015 es redueixi progressivament el trànsit 
a la ciutat i els resultats en quant a impactes sobre el trànsit i la congestió resultin 
inferiors als estimats a efectes d’aquesta avaluació. 

                                                           
 

77Com a referència, al municipi de Barcelona:  
El trànsit a la Diagonal és d’uns 100.000 veh/dia a la sortida direcció Llobregat, i uns 50.000 veh/dia al 
tram central. Un carril de circulació pot tenir una capacitat d’aproximadament uns 10.000 vehicles/dia. 
La circulació viària avui és d’uns 2 milions de viatges motoritzats en dia feiner, que resulten en uns 
13.500.000 vehicle·quilòmetre.  
La taxa mitjana d’ocupació dels vehicles està sobre l’1.21 persones per vehicle 
La congestió actualment és d’unes 90.000 hores (370.000 vehicles·quilòmetre, velocitat de 5km/h, 
ocupació mitjana dels vehicles 1,21 oc/veh).  

El trànsit emet unes 2.850 tones d’emissions contaminants i de l’efecte hivernacle (CO2eq) també en un 
dia feiner. 
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1 Objectius de l'estudi 

 
L'objectiu  de  l'estudi  es  proposar  i  avaluar,  des  del  punt  de  vista  del  traçat  i  la  inserció  urbana,  diverses 
alternatives per unir les xarxes de tramvia Trambaix i Trabesòs. 

En aquest treball no es tracta ni la previsió de demanda que podria tenir la interconnexió del tramvia procedent 
d’altres serveis de transport públic (metro i autobús ) ni la captació de viatges del vehicle privat pel tramvia que 
es calcularà separadament en altres estudis. 

 
Il∙lustració 1: Connexions valorades en el present treball per unir el Trambesòs i el Trambaix. Font: Elaboració pròpia. 

2 Antecedents 

2.1 Estudis inicials 

Els  primers  estudis  sobre  la  implantació  de  tramvies moderns  o  "metros  lleugers"  daten  de  finals  dels  anys 
vuitanta.  L’any 1987  es  realitzà  l’estudi Noves  tecnologies de  transport  col∙lectiu a Barcelona.  Estudi  previ de 
viabilitat que contemplava la implantació de metros lleugers a l’Àrea Metropolitana de Barcelona, i el 1989 l’EMT 
realitza els primers estudis de reimplantació del tramvia des de la Diagonal de Barcelona cap als els municipis del 
Baix Llobregat . 

En 1997 es construí un tram experimental de tramvia entre la plaça Maria Cristina i el carrer d'Entença, en total 
600m de via única sobre l'antic camí d'entrenament del Club de Polo a l'Av. Diagonal. El projecte el va realitzar i 
dirigir Barcelona Regional amb el suport de TMB.  

 

 
Imatge 1: Prova pilot del tramvia a la Diagonal 1997. Font: J.B. Publicacions 

 

2.2 Implantació de la xarxa actual 

Aquell mateix any 1997  s’encarregava a  l’Agència Barcelona Regional el" Projecte de concessió de  la xarxa de 
tramvia del Baix Llobregat". I un any més tard l' "Estudi d'implantació d'una línia de tramvia a l'Avinguda Diagonal 
de Barcelona, Plaça Francesc Macià ‐ Sant Adrià de Besòs ". 

D'altra  banda,  el  Pla  director  d’infraestructures  (PDI)  de  l’ATM  2001‐2010  introduí  per  primera  vegada  la 
proposta  d’implantar  tramvia  també  a  la  zona  del  Besòs.  En  concret,  la  fitxa  que  corresponia  al  Trambesòs 
(AX12b) exposa que “la nova línia s’inicia a la plaça Francesc Macià com a prolongació de la línia plaça Francesc 
Macià‐  Baix  Llobregat,  amb  un  tronc  comú  Francesc  Macià‐Glòries  que  discorre  en  superfície.  S’especifica 
explícitament una connexió amb tramvies entre les dues places. 

A partir de Glòries  la  línia es divideix en  tres  ramals: Gran Via–Badalona, Diagonal– Sant Adrià  i Badalona–La 
Mina–Sant Adrià.” Finalment, l'ATM impulsà inicialment la xarxa del Besòs i deixà per més endavant la connexió 
amb el Trambaix per la Diagonal. 

L’abril  i maig  de  2004  s’inauguraren  els  serveis  del  Trambaix  i  el  Trambesòs  respectivament,  xarxes  que  es 
continuarien estenent fins el 2007 i 2008 respectivament amb l’arribada del tramvia a Sant Feliu del Llobregat i 
l’entrada en servei de la línia de la Mina. La construcció i explotació de les dues zones es concedí per 25 anys a 
les empreses TRAMVIA METROPOLITÀ SA i TRAMVIA METROPOLITÀ DEL BESÒS SA, participades per FCC, COMSA, 
Acciona‐Necso, Alstom, Moventis, Veolia, DETREN, Banc de Sabadell i Société Générale. 

Entre  el 2006  i  el 2007,  l’Ajuntament de Barcelona  i  el Departament de Política  Territorial  i Obres Públiques 
(DPTOP)  iniciaren  estudis  amb  altres  alternatives  sobre  la  connexió  prevista  en  el  PDI  de  les  xarxes  per  la 
Diagonal.  

El 2008 Barcelona Regional va realitzar l'estudi De les possibles opcions de connexió del Trambaix i el Trambesòs. 
Alternatives al pas per l'Avinguda Diagonal. 
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Il∙lustració 2: Imatge de les traces estudiades en "De les possibles opcions de connexió del TramBaix i el TramBesòs alternatives al pas 

per l'Avinguda Diagonal". Desembre 2008. Font: BR 

 

L’avanç del PDI 2009‐2018  incorporà,  l’abril del 2010,  la  interconnexió de xarxes de  tramvia en  l’horitzó 2015 
(XT07).  D’acord  amb  la  metodologia  d'avaluació  adoptada  pel  Pla,  el  projecte  tindria  una  rendibilitat 
socioeconòmica associada molt superior a qualsevol altra de la resta d’infraestructures ferroviàries previstes en 
l’àmbit metropolità. El PDI 2011‐2020 incorpora la connexió de les xarxes però deixa un cert marge d'indefinició 
pel que fa al traçat definitiu.  

 

 

 

 

 

Il∙lustració 3: Fragment del plànol d'actuacions del PDI 2011‐2020 a on es pot veure el traçat per unir les dues xarxes de tramvia de 
Barcelona, grafiat amb una zona ratllada en verd amb el nom de "Articulació de les xarxes tramviàries a Barcelona " (XT01) . Font: ATM 

juliol 2013 

 

2.3 Oficina Projecte Diagonal 

El setembre de 2008, l’Ajuntament de Barcelona va decidir realitzar la unió de les dues xarxes de tramvia per la 
Diagonal en el context d'una reforma integral de l'Avinguda. 

Entre 2009 i 2010, l’Ajuntament de Barcelona va impulsar un ampli procés participatiu per conformar la imatge 
que havia de  tenir  la nova Diagonal. El consistori va proposar dues alternatives per al projecte de  reforma de 
l’avinguda, una en forma de bulevard (opció A) i l’altra de rambla (opció B), que incloïen totes dues un corredor 
de tramvia en superfície, i una opció C “cap de les anteriors”.  

En un referèndum en el que hi van participar 172.000 ciutadans, el 12% dels barcelonins majors de 16 anys, el 
80% va optar per l’opció C. 

 

 
Imatge 2: Imatge de les dues alternatives sotmeses a consulta ciutadana el 2010. Font: Oficina Diagonal. 

 

2.4 Desenvolupament d’alternatives 

L'any 2012 el Departament de Territori i Sostenibilitat de la Generalitat de Catalunya junt amb l'ATM realitzen un 
estudi  d'alternatives  titulat  "Alternatives  Penetració  i  Unió  Xarxes  Tramviàries  de  Barcelona"  (febrer  2012 
).Aquest  estudi  aborda  problemes més  enllà  de  la  traça  del  tramvia,  com  l’ordenació  dels  espais  cara  a  una 
reforma  de  la  Diagonal,  regularitzant  l’aparcament  de  la motocicleta  a  l’Avinguda  i  la  coexistència  entre  el 
vianant i la bicicleta. 
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Il∙lustració 4: Planta general de les alternatives estudiades en "Alternatives Penetració i Unió Xarxes Tramviàries de Barcelona". Febrer 

2012. Font: ATM 

 Una de les opcions per la Diagonal presentava la distribució següent: voreres de 6,3m més un carril bicicleta de 
1,5m d'amplada, dos  carrils de  circulació entremig de  les  fileres d'arbrat  i  tot el  central destinat  al  transport 
públic bus i tramvia, amb el tramvia en la posició central de la secció. 

 
Il∙lustració 5: Secció de la Diagonal en l'alternativa 1B de "Alternatives Penetració i Unió Xarxes Tramviàries de Barcelona". Febrer 

2012. Font: ATM 

El  present  treball  segueix  amb  poques  variacions  les  opcions  presentades  en  aquest  estudi  de  l'ATM  i  la 
Generalitat. 

2.5 Reforma integral de la Diagonal 

Al gener de 2014 l'Ajuntament decideix tirar endavant la reforma de la Diagonal entre la plaça Francesc Macià i 
Passeig de Gràcia. La secció adoptada és similar a  la de  l'estudi de  l'ATM alternativa 1B, però sense  introduir el 
tramvia, deixant els sis carrils centrals sense intervenir‐hi. 

 
Il∙lustració 6: Secció de la reforma de la Diagonal realitzada al 2014. Font: BIMSA 

 
Imatge 3: Imatge de l’abans i desprès de la reforma realitzada entre Francesc Macià I Passeg de Gràcia. Font : BIMSA 

En el tram ja executat el fet d'actuar només en els carrils centrals facilita molt  la  implantació del tramvia sense 
malmetre l'obra recentment executada. 

3 Situació de partida 

3.1 El tramvia en el context de les infraestructures urbanes de l'RMB 

Actualment a Barcelona hi ha dues xarxes independents de tramvia. El Trambaix discorre per 7 municipis del Baix 
Llobregat  i Barcelonès  (Barcelona,  l’Hospitalet, Esplugues, Cornellà, Sant  Joan Despí, Sant  Just Desvern,  i Sant 
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Feliu de  Llobregat), mentre que  el  Trambesòs ho  fa per 3 municipis del Barcelonès  (Badalona,  Sant Adrià de 
Besòs i Barcelona). 

La  longitud actual de  la xarxa és de 29,2 km, 15,1 km al Trambaix  i 14,1 km al Trambesòs. El nombre  total de 
parades és de 56 (29 de les quals al Trambaix i 27 al Trambesòs). 

La demanda  s’ha  triplicat des de 2004, amb  índex de  creixement anuals que  s’han anat estabilitzant  i que es 
situaven el 2009 en el 3,3%,  i el 2015 en el 3,6%, valor substancialment superior al de  la resta d’operadors de 
transport públic de  l’àrea metropolitana. L’any 2015, un total de 25,4 milions de passatgers van utilitzar alguna 
d’aquestes dues xarxes: 16,7 milions al Trambaix i 8,7 milions al Trambesòs. 

El tramvia és el mitjà de transport valorat més positivament pels seus usuaris, situant‐se pel davant d’FGC, del 
servei de taxi,  i de  la resta d’operadors del transport públic. Els principals motius de valoració són  la seva bona 
accessibilitat, el confort, la seguretat i la seva velocitat comercial. 

Quatre de cada cinc usuaris del tramvia (80%) són  intensius  (realitzen més de 3 viatges setmanals) o habituals 
(més d’1  viatge  setmanal).  Les parades més  freqüentades de  la  xarxa de  tramvia  són els  intercanviadors de  i 
Glòries  (metro L1), Maria Cristina  (metro L3), Cornellà Centre  (rodalies  i metro L5), Can Rigal  (metro L5), Sant 
Adrià (rodalies) i la parada de Francesc Macià. 

3.2 Projectes concurrents amb el tramvia de la Diagonal (2010‐2018) 

El planejament vigent contempla actuacions que podrien restar o aportar demanda al projecte d’unió de les dues 
xarxes de tramvia . 

- TMB  i  l’Ajuntament  de  Barcelona  estan  implantant  la  nova  xarxa  NXB,  una  xarxa  de  corredors 
d’autobusos  d’alta  capacitat  en  6  eixos  verticals  i  5  horitzontals  de  la  ciutat. Anteriorment,  l’Agència 
d’Ecologia Urbana de Barcelona ja havia estudiat la reestructuració de la xarxa d’autobusos de Barcelona 
cap a un sistema de línies ortogonals.  

- L’Ajuntament de Barcelona preveu diverses actuacions sobre el viari de la ciutat (Pla Picasso) que han de 
permetre millorar  a  curt  i mitjà  termini  la  fluïdesa  del  tràfic  a  la  ciutat,  permetent  absorbir  el  tràfic 
desplaçat de la Diagonal després de la seva reforma. 

4 Descripció dels vehicles 

4.1 Citadis 302 operat per TRAM 

Citadis 302 en composició simple o doble segons necessitats de la demanda 

 
Imatge 4:Tramvia Citadis 302 

Tipus Bidireccional, amb pis baix integral

Ample de via 1435 mm 

Longitud 32,50 m 

Amplada 2,65 m 

Alçada 3,27 m 

Alçada d'accés 320 mm 

Alçada del pis 350 mm 

Viatgers asseguts 64 

Viatgers drets (4 pers/m2) 154 

Capacitat total de viatgers 218 

Amplada de la porta (portes senzilles) 800 mm 

Amplada de la porta (portes dobles) 1300 mm 

Velocitat màxima 70 km/h 

Potència 4 x 120 kW 

Equipament específic Aire condicionat integral 

  Videoassistència per al conductor

  Espai per a bicicletes 

  Funcionament en unitat múltiple acoblada

Font: http://www.trenscat.com/tram/tramcitadis_ct.html 

4.2 Bus elèctric articulat de 18m operat per TMB 

Autobus  BYD  elèctric  de  18 m.  El  bus  original  està modificat  per  a  TMB.  El  bus  està modificat  respecte  de 
l’original  (de  catàleg)  eliminant  la  darrera  filera  de  bateries  per  posar  una  quarta  porta.  Això modifica  les 
ocupacions i la ubicació de les bateries retirades si es vol mantenir l’autonomia. 
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• A06a. Alternativa d’unió per fora de la Diagonal passant en superfície per Urgell, Provença i Diagonal 
• A06b. Alternativa d’unió per  fora de  la Diagonal passant en superfície per Urgell, Provença, Passeig de 

Sant Joan i Gran Via. 
• A06c. Alternativa d’unió per fora de la Diagonal passant en superfície per Urgell, Provença, Marina i Gran 

Via. 

 
Il∙lustració 7: Alternatives de traçat estudiades. Font: Elaboració pròpia 

De cada una de  les alternatives proposades, es realitza una memòria descriptiva de traçat  i seccions de  la seva 
implementació,  les  seves  principals  característiques,  el  diagrama  de  marxes  (només  pels  tramvies)  i  una 
explicació  complementària  de  les  dades  que  apareixen  al  final  del  document  a  la  taula  comparativa  de  les 
alternatives. 

5.1 A01 Diagonal amb bus 

5.1.1 Memòria descriptiva 

Amb una longitud de 3,9 Km, la connexió de les dues xarxes de tramvia amb autobús s’estudia seguint el que es 
marca  a  l’estudi  realitzat  pel  CENIT  amb  nom  “Proyecto  de mejora  del  servicio  de  bus  de  TMB  en  la  Avda. 
Diagonal”. Està previst que tingui 9 parades per sentit entre Francesc Macià i Plaça de les Glòries. 

L’estudi argumenta que amb l’augment de la capacitat de les línies existents pel canvi de les unitats actuals per 
unes  de major  capacitat,  i  afegint  la  nova  línia  D30,  entre  Zona  Universitària  i  Glòries,  es  pot  administrar 
correctament la demanda actual i futura del corredor. 

El temps de trajecte estimat és de gairebé 22 minuts entre Francesc Macià i Glòries. 

5.1.2 Principals característiques de l’alternativa 

Aquesta alternativa  té poca  inversió en  infraestructura  ja que es manté  la  secció de  la  reforma de  l’Avinguda 
Diagonal. Les línies de TMB analitzades en l'estudi del CENIT són: la 6,7,33,34 i la nova D30. L’estudi és anterior a 
la incorporació de la NXB, de manera que no té en compte que per la Diagonal ja passa la línia H8 entre Pau Claris 
i Francesc Macià. 

 

 

 

Il∙lustració 8: Seccions corresponents a la reforma actual de la Diagonal, sense i amb parada . Font: Elaboració pròpia 

 

Si s’estudien els serveis de les línies que operen en l’actualitat, es pot veure com en el tram de Diagonal aquestes 
línies  tenen  recorreguts  que  comencen molt  abans  del  tram  en  el  qual  suposadament  han  de  substituir  al 
tramvia, per tant no es pot garantir la regularitat de les freqüències de pas. 

 

 
Il∙lustració 9: Recorreguts de les línies estudiades pel CENIT. Font: Elaboració pròpia 
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Línia  Busos en hora 
punta TMB  

Freqüències 
actuals (min) 

Nombre de busos 
en hora punta TMB  

actuals 

Busos en hora 
punta CENIT  

Freqüències 
proposta CENIT 

(min) 

Nombre de busos 
en hora punta 
proposta CENIT  

6  8  7  9  7 

7  6  10  8  7 

33  5‐7  9‐12  6  10 

34  6  10  6  10 

D30  ‐  ‐  5  12 

TOTAL  ‐  39  ‐  46 

 

Veiem com amb  les  línies existents, el promig de busos/min en el tram on totes  les  línies es sobreposen és de 
0.65  busos/minut,  i  amb  la  incorporació  del  D30  i  les  freqüències  de  l’estudi  del  CENIT,  passaria  a  0.77 
busos/minut. Es tracta d' aproximadament dos busos cada tres minuts. Tenint en compte les fases semafòriques 
establertes de 90 segons  , el pas dels busos serà ajustat a múltiples de 90 segons, que es correspon a 40 fases 
semafòriques per hora. Això vol dir que l’estudi del CENIT tendirà a acumular més d’un bus per cicle. Això anirà 
amb el temps generant endarreriments en el pas de  les  línies amb més densitat, a mesura que els busos vagin 
perdent fases semafòriques pels busos que se li acumulen al davant. L’augment del temps d’espera implica que 
el primer bus que arribi tindrà preferència per l’usuari si venen dos de la mateixa línia simultàniament, deixant el 
segon mig buit.  

Així es pot concloure que el bus per la Diagonal no pot garantir regularitat de pas donat que tenen trajectes llargs 
anteriors a l’entrada al tram Francesc Macià‐Glòries, la seva acumulació a parades i semàfors serà inevitable i per 
tant la seva qualitat de servei no serà l’estudiada idealment a la proposta CENIT. 

Pel que fa a  la solució de busos per  la Diagonal  implica  l’adquisició de vehicles elèctrics per a  la  línia D‐30  i de 
busos de major capacitat per a la línia 7. Concretament: 

• Es planteja la línia D‐30 amb autobusos elèctrics alimentats amb bateries i amb punts de recàrrega ràpida 
a  finals  de  recorregut  (a  Roc  Boronat  pel  cantó  Glòries  i  davant  la  facultat  d’empresarials  al  cantó 
Francesc Macià).  Aquests  punts  de  recàrrega  consten  d’una  escomesa  elèctrica  i  un  transformador 
ubicats  al  subsòl  i  permeten mantenir  la  recàrrega  de  les  bateries  amb  una  connexió  de  6 minuts, 
equivalent al descans del conductor en un final de trajecte. 

• A la línia 7 es preveuen autobusos biarticulats similars als que circulen ja actualment per la Gran Via. 

En concret les necessitats totals estimades pel CENIT per la D30 (21 unitats) i l’ampliació de la línia 7 (18 unitats) 
és de 39 autobusos nous. 

En les condicions establertes a l’estudi cap línia de bus proposada disposa de carril segregat i la seva circulació i, 
per tant, la seva regularitat, estarà condicionada per les incidències del trànsit de la ciutat, tant dins com fora de 
la Diagonal. Així, es preveu que els busos pateixin l'efecte acordió i els enllaços entre les diferents línies de bus i 

la D‐30 no siguin regulars. Per això, la velocitat comercial serà molt similar a l’actual de la resta de línies, gairebé 
11 km/h. 

En  la part gràfica del treball s'ha representat  la quantitat de busos  i tramvies que ocuparien  la Diagonal des de 
Francesc Macià  fins  a  Passeig  de Gràcia  en  la  proposta  CENIT  5  (7  biarticulat  )  del  "Proyecto  de mejora  del 
servicio de bus TMB en la Av. Diagonal". 

En el següent quadre es mostren les freqüències i distàncies que separant els busos de cada línia per la Diagonal  

 

Bus  Color  Freq (s)  Dist(m) 
6     540  1576,8 
7     480  1401,6 
33     354  1033,68 
34     390  1138,8 
D30     300  876 

 

I amb  les dades del quadre  s'ha  representat en planta els busos que hi hauria en hora punta entre  Francesc 
Macià i Passeig de Gràcia. 

 

 
Il∙lustració 10: Representació dels busos entre Francesc Macià i Passeig de Gracia segons la proposta CENIT. 5 Font: Elaboració pròpia 

 

 
Il∙lustració 11: Representació dels tramvies entre Francesc Macià i Passeig de Gracia. Font: Elaboració pròpia 

Si a  les  línies proposades pel CENIT  i afegim els H8, el promig de busos/min en el  tram on  totes  les  línies es 
sobreposen és de 0,96 busos/min. Això comporta  la meitat de  les  fases semafòriques amb dos busos passant, 
situació amb alt risc de congestió. 
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El  document  realitzat  pel  CENIT  no  presenta  solució  d’intermodalitat  entre  les  xarxes  actuals  de  tramvia  i  la 
solució de bus proposada. Donat que un tramvia té el doble de capacitat que un bus D‐30, els intercanviadors a 
Francesc Macià i Glòries haurien de ser objecte d’un estudi de detall sobre com es realitzaria aquest intercanvi. 

Per  fer  eficient  aquest  intercanviador,  l'andana  de  Francesc Macià  i  la  de  Glòries  s'han  de  compartir  amb 
l'andana dels busos que hauran de proporcionar  la capacitat equivalent del  tramvia que  finalitzi el recorregut. 
Aquesta disposició comportaria eixamplar  l'andana existent  i hipotecar dos carril de circulació per maniobrar  i 
estacionar els busos. 

 

 
Il∙lustració 12: Proposta intercanviador bus ‐tramvia a Francesc Macià. Font: Elaboració pròpia 

 

Aquest grup de dos o quatre busos (segons  la composició del tramvia que finalitza recorregut) hauria de tenir, 
almenys, la mateixa freqüència de pas que els tramvies per tal d'evitar acumulacions de passatgers a les andanes. 
A més, s'hauria d'evitar l'efecte de "primer vagó", és a dir, que tots els passatgers voldran agafar el primer bus de 
la cua, cosa que el congestionaria i el faria entrar ple a l'Avinguda Diagonal, deixant la resta de busos amb menor 
ocupació.  

A priori ja es pot veure com el temps de viatge serà superior amb aquesta opció que amb la que permeti seguir 
amb en tramvia en superfície dins la Diagonal.  

En aquesta proposta no s'ha realitzat el diagrama de marxes dons s'ha pres com a velocitat comercial els 10,7 
Km/h adoptats per l'estudi del CENIT.  

5.1.3 Explicació de les dades de la taula comparativa 

Aquesta proposta no afecta la configuració de la Diagonal i el seu cost és el més baix de totes les alternatives. 

En contrapartida la velocitat comercial és de les més baixes i seria difícil assolir la mínima demanda prevista en 
aquest corredor operant amb aquesta alternativa. 

Qualsevol  operació  amb  autobusos  amb  una  demanda  d'aquest  tipus  de  corredor  comporta  utilitzar  com  a 
mínim el doble de vehicles i de conductors que si s'opera amb tramvies. 

5.2 A02 Diagonal amb tramvia 

5.2.1 Memòria descriptiva de l'alternativa 

El projecte del tramvia en superfície requereix la construcció de 3,9 km de nova línia entre les places de Francesc 
Macià  i Glòries a Barcelona  i 6 noves parades separades uns 600 m entre elles. La  implantació de  la  línia entre 
Francesc Macià  i  Passeig de Gràcia no  implica modificar  la  reforma  recentment  inaugurada, perquè  s’integra 
sobre els sis carrils centrals de l’Avinguda. 

La línia de tramvia de la Diagonal incrementarà la connectivitat de la xarxa de transport públic de Barcelona: es 
preveuen correspondències amb  les  línies de metro L1, L2, L3, L4  i L5,  i a 300m amb FGC a  la  línia Barcelona‐
Vallès. 

 
Il∙lustració 13: Seccions estudiades de la Diagonal. Font: Grup 1 Encaix geomètric. Ajuntament de Barcelona 

 

El corredor  s'operarà amb 4  serveis amb  freqüència de 12 minuts cada un. Així  suportarà 4 de  les 5  línies de 
tramvia de Barcelona. Per  tant,  les prestacions han de ser màximes, per enquibir una  freqüència d'un  tramvia 
cada 3 min. per sentit. La secció proposada situa el tramvia pel centre de l'avinguda. 
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Il∙lustració 14: Esquema de línies i freqüències amb la futura unió de les xarxes de tramvia de Barcelona. Font: Alternatives penetració i 

unió tramvies a Barcelona. ATM 2014  

Es farà una adaptació de la programació semafòrica de la Diagonal i dels carrers de l'Eixample del seu entorn, per 
tal de:  

     ‐ Adaptar una ona verda bidireccional d'acord amb la marxa dels tramvies de manera que les parades dels   
tramvies en les interseccions siguin nul∙les o mínimes. 

     ‐ Optimitzar la capacitat (temps de verd) dels carrers de l'Eixample en els seus encreuaments, tan verticals 
(Balmes, Muntaner,..) com horitzontals (Provença, Mallorca, Aragò,...) amb la Diagonal.  

En el present estudi s'ha considerat el gràfic de marxes de la il∙lustració 15, però penalitzada per la detenció del 
tramvia en dos  semàfors en el  recorregut entre Francesc Macià  i Glòries, per  tant  la pèrdua màxima  serà de 
3min.  

Per calcular la capacitat del corredor s'ha considerat un tramvia cada tres minuts, es a dir un tramvia cada dues 
fases semafòriques (considerant a nivell de càlcul fases semafòriques de 90 seg.)  

5.2.2 Diagrama de marxes 

 
Il∙lustració 15: Diagrama de marxes de l'alternativa de tramvia per la Diagonal en superfície. Font: Elaboració pròpia /BR 

Amb aquest diagrama de marxes, es preveuen unes prestacions de: 

VELOCITAT COMERCIAL = 21,25 KM/H 

PÈRDUA DE CICLES SEMAFÒRICS = 3MIN 

VELOCITAT COMERCIAL FINAL = 16,73 KM/H 

Per a aquesta alternativa, el nombre d’unitats noves a adquirir de  tramvia  s'estima en un  total de 18, que es 
poden absorbir a les cotxeres actuals amb una mínima remodelació. 

5.2.3 Explicació de les dades de la taula comparativa 

L’esquema  d’explotació  de  la  nova  xarxa  de  tramvia  inclourà  serveis  transversals  entre  el  Baix  Llobregat  i  el 
Barcelonès Nord amb distàncies mitjanes entre els 15 km  i 20km,  i mantindrà alhora  la connexió de Ciutadella‐
Vila Olímpica amb Badalona. Això convertirà el tramvia en una eina de connexió metropolitana que utilitza l’eix 
de la Diagonal per a connectar els municipis del Maresme i el Barcelonès amb el Baix Llobregat. 

La reestructuració de les línies resultarà en un increment del 135% dels trens∙km recorreguts anualment dins la 
xarxa de tramvia.  

La demanda prevista a la zona central (Francesc Macià ‐ Glòries) és de 5200 pax per hora i sentit sense tenir en 
compte  l'aportació  de  la  reestructuració  de  la  xarxa  de  bus  coincident  amb  el  tramvia.  (Font:  INFORME 
D’AVALUACIÓ CONNEXIÓ DE LES XARXES DE TRAMVIA DE BARCELONA, 2011 realitzat per MCRIT). El tramvia, a 
diferència de l'autobús, pot absorbir aquesta demanda prevista i fins i tot superior. 

Es  preveu  que  les  noves  unitats  mòbils  siguin  similars  a  les  actuals,  amb  capacitat  entorn  als  220 
passatgers/unitat  i  la  implantació de  serveis amb  combois dobles en  les  línies T1  (Bon Viatge‐Sant Adrià)  i T3 
(Sant Feliu‐Glòries). 

La  velocitat  comercial  del  tramvia  en  el  tram  de  la  Diagonal  serà  de  16,73km/h,  valor  compatible  amb 
l’optimització de les fases semafòriques de l’avinguda i de la trama de carrers adjacent. 

De totes les alternatives en superfície aquesta és la que té major segregació respecte del vianant, la bicicleta i del 
vehicle privat. 

No hi ha afectació a l'arbrat de l'avinguda. 
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5.5 A04 Urgell i Gran Via 

5.5.1 Memòria descriptiva 

L'itinerari d'aquesta alternativa comença en el creuament de la plaça Francesc Macià cap al carrer Urgell. 

La baixada pel  carrer Urgell es  realitza pel  costat  Llobregat, adjacent a  la vorera, deixant el  tramvia en  sentit 
contrari a  la circulació viària  i proper a  les façanes. Aquesta ubicació té fortes  interferències amb  les entrades  i 
sortides de tots els edificis per on passa, i obliga a tots els vehicles que per diferents motius han d'entrar o sortir 
dels aparcaments a  interceptar  la  traça del  tramvia, amb el perjudici que això  implica per a  la  seva operació, 
concretament hi ha 16 accessos d'aparcament soterrani i una gasolinera. A més, les parades en aquest carrer són 
laterals i ocupen part de la vorera. S'hauria de moure l'arbrat i reduir l'espai per a vianants. 

El primer punt singular del traçat és el gir Urgell‐Gran Via on el tramvia talla tots els carrils del carrer Urgell i el 
lateral muntanya  de  Gran  Via.  Per  poder  realitzar  aquest  gir  s’haurà  de  suprimir  pel  vehicle  privat  el  gir  a 
l’esquerra des del central de Gran Via cap a Urgell. El  temps de cicle semafòric que queda  lliure amb aquesta 
supressió serà emprat pel tramvia per fer el gir d’Urgell al bulevard muntanya de la Gran Via. Just desprès del gir 
es situa la primera parada a la Gran Via sobre l'estació d'Urgell de la L1 del metro, la qual hauria de modificar el 
seu vestíbul i situar la sortida a la vorera muntanya Gran Via ‐Villarroel. 

 
Il∙lustració 23: Gir Urgell‐Gran Via i parada a Gran Via entre Urgell i Villarroel. Com es pot veure en la il∙lustració per poder situar les 

andanes s'han de suprimir tots els arbre. Font ATM 2012 

El pas del  tramvia per  la Gran Via entre els arbres del bulevard muntanya no permet mantenir cap dels girs a 
l'esquerra  actuals  dels  vehicles  dels  carrils  centrals.  A més,  el  pas  per  entre  les  dues  fileres  denses  d'arbrat 
dificulta la visibilitat tant del tramvia cap a la resta de vehicles i vianants com dels altres envers el tramvia. En els 
punts claus, les cruïlles, per tal de maximitzar la visió de tots entre ells, seria recomanable la retirada dels arbres 
dels extrems de totes les illes, que proporcionaria uns deu metres més de visió sense obstacles del conductor del 
tramvia.  En  contrapartida,  circular  entre  dues  barreres  vegetals  en  un  carrer  de molta  densitat  de  trànsit, 
protegeix la ruta del tramvia d'invasions per part d'altres vehicles.  

 
Il∙lustració 24: Zones lliures d'obstacles que perjudiquen la visibilitat. Font: Operation and safety of tramways in interaction with public 
space. Set 2015 

 
Il∙lustració 25: Seccions amb tramvia del carrer Urgell i la Gran Via sense andanes (dalt) i amb andanes (baix). Font: Elaboració pròpia. 

 

 

El seu pas per  la Gran Via té un punt on s'escanya  la circulació del vehicle privat, entre Rambla de Catalunya  i 
Passeig de Gràcia, just on es troba l’accés a l’estació de Passeig de Gràcia de la L2, L3 i L4 del Metro de Barcelona. 
S'aprofita  la confluència de  línies per situar‐hi una parada de tramvia, però amb parada o sense comportaria  la 
supressió de tots els plàtans d'aquesta illa i una remodelació important de la urbanització de la mateixa. 
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Il∙lustració 26: Planta Gran Via entre Rambla Catalunya i Passeig de Gracia . El pas del tramvia comportaria la supressió de l'arbrat de 
tota l' illa. Font: ATM 2014. 

A més, a prop de Glòries hi hauria un altre punt de difícil gestió: el gir del  tres carrils provinents del  túnel de 
Glòries en sentit Llobregat giren cap a Marina i han de passar sobre les vies del tramvia, produint un trenat entre 
vehicles i tramvies, que s'hauria de gestionar acuradament per tal d'evitar accidents.  

 
Il∙lustració 27 : Planta Gran Via entre Marina i Lepant a on es pot veure els tres carrils sentit Llobregat que haurien de girar sobre les 
vies del tramvia. Font: Elaboració pròpia. 

 

 

5.5.2 Diagrama de marxes 

 
Il∙lustració 28: Diagrama de marxes de l'opció Urgell ‐Gran Via Font: Elaboració pròpia /BR 

VELOCITAT COMERCIAL = 19,91 KM/H 

PÈRDUA DE CICLES SEMAFÒRICS = 9 MIN 

VELOCITAT COMERCIAL FINAL = 12,56 KM/H 

5.5.3 Explicació de les dades de la taula comparativa 

La longitud és 1,1 km. superior a la de l'alternativa A.02. Circular per la trama ortogonal de l’Eixample perjudica al 
tramvia,  perquè  la  sincronització  semafòrica  per  a  fluïdificar  el  trànsit  a  Gran  Via  comporta  que  no  pugui 
aprofitar tots els vermells per a fer les parades. 

Bona part del traçat es sobreposa amb línies de metro existents o amb l’ampliació dels FGC del Llobregat Anoia 
cap a Gràcia. 

La velocitat comercial és baixa respecte  la que es té per  la Diagonal, per  l’elevat nombre de cruïlles que el fan 
anar  més  lent.  Això  i  la  longitud  del  traçat  comporten  un  increment  d’unitats  del  material  rodant  per  a 
l’explotació respecte a l'A.02. 

S'haurà de traslladar l'entrada del vestíbul de la línia L1 de Gran Via‐ Villarroel al xamfrà muntanya, ja que el pas 
del tramvia impedeix la sortida. 

El gir a  la Gran Via només  intercepta el  lateral cantó muntanya de  la mateixa per a  incorporar‐se al bulevard, 
entre els arbres. Donada  la seva ubicació, el funcionament de  la Gran Via pateix modificacions,  ja que s'hauran 
d'anul∙lar tots els girs a  l'esquerra actuals. Aquest fet ha de ser objecte d'estudi detallat per a  l'establiment de 
recorreguts o alternatives a aquests girs. 
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Per poder donar una bona visibilitat al tramvia en les cruïlles i poder construir les parades al carrer Urgell i a Gran 
Via s'afectaran 267 plàtans i es perden 16.600m2 de passeig. 

La gasolinera del carrer Urgell amb avinguda de Sarrià i les 16 sortides d'aparcaments de la vorera Llobregat del 
carrer Urgell produeixen una invasió de vehicles privats sobre les vies que s'haurà de regular semafòricament (a 
cada accés) per minimitzar l'accidentalitat. 

5.6 A05 Tarradellas, Tarragona, Gran Via 

5.6.1 Memòria descriptiva 

L'itinerari  d'aquesta  alternativa  comença  a  l'encreuament  de  la  plaça  Francesc Macià  cap  a  l'Avinguda  Josep 
Tarradellas. 

Degut a que l'angle de gir entre les avingudes és de 53 graus i que els tramvies en situació de marxa dins la ciutat 
no  poden  fer  girs  inferiors  a  radis  de  30m;  el  pas  de  Av.  Diagonal  a  Av.  Josep  Tarradellas  s'ha  de  realitzar 
eliminant els 80 primers metres de  la Av.  Josep Tarradellas per poder enquibir‐hi els  radis adients a  les vies  i 
situar el tramvia a cada costat de la rambla actual.  

 
Il∙lustració 29 : Gir Av. Diagonal ‐ Av. Josep Tarradellas. Font: Elaboració pròpia. 

 

 

La  baixada  per  Tarradellas  té  una  secció  similar  a  la  de  l'avinguda Diagonal  des  de Glòries  fins  al  Fòrum.  El 
tramvia ocuparà un carril de circulació i l'actual carril bicicleta passarà a estar sobre la rambla.  

El  pas  de  l'Avinguda  Josep  Tarradellas  cap  al  carrer  Tarragona  és  un  tram  de molta  longitud  que  intercepta 
carrers de molta densitat de circulació. Són 115 metres en que el tramvia ha de passar sense  interrupcions per 
no quedar aturat al mig del pas  interceptant carrers. El pas del  tramvia en aquest punt  s'hauria d'estudiar en 
detall.  

El pas pel carrer Tarragona tindrà el mateix comportament  i problemes descrits pel carrer Urgell a  l'alternativa 
A.04 pel que fa als accessos d'aparcaments al llarg del seu recorregut. Seran molts menys donat que bona part de 
l'itinerari passa pel Parc de l'Escorxador i el centre comercial les Arenes.  

 

 
Il∙lustració 30: Seccions Av. Tarradellas i carrer Tarragona. Font: Elaboració pròpia 

 

Menció especial mereix el gir des de Tarragona a la Gran Via costat mar. Aquest gir implica una actuació d’obra 
civil  important per a moure el pas  inferior de  la Gran Via d’entrada a Barcelona uns 30 metres per tal de posar 
una  llosa  que  suporti  el  pas  del  tramvia  i  pugui  passar  al  cantó mar  com  està  previst,  sense  interferir  en  el 
funcionament de  la  rotonda de  la Plaça Espanya. El  tall de  la  circulació,  l’escassetat de  rutes alternatives  i  la 
complexitat de l’actuació, causarien un gran impacte sobre la ciutat.  
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Imatge 9: Grafisme del gir des del carrer Tarragona cap a Gran Via. Font: Elaboració pròpia a partir de Google Earth. 

 

 
Il∙lustració 31: Planta del gir des de Tarragona fins a Gran Via. Font: Elaboració pròpia. 

El pas per la Gran Via ocupant el bulevard cantó mar no intercepta els girs des del lateral però sí que condiciona 
molt els passos dels carrils centrals al  lateral per a realitzar els girs en direcció mar tal  i com es fa actualment. 
S'hauran d'habilitar fases semafòriques com la del carrer Numància o impedir els canvis directes.  

El problema de visibilitat del tramvia a la Gran Via és igual al descrit a l'alternativa A04, de manera que s'haurien 
de retirar els darrers arbres de cada illa per tal d'augmentar la visibilitat del tramvia amb la resta de vehicles. 

 

 
Il∙lustració 32: Seccions amb tramvia a la Gran Via sense i amb parada. . Font: Elaboració pròpia. 

5.6.2 Diagrama de marxes 

 
Il∙lustració 33: Diagrama de marxes de l’opció Tarradellas, Tarragona, Gran Via Font: Elaboració pròpia /BR 
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VELOCITAT COMERCIAL = 19,81 KM/H 

PÈRDUA DE CICLES SEMAFÒRICS = 10,5 MIN 

VELOCITAT COMERCIAL FINAL = 13,01 KM/H 

 

5.6.3 Explicació de les dades de la taula comparativa 

El  traçat  combina  zones amb poca oferta de  transport públic,  com  l’Avinguda  Josep Tarradellas, amb el  tram 
Tarragona‐Gran Via on l’oferta és elevada. El traçat previst té enllaços interessants per al tramvia, com l’estació 
de Sants, Fira de Barcelona o la UB.  

Aquesta  alternativa  té  una  baixa  velocitat  comercial  (13,01km/h)  i  és  la  que  té major  longitud  de  totes  les 
analitzades (6,63km.), de manera que el nombre d'unitats de material rodant és el major de totes les alternatives 
(25 unitats). A més hem de tenir en compte que tant el carrer Tarragona com  la Gran Via ja estan connectades 
per línies de metro. 

En el pas per Gran Via s'afecten més de 600 arbres i es perden 22.700 m2 de passeig. 

Com a inconvenients, destacar que el traçat no és coherent amb el concepte d’unió de les dues xarxes de tramvia 
pel centre de la ciutat, i l'elevat temps de recorregut (més de 30 minuts) fa molt desaconsellable aquesta opció 
per a unir les dues xarxes de tramvia. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

5.7 A06a Urgell, Provença, Diagonal 

5.7.1 Memòria descriptiva 

Es  tracta  d’una  alternativa  que  ocupa  parcialment  la Diagonal,  passant  una  part  per Urgell  i  Provença  per  a 
arribar a Glòries per la part baixa de la Diagonal. 

El gir a Francesc Macià i la part alta del carrer Urgell es igual al traçat de l'alternativa A04 fins al gir de 90 graus 
des del carrer Urgell cap al carrer Provença. 

El pas per Urgell es fa enganxat al cantó Llobregat del carrer, amb els conflictes  ja explicats a  l’alternativa A04 
amb els guals ja existents. Aquest recorregut coincideix amb les estacions dels FGC previstes al carrer Urgell.  

En el gir des del carrer Urgell cap a Provença s'han d'estudiar amb detall totes les fases semafòriques. 

 

 
Il∙lustració 34 : Urgell‐Provença . Font : ATM 2012 

El  carrer  Provença  és  dels  pocs  que  pot  arribar  a  travessar  sense  interrupcions  tota  la  trama  de  l’Eixample. 
Actualment només  té una  interrupció al  seu pas per  l’Avinguda Diagonal. Encara que actualment estigui molt 
pacificat, fer passar el tramvia és una opció que cal considerar analitzant el paper que pot jugar aquest carrer en 
el futur de la xarxa viària de la ciutat. 

El pas per Provença té dos efectes directes. El primer  i més evident és que el carrer desapareix de  la malla de 
circulació de la ciutat en el tram Urgell a Diagonal, quedant només per al pas de vehicles dels veïns, i el segon és 
que per tal de mantenir la segregació del tramvia, es converteix en l’únic carrer de l’Eixample de dos sentits de 
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circulació, doncs els vehicles haurien d’imitar els sentits del tramvia. El carrer quedaria com una plataforma única 
on bicicleta, cotxe i tramvia coexistirien en un mateix espai. 

Per garantir  la uniformitat d'usos a tot el carrer s'ha optat per fer  les parades amb andana central que permet 
mantenir els dos carrils de circulació , un per sentit, i assegurar l'accessibilitat a tots els aparcaments del tram.  

Aquesta opció comporta una baixa velocitat comercial mentre es mou pel carrer Provença (de 10 a 12 Km/h) ja 
que es tractaria com un carrer de prioritat per a vianants. 

El pas per aquesta via suposaria una reurbanització  total de  façana a  façana del carrer,  incloent el replantat o 
trasllat de tots els arbres en els trams sense estació i la supressió total de l’arbrat en les illes amb estació. 

El pas pel tram final de la Diagonal millora la velocitat comercial. 

El gir Provença Diagonal produirà un canvi de secció sobtat en un  tram homogeni de  l'avinguda provocant un 
gran  impacte funcional  (els cotxes que circulen pels carrils centrals s'haurien de desviar obligatòriament abans 
d'arribar a aquest punt). 

 
Il∙lustració 35: Seccions amb tramvia al carrer Urgell i al carrer Provença, sense i amb parades. Font: Elaboració pròpia. 

 

 

 

5.7.2 Diagrama de marxes 

 
Il∙lustració 36: Diagrama de marxes de l’opció Urgell, Provença, Diagonal Font: Elaboració pròpia /BR 

 

VELOCITAT COMERCIAL = 15,28 KM/H 

PÈRDUA DE CICLES SEMAFÒRICS = 6 MIN 

VELOCITAT COMERCIAL FINAL = 11,44KM/H 

La velocitat comercial és molt baixa donat que tot el trajecte realitzat per Provença és molt lent.  

5.7.3 Explicació de les dades de la taula comparativa 

Malgrat que la longitud sols és 620m. superior a l'alternativa A02, la velocitat comercial es veu molt perjudicada 
pel pas per el carrer Provença. 

De  totes  les  alternatives A06  és  la  que  té  la  velocitat  comercial més  alta  degut  a  que  circula  1600m.  per  la 
Diagonal. 

Els passos de les cruïlles de l’Eixample pels carrers més densos de la trama que el creuen en perpendicular, tant 
en  sentit  mar  com  muntanya,  fan  baixar  la  velocitat.  L’activitat  comercial  a  les  cantonades  de 
càrrega/descàrrega,  la congestió del carrer  i el pas de busos fan que aquestes cruïlles s’hagin de passar a baixa 
velocitat per tal d’evitar accidents. 

La transformació del carrer Provença implica tenir un carrer singular a la trama, per ser de doble sentit i per tenir 
una plataforma comuna per a tots els mitjans de transport. Aquesta és una decisió que s'hauria de valorar en el 
conjunt de la ciutat. 

Aquesta alternativa afectarà 309 plàtans i 3 alzines.  
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5.8 A06b Urgell, Provença, Passeig de St. Joan, Gran Via 

5.8.1 Memòria descriptiva 

El  traçat no passa per  la Diagonal. El  tramvia  circula  íntegrament per  la malla de  l’Eixample ocupant diversos 
carrers. 

El tram del carrer Urgell des de Francesc Macià fins a Provença i el tram de Provença des del carrer Urgell fins la 
Diagonal són  idèntics als de  l'alternativa A06a, desprès segueix fins a Passeig de Sant Joan, on agafa  la darrera 
part de  la Rambla,  i amb el creuament de  la Diagonal (el segon en pocs metres) baixa pel nou Passeig de Sant 
Joan fins a la Gran Via, on passa pel bulevard cantó muntanya fins a la Plaça de les Glòries. 

El traçat de  l’alternativa creua dos cops  la Diagonal en molt poca distància, en horitzontal a  l'alçada del carrer 
Girona  i en vertical pel Passeig de Sant  Joan  . Sense tenir garantida  la sincronització semafòrica, podria ser un 
problema que  caldria estudiar en detall.  Sobretot  la  cruïlla de Mallorca, que a aquesta  alçada  ja porta molta 
densitat de vehicles. 

 
Il∙lustració 37: Planta del doble creuament de la Diagonal. Font: Elaboració pròpia. 

La incorporació des de Provença a Passeig de Sant Joan es fa respectant la Rambla, posant un sentit del tramvia a 
cada cantó. Això obliga a moure l’accés de la L4 actual de Verdaguer, que quedaria trepitjat per les vies. 

El pas pel cantó muntanya de la Gran Via condiciona la circulació dels carrers perpendiculars impedint els girs a 
l’esquerra, sent el més remarcable el de Marina. 

 

 

 
Il∙lustració 38: Secció amb tramvia del Passeig de Sant Joan. Font: Elaboració pròpia. 

Per no modificar l’actual urbanització de les voreres del Passeig de Sant Joan es redueix els carrils centrals a un 
de vehicles i un de ciclista per sentit, i a l'illa amb parada ciclistes i vehicles hauran de compartir carril. 

Un punt singular és el pas per la plaça Tetuan que per no estrangular el nombre de carrils sentit Llobregat de la 
Gran Via s'impedeix la continuïtat del carril lateral muntanya sentit Besòs. 

 
Il∙lustració 39: Pas del tramvia per la plaça Tetuan. Font: Elaboració pròpia. 
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A l'alçada del carrer Marina aquesta alternativa té el mateix problema de gir dels cotxes sobre les vies per pujar 
per Marina, al igual que l'alternativa A04. 

5.8.2 Diagrama de marxes 

 
Il∙lustració 40: Diagrama de marxes de l’alternativa Urgell, Provença, Passeig de Sant Joan, Gran Via Font: Elaboració pròpia /BR 

 

VELOCITAT COMERCIAL = 13,84 KM/H 

PÈRDUA DE CICLES SEMAFÒRICS = 9 MIN 

VELOCITAT COMERCIAL FINAL = 10,42 KM/H 

5.8.3 Explicació de les dades de la taula comparativa 

Aquesta alternativa té un quilòmetre més que l'alternativa A02 i una velocitat comercial molt baixa per tractar‐se 
d'un tramvia. 

Tot el recorregut pel carrer Provença circula paral∙lel a la L5 de metro. 

És  una  alternativa  que  té  dos  quilòmetres  en  plataforma  única. Això  suposa  una  penalització  en  la  velocitat 
comercial  i  una  dificultat  en  l’operació,  ja  que  passem  per  un  carrer  de  20m  d'amplada  on  la  irrupció  dels 
vianants o els cotxes sobre la plataforma pot ser habitual. 

El preu total és més elevat que en l'alternativa A06a degut a la quantitat d'urbanització associada a la secció. 

Els dos creuaments de la Diagonal especialment el que es fa per Provença (de 157m) suposen dificultats afegides 
a l'alternativa. 

El nombre d'arbres afectats és molt alt concretament 474 plàtans i 3 alzines. 

Degut  a  la  longitud  i  la  baixa  velocitat  comercial  es  necessiten  22  unitats  de  tramvies  per  assolir  la mateixa 
freqüència de l'alternativa A02.  

5.9 A06c Urgell, Provença, Marina, Gran Via 

5.9.1 Memòria descriptiva 

El traçat no passa per la Diagonal. El tramvia circula íntegrament per la malla de l’Eixample però ocupant diversos 
carrers. Baixa per Urgell, gira a Provença i segueix fins a Marina, baixant fins a la Gran Via passant pel bulevard 
cantó muntanya fins a la Plaça de les Glòries. 

El tram del carrer Urgell des de Francesc Macià fins a Provença i el tram de Provença des del carrer Urgell fins a 
Passeig de Sant Joan són idèntics als de l'alternativa A06b, desprès segueix per Provença fins Marina on gira 90º 
cap al mar seguint per Marina fins arribar a Aragó. Tot el carrer Provença  i  la part alta del carrer Marina fins al 
carrer Aragó es proposa en plataforma única en les mateixes condicions que s'ha descrit en l'alternativa A06a.  

S' ha de remarcar que aquesta alternativa passaria per un del punts amb més vianants, especialment turistes, de 
la  ciutat.  Es  tracta  dels  entorns  del  temple  de  la  Sagrada  Família  que  amb  el  pas  del  tramvia  es  restringiria 
totalment el trànsit de vehicles de pas i la quantitat de vianants dificultaria el pas del tramvia. 

 

 
Il∙lustració 41  : Planta del pas del  tramvia per  la Sagrada Família pels carrers Provença  i Marina  , a on es pot veure  la proposta de 
parada davant la façana del Naixement. Font: Elaboració pròpia. 

Un punt molt  important que requereix un estudi de detall serà el creuament de Marina amb Aragó, Diagonal  i 
Consell de Cent (154m que han de fer les unitats de tramvies sense poder fer cap detenció) , i la incorporació del 
tramvia a la densa circulació viària del carrer Marina entre Consell de Cent i Gran Via .  
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Il∙lustració 42: Planta del pas de la plataforma tramviària en el carrer Marina entre Aragó i Consell de Cent. Font: Elaboració pròpia. 

 
Il∙lustració 43: Secció amb tramvia del carrer Marina entre Consell de cent i Gran Via. Font: Elaboració pròpia. 

 

Per últim s'ha de remarcar que aquesta alternativa facilita el creuament entre Marina  i Gran Via però el  lateral 
muntanya de Gran Via es veurà molt perjudicat en el temps de pas.  

 
Il∙lustració 44 : Planta del gir del tramviària en la cruïlla Marina‐ Gran Via. Font: Elaboració pròpia. 

5.9.2 Diagrama de marxes 

 
Il∙lustració 45: Diagrama de marxes de l’opció Urgell, Provença, Marina, Gran Via 

VELOCITAT COMERCIAL = 15,24 KM/H 

PÈRDUA DE CICLES SEMAFÒRICS = 9 MIN 

VELOCITAT COMERCIAL FINAL = 9,83 KM/H 
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5.9.3 Explicació de les dades de la taula comparativa 

Aquesta alternativa té un quilòmetre més que l'alternativa A02 i una velocitat comercial molt baixa per tractar‐se 
d'un tramvia. 

Tot el recorregut pel carrer Provença circula paral∙lel a la L5 de metro i la baixada per Marina coincideix amb les 
estacions de Sagrada Família i Monumental de la L2. 

És l’alternativa que té el tramvia passant per més carrers en plataforma única, concretament 2,6 Km de Provença 
i 0,38m Km de Marina. Això suposa una penalització en la velocitat comercial i una dificultat en l’operació, ja que 
passem per un carrer de 20m d'amplada amb plataforma única a on la irrupció dels vianants o els cotxes sobre la 
plataforma pot ser habitual, i a més, passem per dues de les façanes de la Sagrada Família a on hi ha sempre gran 
nombre de vianants. 

El  tenir més quilòmetres de plataforma única  fa que el preu  total  sigui molt més elevat degut  a  la quantitat 
d'urbanització associada a la secció. 

El nombre d'arbres afectats és molt alt concretament 459 plàtans i 3 alzines. 

Degut  a  la  longitud  i  la  baixa  velocitat  comercial  es  necessiten  22  unitats  de  tramvies  per  assolir  la mateixa 
freqüència que les demés alternatives.  
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6 Taula comparativa de les alternatives 
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7 Conclusions 
 
De les valoracions de la taula comparativa es pot observar que la A.02 Tramvia en superfície per la Diagonal és la 
que té més punts favorables. 
Si fem un repàs a les dades de la seva columna arribem a les següents conclusions: 
És de les més curtes, això suposa: 

 Menor temps de trajecte 
 Menys cruïlles a creuar, 23 de l’alternativa A.02 enfront a les 34 de l’alternativa que passa per Marina 

(A.06c) o les 40 de la que transcorre per l’avinguda Tarradellas (A.05). 
 Menys conflictivitat amb el trànsit de la ciutat. 
 La menor distància a recórrer comporta menor nombre d’unitats de tramvies per donar la mateixa 

freqüència i capacitat.  
El fet de que el tramvia circuli de forma segregada en una posició central dins l’Avinguda Diagonal permet una 
millor velocitat comercial: 16,73 Km/h enfront als 12,56 Km/h d’ Urgell - Gran Via (A.04) o 10,7 Km/h de la dels 
busos (A.01). 
S’ha de remarcar que les dues opcions soterrades tenen velocitats comercials molt superiors a l’A.02, per contra, 
tenen alguns inconvenients: 
 

 Les dues trinxeres d’entrada al túnel de 160m de longitud suposarien un tall a l’espai públic difícil 
d’integrar.  
 

 

Imatge d’una boca de túnel de tramvia a la ciutat de Santa Cruz de Tenerife. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Perfil longitudinal del túnel profund. 
 

 Pitjor accessibilitat a les parades, al trobar-se la majoria d’elles soterrades.  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Secció longitudinal d’una estació de tramvia en el tram de túnel profund. 
 
 

 Afectació a l’arbrat, especialment de l’alternativa A.03a 
 La major inversió amb obra civil fan que aquestes dues opcions siguin menys recomanables. 

L’alternativa A.02, a l’igual que  l’A.01, no comporta cap afectació a l’arbrat de la Diagonal ni a la urbanització de 
la zona recentment remodelada.    
Tot i tenir un cost superior que l’alternativa amb bus (A.01), cal dir que l’alternativa A.02 pot augmentar la seva 
capacitat sense augmentar la freqüència de pas, ni el nombre de vehicles, ni el nombre de conductors, sols s’ha 
de doblar la longitud circulant en composicions dobles. A continuació podem veure uns gràfics pautats per les 
fases semàforiques, on s’ha representat el nombre de tramvies, busos i conductors necessaris per donar servei a 
diferents nombres de passatgers (4.300, 6.500 i 8.700 passatgers/hora i sentit). Aquests gràfics corresponen a 18 
minuts de fases semafòriques de 90 segons cada una. 

6               12 6               24 6               18 

4.300 passatgers 
hora i sentit 

6.500 passatgers 
hora i sentit 

8.700 passatgers 
hora i sentit 
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ANNEX1: DIAGRAMES DE MARXES DE LES ALTERNATIVES 

 

Alternativa 2 

Distància Dist. Parcial V. màx V. mitg Temps T. parcial Acceleració Estació 

0 0 0   0:00:00     Pl. Francesc Macià

11 11 24,9 8,4 00:04,7 00:04,7 1,16   
143 132 49,4 35,7 00:18,0 00:13,3 0,86   
153 10 30 30 00:19,2 00:01,2 1,11   
198 45 38,4 31,6 00:24,3 00:05,1 1,02   
206 8 30 30 00:25,2 00:00,9 1,11   
256 50 39,2 31,9 00:30,9 00:05,6 1,01   

263,6 7,6 30 30 00:31,8 00:00,9 1,11   
370,6 107 42,9 24,5 00:47,5 00:15,7 0,96   

370,6 0 0   01:17,5 00:30,0   Casanova 
Muntaner 

378,6 8 24,1 6,8 01:21,8 00:04,2 1,16   
404,1 25,5 35,1 30,3 01:24,8 00:03,0 1,06   
411,6 7,5 30 30 01:25,7 00:00,9 1,11   
519,6 108 46,9 34,8 01:36,9 00:11,1 0,9   
526,6 7 30 30 01:37,7 00:00,8 1,11   
555,1 28,5 30 30 01:41,1 00:03,4 1,11   
561,1 6 30 30 01:41,8 00:00,7 1,11   
669,1 108 46,9 34,8 01:53,0 00:11,1 0,9   
676,7 7,6 30 30 01:53,9 00:00,9 1,11   
705,3 28,6 35,7 30,6 01:57,3 00:03,3 1,05   
711,3 6 30 30 01:58,0 00:00,7 1,11   
844,3 133 49,5 35,8 02:11,4 00:13,3 0,86   
856 11,7 30 30 02:12,8 00:01,4 1,11   

969,5 113,5 43,7 25 02:29,1 00:16,3 0,95   

969,5 0 0   02:59,1 00:30,0   Enric Granados 
Balmes 

1012 42,5 30 17,3 03:08,0 00:08,8 1,11   
1059 47 38,8 31,8 03:13,3 00:05,3 1,01   

1099,5 40,5 30 30 03:18,2 00:04,8 1,11   
1178,4 78,9 43,3 33,5 03:26,7 00:08,4 0,95   
1188,9 10,5 30 30 03:27,9 00:01,2 1,11   
1365,5 176,6 50 38,3 03:44,5 00:16,5 0,86   
1454,1 88,6 30 30 03:55,1 00:10,6 1,11   
1556,6 102,5 42,3 24,1 04:10,4 00:15,2 0,97   

1556,6 0 0   04:40,4 00:30,0   Pg. De Gràcia 
Pau Claris 

Distància Dist. Parcial V. màx V. mitg Temps T. parcial Acceleració Estació 

1604,3 47,7 30 18,1 04:49,9 00:09,4 1,11   
1684,6 80,3 43,5 33,6 04:58,5 00:08,6 0,95   
1763,6 79 30 30 05:08,0 00:09,4 1,11   
1863,3 99,7 45,9 34,5 05:18,4 00:10,4 0,92   
1904,8 41,5 30 30 05:23,4 00:04,9 1,11   
2013 108,2 46,9 34,8 05:34,6 00:11,1 0,9   

2054,5 41,5 30 30 05:39,6 00:04,9 1,11   
2161,5 107 42,9 24,5 05:55,3 00:15,7 0,96   

2161,5 0 0   06:25,3 00:30,0   Girona 
Bailèn 

2203,5 42 30 17,2 06:34,1 00:08,7 1,11   
2278,5 75 42,8 33,3 06:42,2 00:08,1 0,96   
2373,5 95 30 30 06:53,6 00:11,4 1,11   
2463,5 90 44,7 34 07:03,1 00:09,5 0,93   
2504,5 41 30 30 07:08,0 00:04,9 1,11   
2613,3 108,8 47 34,8 07:19,3 00:11,2 0,9   
2661,8 48,5 30 30 07:25,1 00:05,8 1,11   
2763,4 101,6 42,1 24,1 07:40,3 00:15,2 0,97   

2763,4 0 0   08:10,3 00:30,0   Nàpols 
Sicília 

2804,4 41 30 17 08:18,9 00:08,6 1,11   
2878,2 73,8 42,6 33,3 08:26,9 00:07,9 0,96   
2965,9 87,7 30 30 08:37,5 00:10,5 1,11   
3058,3 92,4 45 34,1 08:47,2 00:09,7 0,93   
3114,7 56,4 30 30 08:54,0 00:06,7 1,11   
3186,7 72 42,4 33,2 09:01,8 00:07,8 0,97   
3272,7 86 30 30 09:12,1 00:10,3 1,11   
3366,7 94 41,1 23,4 09:26,6 00:14,4 0,98   

3366,7 0 0   09:56,6 00:30,0   Lepant 
Padilla 

3398,7 32 30 15,2 10:04,2 00:07,5 1,11   
3534,7 136 49,8 35,9 10:17,8 00:13,6 0,86   
3541,7 7 30 30 10:18,6 00:00,8 1,11   
3667,7 126 48,8 35,5 10:31,4 00:12,7 0,87   

3945,7 278 30 26,9 11:08,6 00:37,1 1,11 Pl. de les Glòries 
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Alternativa 3a 

Distància Dist. Parcial V. màx V. mitg Temps T. parcial Acceleració Estació 

0 0 0   0:00:00     Plaça Francesc Macià

307 307 58,6 29,3 00:37,7 00:37,7 0,71   

307 0 0   01:07,7 00:30,0   estació 1 

674 367 60 31,6 01:49,5 00:41,8 0,68   

674 0 0   02:19,5 00:30,0   estació 2 

1379 705 60 40,9 03:21,6 01:02,0 0,68   

1379 0 0   03:51,6 00:30,0   estació 3 

2152 773 60 42,1 04:57,8 01:06,1 0,68   

2152 0 0   05:27,8 00:30,0   estació 4 

2770 618 60 39,1 06:24,6 00:56,8 0,68   

2770 0 0   06:54,6 00:30,0   estacio 5 

3382 612 60 39 07:51,2 00:56,5 0,68   

3382 0 0   08:21,2 00:30,0   estació 6 

3404 22 27,8 12,6 08:27,4 00:06,2 1,13   
3542 138 50 36 08:41,3 00:13,8 0,86   
3550 8 30 30 08:42,2 00:00,9 1,11   
3672 122 48,4 35,4 08:54,6 00:12,4 0,88   

3935 263 30 26,8 09:30,0 00:35,3 1,11 Pl. de les Glòries 

 

Alternativa 3b 

Distància Dist. 
Parcial V. màx V. mitg Temps T. parcial Acceleració Estació 

0 0 0   0:00:00     Pl. Francesc Macià 

307 307 58,6 29,3 00:37,7 00:37,7 0,71   

307 0 0   01:07,7 00:30,0   estació 1 

1380 1073 60 45,9 02:31,9 01:24,1 0,68   

1380 0 0   03:01,9 00:30,0   estació 2 

2153 773 60 42,1 04:08,0 01:06,1 0,68   

2153 0 0   04:38,0 00:30,0   estació 3 

Distància Dist. 
Parcial V. màx V. mitg Temps T. parcial Acceleració Estació 

3055 902 60 43,9 05:51,9 01:13,9 0,68   

3055 0 0   06:21,9 00:30,0   estació 4 

3380 325 50 36 06:54,5 00:32,5 0,86   
3392 12 30 30 06:55,9 00:01,4 1,11   
3530 138 50 36 07:09,7 00:13,8 0,86   
3537 7 30 30 07:10,6 00:00,8 1,11   
3654 117 47,9 35,2 07:22,5 00:11,9 0,89   

3922 268 30 26,8 07:58,5 00:35,9 1,11 Pl. de les Glòries 

 

Alternativa 4 

Distància Dist. 
Parcial V. màx V. mitg Temps T. parcial Acceleració Estació 

0 0 0   0:00:00     Plaça Francesc Macià

111 111 30 23,4 00:17,0 00:17,0 1,11   
196,5 85,5 44,2 33,8 00:26,1 00:09,1 0,94   
252,5 56 30 30 00:32,8 00:06,7 1,11   
334,5 82 43,7 33,7 00:41,6 00:08,7 0,95   
391 56,5 30 30 00:48,4 00:06,7 1,11   
465 74 42,7 33,3 00:56,4 00:08,0 0,96   
526 61 30 30 01:03,7 00:07,3 1,11   
596 70 42,1 33,1 01:11,3 00:07,6 0,97   
601 5 30 30 01:11,9 00:00,6 1,11   
653 52 39,5 32,1 01:17,8 00:05,8 1   
658 5 30 30 01:18,4 00:00,6 1,11   
736 78 38,7 21,9 01:31,2 00:12,8 1,02   

736 0 0   02:01,2 00:30,0   Estació 1 

790 54 30 19 02:11,5 00:10,2 1,11   
866 76 42,9 33,4 02:19,7 00:08,2 0,96   
924 58 30 30 02:26,6 00:06,9 1,11   

1002 78 43,2 33,5 02:35,0 00:08,3 0,96   
1058 56 30 30 02:41,7 00:06,7 1,11   
1135 77 43,1 33,4 02:50,0 00:08,2 0,96   

1177,5 42,5 30 30 02:55,1 00:05,1 1,11   
1235,5 58 40,4 32,4 03:01,6 00:06,4 0,99   
1311,5 76 30 30 03:10,7 00:09,1 1,11   
1393,5 82 39,3 22,3 03:23,9 00:13,2 1,01   

1393,5 0 0   03:53,9 00:30,0   Estació 2 
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Distància Dist. 
Parcial V. màx V. mitg Temps T. parcial Acceleració Estació 

1451,5 58 30 19,5 04:04,7 00:10,7 1,11   
1526,5 75 42,8 33,3 04:12,8 00:08,1 0,96   
1582,5 56 30 30 04:19,5 00:06,7 1,11   
1666,5 84 44 33,8 04:28,4 00:08,9 0,95   
1707,5 41 30 30 04:33,4 00:04,9 1,11   
1796,5 89 40,3 22,9 04:47,3 00:13,9 0,99   

1796,5 0 0   05:17,3 00:30,0   estació 3 

1837,5 41 30 17 05:26,0 00:08,6 1,11   
1929,5 92 45 34,1 05:35,7 00:09,7 0,93   
1971,5 42 30 30 05:40,7 00:05,0 1,11   
2062,5 91 44,9 34,1 05:50,3 00:09,6 0,93   
2106,5 44 30 30 05:55,6 00:05,2 1,11   
2201,5 95 45,3 34,3 06:05,6 00:09,9 0,93   
2234,5 33 30 30 06:09,6 00:03,9 1,11   
2318,5 84 39,6 22,5 06:23,0 00:13,4 1   

2318,5 0 0   06:53,0 00:30,0   estació 4 

2355,5 37 30 16,3 07:01,2 00:08,1 1,11   
2458,5 103 46,3 34,6 07:11,9 00:10,7 0,91   
2522,5 64 30 30 07:19,6 00:07,6 1,11   
2643,5 121 48,3 35,3 07:31,9 00:12,3 0,88   
2709,5 66 30 30 07:39,9 00:07,9 1,11   
2788,5 79 43,3 33,5 07:48,4 00:08,4 0,95   
2870,5 82 30 30 07:58,2 00:09,8 1,11   
2945,5 75 38,2 21,5 08:10,7 00:12,5 1,02   

2945,5 0 0   08:40,7 00:30,0   estació 5 

3038,5 93 30 22,5 08:55,6 00:14,9 1,11   
3124,5 86 44,2 33,8 09:04,8 00:09,1 0,94   
3189,5 65 30 30 09:12,6 00:07,8 1,11   
3265,5 76 42,9 33,4 09:20,8 00:08,2 0,96   
3306,5 41 30 30 09:25,7 00:04,9 1,11   
3399,5 93 45,1 34,2 09:35,5 00:09,7 0,93   
3440,5 41 30 30 09:40,4 00:04,9 1,11   
3518,5 78 38,7 21,9 09:53,3 00:12,8 1,02   

3518,5 0 0   10:23,3 00:30,0   estació 6 

3614,5 96 30 22,6 10:38,5 00:15,2 1,11   
3696,5 82 43,7 33,7 10:47,3 00:08,7 0,95   
3702 5,5 30 30 10:48,0 00:00,6 1,11   
3793 91 44,9 34,1 10:57,6 00:09,6 0,93   
3797 4 30 30 10:58,1 00:00,4 1,11   

Distància Dist. 
Parcial V. màx V. mitg Temps T. parcial Acceleració Estació 

3862 65 41,4 32,8 11:05,2 00:07,1 0,98   
3866 4 30 30 11:05,7 00:00,4 1,11   
3944 78 38,7 21,9 11:18,5 00:12,8 1,02   

3944 0 0   11:48,5 00:30,0   estació 7 

3998 54 30 19 11:58,8 00:10,2 1,11   
4090 92 45 34,1 12:08,5 00:09,7 0,93   
4131 41 30 30 12:13,4 00:04,9 1,11   
4227 96 45,5 34,3 12:23,5 00:10,0 0,92   
4264 37 30 30 12:27,9 00:04,4 1,11   
4346 82 39,3 22,3 12:41,2 00:13,2 1,01   

4346 0 0   13:11,2 00:30,0   estació 8 

4397 51 30 18,6 13:21,0 00:09,8 1,11   
4492 95 45,3 34,3 13:31,0 00:09,9 0,93   
4552 60 30 30 13:38,2 00:07,2 1,11   
4620 68 41,9 33 13:45,6 00:07,4 0,97   
4667 47 30 30 13:51,3 00:05,6 1,11   
4774 107 46,8 34,8 14:02,4 00:11,0 0,91   
4790 16 30 30 14:04,3 00:01,9 1,11   
4863 73 37,9 21,3 14:16,6 00:12,3 1,03   

4863 0 0   14:46,6 00:30,0   estació 9 

5116 253 30 24 15:24,5 00:37,8 1,11 Pl. de les Glòries 

 

Alternativa 5 

Distància Dist. Parcial V. màx V. mitg Temps T. parcial Acceleració Estació 

0 0 0   0:00:00     Plaça Francesc Macià

178 178 30 25,5 00:25,1 00:25,1 1,11   
248 70 42,1 33,1 00:32,7 00:07,6 0,97   
282 34 30 30 00:36,8 00:04,0 1,11   
387 105 42,6 24,3 00:52,3 00:15,5 0,96   

387 0 0   01:22,3 00:30,0   Estació 1 

447 60 35,7 19,8 01:33,2 00:10,8 1,05   
482 35 30 30 01:37,4 00:04,2 1,11   
573 91 44,9 34,1 01:47,0 00:09,6 0,93   
609 36 30 30 01:51,3 00:04,3 1,11   
750 141 50 36,2 02:05,3 00:14,0 0,86   
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Distància Dist. Parcial V. màx V. mitg Temps T. parcial Acceleració Estació 

869 119 30 30 02:19,6 00:14,2 1,11   
955 86 39,9 22,7 02:33,3 00:13,6 1   

955 0 0   03:03,3 00:30,0   Estació 2 

1021 66 30 20,4 03:15,0 00:11,6 1,11   
1122 101 46,1 34,5 03:25,5 00:10,5 0,92   
1187 65 30 30 03:33,3 00:07,8 1,11   
1313 126 48,8 35,5 03:46,1 00:12,7 0,87   
1442 129 30 30 04:01,5 00:15,4 1,11   
1510 68 37 20,8 04:13,3 00:11,7 1,04   

1510 0 0   04:43,3 00:30,0   Estació 3 

1547 37 30 16,3 04:51,5 00:08,1 1,11   
1632 85 44,1 33,8 05:00,6 00:09,0 0,94   
1677 45 30 30 05:06,0 00:05,4 1,11   
1750 73 42,5 33,2 05:13,9 00:07,9 0,97   
1802 52 30 30 05:20,1 00:06,2 1,11   
1890 88 44,5 33,9 05:29,5 00:09,3 0,94   
1935 45 30 30 05:34,9 00:05,4 1,11   
2019 84 44 33,8 05:43,8 00:08,9 0,95   
2075 56 30 30 05:50,5 00:06,7 1,11   
2141 66 36,7 20,5 06:02,1 00:11,5 1,04   

2141 0 0   06:32,1 00:30,0   Estació 4 

2189 48 30 18,2 06:41,6 00:09,5 1,11   
2343 154 50 37 06:56,6 00:14,9 0,86   
2348 5 30 30 06:57,2 00:00,6 1,11   
2445 97 45,6 34,3 07:07,4 00:10,1 0,92   
2480 35 30 30 07:11,6 00:04,2 1,11   
2574 94 45,2 34,2 07:21,5 00:09,8 0,93   
2614 40 30 30 07:26,3 00:04,8 1,11   
2707 93 45,1 34,2 07:36,1 00:09,7 0,93   
2746 39 30 30 07:40,7 00:04,6 1,11   
2820 74 38 21,4 07:53,2 00:12,4 1,02   

2820 0 0   08:23,2 00:30,0   Estació 5 

2880 60 30 19,7 08:34,1 00:10,9 1,11   
2974 94 45,2 34,2 08:44,0 00:09,8 0,93   
3011 37 30 30 08:48,5 00:04,4 1,11   
3107 96 45,5 34,3 08:58,5 00:10,0 0,92   
3148 41 30 30 09:03,4 00:04,9 1,11   
3238 90 44,7 34 09:13,0 00:09,5 0,93   
3284 46 30 30 09:18,5 00:05,5 1,11   

Distància Dist. Parcial V. màx V. mitg Temps T. parcial Acceleració Estació 

3362 78 38,7 21,9 09:31,3 00:12,8 1,02   

3362 0 0   10:01,3 00:30,0   Estació 6 

3415 53 30 18,9 10:11,4 00:10,1 1,11   
3507 92 45 34,1 10:21,1 00:09,7 0,93   
3549 42 30 30 10:26,2 00:05,0 1,11   
3639 90 44,7 34 10:35,7 00:09,5 0,93   
3684 45 30 30 10:41,1 00:05,4 1,11   
3777 93 45,1 34,2 10:50,9 00:09,7 0,93   
3809 32 30 30 10:54,7 00:03,8 1,11   
3878 69 37,2 20,9 11:06,7 00:11,9 1,03   

3878 0 0   11:36,7 00:30,0   Estació 7 

3929 51 30 18,6 11:46,5 00:09,8 1,11   
4030 101 46,1 34,5 11:57,1 00:10,5 0,92   
4095 65 30 30 12:04,9 00:07,8 1,11   
4217 122 48,4 35,4 12:17,3 00:12,4 0,88   
4283 66 30 30 12:25,2 00:07,9 1,11   
4362 79 43,3 33,5 12:33,7 00:08,4 0,95   
4510 148 30 24,7 12:55,2 00:21,5 1,11   

4510 0 0   13:25,2 00:30,0   Estació 8 

4569 59 35,5 19,7 13:36,0 00:10,7 1,05   
4610 41 30 30 13:40,9 00:04,9 1,11   
4694 84 44 33,8 13:49,9 00:08,9 0,95   
4761 67 30 30 13:57,9 00:08,0 1,11   
4835 74 42,7 33,3 14:05,9 00:08,0 0,96   
4876 41 30 30 14:10,9 00:04,9 1,11   
4968 92 45 34,1 14:20,6 00:09,7 0,93   
5009 41 30 30 14:25,5 00:04,9 1,11   
5080 71 37,5 21,1 14:37,6 00:12,1 1,03   

5080 0 0   15:07,6 00:30,0   Estació 9 

5146 66 30 20,4 15:19,3 00:11,6 1,11   
5234 88 44,5 33,9 15:28,6 00:09,3 0,94   
5296 62 30 30 15:36,0 00:07,4 1,11   
5363 67 41,7 32,9 15:43,4 00:07,3 0,98   
5433 70 30 30 15:51,8 00:08,4 1,11   
5503 70 37,4 21 16:03,8 00:12,0 1,03   

5503 0 0   16:33,8 00:30,0   Estació 10 

5563 60 30 19,7 16:44,7 00:10,9 1,11   
5655 92 45 34,1 16:54,4 00:09,7 0,93   
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Distància Dist. Parcial V. màx V. mitg Temps T. parcial Acceleració Estació 

5696 41 30 30 16:59,4 00:04,9 1,11   
5792 96 45,5 34,3 17:09,4 00:10,0 0,92   
5828 36 30 30 17:13,7 00:04,3 1,11   
5904 76 38,3 21,6 17:26,4 00:12,6 1,02   

5904 0 0   17:56,4 00:30,0   Estació 11 

5960 56 30 19,3 18:06,9 00:10,4 1,11   
6055 95 45,3 34,3 18:16,8 00:09,9 0,93   
6114 59 30 30 18:23,9 00:07,0 1,11   
6182 68 41,9 33 18:31,3 00:07,4 0,97   
6228 46 30 30 18:36,9 00:05,5 1,11   
6334 106 46,6 34,7 18:47,9 00:10,9 0,91   
6350 16 30 30 18:49,8 00:01,9 1,11   
6412 62 36 20 19:00,9 00:11,1 1,05   

6412 0 0   19:30,9 00:30,0   Estació 12 

6632 220 30 23,3 20:04,9 00:33,9 1,11 Pl. de les Glòries 

 

Alternativa 6a 

Distància Dist. 
Parcial V. màx V. mitg Temps T. parcial Acceleració Estació 

0 0 0   0:00:00     Plaça Francesc Macià 

135 135 30 24,4 00:19,9 00:19,9 1,11   
219 84 44 33,8 00:28,9 00:08,9 0,95   
274 55 30 30 00:35,5 00:06,6 1,11   
355 81 43,6 33,6 00:44,1 00:08,6 0,95   
412 57 30 30 00:51,0 00:06,8 1,11   
486 74 42,7 33,3 00:59,0 00:08,0 0,96   
547 61 30 30 01:06,3 00:07,3 1,11   
616 69 42 33 01:13,8 00:07,5 0,97   
624 8 30 30 01:14,8 00:00,9 1,11   
675 51 39,4 32 01:20,5 00:05,7 1,01   
681 6 30 30 01:21,2 00:00,7 1,11   
750 69 37,2 20,9 01:33,1 00:11,9 1,03   

750 0 0   02:03,1 00:30,0   Estació 1 

813 63 30 20,1 02:14,5 00:11,3 1,11   
889 76 42,9 33,4 02:22,7 00:08,2 0,96   
939 50 30 23,4 02:30,3 00:07,6 1,11   
1014 75 10 10 02:57,3 00:27,0 1,25   

Distància Dist. 
Parcial V. màx V. mitg Temps T. parcial Acceleració Estació 

1067 53 29,3 19,3 03:07,3 00:09,9 1,12   
1147 80 10 10 03:36,1 00:28,8 1,25   
1207 60 30 20 03:46,8 00:10,7 1,11   
1280 73 10 10 04:13,1 00:26,2 1,25   
1337 57 30 19,7 04:23,5 00:10,4 1,11   
1408 71 10 9,5 04:50,3 00:26,8 1,25   

1408 0 0   05:20,3 00:30,0   Estació 2 

1470 62 30 17,3 05:33,2 00:12,8 1,11   
1555 85 10 10 06:03,8 00:30,6 1,25   
1600 45 27,3 18,3 06:12,7 00:08,8 1,14   
1681 81 10 10 06:41,8 00:29,1 1,25   
1734 53 29,3 19,3 06:51,7 00:09,9 1,12   
1853 119 10 10 07:34,6 00:42,8 1,25   
1919 66 30 20,7 07:46,1 00:11,4 1,11   
1958 39 10 10 08:00,1 00:14,0 1,25   
2031 73 30 18,2 08:14,5 00:14,4 1,11   

2031 0 0   08:44,5 00:30,0   Estació 3 

2106 75 30 18,7 08:59,0 00:14,4 1,11   
2209 103 10 10 09:36,1 00:37,0 1,25   
2265 56 30 19,6 09:46,3 00:10,2 1,11   
2339 74 10 10 10:13,0 00:26,6 1,25   
2395 56 30 19,6 10:23,3 00:10,2 1,11   
2486 91 10 10 10:56,0 00:32,7 1,25   
2659 173 30 25,6 11:20,4 00:24,3 1,11   
2766 107 10 9,7 12:00,2 00:39,7 1,25   

2766 0 0   12:30,2 00:30,0   Estació 4 

2808 42 30 17,2 12:38,9 00:08,7 1,11   
2884 76 42,9 33,4 12:47,1 00:08,2 0,96   
2983 99 30 30 12:59,0 00:11,8 1,11   
3068 85 39,7 22,6 13:12,6 00:13,5 1   

3068 0 0   13:42,6 00:30,0   Estació 5 

3108 40 30 16,8 13:51,1 00:08,5 1,11   
3216 108 46,9 34,8 14:02,3 00:11,1 0,9   
3265 49 30 30 14:08,2 00:05,8 1,11   
3365 100 45,9 34,5 14:18,6 00:10,4 0,92   
3407 42 30 30 14:23,7 00:05,0 1,11   
3511 104 46,4 34,6 14:34,5 00:10,8 0,91   
3566 55 30 30 14:41,1 00:06,6 1,11   
3656 90 40,5 23 14:55,1 00:14,0 0,99   
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Distància Dist. 
Parcial V. màx V. mitg Temps T. parcial Acceleració Estació 

3656 0 0   15:25,1 00:30,0   Estació 6 

3719 63 30 20,1 15:36,4 00:11,3 1,11   
3768 49 39,1 31,9 15:42,0 00:05,5 1,01   
3875 107 30 30 15:54,8 00:12,8 1,11   
3974 99 45,8 34,4 16:05,2 00:10,3 0,92   
4003 29 30 30 16:08,7 00:03,4 1,11   
4143 140 50 36,1 16:22,6 00:13,9 0,86   
4149 6 30 30 16:23,3 00:00,7 1,11   
4231 82 39,3 22,3 16:36,6 00:13,2 1,01   

4231 0 0   17:06,6 00:30,0   Estació 7 

4549 318 30 25,1 17:52,3 00:45,6 1,11 Pl. de les Glòries 

Alternativa 6b 

Distància Dist. 
Parcial V. màx V. mitg Temps T. parcial Acceleració Estació 

0 0 0   0:00:00     Plaça Francesc Macià 

135 135 30 24,4 00:19,9 00:19,9 1,11   
219 84 44 33,8 00:28,9 00:08,9 0,95   
274 55 30 30 00:35,5 00:06,6 1,11   
355 81 43,6 33,6 00:44,1 00:08,6 0,95   
412 57 30 30 00:51,0 00:06,8 1,11   
486 74 42,7 33,3 00:59,0 00:08,0 0,96   
547 61 30 30 01:06,3 00:07,3 1,11   
616 69 42 33 01:13,8 00:07,5 0,97   
624 8 30 30 01:14,8 00:00,9 1,11   
675 51 39,4 32 01:20,5 00:05,7 1,01   
681 6 30 30 01:21,2 00:00,7 1,11   
750 69 37,2 20,9 01:33,1 00:11,9 1,03   

750 0 0   02:03,1 00:30,0   Estació 1 

813 63 30 20,1 02:14,5 00:11,3 1,11   
889 76 42,9 33,4 02:22,7 00:08,2 0,96   
939 50 30 23,4 02:30,3 00:07,6 1,11   
1014 75 10 10 02:57,3 00:27,0 1,25   
1067 53 29,3 19,3 03:07,3 00:09,9 1,12   
1147 80 10 10 03:36,1 00:28,8 1,25   
1207 60 30 20 03:46,8 00:10,7 1,11   
1280 73 10 10 04:13,1 00:26,2 1,25   
1337 57 30 19,7 04:23,5 00:10,4 1,11   

Distància Dist. 
Parcial V. màx V. mitg Temps T. parcial Acceleració Estació 

1408 71 10 9,5 04:50,3 00:26,8 1,25   

1408 0 0   05:20,3 00:30,0   Estació 2 

1470 62 30 17,3 05:33,2 00:12,8 1,11   
1555 85 10 10 06:03,8 00:30,6 1,25   
1600 45 27,3 18,3 06:12,7 00:08,8 1,14   
1681 81 10 10 06:41,8 00:29,1 1,25   
1734 53 29,3 19,3 06:51,7 00:09,9 1,12   
1853 119 10 10 07:34,6 00:42,8 1,25   
1919 66 30 20,7 07:46,1 00:11,4 1,11   
1958 39 10 10 08:00,1 00:14,0 1,25   
2031 73 30 18,2 08:14,5 00:14,4 1,11   

2031 0 0   08:44,5 00:30,0   Estació 3 

2106 75 30 18,7 08:59,0 00:14,4 1,11   
2209 103 10 10 09:36,1 00:37,0 1,25   
2265 56 30 19,6 09:46,3 00:10,2 1,11   
2339 74 10 10 10:13,0 00:26,6 1,25   
2395 56 30 19,6 10:23,3 00:10,2 1,11   
2485 90 10 10 10:55,7 00:32,4 1,25   
2651 166 30 25,4 11:19,2 00:23,4 1,11   
2727 76 10 9,6 11:47,8 00:28,6 1,25   

2727 0 0   12:17,8 00:30,0   Estació 4 

2795 68 30 18 12:31,4 00:13,5 1,11   
2856 61 10 10 12:53,4 00:21,9 1,25   
2926 70 30 24,5 13:03,6 00:10,2 1,11   
3002 76 42,9 33,4 13:11,8 00:08,2 0,96   
3098 96 30 30 13:23,4 00:11,5 1,11   
3150 52 39,5 32,1 13:29,2 00:05,8 1   
3188 38 30 30 13:33,8 00:04,5 1,11   
3270 82 39,3 22,3 13:47,0 00:13,2 1,01   

3270 0 0   14:17,0 00:30,0   Estació 5 

3324 54 30 19 14:27,2 00:10,2 1,11   
3413 89 44,6 34 14:36,7 00:09,4 0,94   
3458 45 30 30 14:42,1 00:05,4 1,11   
3547 89 44,6 34 14:51,5 00:09,4 0,94   
3821 274 30 30 15:24,4 00:32,8 1,11   
3883 62 36 20 15:35,5 00:11,1 1,05   

3883 0 0   16:05,5 00:30,0   Estació 6 

3942 59 30 19,6 16:16,4 00:10,8 1,11   
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Distància Dist. 
Parcial V. màx V. mitg Temps T. parcial Acceleració Estació 

4035 93 45,1 34,2 16:26,2 00:09,7 0,93   
4076 41 30 30 16:31,1 00:04,9 1,11   
4171 95 45,3 34,3 16:41,1 00:09,9 0,93   
4208 37 30 30 16:45,5 00:04,4 1,11   
4283 75 38,2 21,5 16:58,0 00:12,5 1,02   

4283 0 0   17:28,0 00:30,0   Estació 7 

4340 57 30 19,4 17:38,6 00:10,5 1,11   
4437 97 45,6 34,3 17:48,8 00:10,1 0,92   
4495 58 30 30 17:55,8 00:06,9 1,11   
4563 68 41,9 33 18:03,2 00:07,4 0,97   
4610 47 30 30 18:08,8 00:05,6 1,11   
4617 7 31,5 28,9 18:09,7 00:00,8 1,1   
4632 15 30 30 18:11,5 00:01,8 1,11   
4700 68 37 20,8 18:23,3 00:11,7 1,04   

4700 0 0   18:53,3 00:30,0   Estació 8 

4956 256 30 24,1 19:31,5 00:38,2 1,11 Pl. de les Glòries 

A.1.8 Alternativa 6c 

Distància Dist. Parcial V. màx V. mitg Temps T. parcial Acceleració Estació 

0 0 0   0:00:00     Plaça Francesc 
Macià 

135 135 30 24,4 00:19,9 00:19,9 1,11   
219 84 44 33,8 00:28,9 00:08,9 0,95   
274 55 30 30 00:35,5 00:06,6 1,11   
355 81 43,6 33,6 00:44,1 00:08,6 0,95   
412 57 30 30 00:51,0 00:06,8 1,11   
486 74 42,7 33,3 00:59,0 00:08,0 0,96   
547 61 30 30 01:06,3 00:07,3 1,11   
616 69 42 33 01:13,8 00:07,5 0,97   
624 8 30 30 01:14,8 00:00,9 1,11   
675 51 39,4 32 01:20,5 00:05,7 1,01   
681 6 30 30 01:21,2 00:00,7 1,11   
750 69 37,2 20,9 01:33,1 00:11,9 1,03   

750 0 0   02:03,1 00:30,0   Estació 1 

813 63 30 20,1 02:14,5 00:11,3 1,11   
889 76 42,9 33,4 02:22,7 00:08,2 0,96   
939 50 30 23,4 02:30,3 00:07,6 1,11   
1014 75 10 10 02:57,3 00:27,0 1,25   
1067 53 29,3 19,3 03:07,3 00:09,9 1,12   

Distància Dist. Parcial V. màx V. mitg Temps T. parcial Acceleració Estació 

1147 80 10 10 03:36,1 00:28,8 1,25   
1207 60 30 20 03:46,8 00:10,7 1,11   
1280 73 10 10 04:13,1 00:26,2 1,25   
1337 57 30 19,7 04:23,5 00:10,4 1,11   
1408 71 10 9,5 04:50,3 00:26,8 1,25   

1408 0 0   05:20,3 00:30,0   Estació 2 

1470 62 30 17,3 05:33,2 00:12,8 1,11   
1555 85 10 10 06:03,8 00:30,6 1,25   
1600 45 27,3 18,3 06:12,7 00:08,8 1,14   
1681 81 10 10 06:41,8 00:29,1 1,25   
1734 53 29,3 19,3 06:51,7 00:09,9 1,12   
1853 119 10 10 07:34,6 00:42,8 1,25   
1919 66 30 20,7 07:46,1 00:11,4 1,11   
1958 39 10 10 08:00,1 00:14,0 1,25   
2031 73 30 18,2 08:14,5 00:14,4 1,11   

2031 0 0   08:44,5 00:30,0   Estació 3 

2106 75 30 18,7 08:59,0 00:14,4 1,11   
2209 103 10 10 09:36,1 00:37,0 1,25   
2265 56 30 19,6 09:46,3 00:10,2 1,11   
2339 74 10 10 10:13,0 00:26,6 1,25   
2395 56 30 19,6 10:23,3 00:10,2 1,11   
2485 90 10 10 10:55,7 00:32,4 1,25   
2651 166 30 25,4 11:19,2 00:23,4 1,11   
2727 76 10 9,6 11:47,8 00:28,6 1,25   

2727 0 0   12:17,8 00:30,0   Estació 4 

2795 68 30 18 12:31,4 00:13,5 1,11   
2856 61 10 10 12:53,4 00:21,9 1,25   
2944 88 30 22,4 13:07,5 00:14,1 1,11   
3005 61 10 10 13:29,4 00:21,9 1,25   
3062 57 30 19,7 13:39,9 00:10,4 1,11   
3136 74 10 10 14:06,5 00:26,6 1,25   
3262 126 30 21,8 14:27,3 00:20,8 1,11   

3262 0 0   14:57,3 00:30,0   Estació 5 

3326 64 30 17,6 15:10,4 00:13,1 1,11   
3404 78 10 10 15:38,5 00:28,0 1,25   
3460 56 30 19,6 15:48,8 00:10,2 1,11   
3555 95 10 10 16:23,0 00:34,2 1,25   
3675 120 30 21,5 16:43,1 00:20,0 1,11   

3675 0 0   17:13,1 00:30,0   Estacio 6 
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Distància Dist. Parcial V. màx V. mitg Temps T. parcial Acceleració Estació 

3731 56 29,2 16,6 17:25,2 00:12,1 1,12   
3811 80 10 10 17:54,0 00:28,8 1,25   
3864 53 29,3 19,3 18:03,9 00:09,9 1,12   
3938 74 10 10 18:30,5 00:26,6 1,25   
4204 266 30 25,5 19:08,1 00:37,6 1,11   

4204 0 0   19:38,1 00:30,0   Estació 7 

4262 58 30 19,5 19:48,9 00:10,7 1,11   
4345 83 43,9 33,7 19:57,7 00:08,8 0,95   
4388 43 30 30 20:02,9 00:05,1 1,11   
4484 96 45,5 34,3 20:13,0 00:10,0 0,92   
4543 59 30 30 20:20,0 00:07,0 1,11   
4610 67 41,7 32,9 20:27,4 00:07,3 0,98   
4663 53 30 30 20:33,7 00:06,3 1,11   
4752 89 44,6 34 20:43,2 00:09,4 0,94   
4846 94 30 22,5 20:58,2 00:15,0 1,11   

4846 0 0   21:28,2 00:30,0   Estació 8 

5102 256 30 24,1 22:06,5 00:38,2 1,11 Pl. de les Glòries 
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ANNEX2 CRITERIS PER A LA IMPLANTACIÓ DE TRAMVIES EN TRAMES URBANES 

A2.1 Criteris per decidir el mode de transport a implantar 

La necessitat de posar  tramvia en un  corredor és deguda a que es preveu que  superi una demanda de 3000 
persones/hora/sentit.  El  sistema  de  transport  que  serveixi  a  aquesta  demanda  ha  de  tenir  una  regularitat  i 
fiabilitat suficient que no generi interrupcions del servei ni acumulacions a les parades. 

 

 
Il∙lustració 1: Capacitat comparada de diferents mitjans de transport . Font: CERTU 

 

Des de els anys 90 s'està  implantant en països emergents  la modalitat de transport del BRT (Bus Rapid Transit) 
que converteix un eix viari en una autopista de busos. Pels diferents condicionants urbanístics i històrics, el paper 
dels BRTs a Europa l'han assumit des de sempre els serveis de rodalies ferroviàries, trens‐tram o tramvies. A més, 
per les seves característiques operatives es tracta de barreres urbanes importants i de penalitzacions d’espai que 
no es poden aplicar a l’Avinguda Diagonal, que només té 50 metres d’amplada i travessa tota la malla ortogonal 
de l’Eixample. 

 

 

Imatge 1: Diferents mostres de BRT al món. Bogotá, Curitiva i Guangzhou 

A2.2 Implantació d’un sistema de tramvia a la trama urbana 

A2.2.1 Avingudes de doble sentit de circulació 

En una avinguda en doble sentit  la situació més  favorable és  la que situa els  tramvies al centre de  la mateixa. 
Aquesta disposició dóna ordre i claretat al vianant a l'hora de creuar la via. 

El fet d'anar les dues vies juntes genera la meitat de longitud de contacte de la plataforma tramviària amb l'espai 
urbà i amb els altres modes de transport, i permet una concentració de les instal∙lacions de via que abarateix el 
sistema.  

El sistema tramviari pot  donar serveis parcials amb molta facilitat (per exemple a Glòries la terminal de la T5)  o 
bé resoldre una incidència puntual amb el pas de tramvies en via única, per tot això és vital pel sistema el fet de 
situar  el  màxim  del  recorregut  en  vies  juntes  que  permeten  gestionar  lliurement  els  canvis  de  via  sense 
repercutir a cap altre mode de transport o vianants. 

Aquí, a Barcelona, tenim un exemple de vies separades, concretament a l'Avinguda Diagonal entre Glòries i Josep 
Pla,  són  2.293m  amb  les  vies  separades  18m,  és una  situació  anormal  en  les parts  centrals de  les  xarxes de 
tramvies. Aquest disseny va  ser produït per  l'existència de  la  secció  tipus Rambla que amb  la  construcció del 
tramvia no es va voler canviar. 

Vegem  tot un seguit d'exemples d'implantacions europees  de tramvies en corredors de gran capacitat. 
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Imatge 2: Diferents exemples de tramvies al centre d'avingudes a Europa . París, Amsterdam, Frankfurt, Munich i Nantes 
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Il∙lustració 2: Esquema de circulació del transport públic  en plataforma central . Font: CERTU 

 

Com més pròxim és el mode de transport al centre de l'eix del carrer, més important es considera. Així, posar el 
tramvia al centre del carrer implica donar la prioritat al transport públic en contra del vehicle privat, a més, al ser 
el tramvia un transport guiat, no fa cap sortida del corredor i, evitant els girs a l'esquerra sobre les vies dels altres 
modes de transport, es pot garantir la seguretat del conjunt. 

La conclusió que es desprèn dels diferents exemples és que  la  situació més  favorable per a  la  implantació de 
tramvies i la seva coexistència amb altres modes de transport  és ubicar‐lo al centre de l'eix per on passa. 

 

A2.2.2. Carrers d'un sol sentit 

Quan dins d'una  trama urbana ens veiem obligats a passar per carrers de menor amplada que  les avingudes  i 
d'un sol sentit de circulació, la millor solució és situar la plataforma dels tramvies adjacent a una de les voreres, 
fent que el tramvia en sentit contrari al de la circulació del carrer sigui el que està en contacte amb la vorera. Un 
inconvenient  greu  de  la  implantació  en  aquesta  configuració  és  que  els  vehicles  que  entren  i  surten  dels 
aparcaments dels edificis existents al costat per on passa el tramvia han de creuar les dues vies  per a incorporar‐
se al vial. En algunes ciutats com Burdeos s'ha  resolt posant semàfors a  les entrades  i sortides d'aparcaments  
interceptades pel tramvia. 

 

Imatge 3: Diferents exemples de tramvies al lateral del carrer. Nantes i Burdeos 
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En tots aquests exemples la necessitat de circular en carrers de plataforma única es deu a que l’accés als centres 
urbans antics no disposa de carrers de més amplada, per això s’accepta la dificultat de pas, a canvi de poder 
arribar als punts neuràlgics de les ciutats o passar per llocs estratègics que permeten unir xarxes. 

A Barcelona, per creuar en transport públic la trama de l’Eixample des de Francesc Macià fins a Glòries i poder fer 
intercanvi modal amb la resta de la xarxa, el carrer més adequat és el més ample i el més curt, la Diagonal, i no hi 
ha cap necessitat de passar per qualsevol dels carrers més estrets de la trama urbana de l'Eixample, augmentant 
el temps de viatge i dificultant l’operació i la coexistència amb altres modes de transport i els vianants en haver 
de fer una plataforma única 

A2.3. Coexistència de línies de tramvia i bus. 

Un  corredor  servit  per  tramvies  és  un  corredor  de  gran  capacitat,  per  tant,  la  xarxa  de  bus  ha  de  servir 
d'aportació de passatge al corredor i no ha de fer la competència al tramvia. 

Vegem com exemple la il∙lustració 9, on es mostra una part de la xarxa de superfície de París (busos grafiats en 
línia continua i tramvies grafiats en línies a puts). Com es pot comprovar, pràcticament no hi ha cap línia de bus 
que circuli en la mateixa Avinguda del tramvia, i moltes tenen les seves terminals de línia properes a les vies del 
tramvia per fer‐ hi intercanvi. 

 
  Il∙lustració 9:  Fragment de la xarxa de transport de superfície de París (bus ‐tramvia) Font: RATP, 2016. 

 

Es a dir, la Diagonal hauria de tenir un esquema similar. 

 
 

  Il∙lustració 10:  Esquema orientatiu de la possible relació bus tramvia a la Diagonal de Barcelona 

Sols  les  línies de bus que per  l'orografia de  la  ciutat no poden passar per altres  carrers haurien de  compartir 
corredor amb el tramvia. 
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Les	alternatives	analitzades	són	les	següents:

	 A01.		 Unir	els	dos	tramvies	mitjançant	el	bus	urbà,	reforçant	la	xarxa	actual	i	afeguint	la	línia	D30,	segons	document	de	TMB/CENIT.

	 A02.		 Alternativa	d’unió	de	les	dues	xarxes	de	tramvia,	en	superfície	pels	carrils	centrals	de	la	Diagonal.

	 A03a.		 Proposta	de	tramvia	soterrat	de	forma	superficial	des	de	Francesc	Macià	fins	al	Passeig	de	Sant	Joan	i	profund	de	Passeig	de	Sant	Joan	fins	a	Padilla.	

	 A03b.		 Proposta	de	tramvia	soterrat	profund	de	Francesc	Macià	fins	al	carrer	Padilla.

	 A04.	 Alternativa	d’unió	per	fora	de	la	Diagonal	passant	en	superfície	per	Urgell	i	Gran	Via.

	 A05.		 Alternativa	d’unió	per	fora	de	la	Diagonal	passant	en	superfície	per	Av.	Tarradellas,	carrer	Tarragona,	i	Gran	Via.

	 A06a.		 Alternativa	d’unió	per	fora	de	la	Diagonal	passant	en	superfície	per	Urgell,	Provença	i	Diagonal

	 A06b.		 Alternativa	d’unió	per	fora	de	la	Diagonal	passant	en	superfície	per	Urgell,	Provença,	Passeig	de	Sant	Joan	i	Gran	Via.

	 A06c.		 Alternativa	d’unió	per	fora	de	la	Diagonal	passant	en	superfície	per	Urgell,	Provença,	Marina	i	Gran	Via.
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S’adopta	per	l’estudi	la	informació	i	referències	de	l’estudi	

realitzat	pel	CENIT	amb	nom	“Proyecto	de	mejora	del	

servicio	de	bus	de	TMB	en	la	Avda.	Diagonal”.	L’estudi	

argumenta	que	amb	l’augment	de	la	capacitat	de	les	línies	

existents	pel	canvi	de	les	unitats	actuals	per	unes	de	major	

capacitat,	i	afegint	la	nova	línia	D30,	entre	Zona	Universitària	

i Glòries, es pot administrar correctament la demanda actual 

i	futura	del	corredor.

Aquesta	alternativa	té	poca	inversió	en	infraestructura,	

donat	que	es	conserva	totalment	la	remodelació	actual	de	la	

Diagonal.

En	les	condicions	establertes	a	l’estudi	cap	línia	de	bus	

proposada	disposa	de	carril	segregat	i	la	seva	circulació	i	

regularitat	estaran	condicionades	per	les	incidències	del	

trànsit	de	la	ciutat,	tant	dins	com	fora	de	la	Diagonal.

Una	de	les	mancances	del	document	és	la	descripció	de	la	

solució	d’intermodalitat	entre	el	tramvia	i	les	diferents	línies	

d’autobús	que	cobreixen	el	tram	entre	Francesc	Macià	i	

Glòries.
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•	 Es	manté	la	secció	de	la	Diagonal	reformada	recentment.

•	 Al	haver-hi	diferents	línies	amb	diferents	freqüències	els	punts	de	parada	han	de	

ser	molt	grans	i	es	produeixen	desplaçaments	dels	usuaris	al	llarg	de	la	parada.

•	 Al	ser	un	sol	carril	bus	per	sentit,	es	produeix	l’efecte	acordió	en	el	moments	de	

màxim	nombre	de	vehicles	pel	corredor.

Exemple	d’efecte	acordió	a	l’Avinguda	Diagonal	(zona	Maria	Cristina)

SECCIÓ	ACTUAL

SECCIÓ	ACTUAL	AMB	PARADA
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La	connexió	de	les	xarxes	amb	tramvia	per	la	Diagonal	és	la	

solució	de	menor	cost	d’implantació	per	ser	la	més	curta	i	en	

poc	temps	de	trajecte	enllaça	amb	totes	les	línies	de	metro	

(´L3,	L5,	FGC,	L4,	L2	i	L1).

El	tramvia,	per	les	seves	condicions	d’estar	guiat	i	amb	

carril	exclusiu	i	segregat	de	la	resta	de	vehicles,		garanteix	

regularitat,	fluïdesa	en	el	trànsit	i	una	integració	amb	la	

sincronització	semafòrica	ja	provada	a	la	xarxa	en	servei.	

Aquesta	opció	necessita	pocs	vehicles	(i	conductors)	inicials	

per	a	assumir	la	demanda	estimada.	I	pot	doblar	la	capacitat	

de	transport	circulant	en	unitats	dobles,	mantenint	la	

qualitat	del	servei	sense	incrementar	el	personal	d’explotació	

ni	la	freqüència	de	pas.

Actualment	la	Diagonal	té	tres	seccions	diferents.

•	 La	recentment	remodelada,	entre	Francesc	Macià	i	

Passeig	de	Gràcia.

•	 Entre	Passeig	de	Gràcia	i	Marina,	sense	remodelar.

•	 Remodelada	l’any	1992	entre	Marina	i	Glòries	en	secció	

tipus	rambla.

En	el	present	estudi	sols	s’ha	contemplat	la	secció	

remodelada recentment. 
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A.01/02
COMPARATIVA BUS - TRAMVIA

REPRESENTACIÓ DEL NOMBRE DE VEHICLES NECESSARIS PER DONAR SERVEI A UN TRAM DE LA DIAGONAL (ENTRE FRANCESC MACIÀ I PASSEIG DE GRÀCIA) EN DOS MITJANS DE TRANSPORT (BUSOS I TRAMVIES) I AMB DUES CAPACITATS DE TRANSPORT, ENTRE 4.500 I 
6.500 PASSATGERS/HORA I SENTIT

Representació	del	nombre	de	busos	de	la	proposta	CENIT	5	necessaris	per	servir	la	diagonal,	en	un	tram	de	1,4Km	(entre	Francesc	Facià	i	Passeig	de	Gràcia),	amb	una	capacitat	de	4.600	passatgers/hora	per	sentit

Representació	del	nombre	de	busos	necessaris	per	servir	la	Diagonal,	en	un	tram	de	1,4Km	(entre	Francesc	Macià	i	Passeig	de	Gràcia),	amb	una	capacitat	de	6.500	passatgers/hora	per	sentit,	potenciant	especialment	les	línies	7	i	D30

Representació	del	nombre	de	tramvies	necessaris	per	servir	la	Diagonal,	en	un	tram	de	1,4Km	(entre	Francesc	Macià	i	Passeig	de	Gràcia),	amb	una	capacitat	de	4.400	passatgers/hora	per	sentit

Representació	del	nombre	de	tramvies	necessaris	per	servir	la	Diagonal,	en	un	tram	de	1,4Km	(entre	Francesc	Macià	i	Passeig	de	Gràcia),	amb	una	capacitat	de	6.500	passatgers/hora	per	sentit
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Suposant	els	cicles	semafòrics	de	90	seg.,	és	a	dir	40	cicles	cada	hora,	en	la	proposta	CENIT	5,	sumant	tots	els	tipus	de	busos	(estàndars	,	articulats	i	biarticulats	)	tenim	46	busos	/	hora	per	sentit.	Això	implica	que	si	suposem	els	autobusos	repartits	uniformement	per	el	fragment	de	la	Diagonal	estudiat,	hi	haurà	6	cicles	cada	hora	a	on	

passaran	dos	busos	per	cicle.	A	la	part	central	entre	F.	Macia	i	Pau	Claris	la	línia	H8	incrementarà	els	cicles/hora	on	hauran	de	passar	2	busos	de	6	cicles	a	16.

Si	augmentem	el	nombre	de	busos	(principalment	les	línie	7	i	D30)	fins	aconseguir	els	6500	viatgers/hora	per	sentit	el	nombre	de	busos/hora	per	sentit	passarà	a	59.	Per	tant,	hi	haurà	19	cicles	semafòrics	cada	hora	a	on	passaran	dos	autobusos	per	cicle.	A	la	part	central	entre	F.	Macia	i	Pau	Claris	la	línia	H8	incrementarà	els	cicles/hora	

on	hauran	de	passar	2	busos	de	19	cicles	a	29.

Evidentment,	fora	de	la	Diagonal	les	línies	tampoc	tenen	carril	segregat	exclusiu	per	a	elles.	Per	això,	patiran	retards	motivats	per	les	congestions	de	trànsit	de	la	ciutat	i	aquesta	uniformitat	teòrica	expressada	en	els	apartats	anteriors	no	es	mantindrà,		i	apareixeran	grups	de	2,3,	i	fins	a	4	busos	que	afectaran	de	la	següent	forma:

•	 Que	al	arribar	a	un	semàfor	no	podran	creuar	tots	de	cop,	i	això	retardarà	la	marxa	

•	 L’arribada	del	grup	d’autobusos	a	les	parades	produirà	esperes	del	que	està	carregant.

•	 Si	s’estableixen	dos	punts	d’aturada	a	cada	parada	s’acaben	produint	corredisses	dels	usuaris	per	situar-se	a	l’entrada	del	bus	adequat.	La	facilitat	de	càrrega	del	passatge	es	resoldria	si	totes	les	portes	dels	busos	fossin	d’entrada	i	sortida.	

AMB	EL	NOMBRE	TAN	ELEVAT	DE	VEHICLES	PRODUÏRÀ	AMB	SEGURETAT	L’EFECTE	ACORDIÓ	A	CRUÏLLES	I	PARADES,	FENT	QUE	LA	UNIFORMITAT	DE	LES	FREQÜÈNCIES	I	LA	VELOCITAS	COMERCIAL	ES	VEGIN	PERJUDICADES.

A	continuació	podem	veure	uns	gràfics	pautats	per	les	fases	semàforiques,	on	s’ha	representat	el	nombre	de	tramvies,	busos	i	conductors	necessaris	per	donar	servei	a	diferents	nombres	de	persones	(4.300,	6.500	i	8.700	passatgers/hora	i	sentit).	Aquests	gràfics	corresponen	a	18	minuts	de	fases	semafòriques	de	90	segons	cada	una.
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4.300	persones	per	hora	i	sentit 6.500	persones	per	hora	i	sentit 8.700	persones	per	hora	i	sentit

Exemple	d’efecte	acordió	en	una	cruïlla	de	l’Avinguda	Diagonal	(Plaça	Maria	Cristina) Tramvia	en	composició	doble	a	l’Avinguda	Diagonal	(Zona	Fòrum)
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A.03a
SOTERRAT PER DIAGONAL

Aquesta	opció	de	pas	per	la	Diagonal	esta	dividida	en	dues	

parts.	La	primera	de	Francesc	Macià	fins	a	Passeig	de	Sant	

Joan	amb	un	túnel	construït	des	de	la	superfície	amb	la	cota	

de	vies	a	6,8m	per	sota	la	calçada	actual.	La	segona	amb	un	

túnel	profund	entre	Passeig	de	Sant	Joan	i	carrer	Padilla	que	

passa per sota dels col·lectors, la L4 i RENFE.

Degut	a	que	la	part	central	de	la	Diagonal	esta	ocupada	

per	un	col·lector,	el	túnel	del	tramvia	s’ha	de	construir	

per	un	lateral	afectant	totalment	les	dues	files	d’arbrat	

del	costat	muntanya,	que	haurà	de	ser	reposat	de	nou.	En	

contrapartida,	no	s’afecta	al	trànsit	ni	la	configuració	de	la	

Diagonal	fins	a	la	seva	sortida	a	superfície	al	carrer	Padilla,	

quedant	el	carrer	Lepant	tallat	i	afectant	greument	el	lateral	

costat	mar	de	la	Diagonal.

L’execució	de	l’obra	és	lent	i	amb	una	forta	afectació	a	la	

ciutat,	doncs	en	bona	part	implica	reobrir	la	part	reformada	

fa	pocs	mesos.	I	els	passos	dels	carrers	transversals	

impliquen	talls	parcials	i	afectacions	molt	superiors	als	que	

es	farien	per	un	tramvia	en	superfície.

Pel	contrari,	el	soterrament	garanteix	poder	tenir	una	

velocitat	comercial	superior	a	la	de	les	opcions	de	superfície,	

i	el	pas	del	tramvia	no	modifica	la	secció	actual	de	l’avinguda.

Disposar	d’estacions	soterrades	complica	l’accés	al	sistema	

de	transport	a	les	persones	amb	mobilitat	reduïda	i	exigeix		

posar	equips	com	ascensors,	escales	mecàniques	o	rampes	

d’accés	a	l’estació	que	penalitzen	l’espai	urbà.

A	diferència	de	les	estacions	de	metro,	aquestes	estacions	

no	tindran	vestíbul	intermig	i	als	extrems	de	la	Diagonal	es	

generaran	dues	trinxeres	de	150m	de	llarg	per	poder	accedir	

al	túnel.			

LONGITUD

COST

TEMPS TRAJECTE

PARADES

VELOCITAT COMERCIAL

INCREMENT PARC MÒBIL 
(COST DE LES UNITATS)

ARBRES A EXTREURE

DIAGONAL (SOTERRART)
3,93 KMS

158.000.000€

9’ 30”

6

24,8 KM/H

16 UNITATS
44.000.000 €

372 UNITATS

ESTUDI D’ALTERNATIVES 
PER A LA CONNEXIÓ DE 
LES XARXES TRAMBAIX I 
TRAMBESÒS

ESCALA:
PLANTA 1:15.000
SECCIONS 1:500
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LÍNIES DE TRAMVIA EXISTENTS



A.03a
SOTERRAT PER DIAGONAL

•	 Gran	afectació	a	l’entrada	del	túnel	amb	una	trinxera	de	150	metres.

•	 Afectació	total	a	l’arbrat	costat	muntanya

•	 Dificultat	de	construcció	(amb	pantalles	a	cel	obert)

•	 Poc	espai	de	creixement	per	al	nou	l’arbrat

•	 3	estacions	a	la	cota	-6,5	metres,	amb	l’accessibilitat	mitjançant	escales	i	

ascensors

•	 Davant	la	impossibilitat	de	superar	els	col·lectors	del	Passeig	de	sant	Joan	i	el	túnel	de	la	Línia	4	de	metro,	a	

l’alçada	de	Pau	Claris,	el	túnel	passa	a	ser	profund	fins	al	carrer	Padilla,	on	surt	a	la	superfície.

•	 La	construcció	d’aquest	tram	es	farà	amb	mina	amb	la	sortida	de	terres	pel	carrer	Padilla.

•	 Les	dues	estacions	estaran	situades	a	20	metres	de	fondària	i	disposaran	d’escales	mecàniques,	ascensors	i	

escales	d’emergencia	als	extrems	de	cada	estació

Rampa	de	les	alternatives	amb	tramvia	soterrat	a	la	Plaça	Francesc	Macià

Imatge	de	la	boca	d’un	túnel	per	al	soterrament	de	tramvia	a	la	ciutat	de	Santa	Cruz	de	
Tenerife

Perfil	longitudinal	del	túnel

Secció	longitudinal	d’una	estació	de	tramvia	en	el	tram	de	túnel	profund.

ESTUDI D’ALTERNATIVES 
PER A LA CONNEXIÓ DE 
LES XARXES TRAMBAIX I 
TRAMBESÒS

ESCALA:
PLANTA 1:15.000
SECCIONS 1:500

Josep Maria Forcada, Arquitecte MARÇ 2016
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A.03b
DIAGONAL 
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A.03b
SOTERRAT SOTA METRO PER DIAGONAL

Per	fer	que	les	obres	del	túnel	no	afectin	a	la	superfície	

(eliminació	d’arbrat,	talls	de	trànsit		i	grans	desplaçaments	

de	serveis	)	s’ha	estudiat	construir-lo	en	mina.	Com	que	cal	

passar	per	sota	les	línies	de	FGC,	L3,L5,L4	i	RENFE	serà	un	

túnel	bastant	profund.		

El	cost	d’execució	d’aquesta	opció	és	molt	elevat	donada	la	

complexitat	del	sistema	constructiu	(amb	tuneladora	o	“en	

mina”)	i	que	l’execució	de	les	obres	es	faria	en	un	entorn	

urbà	molt	consolidat.

Aquesta	opció	no	afecta	al	trànsit	ni	la	configuració	de	la	

Diagonal	fins	a	la	seva	sortida	a	superfície	al	carrer	Padilla,	

quedant	el	carrer	Lepant	tallat	i	afectant	greument	el	lateral	

costat	mar	de	la	Diagonal.

Les	estacions,	ubicades	majoritàriament	a	més	de	20m	de	

profunditat,	han	de	complir	els	requeriments	de	seguretat	

contra	incendis,	que	obliguen	a	tenir	dues	sortides	i	a	més	

dificulten	la	seva	accessiblitat.	La	durada	de	les	obres	i	les	

ocupacions	temporals	al	centre	de	la	ciutat	són	un	impacte	

important.

Com	a	contrapartida,	la	velocitat	comercial,	pràcticament	de	

metro,	en	redueix	la	necessitat	de	material	rodant.

 

LONGITUD

COST

TEMPS TRAJECTE

PARADES

VELOCITAT COMERCIAL

INCREMENT PARC MÒBIL 
(COST DE LES UNITATS)

ARBRES A EXTREURE

DIAGONAL (SOTERRART SOTA METRO)
3,92 KMS

321.000.000 €

7’58”

4

29,56 KM/H

15 UNITATS
41.250.000 €

137 UNITATS

ESTUDI D’ALTERNATIVES 
PER A LA CONNEXIÓ DE 
LES XARXES TRAMBAIX I 
TRAMBESÒS

ESCALA:
PLANTA 1:15.000
SECCIONS 1:500
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A.03b
SOTERRAT SOTA METRO PER DIAGONAL

•	 Gran	afectació	a	l’entrada	del	túnel	amb	una	trinxera	de	150	metres.

•	 La	urbanització,	l’arbrat	i	les	instal·lacions	no	es	veuen	afectades	en	aquesta	

alternativa,	degut	a	la	profunditat	per	on	transcórrer	el	túnel	(entre	5	i	15	

metres	de	gruix	de	terres	per	sobre	del	túnel),	excepte	a	les	illes	amb	estació	on	

s’afectaran	més	de	500	metres	quadrats	d’urbanització.	

•	 Les	quatre	estacions	estaran	situades	entre	12	i	21	metres	de	fondària	i	

disposaran	d’escales	mecàniques,	ascensors	i	escales	d’emergencia	als	extrems	

de	cada	estació.

Rampa	de	les	alternatives	amb	tramvia	soterrat	a	la	Plaça	Francesc	Macià

Imatge	de	la	boca	d’un	túnel	per	al	soterrament	de	tramvia	a	la	ciutat	de	Santa	Cruz	de	
Tenerife

ESTUDI D’ALTERNATIVES 
PER A LA CONNEXIÓ DE 
LES XARXES TRAMBAIX I 
TRAMBESÒS

ESCALA:
PLANTA 1:15.000
SECCIONS 1:500
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SECCIÓ	ACTUAL

SECCIÓ	PROPOSTA

Perfil	longitudinal	del	túnel

Secció	longitudinal	d’una	estació	de	tramvia	en	el	tram	de	túnel	profund.



A.04
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GRAN VIA
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Bona	part	del	traçat	es	sobreposa	amb	línies	de	metro	

existents	o	amb	l’ampliació	dels	FGC	del	Llobregat	Anoia	cap	

a	Gràcia.

A	Urgell,	la	implantació	comporta	poc	impacte	sobre	la	

circulació	del	vehicle	privat	perquè	el	tramvia	passa	adjacent	

a	la	vorera	costat	Llobregat.	Això	disminueix	la	velocitat	

comercial	degut	a	la	proximitat	dels	vianants	i	a	les	múltiples	

sortides	dels	aparcaments	de	vehicles,	que	haurien	de	creuar	

les	dues	vies.	

A	Gran	Via	la	plataforma	ocupa	el	bulevard	muntanya	i	

intercepta	tots	els	girs	a	l’esquerra	que	actualment	es	fan	

per	tal	d’entrar	a	la	trama	de	l’Eixample	venint	del	Llobregat,	

motiu	pel	qual,	probablement,	s’haurien	d’eliminar.

Circular	per	la	trama	ortogonal	de	l’Eixample	perjudica	al	

tramvia,	perquè	la	sincronització	semafòrica	per	a	fluïdificar	

el	trànsit	a	Gran	Via	comporta	que	no	pugui	aprofitar	els	

vermells	per	a	fer	les	parades.

La	velocitat	comercial	és	baixa	respecte	la	que	es	té	per	la	

Diagonal,	per	l’elevat	nombre	de	cruïlles	que	el	fan	anar	més	

lent.	Això	i	la	longitud	del	traçat	comporten	un	increment	

d’unitats	del	material	rodant	per	a	l’explotació.

El	seu	pas	per	la	Gran	Via	té	un	punt	on	estrangula	la	

circulació	del	vehicle	privat,	entre	Rambla	de	Catalunya	i	

Passeig	de	Gràcia,	on	es	troba	l’accés	a	l’estació	de	Passeig	de	

Gràcia	de	Metro	de	Barcelona.

A	més	hi	haurà	dos	punts	singulars	de	difícil	solució.	El	gir	

des	d’Urgell	cap	a	Gran	Via,	tallant	tots	els	carrils	d’Urgell	i	

el	lateral	muntanya	de	Gran	Via.	I	el	pas	dels	vehicles	sentit	

Llobregat	que	sortint	del	túnel	de	Glories	giren	cap	a	Marina	

i	han	de	passar	sobre	les	vies	del	tramvia.

A.04
URGELL - GRAN VIA

LONGITUD

COST

TEMPS TRAJECTE

PARADES

VELOCITAT COMERCIAL

INCREMENT PARC MÒBIL 
(COST DE LES UNITATS)

ARBRES A EXTREURE

URGELL - GRAN VIA
5,11 KMS

80.140.000 €

24’ 24”

9

12,56 KM/H

20 UNITATS
55.000.000 €

267 UNITATS

ESTUDI D’ALTERNATIVES 
PER A LA CONNEXIÓ DE 
LES XARXES TRAMBAIX I 
TRAMBESÒS

ESCALA:
PLANTA 1:15.000
SECCIONS 1:500
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A.04
URGELL - GRAN VIA

•	 Per	mantenir	la	capacitat	del	carrer	Urgell	s’obta	per	una	

secció	asimètrica,	amb	el	tramvia	circulant	per	la	calçada	al	

costat	Llobregat.

•	 Supressió	d’un	carril	de	circul·lació	per	a	vehicle	privat	i	del	

carril	bicicleta.

•	 En	la	vorera	costat	Llobregat	hi	ha	16	accessos	

d’aparcament	soterrani	i	una	gasolinera.	Pel	que	fa	als	

aparcaments,	suposant	una	mitjana	de	40	sortides	diàries	

de	cada	aparcament,	es	produiran	un	mínim	de	1.200	

creuaments	diaris	amb	la	plataforma	del	tramvia.

•	 A	les	dues	estacions	d’aquest		carrer	s’hauran	de	moure	

tots	els	arbres	de	la	illa	en	ambdues	voreres	i	es	reduirà	

l’amplada	de	les	mateixes.

•	 En	el	gir	Urgell	-	Gran	Via	el	tramvia	podrà	passar	amb	el	mateix	verd	que	

els	cotxes	del	central	de	la	Gran	Via	però	el	lateral	muntanya	quedarà	molt	

penalitzat.	

•	 La	plataforma	del	tramvia	s’incereix	al	passeig	costat	muntanya,	així	es	permet	la	

conservació	de	tot	l’arbrat	excepte	a	les	illes	amb	andana,	on	se	suprimiran	tots	

els	arbres.

•	 La	vorera	costat	muntanya	s’amplia	dels	2,90	metres	actuals	fins	als	4,10,	

suprimint	un	carril	de	circul·lació.

•	 El	carril	bicileta	haurà	de	passar	del	costat	muntanya	al	costat	mar	i	els	vianants	

perdran	16.656	metres	quadrats	de	passeig.

ESTUDI D’ALTERNATIVES 
PER A LA CONNEXIÓ DE 
LES XARXES TRAMBAIX I 
TRAMBESÒS

ESCALA:
PLANTA 1:15.000
SECCIONS 1:500
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A.05
TARRADELLAS - TARRAGONA - GRAN VIA

El	traçat	combina	zones	amb	poca	oferta	de	transport	públic,	

com	l’Avinguda	Josep	Tarradellas,	amb	el	tram	Tarragona-

Gran	Via	on	l’oferta	és	elevada.

El	traçat	previst	té	enllaços	interessants	per	al	tramvia,	com		

l’estació	de		Sants	,	Fira	de	Barcelona	o	la	UB.

Com	a	inconvenient,	destacar	que	el	traçat	no	és	coherent	

amb	el	concepte	d’unió	de	les	dues	xarxes	de	tramvia	pel	

centre	de	la	ciutat.	És	el	traçat	més	llarg	i	el	que	necessita	

més	material	rodant.

Menció	especial	mereix	el	gir	des	de	Tarragona	a	la	Gran	

Via	costat	mar.	Aquest	gir	implica	una	actuació	d’obra	

civil	important	per	a	moure	el	pas	inferior	de	la	Gran	Via	

d’entrada	a	Barcelona	uns	30	metres	per	tal	de	posar	una	

llosa	que	suporti	el	pas	del	tramvia	i	pugui	passar	al	cantó	

mar	com	està	previst,	sense	interferir	en	el	funcionament	

de	la	rotonda	de	la	Plaça	Espanya.	El	tall	de	la	circulació,	

l’escasedat	de	rutes	alternatives	i	la	complexitat	de	

l’actuació,	causarien	un	gran		impacte	sobre	la	ciutat.

El	pas	per	la	Gran	Via	ocupant	el	bulevard	cantó	mar	no	

intercepta	els	girs	a	l’esquerra	des	del	carril	central.

LONGITUD

COST

TEMPS TRAJECTE

PARADES

VELOCITAT COMERCIAL

INCREMENT PARC MÒBIL 
(COST DE LES UNITATS)

ARBRES A EXTREURE

TARRADELLAS - TARRAGONA - GRAN VIA
6,63 KMS

105.700.000€

30’34”

12

13,01 KM/H

25 UNITATS
68.750.000 €

662 UNITATS

ESTUDI D’ALTERNATIVES 
PER A LA CONNEXIÓ DE 
LES XARXES TRAMBAIX I 
TRAMBESÒS

ESCALA:
PLANTA 1:15.000
SECCIONS 1:500

Josep Maria Forcada, Arquitecte MARÇ 2016
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A.05
TARRADELLAS - TARRAGONA - GRAN VIA

•	 Posició	del	tramvia	als	laterals	de	la	rambla,	són	1.200	metres	de	vies	amb	una	

separació	de	20,4	metres,	situació	difícil	de	gestionar	per	l’operador.

•	 Es	suprimeix	un	carril	de	circul·lació	i	el	carril	bicileta	es	sitúa	sobre	el	passeig.

•	 Les	parades	es	situaran	sobre	la	rambla,	ocupant	l’actual	parterre.

•	 El	tramvia	es	sitúa	en	el	lateral	besòs.

•	 Se	suprimeix	la	filera	d’arbrat	del	centre	del	carrer	per	conservar	els	quatre	

carrils	de	circul·lació	privada	més	el	carril	doble	per	a	busos.

•	 L’andana	situada	a	la	vorera	del	centre	comercial	de	Les	Arenes,	queda	molt	

propera	a	les	sortides	de	l’aparcament

•	 El	gir	des	del	carrer	Tarragona	a	Gran	Via	comporta	allargar	30	metres	del	túnel	viari	de	la	plaça	d’Espanya	i	

canviar	100	metres	de	rasant	de	la	calçada	central	de	la	Gran	Via.

•	 La	plataforma	del	tramvia	s’incereix	al	passeig	costat	mar,	així	es	permet	la	conservació	de	tot	l’arbrat,	

excepte	a	les	illes	on	hi	ha	andana,	on	se	suprimiran	tots	els	arbres.	

•	 La	vorera	costat	mar	s’amplia	dels	2,90	metres	actuals	fins	als	4,10,	suprimint	un	carril	de	circul·lació.

•	 El	carril	bicileta	haurà	de	passar	del	costat	mar	al	costat	muntanya	i	els	vianants	perdran	22.700	metres	

quadrats	de	passeig.

SECCIÓ	ACTUAL SECCIÓ	ACTUAL SECCIÓ	ACTUAL

TARRADELLAS TARRAGONA GRAN VIA

SECCIÓ	PROPOSTA SECCIÓ	PROPOSTA SECCIÓ	PROPOSTA

SECCIÓ	PROPOSTA	(AMB	ESTACIÓ) SECCIÓ	PROPOSTA	(AMB	ESTACIÓ) SECCIÓ	PROPOSTA	(AMB	ESTACIÓ)

ESTUDI D’ALTERNATIVES 
PER A LA CONNEXIÓ DE 
LES XARXES TRAMBAIX I 
TRAMBESÒS

ESCALA:
PLANTA 1:15.000
SECCIONS 1:500

Josep Maria Forcada, Arquitecte MARÇ 2016
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PLANTA 1:15.000
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Josep Maria Forcada, Arquitecte MARÇ 2016



Es	tracta	d’una	alternativa	que	ocupa	parcialment	la	

Diagonal,	passant	una	part	per	Urgell	i	Provença	per	a	arribar	

a	Glòries	per	la	part	baixa	de	la	Diagonal.

El	carrer	Provença	és	dels	pocs	que	travessa	sense	

interrupcions	tota	la	trama	de	l’Eixample.	Encara	que	

actualment	estigui	molt	pacificat,	fer	passar	el	tramvia	és	

una	opció	que	cal	considerar.					

El	pas	per	Provença	té	dos	efectes	directes.	El	primer	i	més	

evident	és	que	el	carrer	desapareix	de	la	malla	de	circulació	

de	la	ciutat,	quedant	només	per	al	pas	de	vehicles	dels	veïns	

en	plataforma	única,	i	el	segon	és	que	per	tal	de	mantenir	

la	segregació	del	tramvia,	es	converteix	en	l’únic	carrer	de	

l’Eixample	de	doble	sentit	de	circul·lació,	doncs	els	vehicles	

haurien	d’imitar	els	sentits	del	tramvia.

Aquesta	opció	comporta	una	baixa	velocitat	comercial	

mentre	es	mou	pel	carrer	Provença	(de	10	a	12	Km/h)	ja	que	

es	tracta	com	un	carrer	de	prioritat	per	a	vianants.

El	pas	per	aquesta	via	suposaria	una	reurbanització	total	de	

façana	a	façana	del	carrer,	incloent	el	replantat		o	trasllat	de	

tots	els	arbres	en	els	trams	sense	estació	i	la	supressió	total	

de	l’arbrat	en	les	illes	amb	estació.

El	pas	pel	tram	final	de	la	Diagonal	li	dóna	una	mica	més	de	

velocitat	comercial	que	les	alternatives	següents.

A.06a
URGELL - PROVENÇA - DIAGONAL

LONGITUD

COST

TEMPS TRAJECTE

PARADES

VELOCITAT COMERCIAL

INCREMENT PARC MÒBIL 
(COST DE LES UNITATS)

ARBRES A EXTREURE

URGELL - PROVENÇA - DIAGONAL
4,55 KMS

69.960.000 €

23’ 52”

6

11,44 KM/H

18 UNITATS
49.500.000 €

312 UNITATS

ESTUDI D’ALTERNATIVES 
PER A LA CONNEXIÓ DE 
LES XARXES TRAMBAIX I 
TRAMBESÒS

ESCALA:
PLANTA 1:15.000
SECCIONS 1:500

Josep Maria Forcada, Arquitecte MARÇ 2016
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A.06a
URGELL - PROVENÇA - DIAGONAL

•	 Es	planteja	una	nova	secció	amb	plataforma	única	

amb	el	tramvia	centrat.

•	 Per	tal	de	facilitar	l’accès	als	aparcaments	i	la	

càrrega	i	descàrrega	dels	locals	comercials	es	

permet circular per un carril a cada costat del 

tramvia	convertint-se	en	un	carrer	de	doble	sentit.

•	 Tot	l’arbrat	serà	traslladat	o	substituït.

•	 A	les	parades,	per	poder	donar	pas	a	la	circul·lació	

de	vehicles	i	garantir	una	suficient	amplada	

d’andana	se	suprimiran	tots	els	arbres	de	l’illa.

•	 Per	mantenir	la	capacitat	del	Urgell	s’obta	per	una	

secció	asimètrica,	amb	el	tramvia	circulant	per	la	

calçada	al	costat	Llobregat.

•	 Supressió	d’un	carril	de	circul·lació	per	a	vehicle	privat	i	

del	carril	bicicleta.

•	 En	la	vorera	costat	Llobregat	hi	ha	7	accessos	

d’aparcament	o	d’activitats	relacionades	amb	els	

vehicles	i	una	gasolinera.	Suposant	una	mitjana	de	40	

sortides	de	cada	accès	es	produiran	un	mínim	de	550	

creuaments	amb	la	plataforma	del	tramvia.

•	 A	l’estació	s’hauran	de	treure	tots	els	arbres	de	l’illa	en	

ambdues	voreres	i	es	reduirà	l’amplada	de	les	mateixes.

ESTUDI D’ALTERNATIVES 
PER A LA CONNEXIÓ DE 
LES XARXES TRAMBAIX I 
TRAMBESÒS

ESCALA:
PLANTA 1:15.000
SECCIONS 1:500

Josep Maria Forcada, Arquitecte MARÇ 2016

SECCIÓ	ACTUAL SECCIÓ	ACTUAL

URGELL PROVENÇA

SECCIÓ	PROPOSTA SECCIÓ	PROPOSTA

SECCIÓ	PROPOSTA	(AMB	ESTACIÓ) SECCIÓ	PROPOSTA	(AMB	ESTACIÓ)



A.06b
URGELL
PROVENÇA
PASSEIG DE ST JOAN
GRAN VIA

ESTUDI D’ALTERNATIVES 
PER A LA CONNEXIÓ DE 
LES XARXES TRAMBAIX I 
TRAMBESÒS

ESCALA:
PLANTA 1:15.000
SECCIONS 1:500

Josep Maria Forcada, Arquitecte MARÇ 2016



El	traçat	no	passa	per	la	Diagonal.	El	tramvia	circula	

íntegrament	per	la	malla	de	l’Eixample	ocupant	diversos	

carrers.	Baixa	per	Urgell,	gira	a	Provença	i	segueix	fins	a	

Passeig	de	Sant	Joan,	on	agafa	la	darrera	part	de	rambla,	i	amb	

el	creuament	de	la	Diagonal	(el	segon)	baixa	pel	nou	Passeig	

de	Sant	Joan	fins	a	la	Gran	Via,	on	passa	pel	bulevard	cantó	

muntanya	fins	a	la	Plaça	de	les	Glòries.

El	fet	de	creuar	dos	cops	la	Diagonal	en	tan	poca	distància	i	

sense	tenir	garantida	la	sincronització	semafòrica,	podria	ser	

un	problema	que	caldria	estudiar	en	detall.

El	pas	per	Provença	té	dos	efectes	directes.	El	primer	i	més	

evident	és	que	el	carrer	desapareix	de	la	malla	de	circulació	

de	la	ciutat,	quedant	només	per	al	pas	de	vehicles	dels	veïns	

en	plataforma	única,	i	el	segon	és	que	per	tal	de	mantenir	

la	segregació	del	tramvia,	es	converteix	en	l’únic	carrer	de	

l’Eixample	de	doble	sentit	de	circul·lació,	doncs	els	vehicles	

haurien	d’imitar	els	sentits	del	tramvia.

Aquesta	opció	comporta	una	baixa	velocitat	comercial	mentre	

es	mou	pel	carrer	Provença	(de	10	a	12	Km/h)	ja	que	es	tracta	

com	un	carrer	de	prioritat	per	a	vianants.

El	pas	per	aquesta	via	suposaria	una	reurbanització	total	de	

façana	a	façana	del	carrer,	incloent	el	replantat		o	trasllat	de	

tots	els	arbres	en	els	trams	sense	estació	i	la	supressió	total	de	

l’arbrat	en	les	illes	amb	estació.

El	pas	pel	tram	final	de	la	Diagonal	li	dóna	una	mica	més	de	

velocitat	comercial	que	les	alternatives	següents.

Per	no	modificar	l’actual	urbanització	del	Passeig	de	Sant	Joan	

es	redueix	els	carrils	centrals	a	un	de	vehicles	i	un	de	ciclista	

per	sentit,	i	a	la	illa	amb	parada	ciclistes	i	vehicles	hauran	de	

compartir	carril.	

El	pas	pel	cantó	mar	de	la	Gran	Via	no	condiciona	la	circulació	

dels	carrers	perpendiculars,	que	en	aquest	tram	ja	no	tenen	

una	densitat	de	circulació	excessiva,	exceptuant	els	tres	carrils	

que	venint	de	Glories	giren	cap	a	Marina	i	han	de	creuar	per	

sobre	les	vies	del	tramvia.

A.06b
URGELL - PROVENÇA - PG.SANT JOAN - GRAN VIA

LONGITUD

COST

TEMPS TRAJECTE

PARADES

VELOCITAT COMERCIAL

INCREMENT PARC MÒBIL 
(COST DE LES UNITATS)

ARBRES A EXTREURE

URGELL - PROVENÇA - PG. ST JOAN - G. VIA

4,95 KMS

77.281.000 €

28’30”

8

10,42 KM/H

22 UNITATS
60.500.000 €

477 UNITATS

ESTUDI D’ALTERNATIVES 
PER A LA CONNEXIÓ DE 
LES XARXES TRAMBAIX I 
TRAMBESÒS

ESCALA:
PLANTA 1:15.000
SECCIONS 1:500

Josep Maria Forcada, Arquitecte MARÇ 2016
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A.06b
URGELL - PROVENÇA - PG.SANT JOAN - GRAN VIA

•	 El	tramvia	se	sitúa	al	centre	del	passeig	sense	afectar	a	les	voreres	recentment	

arranjades.

•	 Es	suprimeix	un	carril	de	circul·lació.

•	 El	carril	bicicleta	es	situarà	entre	els	cotxes	i	el	tramvia.

•	 Per	la	poca	amplada	de	l’espai	central	i	per	no	afectar	les	voreres	recentment	

arrenjades	es	proposa	una	estació	amb	andana	central.	En	aquest	tram	el	carril	

bicicleta	compartirà	espai	amb	el	vehicle	privat.

•	 La	plataforma	del	tramvia	s’incereix	al	passeig	costat	muntanya,	així	es	permet	

la	conservació	de	gairebé	tot	l’arbrat,	excepte	a	les	illes	on	hi	ha	andana,	on	se	

suprimiran	tots	els	arbres.

•	 La	vorera	costat	muntanya	s’amplia	dels	2,90	metres	actuals	fins	als	4,10,	

suprimint	un	carril	de	circul·lació.

•	 Per	mantenir	la	capacitat	del	Urgell	s’obta	per	

una	secció	asimètrica,	amb	el	tramvia	circulant	

per	la	calçada	al	costat	Llobregat.

•	 Supressió	d’un	carril	de	circul·lació	per	a	vehicle	

privat	i	del	carril	bicicleta.

•	 En	la	vorera	costat	Llobregat	hi	ha	7	accessos	

d’aparcament	o	d’activitats	relacionades	amb	els	

vehicles	i	una	gasolinera.	Suposant	una	mitjana	

de	40	sortides	de	cada	accès	es	produiran	un	

mínim	de	550	creuaments	amb	la	plataforma	del	

tramvia.

•	 A	l’estació	s’hauran	de	treure	tots	els	arbres	de	

l’illa	en	ambdues	voreres	i	es	reduirà	l’amplada	

de	les	mateixes.

•	 Es	planteja	una	nova	secció	amb	

plataforma	única	amb	el	tramvia	centrat.

•	 Per	tal	de	facilitar	l’accès	als	aparcaments	

i	la	càrrega	i	descàrrega	dels	locals	

comercials es permet circular per un carril 

a	cada	costat	del	tramvia	convertint-se	en	

un	carrer	de	doble	sentit.

•	 Tot	l’arbrat	serà	traslladat	o	substituït.

•	 A les parades, per poder donar pas a 

la	circul·lació	de	vehicles	i	garantir	una	

suficient	amplada	d’andana	se	suprimiran	

tots	els	arbres	de	l’illa.
ESTUDI D’ALTERNATIVES 
PER A LA CONNEXIÓ DE 
LES XARXES TRAMBAIX I 
TRAMBESÒS

ESCALA:
PLANTA 1:15.000
SECCIONS 1:500

Josep Maria Forcada, Arquitecte MARÇ 2016

SECCIÓ	ACTUAL SECCIÓ	ACTUAL SECCIÓ	ACTUAL SECCIÓ	ACTUAL

URGELL PROVENÇA PASSEIG DE SANT JOAN GRAN VIA

SECCIÓ	PROPOSTA SECCIÓ	PROPOSTA SECCIÓ	PROPOSTA SECCIÓ	PROPOSTA

SECCIÓ	PROPOSTA	(AMB	ESTACIÓ) SECCIÓ	PROPOSTA	(AMB	ESTACIÓ) SECCIÓ	PROPOSTA	(AMB	ESTACIÓ) SECCIÓ	PROPOSTA	(AMB	ESTACIÓ)



A.06c
URGELL
PROVENÇA
MARINA
GRAN VIA

ESTUDI D’ALTERNATIVES 
PER A LA CONNEXIÓ DE 
LES XARXES TRAMBAIX I 
TRAMBESÒS

ESCALA:
PLANTA 1:15.000
SECCIONS 1:500

Josep Maria Forcada, Arquitecte MARÇ 2016



A.06c
URGELL - PROVENÇA - MARINA - GRAN VIA

El	traçat	no	passa	per	la	Diagonal.	El	tramvia	circula	

íntegrament	per	la	malla	de	l’Eixample	però	ocupant	diversos	

carrers.	Baixa	per	Urgell,	gira	a	Provença	i	segueix	fins	a	

Marina,	baixant		fins	a	la	Gran	Via	passant	pel	bulevard	

cantó	muntanya	fins	a	la	Plaça	de	les	Glòries.	Aquest	pas	

implica	que	el	tramvia	passa	pel	nus	d’Aragó	amb	Diagonal	

i	intercepta	perpendicularment	la	circulació	en	un	pas	de	

153m	de	longitud.

El	pas	per	Provença	té	dos	efectes	directes.	El	primer	i	més	

evident	és	que	el	carrer	desapareix	de	la	malla	de	circulació	

de	la	ciutat,	quedant	només	per	al	pas	de	vehicles	dels	veïns	

en	plataforma	única,	i	el	segon	és	que	per	tal	de	mantenir	

la	segregació	del	tramvia,	es	converteix	en	l’únic	carrer	de	

l’Eixample	de	doble	sentit	de	circul·lació,	doncs	els	vehicles	

haurien	d’imitar	els	sentits	del	tramvia.

Aquesta	opció	comporta	una	baixa	velocitat	comercial	mentre	

es	mou	pel	carrer	Provença	(de	10	a	12	Km/h)	ja	que	es	tracta	

com	un	carrer	de	prioritat	per	a	vianants.

El	pas	per	aquesta	via	suposaria	una	reurbanització	total	de	

façana	a	façana	del	carrer,	incloent	el	replantat		o	trasllat	de	

tots	els	arbres	en	els	trams	sense	estació	i	la	supressió	total	de	

l’arbrat	en	les	illes	amb	estació.

El	pas	pel	tram	final	de	la	Diagonal	li	dóna	una	mica	més	de	

velocitat	comercial	que	les	alternatives	següents.

El	pas	pel	carrer	Marina	suposa	una	penalització	en	la	

velocitat	comercial	i	una	dificultat	en	l’operació,	ja	que	

passem	per	un	carrer	de	20m	d’amplada	amb	plataforma	

única	a	on	la	irrupció	dels	vianants	o	els	cotxes	sobre	la	

plataforma	pot	ser	habitual,	i	a	més,	passem	per	dues	de	les	

façanes	de	la	Sagrada	Família	a	on	hi	ha	sempre	gran	nombre	

de	vianants.

És	l’alternativa	que	té	el	tramvia	passant	per	més	carrers	en	

plataforma	única,	concretament	2,6	Km	de	Provença	i	0,38m	

Km	de	Marina.	

LONGITUD

COST

TEMPS TRAJECTE

PARADES

VELOCITAT COMERCIAL

INCREMENT PARC MÒBIL 
(COST DE LES UNITATS)

ARBRES A EXTREURE

URGELL - PROVENÇA - MARINA - GRAN VIA

5,10 KMS

80.615.000 €

31’06”

8

9,83 KM/H

22 UNITATS
60.500.000 €

545 UNITATS

ESTUDI D’ALTERNATIVES 
PER A LA CONNEXIÓ DE 
LES XARXES TRAMBAIX I 
TRAMBESÒS

ESCALA:
PLANTA 1:15.000
SECCIONS 1:500

Josep Maria Forcada, Arquitecte MARÇ 2016
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A.06c
URGELL - PROVENÇA - MARINA - GRAN VIA

•	 Per	mantenir	la	capacitat	del	Urgell	s’obta	per	

una	secció	asimètrica,	amb	el	tramvia	circulant	

per	la	calçada	al	costat	Llobregat.

•	 Supressió	d’un	carril	de	circul·lació	per	a	vehicle	

privat	i	del	carril	bicicleta.

•	 En	la	vorera	costat	Llobregat	hi	ha	7	accessos	

d’aparcament	o	d’activitats	relacionades	

amb	els	vehicles	i	una	gasolinera.	Suposant	

una	mitjana	de	40	sortides	de	cada	accès	es	

produiran	un	mínim	de	550	creuaments	amb	la	

plataforma	del	tramvia.

•	 A	l’estació	s’hauran	de	treure	tots	els	arbres	de	

l’illa	en	ambdues	voreres	i	es	reduirà	l’amplada	

de	les	mateixes.

ESTUDI D’ALTERNATIVES 
PER A LA CONNEXIÓ DE 
LES XARXES TRAMBAIX I 
TRAMBESÒS

ESCALA:
PLANTA 1:15.000
SECCIONS 1:500

Josep Maria Forcada, Arquitecte MARÇ 2016

SECCIÓ	ACTUAL SECCIÓ	ACTUAL SECCIÓ	ACTUAL SECCIÓ	ACTUAL
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•	 El	tramvia	es	sitúa	proper	a	la	vorera	Llobregat.

•	 Es	suprimeixen	dos	carril	de	circul·lació	passant	de	sis	a	quatre,	això	perjudica	

l’accès	dels	vehicles	cap	al	carrer	Aragó	des	de	la	Gran	Via.

•	 Els	vehicles	procedents	de	Glòries	cap	al	centre	de	la	ciutat	es	concentraran	als	

tres	carrils	del	lateral	muntanya	i	giraran	obligatòriament	a	Marina.

•	 El	tramvia	se	sitúa	practicament	al	centre	de	la	Gran	Via	fent	d’eix	dels	dos	sentits	

de	circul·lació.

•	 Es	suprimeixen	tots	els	arbres	del	costat	muntanya	en	el	tram	de	la	Gran	Via	

afectat	en	aquesta	alternativa.

•	 Es	planteja	una	nova	secció	amb	

plataforma	única	amb	el	tramvia	centrat.

•	 Per	tal	de	facilitar	l’accès	als	aparcaments	

i	la	càrrega	i	descàrrega	dels	locals	

comercials es permet circular per un carril 

a	cada	costat	del	tramvia	convertint-se	en	

un	carrer	de	doble	sentit.

•	 Tot	l’arbrat	serà	traslladat	o	substituït.

•	 A les parades, per poder donar pas a 

la	circul·lació	de	vehicles	i	garantir	una	

suficient	amplada	d’andana	se	suprimiran	

tots	els	arbres	de	l’illa.
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Introducció i contingut

El perllongament de la xarxa de tramvies de la ciutat de Barcelona es planteja com un projecte
recollit al PDI 2011 2020, en el que es proposa la unió d’ambdues xarxes sense determinar un
traçat concret.

L’any 2012, la Generalitat de Catalunya i l’Autoritat del Transport Metropolità van analitzar la
possibilitat de connexió d’ambdues xarxes a través de 3 possibles solucions, la Diagonal, el
carrer de Provença i la Gran Via de les Corts Catalanes i el carrer Urgell.

A partir d’aquells estudis, la solució que connectava les xarxes a través de l’avinguda Diagonal,
era la que aconseguia un major nombre de passatgers per km d’inversió, i per tant passava a
ésser la més favorable des del punt de vista de la inversió i la demanda captada.

En el present estudi s’analitza la connexió per l’avinguda Diagonal, com a escenari més
favorable de l’anterior estudi, i s’analitzen diferents opcions per tal de conèixer si la solució
tramviaire és la més favorable pel corredor de l’avinguda Diagonal.

De forma prèvia a l’escenari de la connexió en tramvia s’analitzen diferents alternatives en que
es plantegen diferents hipòtesis per a l’oferta de transport públic de la ciutat de Barcelona,
alhora que s’analitzen variants de l’opció Diagonal, tal pel que fa el recorregut com pel que fa a
la tipologia de sistema a implantar per tal conèixer quina és la millor opció per a servir en
transport públic el corredor de l’avinguda Diagonal de Barcelona.

L’anàlisi es realitza per a l’any 2018 com a data d’inici del servei de la connexió de les xarxes de
tramvia. El primer dels escenaris d’anàlisi, s’ha realitzat per l’any 2015 ja que serveix com a
base de partida i per a poder calibrar el model de transport amb el que s’han realitzat les
estimacions de demanda.

L’estudi de demanda analitza el nombre de passatgers previstos al sistema tramviari, així com
altres indicadors que ajuden a conèixer el comportament dels usuaris de la xarxa de transport
públic entre aquests s’han analitzat nombre de passatgers per operador, nombre de
passatgers per línia de tramvia, nombre de passatgers a les principals línies del corredor
central de la Diagonal, temps promig de desplaçament....

Escenaris d’anàlisi i característiques de la xarxa en cadascun d’ells

En el present estudi han estat analitzats diferents escenaris en els que s’ha estimat la demanda
les xarxes de tramvia de Barcelona i de la resta d’operadors, segons diferents possibilitats de
perllongament del servei de tramvia o de millora del transport públic al corredor de la
Diagonal.

Aquests escenaris proposen diferents solucions per als diferents sistemes que conformen la
xarxa de transport públic del continu urbà de Barcelona.

La següent taula resumeix les principals característiques dels diferents serveis de tramvia, de la
xarxa d’autobusos de TB (veure annex) en els diferents escenaris d’anàlisi així com d’altres
operadors de transport públic. En total han estat analitzats un tota del 8 escenaris.

Escenari Trambaix Trambesós Xarxa NXBus Altres
operadors

E1 T1: F. Macià Bon
Viatge
T2: F. Macià
Llevant
T3: F.Macià
C.Comarcal

T4: Ciutadella Sant
Adrià
T5: Glòries Gorg
T6: Glòries Sant
Adrià

Fase 3

E2 T1: F. Macià Bon
Viatge
T2: F. Macià
Llevant
T3: F.Macià
C.Comarcal

T4: Glòries Sant
Adrià
T5: Ciutadella Gorg
T6: Glòries Sant
Adrià

Fase final de la
xarxa TB
implantada.
S’elimina la línia 7 i
la 34 circula entre
Verdaguer i Virrei
Amat.

Trams I i II de
la línia 9/10 en
servei.

E2a T1: F. Macià Bon
Viatge
T2: F. Macià
Llevant
T3: F.Macià
C.Comarcal

T4: Glòries Sant
Adrià
T5: Ciutadella Gorg
T6: Glòries Sant
Adrià

Fase final de la
xarxa TB
implantada,
mantenint les línies
7 i 34 de TB.

Trams I i II de
la línia 9/10 en
servei.

E3 T1: F. Macià Bon
Viatge
T2: F. Macià
Llevant
T3: F.Macià
C.Comarcal

T4: Glòries Sant
Adrià
T5: Ciutadella Gorg
T6: Glòries Sant
Adrià

Fase final de la
xarxa TB
implantada,
mantenint les línies
7 i 34 de TB. S’ha
considerat una
millora de la
velocitat comercial
dels busos de TB
d’1 km/h

Trams I i II de
la línia 9/10 en
servei.

E4 T1: Sant Adrià Bon
Viatge
T2: Sant Adrià
Llevant
T3: Glòries
C.Comarcal

T4: E.Lluch Sant
Adrià
T5: Ciutadella Gorg
T6: Glòries Sant
Adrià

Fase final de la
xarxa TB
implantada,
excepte la línia
D30. S’elimina la
línia 7 i la 34 circula
entre Verdaguer i

Trams I i II de
la línia 9/10 en
servei.



Virrei Amat.
E5 T1: Sant Adrià Bon

Viatge
T2: Sant Adrià
Llevant
T3: Glòries
C.Comarcal

T4: E.Lluch Sant
Adrià
T5: Ciutadella Gorg
T6: Glòries Sant
Adrià

Fase final de la
xarxa TB
implantada,
excepte la línia
D30. S’elimina la
línia 7 i la 34 circula
entre Verdaguer i
Virrei Amat. S’ha
considerat una
millora de la
velocitat comercial
dels busos de TB
d’1 km/h

Trams I i II de
la línia 9/10 en
servei.

E6 T1: Sant Adrià Bon
Viatge
T2: Sant Adrià
Llevant
T3: Glòries
C.Comarcal

T4: E.Lluch Sant
Adrià
T5: Ciutadella Gorg
T6: Glòries Sant
Adrià

Fase final de la
xarxa TB
implantada,
excepte la línia
D30. Es mantenen
en servei les línies
7 i 34 segons el
recorregut de
l’escenari 1, però
amb un major
interval de pas (10
minuts en hora
punta).

Trams I i II de
la línia 9/10 en
servei.

E7 T1: Sant Adrià Bon
Viatge
T2: Sant Adrià
Llevant
T3: Glòries
C.Comarcal

T4: E.Lluch Sant
Adrià
T5: Ciutadella Gorg
T6: Glòries Sant
Adrià

Fase final de la
xarxa TB
implantada.
S’elimina la línia 7 i
la 34 circula entre
Verdaguer i Virrei
Amat.

Trams I i II de
la línia 9/10 en
servei.

E8 T1: F. Macià Bon
Viatge
T2: F. Macià
Llevant
T3: F.Macià
C.Comarcal

T4: Glòries Sant
Adrià
T5: Ciutadella Gorg
T6: Glòries Sant
Adrià

Fase final de la
xarxa TB
implantada.
S’elimina la línia 7 i
la 34 circula entre
Verdaguer i Virrei
Amat. La línia D30
es considera una
línia d’altes
prestacions amb
una velocitat
comercial de 13
km/h

Trams I i II de
la línia 9/10 en
servei.

En aquests diferents escenaris d’anàlisi, en alguns casos la xarxa de tramvia s’amplia mentre
que en altres es manté com a l’actualitat. Les ampliacions de la xarxa en els diferents escenaris
suposen nous punts de parada del servei de tramvia. Els canvis en els punts de parada es
mostren a la següent taula.

Escenari Nous punts de parada de la xarxa de
tramvia

E1 La xarxa no s’amplia
E2 La xarxa no s’amplia

E2a La xarxa no s’amplia
E3 La xarxa no s’amplia
E4 Muntaner, Balmes, Diagonal, Bailén, Sicília i

Lepant
E5 Muntaner, Balmes, Diagonal, Bailén, Sicília i

Lepant
E6 Hospital Clínic, Aribau, Rambla Catalunya,

Bailén, Sicília i Lepant h
E7 Diagonal, Bailén i Monumental
E8 La xarxa no s’amplia

Imatge: Localització dels punts de parada de la xarxa de tramvies a la Diagonal als escenaris 4 i 5 al model de demanda
desenvolupat

Font: Elaboració pròpia

En tots els escenaris, s’ha suposat que l’interval de pas de les diferents línies de tramvia, és el
mateix. Els valors considerats es resumeixen a la següent taula:

Línia Interval de pas en



Hora Punta
T1 12 min
T2 12 min
T3 12 min
T4 8 min
T5 12 min
T6 24 min

Finalment assenyalar, pel que fa a característiques del servei, que s’han considerat diferents
velocitats comercials del servei de tramvia i dels autobusos urbans de Barcelona en funció dels
diferents escenaris d’anàlisi.

Es resumeixen a continuació els valors considerats en cadascun dels escenaris.

Escenari Velocitat comercial xarxa tramvies
E1 15,7 km/h
E2 15,7 km/h

E2a 15,7 km/h
E3 15,7 km/h
E4 15,7 km/h
E5 15,7 km/h
E6 15,7 km/h a l’actual xarxa Trambaix i

Trambesós, així com al tram que circula per
la Diagonal i el carrer Urgell. S’ha considerat

que pel carrer Provença el servei té una
velocitat comercial de 12 km/h

E7 15,7 km/h a l’actual xarxa Trambaix i
Trambesós. Al tram que circula per túnel a la

Diagonal s’ha considerat una velocitat
comercial de 26 km/h.

E8 15,8 km/h

Escenari Velocitat comercial promig a la xarxa
d’autobusos urbans de TB

E1 11,5 km/h
E2 11,5 km/h

E2a 11,5 km/h
E3 12,5 km/h
E4 11,5 km/h
E5 12,5 km/h
E6 11,5 km/h
E7 11,5 km/h
E8 11,5 km/h, excepte la línia D30 que s’ha

considerat que és de 13 km/h.

Procés metodològic per a l’estimació de demanda

A partir de les hipòtesis de servei de la nova xarxa de tramvies en els diferents escenaris
anteriorment descrits, així com la resta de modificacions proposades al conjunt d ela xarxa de
tramsport públic de Barcelona (Nova xarxa de busos, Línia 9 i 10 del metro, millores a la
velocitat comercial) s’ha estimat la demanda prevista a la xarxa de tramvia en els diferents
escenaris.

El càlcul de la demanda captable s’ha realitzat amb l’ajuda del model de simulació VISUM,
especialment indicat en anàlisis de xarxes ferroviàries com les que ocupa el present estudi, i en
zones urbanes d’alta densitat, com és l’Eixample barceloní.

El model emprat va crear se l’any 2009 per part de l’ATM com a eina de planificació, i des
d’aleshores el model ha estat actualitzat i ajustat; i gràcies a aquesta maduresa del model
s’han pogut assolir, al llarg dels darrers anys, uns alts nivells de precisió en la determinació de
la demanda en noves infraestructures.

Alhora, assenyalar que VISUM és un dels softwares de modelització més avançats del mercat
amb un conjunt de prestacions que permetent assegurar la seva plena solvència. A l’actualitat
Transport for London (Anglaterra), Rijkswaterstaat (Holanda) o Grand Lyon (França) entre
molts altres; utilitzen aquest software per a determinar la demanda de noves infraestructures.

El model de la Regió Metropolitana desenvolupat per l’ATM inclou la totalitat de la xarxa
ferroviària i tots els serveis interurbans d’autobús de la Regió Metropolitana, així com la gran
majoria de serveis urbans.

Imatge: Xarxa ferroviària definida al model de demanda per l’escenari 1.

Font: Elaboració pròpia



La zonificació, sobre la que es defineixen les matrius de mobilitat, està constituïda per 610
àrees de mobilitat, de les que 200 pertanyen al municipi de Barcelona (la Regió Metropolitana
de Barcelona té 164 municipis).

Les principals característiques del model de transport es resumeixen a continuació:

610 zones de transport
288.398 arcs
3134 connectors
372.100 relacions origen destinació
838 línies de transport
34.424 expedicions
11.864 punts de parada

Imatge: Zonificació del continu urbà de Barcelona al model de demanda desenvolupat

Font: Elaboració pròpia

Així doncs com es pot veure pel nivell de detall del model, el grau de precisió dels càlculs
realitzats pel model de simulació és força elevat.

Per alimentar aquest model de transport de transport públic, s’han empleat les matrius de
demanda de l’any 2015 i 2018.

Aquestes matrius provenen de la matriu obtinguda a l’estudi Elaboració d’una matriu de
mobilitat de Catalunya 2006, que va ser dut a terme pel Servei de Planejament i Estudis de la
Direcció General del Transport Terrestre (DGTT).

Aquesta matriu de mobilitat resultant per a l’any 2006 es va obtenir com a fusió de les matrius
de mobilitat de l’EMO’01 de treball i estudi i de l’Enquesta de Mobilitat Quotidiana realitzada
l’any 2006 (EMQ’06) aplicant posteriorment factors de mobilitat no obligada.

El pas de la matriu de l’any 2006 al 2015 ha estat a partir d’un procés d’expansió amb dades
del SGIT (Sistema de Gestió d’Integració Tarifària) en el cas dels modes ferroviaris i els
autobusos, que permet conèixer els orígens i destinació dels usuaris de transport públic de la
RMB.

La matriu de 2018 ha estat estimada a partir de previsions de creixements de mobilitat en el
proper trienni.

El model de simulació s’ha calibrat per l’any 2015 (Escenari 1), en base a l’anterior informació
disponible.

Per a la realització de l’assignació de la matriu de viatges a la xarxa de transport públic s’ha
emprat un procediment d’assignació en el què els passatgers realitzen la cerca de les rutes en
funció de l’hora de sortida i l’hora d’arribada, contemplant a més el temps de transbordament.

La distribució de viatges entre les diferents rutes per a cada parell origen destinació, es fa
d’acord a un model de distribució tipus Lohse, seguint la següent formulació:

On:

és la funció d’utilitat de la connexió.

és la impedància de la connexió entre un parell OD.

és la mínima impedància de totes les connexions per a un parell OD.

La distribució dels viatges es realitza en intervals horaris a. La matriu de viatges es distribueix
entre aquests intervals horaris seguint la mateixa distribució horària que la proporcionada per
l’Enquesta de Mobilitat Quotidiana 2006 per a residents de la Regió Metropolitana de
Barcelona en dia feiner.

Finalment la impedància d’una connexió entre un parell OD per a un interval de temps a, es
calcula com una combinació lineal del temps percebut de viatge, la tarifa i la “utilitat” temporal
de la connexió.



On:

és el temps percebut de viatge, en minuts.

Aquest temps es calcula a partir de la següent combinació lineal:

és el cost total de la tarifa del viatge en la connexió i.

és la quantitat de temps que l’hora de sortida de la connexió i surt abans del
desitjat per a un interval de temps a. Introdueix al model la disponibilitat del passatger de
sortir abans. Es calcula com la diferència entre l’horari de sortida desitjat i l’horari de sortida
real.

és la quantitat de temps que l’hora de sortida de la connexió i surt després del
desitjat per a una interval de sortida a. Introdueix al model la disponibilitat del passatger de
sortir després. Es calcula com la diferència entre l’horari de sortida real i l’horari de sortida
desitjat.

, , , , són constants.

Finalment, el percentatge de demanda total de viatges distribuït a una connexió i es calcula
com:

Un cop coneguda la demanda captada de la resta de sistemes del transport públic, cal conèixer
la captació de nous usuaris procedents d’altres mitjans de transport.

Per a l’avaluació de la nova demanda s’ha considerat que el repartiment entre modes segueix
una distribució lògit, amb una formulació com la que es mostra:

l

V

V

k l

k

e
ep

on k: és el subíndex de mode (k=1,2,3)
pk: és la proporció (tant per u) d’usuaris del mode k
Vk: és la utilitat associada al mode k

Com es coneix el repartiment modal en la situació actual, per estimar la variació de
proporcions com a conseqüència del canvi d’utilitat dels modes de transport, s’aplica la
següent fórmula incremental que estima les proporcions futures d’utilització de cada mode a
partir de les proporcions actuals, tal com segueix:

l

V
l

V
k

k l

k

e·p
e·pp

on pk: és la proporció actual d’usuaris del mode k
p’k: és la proporció futura d’usuaris del mode k

Vk: és l’increment d’utilitat associat al mode k

La utilitat associada a un mode és el cost generalitzat d’aquell mode, gk, multiplicada per un
constant, b, amb b<0.

És a dir:

Vk = b gk

El valor del cost generalitzat s’ha pogut obtenir per a cada relació OD gràcies al model de
transport públic, tal i com s’ha detallat anteriorment pel model de transport públic. En el cas
de la resta de mitjans de transport, els valors han estat obtinguts a partir dels models
desenvolupats.

Així doncs, un coneguts els diferents valors del cost generalitzat en els diferents escenaris pels
diferents modes, s’ha pogut estimar la nova demanda associada al tramvia.

A partir del procés metodològic definit, s’ha pogut conèixer la següent informació, pels
diferents escenaris d’anàlisi:

Passatgers diaris per operador
Passatgers diaris per línia de la xarxa de tramvia
Passatgers per parada a la xarxa de tramvia
Caracterització de la demanda de la xarxa de tramvia
Variació de la demanda de les línies de tramvia en funció de la posada en servei dels
trams I i II de la línia 9/10 del metro.
Dades de passatgers de les línies de TB del tram central de la Diagonal.

Algunes d’aquestes dades, es donen tan sols en els escenaris més rellevant de l’anàlisi.



Resultats obtinguts. Dades de demanda en els diferents escenaris

Passatgers diaris per operador

Escenari 1
(2015)

Escenari
2(2018)

Escenari 2a
(2018)

Escenari 3
(2018)

Escenari 4
(2018)

Escenari 5
(2018)

Escenari 6
(2018)

Escenari 7
(2018)

Escenari 8
(2018)

Fase 3 Fase Final Xarxa TB Fase Final Xarxa TB
i línies 7 i 34

Fase final Xarxa TB
millorada

Alternativa
Diagonal i Fase
Final Xarxa TB

Alternativa
Diagonal i Fase
Final Xarxa TB

millorada

Alternativa
Provença, Fase
Final Xarxa TB i

línies 7 i 34

Alternativa Túnel i
Fase Final Xarxa TB

Fase Final Xarxa
TB amb línia D30

"millorada"

Metro (1) 1.185.841 1.384.908 1.365.534 1.281.769 1.358.413 1.278.954 1.358.926 1.355.069 1.377.776

TB 646.565 593.168 617.394 705.935 538.320 634.452 557.856 526.035 606.722

FGC 302.936 331.710 327.290 326.003 328.168 314.329 329.782 329.380 330.510

Rodalies 345.246 359.736 359.074 360.220 358.023 354.693 359.781 359.568 359.578

TRAM 91.978 105.178 103.558 100.032 221.986 209.817 188.941 236.390 103.701
Total 2.572.566 2.774.700 2.772.850 2.773.959 2.804.910 2.792.245 2.795.286 2.806.442 2.778.287
Temps total desplaçaments
(minuts)

101.532.03
6

101.258.28
5

100.989.48
2 100.823.000 101.052.41

4 100.505.315 101.098.005 100.921.465 101.191.595

Temps promig dels
desplaçaments (minuts) 36,41 36,32 36,22 36,13 36,24 36,08 36,26 36,19 36,29

(1): Les dades de metro corresponen al nombre de viatgers



Observacions a considerar en relació als passatgers diaris en funció de l’operador:

Els creixements “vegetatius” de la demanda més importants entre els anys 2015 i
2018, es produeixen al tramvia, FGC i Metro que tenen creixements anuals de prop del
3%.
A l’escenari 2 i 2a es detecten pèrdues de passatge a línies afectades per la nova línia
de metro L9, com per exemple la línia V3, H12, 37, 109, 65, 165 entre d’altres.
En aquests mateixos escenaris (Escenaris 2 i 2a), la xarxa de tramvia registra un
augment de la demanda que és conseqüència de la reducció de l’oferta d’autobusos a
la zona de la Diagonal Alta, juntament amb el creixement tendencial que està
enregistrant la xarxa de tramvia.
A l’Escenari 2 , s’ha considerat que les línies 7 i 34 no es troben en funcionament,
mentre que en l’Escenari 2a si que s’ha considerat que es trobaven en funcionament,
segons l’oferta actual. Aquesta diferència en l’oferta de busos provoca que la xarxa de
busos de TB perdi prop de 24.000 passatgers, que són absorbits per altres operadors.
Pel que fa a l’escenari 3, el fet més destacat de la millora de la velocitat comercial de la
xarxa de busos de TB, és el guany de passatgers d’aquests serveis respecte a l’escenari
2, que principalment procedeixen de la xarxa de metro.
La connexió de la xarxa de tramvies (4) fa que la demanda del tramvia es dupliqui,
captant principalment demanda de la xarxa de busos. Cal assenyalar que la
implantació del tramvia suposa l’eliminació de les línies 6, 7, 33 i 34 (parcial), de la
xarxa actual, i la línia D30 de la futura xarxa NXBus. Aquest conjunt de línies a
l’escenari 1 transporten prop de 60.000 passatgers al dia.
A l’escenari 4, TB també perd demanda a les línies H8, H12, H14, 63, 66 i 67, a més de
les anteriorment esmentades.
L’escenari 5, en que es produeix la unió de les dues xarxes de tramvia, però alhora es
produeix una millora de la velocitat comercial de TB, la xarxa de tramvia té una
demanda del voltant de 210.000 passatgers diaris, lleugerament per sota de la
demanda prevista a l’escenari 4.
Com en el cas de l’escenari 3 respecte el 2a, la millora de la velocitat comercial de la
xarxa de TB, produeix un augment de passatgers als autobusos en detriment d’altres
operadors, principalment el metro.
L’escenari 6, en que la connexió dels tramvies es produeix pel carrer de Provença, no
capta tanta demanda com les altres alternatives connexió de la xarxa de tramvies.
L’escenari 7, en que el tramvia circula en túnel per la Diagonal, és el que aconsegueix
una major captació de passatgers en aquest mode, situant se prop dels 240.000
passatgers.
L’escenari 8, en que es produeix una millora de la velocitat comercial de la D30, no
afecta de forma molt significativa al tramvia. La demanda a la xarxa de T es situa al
voltant dels 600.000 passatgers.

Passatgers diaris per línia de la xarxa de tramvia en els diferents escenaris:

Escenari 1
(2015)

Escenari
2 (2018)

Escenari
2a (2018)

Escenari
3 (2018)

Escenari
4 (2018)

Escenari
5 (2018)

Escenari
6 (2018)

Escenari
7 (2018)

Escenari
8 (2018)

T1 21.582 26.151 25.842 23.740 67.676 64.664 56.391 73.190 25.795

T2 28.114 31.576 31.212 30.795 65.871 62.641 57.093 56.574 31.146

T3 12.996 15.918 15.598 14.367 36.784 33.563 30.499 40.338 15.702

T4 19.805 21.074 20.494 17.531 31.927 30.636 27.120 42.466 20.757

T5 7.720 7.401 7.370 10.850 15.828 14.732 14.486 19.328 7.290

T6 1.761 3.057 3.042 2.749 3.901 3.582 3.352 4.493 3.011
91.978 105.178 103.558 100.032 221.986 209.817 188.941 236.390 103.701

La connexió de les dues xarxes de tramvia genera un nombre de beneficiats proper als 120.000
viatgers, en el cas de la connexió en superfície per la Diagonal.

La millora de la velocitat comercial de la xarxa de busos en 1 km/h (escenaris 3 i 5) té poc
efecte a la demanda de les línies de tramvia, en el cas que les xarxes continuen separades com
a l’actualitat, i una mica més d’efecte si les xarxes es troben unides.

En el cas de la connexió pel carrer Provença, el nombre de beneficiats disminueix, situant se al
voltant de 85.000, mentre que la connexió en túnel aquest valor augmenta fins els 135.000.

Imatge: Càrrega de passatgers a la xarxa tramviària per a l’escenari 4

Font: Elaboració pròpia



Passatgers per parada a la xarxa de tramvia (Diagonal Central) en l’escenari 4

Parada
Escenari 4
Any 2018

Francesc Macià 8.514
Muntaner 10.050
Balmes 10.983
Diagonal 11.407
Bailen 8.730
Sicilia 9.497
Lepant 8.025
Glòries 9.456
Total 76.662

En el cas de l’escenari 4, del prop de 76.000 validacions a les parades del tram entre Francesc
Macià i Glòries, una mica més de 30.000 es corresponen a viatgers interns dins aquest tram. La
resta són validacions amb destinació estacions fora d’aquest tram.

Imatge: Passatgers pujats per parada en l’escenari 4

Font: Elaboració pròpia

Caracterització de la demanda al corredor de la Diagonal any 2018 (Escenari 4)

Dels diferents escenaris plantejats, cal destacar que alguns d’ells proposen millores
específiques de l’oferta de transport públic al corredor

En aquests escenaris es previsible que a més de la demanda procedent d’altres línies de
transport públic, es generi una nova demanda.

Per això en aquest apartat es caracteritza aquesta nova demanda en aquests escenaris en que
es considera que l’oferta de transport públic millora de forma que generarà nova demanda.

Aquests escenaris són:

Escenari 4: Alternativa Diagonal i Fase Final Xarxa TB
Escenari 6 Alternativa Provença, Fase Final Xarxa TB i línies 7 i 34
Escenari 7: Alternativa Túnel i Fase Final Xarxa TB
Escenari 8: Fase Final Xarxa TB amb línia D30 "millorada"

“Escenari 4”

Total demanda diària Usuaris 2018 Captada TPC Nova demanda
221.986 103.595 81.857 36.534

Dels 120.000 beneficiats que provoca la connexió dels dos tramvies en l’escenari 4, prop de
82.000 són captats d’altres línies de transport públic, mentre que al voltant de 36.000
corresponen a nova demanda.

Aquesta es distribueix de la següent manera segons els mitjà que es feia servir amb
anterioritat, o si es tracta de demanda induïda:

Peu 9.385

Induïda 12.055

Cotxe 15.094

Total 36.534

“Escenari 6”

Total demanda diària Usuaris 2018 Captada TPC Nova demanda
188.808 103.595 54.117 31.096

En el cas de la connexió pel carrer de Provença, les noves línies de tramvia es preveun que
tinguin un total de 85.000 beneficiats, d’aquests més de 50.000 són captats d’altres línies de
transport públic, mentre que al voltant de 30.000 corresponen a nova demanda.

Aquesta es distribueix de la següent manera segons els mitjà que es feia servir amb
anterioritat, o si es tracta de demanda induïda:



Peu 8.488

Induïda 10.761

Cotxe 11.847

Total 31.096

“Escenari 7”

Total demanda diària Usuaris 2018 Captada TPC Nova demanda
236.257 103.595 93.757 38.905

En el cas de la connexió de les dues xarxes amb un túnel a través de l’avinguda Diagonal,
s’esperen més de 130.000 beneficiats, dels que prop de 94.000 són captats d’altres línies de
transport públic, mentre que la resta corresponen a nova demanda.

Aquesta es distribueix de la següent manera segons els mitjà que es feia servir amb
anterioritat, o si es tracta de demanda induïda:

Peu 10.620

Induïda 13.463

Cotxe 14.822

Total 38.905

“Escenari 8”

Finalment en el cas de la millora de la línia D30 millorada, es preveu que aquesta línia
transporti 49.063 passatgers. Dels quals 46.838 procedeixen d’altres línies de transport i 2.200
són usuaris captats del vehicle privat. No es preveu una captació significativa del Peu i Induïda.

Percentatge de transbordaments a la xarxa

Esc1 Esc2 Esc2a Esc4
METRO 30,00% 32,75% 32,10% 31,70%
RENFE 37,40% 36,95% 36,90% 36,70%
FGC 39,90% 40,27% 39,80% 40,10%
TRAM 6,90% 7,40% 7,30% 11,20%
TB 24,10% 24,90% 24,20% 18,70%

L’anàlisi dels transbordaments en els diferents operadors mostra que la connexió de la xarxa
de tramvies provoca una disminució del nombre de desplaçaments amb transbordament a la
xarxa de TB i un augment dels transbordaments a la xarxa de tramvia, mentre que a la resta de
mitjans els valors són molt similars.

La implantació de la fase 6 produeix canvis molt poc importants en els transbordaments, tant
si es comparen els Escenaris 2 com el 2a, que es corresponen a diferents escenaris en relació a
la Fase 6.

La disminució de viatgers que realitzen transbordament, en el cas de l’Escenari 4, a TB es deu a
que la connexió tramviària ha captat passatgers que realitzaven transbordament a la xarxa de
busos i en canvi no es capta demanda de desplaçaments monoetàpics; mentre que l’augment
dels transbordaments al tramvia es deu a l’efecte xarxa de la nova connexió amb la creació de
nous punts d’intercanvi al llarg del tram central de la Diagonal.

Efecte de la no posada en marxa dels trams I i II de la línia 9/10

Es mostren a continuació els valors pels diferents operadors, de l’escenari 2a (Xarxa final de
TB) i l’escenari 4 en funció de si els trams I i II de la línia 9/10 es troben en funcionament o no.

Com es pot veure, l’efecte sobre la demanda a la xarxa de TRAM és poc important, amb
variacions de demanda d’entre 2.000 i 3.000 passatgers.

El principal mitjà de transport afectat per la posada en servei dels trams I i II és la xarxa de
busos de TB.

Escenari 2a

Sense L9/10 (2018) Amb L9/10 (2018)

Metro 1.262.094 1.365.534
TB 655.767 617.394
FGC 328.217 327.290
Rodalies 362.850 359.074
Tram 101.479 103.558
Total 2.710.408 2.772.850



Escenari 4

Sense L9/10 (2018) Amb L9/10 (2018)

Metro 1.253.058 1.358.413
TB 573.971 538.320
FGC 328.646 328.168
Rodalies 362.096 358.023
Tram 219.705 221.986
Total 2.737.476 2.804.910

Nº de viatgers de les principals línies de TB a la Diagonal Central

Es mostren a continuació el nombre de validacions diàries a les diferents línies segons les
previsions en els diferents escenaris.

Escenari 1 Escenari 2 Escenari 2a Escenari 4
TMB_06 9.006 0 0 0
TMB_07 19.055 0 21.018 0
TMB_33 17.916 0 0 0
TMB_34 15.122 2.543 21.528 4.096

TMB_D30 0 34.635 17.315 0
61.100 37.178 59.861 4.096

Escenari 1 Escenari 2 Escenari 2a Escenari 4
TMB_H08 21.076 26.291 21.034 14.034
TMB_27 14.090 12.184 12.068 11.527
TMB_32 19.144 17.885 17.700 17.603

54.311 56.360 50.802 43.164

ANNEX: PROPOSTA DE REORDENACIÓ DE LA XARXA D’AUTOBUS URBANS (TMB)

La Fase final de la nova xarxa d’autobusos de TB s’ha suposat que comportarà el desplegament
total de les noves línies previstes i l’eliminació, reducció o modificació d’alguna de les línies
actuals.

S’ha considerat que la fase final de la nova xarxa d’autobusos de TB es troba en funcionament
en tots els escenaris, havent tan sols canvis a les línies 7, 34 i D30.

La següent taula resum les principals característiques de les línies en els diferents escenaris pel
que fa a recorregut.

Escenari Línia 7 Línia 34 D30
1 Zona Universitària

Fòrum
M.Girona Virrei

Amat
No funciona

2 No funciona Verdaguer Virrei
Amat

Zona Universitària
Fòrum

2a Zona Universitària
Fòrum

M.Girona Virrei
Amat

Zona Universitària
Fòrum

3 Zona Universitària
Fòrum

M.Girona Virrei
Amat

Zona Universitària
Fòrum

4 No funciona Verdaguer Virrei
Amat

No funciona

5 No funciona Verdaguer Virrei
Amat

No funciona

6 Zona Universitària
Fòrum *

M.Girona Virrei
Amat *

No funciona

7 No funciona Verdaguer Virrei
Amat

No funciona

8 No funciona Verdaguer Virrei
Amat

Zona Universitària
Fòrum**

*: aquestes línies funcionen amb un major interval de pas, 10 minuts en Hora Punta

**: Es considera que la línia D30 circula amb autobusos biarticulats i amb un carril bus al tram central de
la Diagonal amb major amplada que l’actual i prioritat semafòrica que li permet assolir una velocitat
comercial de 13 km/h.

La següent taula resumeix els canvis previstos vinculats a les diferents línies, en comparació a
l’escenari 1.

Línia Itinerari Línies a eliminar Línies afectades Noves línies
H2 Avda. Esplugues Trinitat Nova 60 19 i 76
H4 Zona Universitària Bon Pastor 75 i 73
H6 Zona Universitària Fabra i Puig 74
H8 Camp Nou La Maquinista 15

H10 Badal Gorg 43 i 44 143
H12 Gornal Besós Verneda 56 i 61 50 150
H14 Paral lel Sant Adrià 57 i 157
H16 Zona Franca Fòrum 9 41 i 141

Línies a eliminar Línies afectades Noves línies



V1 Polígon Pedrosa Avda. Esplugues LH1,LH2
V3 Can Caralleu Zona Franca 72 34
V5 Pedralbes Can Tunis 78
V7 Sarrià Espanya 30
V9 Sarrià Paral lel 41

V11 Bonanova WTC 14 59
V13 Avda Tibidabo Pla Palau 58 i 64 59
V15 Barceloneta Vall d'Hebron 16 i 17 40
V17 Port Vell Carmel 28 19
V19 Pg.Marítim Penitents 92, 45 55
V21 Pg.Marítim Vall d'Hebron 10
V23 Nova Icària Sant Genís 26 i 92 19 i 39
V25 Poble Nou Horta 192 i 45
V27 Pg.Marítim Canyelles 71
V29 Roquetes Diagonal Mar 11 i 26 32, 50 i B23
V31 Diagonal Mar Trinitat Nova 36, 40
V33 Fòrum Santa Coloma 42 i B23

Línies a eliminar Línies afectades Noves línies
D10 Pla Palau Ciutat Meridiana 62
D20 Ernest Lluch Pg.Marítim 57 i 157

D30 Zona Universitària Fòrum 6 i 33
H8, 27, 32, 63 i 67
Les línies 7 i 34 en

funció de l’escenari

Es detalla a continuació per a les diferents línies de la xarxa NXBus a implantar, el seu
recorregut, l’interval de pas proposat en hora punta, les línies que s’ha previst eliminar com a
conseqüència de la implantació d’aquesta línia així com l’afectació a altres línies.

Línia H2: Avda. Esplugues Trinitat Nova (20 minuts)

Línia que s’elimina: 60

Línies afectades: La línia es solapa parcialment amb les línies 19 i 76. Per això es proposa un
augment de l’interval de pas d’aquestes línies. Els canvis proposats es mostren a continuació:

Línia Interval HP actual (minuts) Interval HP proposat
(minuts)

19: Sant Genís Urquinaona 10 15
76: Sant Genís Ciutat

Meridiana 18 25

Línia H4: Zona Universitària Bon Pastor (8 minuts)

Línia que s’elimina: 75 i 73

Línies afectades: La línia es solapa parcialment amb la línia 76 que ha vist reduït el seu interval
de pas. (veure taula anterior). Alhora la línia es solapa amb part del recorregut de la línia 64
que s’elimina com a conseqüència de la implantació de la línia V13.

Línia V1: Polígon Pedrosa Avda. Esplugues (20 minuts)

Línia que s’elimina: Cap

Línies afectades: La línia es solapa parcialment a la zona del polígon Pedrosa, al barri del
Gornal i a Collblanc amb les línies LH1 i LH2. Per això es proposa un augment de l’interval de
pas d’aquestes línies. Els canvis proposats es mostren a continuació:

Línia Interval HP actual (minuts) Interval HP proposat
(minuts)

LH1 Circular 15 20
LH2 Circular 15 20

Línia V5: Pedralbes Can Tunis (20 minuts)

Línia que s’elimina: Cap, ja que aquesta línia cobreix un eix que a l’actualitat no es troba cobert
per cap línia.

Línies afectades: La línia es solapa parcialment a la zona de la Diagonal i l’avinguda de
Pedralbes amb la línia 78, per això es proposa un augment de l’interval de pas d’aquesta línia.

Línia Interval HP actual (minuts) Interval HP proposat
(minuts)

78: Estació de Sants Sant
Joan Despí 20 25

Línia V9: Sarrià Paral lel (10 minuts)

Línia que s’elimina: Cap, ja que aquesta línia cobreix un eix que a l’actualitat no es troba cobert
per cap línia.

Línies afectades: La línia es solapa parcialment a la zona de l’Eixample amb la línia 41(Calàbria
Rocafort), per això es proposa un augment de l’interval de pas d’aquesta línia.

Línia Interval HP actual (minuts) Interval HP proposat
(minuts)

41: Francesc Macià
Catalunya 10 20



Línia V11: Bonanova WTC (9 minuts)

Línia que s’elimina: 14.

Línies afectades: La línia es solapa parcialment amb la línia 59 pel que es proposa un lleuger
augment de l’interval de pas d’aquesta línia, a més de que la línia deixi de circular per la
Rambla i ho passi a fer per Via Laietana, ja que l’eix de la Rambla passarà a ésser servit per la
línia V13.

Línia Interval HP actual (minuts) Interval HP proposat
(minuts)

59: Pg. Marítim Maria
Cristina 7 14

Línia V13: Avda. Tibidabo (7 minuts)

Línia que s’elimina: 58 i 64.

Línies afectades: La línia 59 modifica el recorregut a Ciutat Vella en circular per la Via Laietana,
enlloc de fer ho per la Rambla.

Línia V19: Pg. Marítim Penitents (9 minuts)

Línia que s’elimina: 92. Així mateix es proposa l’eliminació de la línia 45 ja que aquesta línia
passa a servir el Passeig Marítim. En altres trams la línia es cobreix per la nova línia V17, V25 i
per les línies 19 i 45

Línies afectades: La línia es solapa parcialment amb la línia 55 a l’eix del Passeig de Sant Joan,
pel que es proposa un augment de l’interval de pas d’aquesta línia.

Línia Interval HP actual (minuts) Interval HP proposat
(minuts)

55: Parc Montjuic P.Catalana 13 15

Línia V23: Nova Icària Sant Genís (9 minuts)

Línia que s’elimina: 26 i 92.

Línies afectades: La línia es solapa parcialment amb les línies 19 i 39. Es proposa un ajust dels
intervals de pas d’ambdues línies.

Línia Interval HP actual (minuts) Interval HP proposat
(minuts)

19: Urquinaona Sant Genís 10 15
39: Barceloneta Horta 10 15

Línia V25: Poble Nou Horta (15 minuts)

Línia que s’elimina: 192 i 45. La línia V25 es solapa en part del seu recorregut per Horta amb la
línia 45. La línia 45 també coincideix amb la línia 47 entre Urquinaona i la zona dels “Quinze”
(Mare de Deu de Montserrat Pg.Maragall) i amb la línia V17 a l’eix Pau Claris Front Marítim.

Línies afectades: No se n’identifiquen

Línia V29: Roquetes Diagonal Mar (15 minuts)

Línia que s’elimina: 11 i 26.

Línies afectades: La línia es solapa parcialment amb les línies 32,50 i B23. La línia B23 es
proposa eliminar la (veure línia V33), mentre que en el cas de les línies 32 i 50 es proposa un
lleuger augment de l’interval de pas. Aquesta mateixa línia també es solapa amb la línia 34,
que es veu afectada també per la implantació de la línia D30 (veure afectacions línies D30)

Línia Interval HP actual (minuts) Interval HP proposat
(minuts)

32: Estació de Sants
Roquetes 7 10

50: Collblanc Trinitat Nova 13 20

Línia V31: Trinitat Nova Diagonal Mar (15 minuts)

Línia que s’elimina: 36 i 40.

Línies afectades: No se n’identifiquen.

Línia V33: Fòrum Santa Coloma (15 minuts)

Línia que s’elimina: 42 i B23.

Línies afectades: No se n’identifiquen.

Línia D10: Pla Palau Ciutat Meridiana (20 minuts)

Línia que s’elimina: 62.

Línies afectades: No se n’identifiquen.

Línia D30: Zona Universitària Fòrum (5 minuts)

Línies que s’eliminen: 6 i 33.

Línies afectades: Les línies H8, 27 i 32 deixen de circular per la Diagonal. Les línies 63 i 67
modifiquen parcialment el seu recorregut.



Les línies 7 i 34 presenten diferents solucions en funció de la l’escenari d’anàlisi, tal i com es
detalla a l’inici d’aquest annex.

Es mostren a continuació els canvis d’itinerari en les diferents línies segons les propostes
previstes per part de l’Ajuntament de Barcelona.

Nou recorregut de la línia H8

Nou recorregut de la línia 27



Nou recorregut de la línia 32

Nou recorregut de la línia 63

Nou recorregut de la línia 67
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OBJECTIU 

 

L’ajuntament de Barcelona, esta desenvolupant els estudis tècnics necessaris per a la connexió de les 
dues línies de tramvia a través de l’Avinguda de la Diagonal, entre les places de Francesc Macià i de 
les Glories. 

Els estudis han de garantir que les cinc xarxes de mobilitat (vianants, bicicletes, transport públic, la 
distribució urbana de mercaderies i vehicle privat) de la ciutat, tinguin les millors condicions globals 
de funcionalitat, seguretat i eficiència possible. 

L’objectiu del present estudi es avaluar els efectes sobre el trànsit motoritzat de la implementació 
d’una línia de tramvia tenint en compte diversos escenaris de mobilitat, on s’alternen diferents 
opcions d’ordenació i propostes d’actuació. 

 

 

 

METODOLOGIA DE TREBALL 

 

Per poder estimar el comportament del trànsit s’ha utilitzat software de macrosimulació, que 
mitjançant models matemàtics fa una estimació de les condicions de trànsit a la xarxa viària. Aquests 
models permet simular diferents escenaris de xarxa viària i de demanda de trànsit. 

El model de simulació calcula els orígens i destinacions utilitzant la ruta òptima entre dos punts, cosa 
que simula el comportament dels conductors a mig termini. 

S’ha encarregat a l’empresa DOYMO la realització d’aquestes modelitzacions. Els resultats de tots els 
escenaris simulats es troben en el document elaborat per aquesta empresa. El present document 
conté els resultats més significatius. 

Per definir cada un dels escenaris es contemplen dos aspectes: 

A. L’oferta viària 
B. La demanda de trànsit 

 

L’oferta viària ve determinada pel nombre i sentit de circulació dels carrils de circulació de cada vial. 
S’han definit diferents malles viàries, en base a les diferents possibilitats de millora del transport 
públic. Els diferents escenaris estudiats contemplen les diferents combinacions de la xarxa viària. 

Pels escenaris en els que el tramvia passa per l’av. Diagonal s’ha tingut en compte una disminució de la 
capacitat viària dels carrers de la malla ortogonal de l’Eixample a la seva intersecció amb l’avinguda 
Diagonal. Aquesta disminució es preveu d’un 20% en el cas més desfavorable, degut als canvis en les 
programacions semafòriques que s’hauran d’implementar en l’entorn de la Diagonal.  

 

En referència al segon factor, s’ha considerat la modificació de la demanda corresponent a cadascun 
dels escenaris presentats. La modificació de la demanada considerada és la prevista en els estudis de 
l’ATM i ve donada per la captació de viatges gràcies a la nova oferta de transport públic. La següent 
taula recull l’estimació de la captació de viatges de vehicle privat, i la reducció de vehicles considerant 
el factor d’ocupació dels vehicles de 1,21 persones/vehicle (Dades Bàsiques Mobilitat 2014). 

 

  Tram superficie Tram túnel Tram Provença D30 millorada 
Viatges tram (ó D30) 118.391 132.662 85.213 49.063 

Viatges captats de cotxe 15.094 14.822 11.847 2.200 
Reducció diària vehicles 12.474 12.250 9.791 1.818 

 

Els viatgers del tramvia, ó D30, corresponen al resultat dels estudis de captació de viatgers de la nova 
línia en funció de l’escenari modelitzat. 

Per a l’escenari amb el tramvia es preveu una reducció diària de 12.474 vehicles, de 12.250 vehicles 
per a l’escenari del tramvia en túnel, de 9.791 vehicles si el tramvia circula per Provença i de 1.818 
vehicles amb l’escenari del bus D30 per l’av. Diagonal. 

 

  



 

ÀMBITS DE SIMULACIÓ 

 

Els resultat de la modelització de trànsit, són les condicions de trànsit en cada un dels vials de la ciutat. 
Per poder analitzar els resultats, s’ha agrupat la informació resultant en tres àmbits:  

1. Àmbit Diagonal 
2. Àmbit Centre: inclou l’àmbit 1 i els carrers adjacents 
3. Àmbit ciutat: inclou l’àmbit 2 i la resta de la ciutat 

 

A continuació es descriuen aquests àmbits amb detall. 

 

 

ÀMBIT 1: VERMELL. AV. DIAGONAL TRONC CENTRAL + CALÇADES LATERALS 

En aquest àmbit es considera només els trams de carrer pròpiament de l’av. Diagonal. Els resultats 
seran molt sensibles a les modificacions que s’estudien respecte el número de carrils, i hauria de 
permetre comprovar l’evolució de l’índex de saturació (IS) dels trams a priori més conflictius, com per 
exemple entre pg. de Gràcia i la Via Augusta. 

ÀMBIT 2:  BLAU. INTERIOR PERÍMETRE:  GRAN VIA/ FLORIDABLANCA/ RONDA UNIVERSITAT/ 
RONDA SANT PERE/  ALMOGAVERS/ LLACUNA/GRAN VIA/ INDEPENDÈNCIA/ ARAGÓ/ CARTAGENA/ 
TRAVESSERA DE DALT/  GENERAL MITRE/ GRAN VIA CARLES III 

Aquest àmbit ha de permetre valorar l’afectació al centre de la ciutat, entès com l’entorn de l’av. 
Diagonal més dens pel que fa al trànsit i que va més enllà de l’Eixample . És l’àmbit que més ha de 
notar els canvis viaris a l’av. Diagonal i on s’han de centrar les actuacions de reordenació viària per a 
què les afectacions a la mobilitat siguin mínimes. 

 

ÀMBIT 3:  GROC. TERME MUNICIPAL DE BARCELONA 

Finalment, el tercer àmbit és el de tot el municipi, per tenir una valoració global de l’actuació a l’av. 
Diagonal. Previsiblement, com que les afectacions estan localitzades en un entorn molt contret i 
afecten un percentatge molt petit del trànsit respecte del total de la ciutat, els resultats globals no 
haurien de mostrar grans afectacions entre els escenaris estudiats. 

  

NOTA: Els resultats dels àmbits grans inclouen els dels àmbits petits. 

 



 

DESCRIPCIÓ DELS ESCENARIS ESTUDIATS 

 

S’han modelitzat un total de 14 escenaris de trànsit. Aquests escenaris permeten estimar 
l’efecte que tindrien sobre el trànsit múltiples alternatives de disseny viari i de demanda de 
trànsit. 

 

 

 

El document elaborat per l’empresa DOYMO conté els resultats de la totalitat d’aquests 
escenaris. 

La comparativa dels escenaris 0’ – 1, i els escenaris 6-7 permeten observar l’efecte que sobre 
el trànsit tenen els canvis viaris als carrers Urgell i Av Sarrià. 

Aquesta taula mostra la comparativa en el cas de l’escenari tramvia en superfície. 

 

S’observa que els canvis a Urgell i Sarrià permeten reduir la congestió en 26.000 veh*km, amb 
un increment de 340.000 veh·km recorreguts. 

 

Aquesta taula mostra la comparativa en el cas de l’escenari autobús D30. 

 

En l’escenari D30, els canvis a Urgell i Sarrià permeten reduir la congestió només en 2.000 
veh*km, amb un increment de 290.000 veh·km recorreguts 

 

D’aquests resultats es considera que per l’escenari amb el tramvia en superfície resulta 
convenient aplicar els canvis de sentit (Escenari 1), mentre que en l’escenari amb el bus D30, 
l’aplicació dels canvis de sentit aporta poca reducció de congestió amb  considerable 
increment de veh*km recorreguts, i per tant, es considera l’escenari sense els canvis (Escenari 
6). 

 

Així doncs, els 5 escenaris més significatius, amb els resultats recollits en el present document, 
són els següents: 

• Actual 
• Tramvia Diagonal 
• Tramvia en túnel 
• Tramvia per Provença 
• Bus D30 

 

 

 

  

Escenari 0 - actual
0' - tramvia superfície 

sense canvis Urgell i Sarrià
1 - tramvia superfície amb 

canvis Urgell i Sarrià
veh*km ciutat 13.368.477 13.392.071 13.731.092
Increment veh*km ciutat 23.594 362.615
% Increment veh*km ciutat 0,18% 2,71%
veh*km ciutat en congestió 369.491 405.731 380.152
Increment veh*km ciutat en congestió 36.240 10.661
% Increment veh*km ciutat en congestió 9,81% 2,89%

Escenari 0 - actual
6 - D30 sense canvis Urgell 

i Sarrià
7 - D30 amb canvis Urgell i 

Sarrià
veh*km ciutat 13.368.477 13.397.622 13.686.953
Increment veh*km ciutat 29.145 318.476
% Increment veh*km ciutat 0,22% 2,38%
veh*km ciutat en congestió 369.491 383.319 381.160
Increment veh*km ciutat en congestió 13.828 11.669
% Increment veh*km ciutat en congestió 3,74% 3,16%



 

ESCENARI 0: SITUACIÓ ACTUAL 

 

 

 

 

 

 

 

 

El primer escenari estudiat és el de la situació actual. Això permet calibrar els resultats de l’assignació 
de trànsit i validar el model per tal de fer-ne posteriorment canvis que siguin validables per 
comparació. Així doncs, l’escenari 0 és el de referència per a comparar amb la resta d’escenaris 
estudiats.  

Així, en aquest escenari, en el model s’han introduit els següents valors pel que fa al trànsit: dos carrils 
més un de bus per a cada sentit en el tronc central de l’av. Diagonal i un o dos carrils en els laterals de 
l’avinguda tal i com estan actualment. 

Per altra banda, el c. Comte d’Urgell té tres carrils en sentit mar entre la pl. Francesc Macià i el c. París, 
mentre que l’av. Sarrià té cinc carrils de circulació entre el c. Comte d’Urgell i l’av. Diagonal. La resta de 
carrers de l’entorn de la Diagonal es mantenen igual tant en aquest escenari com en la resta 
d’escenaris. 

ESCENARI TRAMVIA PER LA DIAGONAL 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

En aquest escenari es treu el trànsit del tronc central de l’av. Diagonal entre la pl. de Francesc Macià i 
el c. Marina. Els laterals passen a tenir tots ells dos carrils de circulació. 

A més dels canvis descrits en la pròpia avinguda Diagonal, en aquest escenari també s’estudien els 
canvis en l’ordenació viària del c. Comte d’Urgell, que passaria a tenir tres carrils en sentit muntanya 
entre el c. París i la pl. Francesc Macià, convertint-se en part d’un itinerari de sortida de la ciutat cap el 
Llobregat. Per la seva banda, l’av. Sarrià passaria a tenir tres carrils de circulació en sentit centre ciutat 
entre l’av. Diagonal i el c. Comte d’Urgell, passant a ser part d’un itinerari d’entrada a l’Eixample. 
Aquest canvi de sentit també requereix que es faci la connexió de l’av. Sarrià amb el c. Viladomat a 
través de l’av. Josep Tarradellas. La resta de carrers de l’entorn de la Diagonal es mantenen com en 
l’actualitat. 

 

  

ESCENARI TRAMVIA PER L’AV. DIAGONAL: 
(0+0) TRONC DIAGONAL+(2+2) LATERALS + URGELL + SARRIÀ 

ESCENARI 0: ACTUAL 



 

.ESCENARI TRAMVIA EN TÚNEL 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

L’escenari de tramvia en túnel per sota de l’avinguda, en termes de modelització del trànsit és molt 
semblant al de la situació actual. Així, per a aquest escenari, en el model s’han introduit els següents 
valors pel que fa al trànsit: dos carrils més un de bus per a cada sentit en el tronc central de l’av. 
Diagonal i un o dos carrils en els laterals de l’avinguda tal i com estan actualment. 

Per altra banda, el c. Comte d’Urgell té tres carrils en sentit mar entre la pl. Francesc Macià i el c. París, 
mentre que l’av. Sarrià té cinc carrils de circulació entre el c. Comte d’Urgell i l’av. Diagonal. La resta de 
carrers de l’entorn de la Diagonal es mantenen igual tant en aquest escenari com en la resta 
d’escenaris. 

 

ESCENARI BUS D30 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

En aquest escenari es considera que per l’av. Diagonal no hi passa un tramvia sinó busos de la Nova 
Xarxa Bus. Per a què aquests passin en millors condicions que actualment, s’ha considerat que un dels 
dos carrils de circulació del tronc central en sentit Besòs desapareix per poder donar l’amplada 
adequada als carrils bus de l’avinguda. 

La resta de carrers es mantenen igual tant en aquest escenari com en la resta d’escenaris. 

 

  

ESCENARI TÚNEL ESCENARI D30: 
(2+1) TRONC CENTRAL DIAGONAL 



 

ESCENARI TRAMVIA PER PROVENÇA 

  

 

 

 

 

 

 

 

 

En aquest escenari s’allibera espai en el recorregut Urgell – Provença – Diagonal per tal d’encabir-hi el 
pas del tramvia. En aquest escenari, l’Av. Diagonal entre la pl. Francesc Macià i el c. Provença es manté 
com en l’actualitat, però entre Provença i el c. Marina passa a ser com a l’escenari amb el tramvia per 
la Diagonal, és a dir, traient el trànsit del tronc central i deixant dos carrils de circulació pels laterals. 

A més dels canvis descrits en la pròpia avinguda Diagonal, en aquest escenari cal fer altres canvis pel 
pas del tramvia. El carrer Urgell entre la pl. Francesc Macià i el c. Provença té dos carrils menys per al 
vehicle privat. A més el carrer Provença entre el c. Urgell i l’av. Diagonal no pot tenir carrils dedicats a 
la circulació donada l’amplada del carrer. 

  

ESCENARI TRAMVIA PER PROVENÇA 



 

RESULTAT SIMULACIONS 

Els resultats de les modelitzacions es presenten de tres formes diferenciades: 

a) El graf resultant de cada escenari 
b) La taula amb les diferents variables de cada àmbit 
c) Una comparativa en cada àmbit dels escenaris 

ESCENARI ACTUAL

 

Les assignacions de trànsit permeten representar el funcionament dels fluxes de trànsit per a unes 
condicions donades de calçada disponible. En aquest tipus de representacions, el gruix del traç es 
proporcional al volum de trànsit diari per a cada tram de carrer, mentre que el color indica el nivell de 
servei (LOS). Per als nivells de servei on el trànsit és fluid es fa servir els LOS A i B, mentre que pels 
pitjors nivells de servei s’usa el LOS F. Els LOS C, D i E són els intermitjos. L’assignació de trànsit feta en 
l’escenari 0 (actual) permet constatar els punts més conflictius pel trànsit a dia d’avui. S’hi detecten els 
punts habituals de congestió en el tram de l’av. Diagonal entre el pg. de Gràcia i la Via Augusta i 
d’altres de l’Eixample com la zona central del c. Aragó. 

 

 

ESCENARI TRAMVIA PER L’AV. DIAGONAL 

 

A l’escenari amb el tramvia per l’av. Diagonal, s’observa com els accessos d’entrada i sortida de 
l’esquerra de l’Eixample milloren considerablement gràcies a l’actuació a l’av. Sarrià i al carrer Comte 
d’Urgell. És evident també la disminució de trànsit per l’avinguda, degut a la reducció d’oferta al trànsit 
privat, mentre que la fluidesa del trànsit pels laterals es manté en nivells similars als actuals. La resta 
de carrers de l’àmbit centre ciutat es queden amb una situació del trànsit similar a l’actual. 

 

  

 

LOS A,B 
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LOS D 
LOS E 
LOS F 
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LOS C 
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ESCENARI TRAMVIA EN TÚNEL 

 

A l’escenari amb el tramvia en túnel, el resultat de l’assignació de trànsit mostra com hi ha una 
lleugera millora en el trànsit pel fet de no haver tret cap carril de circulació i haver reduït el número de 
cotxes circulant.  

 

. 

ESCENARI D30 

 

A l’escenari amb la línia de bus D30, el trànsit per l’av. Diagonal presenta una major saturació degut a 
la reducció d’un carril de circulació en sentit Besòs, i la menor reducció del nombre de vehicles 
d’aquest escenari. 
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ESCENARI TRAMVIA PER PROVENÇA  

 

 

A l’escenari amb el tramvia circulant pels carrers Comte d’Urgell i Provença, el resultat de l’assignació 
de trànsit mostra un empitjorament de les condicions del trànsit al c. Comte d’Urgell degut a la 
reducció de carrils de circulació per permetre el pas del tramvia. S’observa també que la reducció de 
l’oferta viària en el carrer Provença entre Bruc i Comte d’Urgell fa que part del trànsit de Provença 
utilitzi l’avinguda Diagonal en sentit Llobregat, fet que es fa notar entre la Via Augusta i el c. Muntaner 
on pateix un cert empitjorament de les condicions del trànsit.  

 

 

La següent taula mostra els resultats numèrics de la simulació 
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COMPARATIVA D’ESCENARIS EN CADA ÀMBIT 

ÀMBIT 1: AV. DIAGONAL 

 

 

 

Àmbit Diagonal       
veh x km  TOTALS   LOS F  %LOS F 

ESCENARI ACTUAL 153.393 4.249 2,77% 
ESCENARI TRAMVIA 76.926 4.465 5,80% 
ESCENARI TÚNEL 150.470 2.094 1,39% 
ESCENARI PROVENÇA 116.844 4.561 3,90% 
ESCENARI D30 130.165 8.684 6,67% 

 

Valorant el que passa a l’av. Diagonal en cadascun dels escenaris, s’observa que com més carrils es 
treuen a la circulació, més baixen els veh·km que s’hi recorren, des dels 150.470 de l’escenari amb 
túnel a només els 76.926 de l’escenari de tramvia per la Diagonal. En canvi, analitzant els km 
recorreguts en LOS F (congestió), destaca negativament el resultat de l’escenari amb el bus D30, ja que 
empitjora notablement el grau de congestió de l’avinguda. La congestió es segueix localitzant en els 
trams més propers a pg. de Gràcia – Via Augusta.   

 

COMPARATIVA D’ESCENARIS 

ÀMBIT 2: CENTRE 

 

 

 

Àmbit centre ciutat       
veh x km   TOTALS     LOS F   %LOS F 

ESCENARI ACTUAL 4.208.382 91.631 2,18% 
ESCENARI TRAMVIA 4.204.270 87.794 2,09% 
ESCENARI TÚNEL 4.205.947 90.072 2,14% 
ESCENARI PROVENÇA 4.196.382 87.332 2,08% 
ESCENARI D30 4.216.040 93.858 2,23% 

 

Els resultats en l’àmbit centre ciutat mostren l’increment de la congestió de l’escenari bus D30 malgrat 
la disminució dels viatges realitzats en vehicle privat aplicats en el model. Pel que fa a la resta 
d’escenaris, mostren resultats similars respecte els veh·km totals i en els tres casos amb reduccions 
dels trams en congestió deguts bàsicament a la reducció de la presió del trànsit. 

 

  



 

COMPARATIVA D’ESCENARIS 

ÀMBIT 3: CIUTAT 

 

 

 

Àmbit ciutat       
veh x km TOTALS LOS F %LOS F 

ESCENARI ACTUAL 13.368.477 369.491 2,76% 
ESCENARI TRAMVIA 13.350.109 367.956 2,76% 
ESCENARI TÚNEL 13.319.796 362.899 2,72% 
ESCENARI PROVENÇA 13.348.138 370.382 2,77% 
ESCENARI D30 13.355.627 371.520 2,78% 

 

En el global de la ciutat, s’observa en tots els escenaris uns valors molts similars als de l’escenari 
actual. Això es degut a que, en definitiva, s’està actuant sobre el trànsit de la Diagonal, que representa 
un 1,15% del total de km recorreguts pel trànsit de la ciutat. També cal tenir en compte que els veh·km 
baixen en tots els casos, en major o menor grau, resultat del canvi modal aplicat seguint els estudis de 
l’ATM. Malgrat ser resultats globals, destaca que tant l’escenari del tramvia pel c. Provença com per 
l’escenari del bus D30, els km recorreguts en congestió pugen malgrat la reducció del trànsit aplicada.  

 

CONCLUSIONS 

 

Els treballs de modelització del trànsit permeten conclusions, respecte al volum de circulació global en 
la ciutat i al seu nivel de servei. 

 

En considerar la reducció de la demanda de trànsit privat derivada de la captació de viatges en 
transport públic, el nombre de veh*km totals en la ciutat es redueix en tots els escenaris. 

Tramvia Superfície: -18.000 veh*h (-0,14%) 

Tramvia túnel: - 48.000 veh*h (-0,36%) 

Tramvia Provença: -20.000 veh*h (-0,15%) 

D30: -12.000 veh*h (-0,10%) 

 

En el cas de la variació de la congestió, si que s’observen comportaments diferenciats en els escenaris. 
En el cas de tramvia en túnel es millora la fluidesa del trànsit, en el cas de tramvia en superficie es 
manté la situación actual, i és el escenaris de tramvia per Provença i D30 en que es registra un lleuger 
increment de la saturació. 
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OBJECTIU

L’Àrea d’ecologia, urbanisme i mobilitat de l’ajuntament de Barcelona, esta desenvolupant els estudis tècnics necessaris per
tal de garantir la possible connexió de les dos línies de tramvia a través de l’Avinguda de la Diagonal, entre les places de
Francesc Macià i de les Glories.

Els estudis han de garantir que les cinc xarxes de mobilitat (vianants, bicicletes, transport públic, la distribució urbana de
mercaderies i vehicle privat) de la ciutat, tinguin les millors condicions globals de funcionalitat, seguretat i eficiència
possible.

L’objectiu del present estudi es avaluar els efectes sobre el trànsit motoritzat de la implementació d’una línia de tramvia
tenint en compte fins a 12 escenaris de mobilitat, on s’alternen diferents opcions d’ordenació i propostes d’actuació.



HIPÒTESIS DE TREBALL

I. La matriu origen destinació emprada pel model, esta calibrada amb els aforaments 2015 i, en els escenaris on es
modifica la demanda, contempla el traspàs modal del vehicle privat al transport públic seguint els estudis de l’ATM.

II. S’inclouen les hipòtesis de modificacions semafòriques per a l’escenari que considera el pas del tramvia per l’avinguda
Diagonal (s’ha fet una estimació) que contempla la modificació de la demanda.

III. El model de simulació calcula els orígens i destinacions utilitzant la ruta optima entre dos punts, cosa que simula el
comportament dels conductors a mig termini.



ÀMBITS  DE SIMULACIÓ

ÀMBIT 1: VERMELL: AV. DIAGONAL TRONC CENTRAL + CALÇADES LATERALS
ÀMBIT 2:  BLAU: INTERIOR PERÍMETRE:  GRAN VIA/ RONDA ZERO/ALMOGAVERS/LLACUNA/GRAN 

VIA/INDEPENDÈNCIA/ARAGÓ/CARTAGENA/TRAVESSERA DE DALT/ GENERAL MITRE/GRAN VIA CARLES III
ÀMBIT 3:  GROC: TERME MUNICIPAL DE BARCELONA

ATENCIÓ:
Els resultats dels àmbits grans inclouen els dels àmbits petits.
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DESCRIPCIÓ DELS DIFERENTS ESCENARIS

ESCENARI 0: ACTUAL

ESCENARI 0’: (0+0) TRONC 
DIAGONAL+(2+2) LATERALS

ESCENARI 1: (0+0) TRONC DIAGONAL+(2+2) 
LATERALS + URGELL + SARRIÀ

ESCENARI 2: (0+0) TRONC DIAGONAL+(2+2) 
LATERALS +URGELL + SARRIÀ + CÒRSEGA

ESCENARI 3: (0+0) TRONC 
DIAGONAL+(2/1/0) LATERALS +URGELL + 
SARRIÀ

ESCENARI 4: (0+0) TRONC DIAGONAL+(2/1/0) 
LATERALS +URGELL + SARRIÀ + CÒRSEGA

ESCENARI 5: (2+0) TRONC 
DIAGONAL+(1+1) LATERALS + URGELL + 
SARRIÀ



DESCRIPCIÓ DELS DIFERENTS ESCENARIS

ESCENARI 7: (2+1) TRONC CENTRAL 
DIAGONAL + URGELL + AV. SARRIÀ

ESCENARI 8: TRAM PER URGELL + PROVENÇAESCENARI 6: (2+1) TRONC CENTRAL DIAGONAL

ESCENARI TRAMVIA DIAGONAL ESCENARI TRAMVIA EN TÚNEL ESCENARI TRAMVIA PER PROVENÇA

ESCENARI BUS D30



ESCENARI 0: ACTUAL
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DESCRIPCIÓ I SIMULACIÓ DELS DIFERENTS ESCENARIS

Caraterístiques viaries vehicle privat:

Llobregat Besòs Llobregat Besòs Compte Urgell Av. Sarrià* Còrsega Canvis respecte la situació actual
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ESCENARI 0: ACTUAL

LOS A,B
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LOS D
LOS E
LOS F

DESCRIPCIÓ I SIMULACIÓ DELS DIFERENTS ESCENARIS
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1. SITUACIÓ ACTUAL DE L’OFERTA VIARIA SENSE

TRONC CENTRAL DE L’AV. DIAGONAL I DOS
CARRILS A LES CALÇADES LATERALS.

DEMANDA: MATRIU 2015

DESCRIPCIÓ I SIMULACIÓ DELS DIFERENTS ESCENARIS
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Av. Diagonal
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ESCENARI 0’: (0+0) TRONC DIAGONAL+(2+2) LATERALS

LOS A,B
LOS C
LOS D
LOS E
LOS F

DESCRIPCIÓ I SIMULACIÓ DELS DIFERENTS ESCENARIS



ESCENARI 1: (0+0) TRONC DIAGONAL+(2+2) LATERALS + URGELL + SARRIÀ

3 C

3 C

0 C

2 C. LATERAL

2 C. LATERAL

2 C

* inclou "by pass" a Viladomat
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RX

A

OFERTA VIARIA:
• SENSE TRONC CENTRAL DE L’AV. DIAGONAL I DOS

CARRILS A LES CALÇADES LATERALS.
• ACTUACIÓ URGELL + AV. SARRIÀ
DEMANDA: MATRIU 2015

DESCRIPCIÓ I SIMULACIÓ DELS DIFERENTS ESCENARIS

Llobregat Besòs Llobregat Besòs Compte Urgell Av. Sarrià* Còrsega Canvis respecte la situació actual
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Av. Diagonal
Calçades laterals Propostes a eixos viaris
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ESCENARI 1: (0+0) TRONC DIAGONAL+(2+2) LATERALS + URGELL + SARRIÀ

LOS A,B
LOS C
LOS D
LOS E
LOS F

DESCRIPCIÓ I SIMULACIÓ DELS DIFERENTS ESCENARIS



ESCENARI 2: (0+0) TRONC DIAGONAL+(2+2) LATERALS +URGELL + SARRIÀ + CÒRSEGA

3 C

3 C

2 C

2 C. LATERAL

2 C. LATERAL

2 C

* inclou "by pass" a Viladomat

Llobregat Besòs Llobregat Besòs Compte Urgell Av. Sarrià* Còrsega Canvis respecte la situació actual

2 0 0 2c 2c 3 muntanya 3c mar 2c l lobregat (0+0) TRONC DIAGONAL + URGELL + SARRIA + CORSEGA+(2+2) LATERALS DIAG.

Tronc central

Av. Diagonal
Calçades laterals Propostes a eixos viaris
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OFERTA VIARIA:
• SENSE TRONC CENTRAL DE L’AV. DIAGONAL I DOS

CARRILS A LES CALÇADES LATERALS.
• ACTUACIÓ URGELL + AV. SARRIÀ
• ACTUACIÓ CÒRSEGA
DEMANDA: MATRIU 2015

DESCRIPCIÓ I SIMULACIÓ DELS DIFERENTS ESCENARIS



ESCENARI 2: (0+0) TRONC DIAGONAL+(2+2) LATERALS +URGELL + SARRIÀ + CÒRSEGA
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DESCRIPCIÓ I SIMULACIÓ DELS DIFERENTS ESCENARIS



ESCENARI 3: (0+0) TRONC DIAGONAL+(2/1/0) LATERALS +URGELL + SARRIÀ

3 C

3 C

0/1/2 C. LATERAL

0/1/2 C. LATERAL

2 C

0 C

* inclou "by pass" a Viladomat

ELS TALLS A AL CALÇADA LATERAL DE L’AV. DIAGONAL SÓN A:
LATERAL MUNTANYA: 
• ENTRE VIA AUGUSTA I BALMES (impedint moviment 

recte)
LATERAL MAR:
• ENTRE VIA AUGUSTA I BALMES

XA
RX

A

OFERTA VIARIA:
• SENSE TRONC CENTRAL DE L’AV. DIAGONAL I DOS

CARRILS A LES CALÇADES LATERALS EXCEPTE DOS
TRAMS

• ACTUACIÓ URGELL + AV. SARRIÀ
DEMANDA: MATRIU 2015

DESCRIPCIÓ I SIMULACIÓ DELS DIFERENTS ESCENARIS

Llobregat Besòs Llobregat Besòs Compte Urgell Av. Sarrià* Còrsega Canvis respecte la situació actual

3 0 0 0/1/2 c 0/1/2 c 3 muntanya 3c mar 0c (0+0) TRONC DIAGONAL + URGELL + SARRIA +(2/1/0) LATERALS DIAG.

Tronc central

Av. Diagonal
Calçades laterals Propostes a eixos viaris
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ESCENARI 3: (0+0) TRONC DIAGONAL+(2/1/0) LATERALS +URGELL + SARRIÀ

LOS A,B
LOS C
LOS D
LOS E
LOS F

DESCRIPCIÓ I SIMULACIÓ DELS DIFERENTS ESCENARIS



ESCENARI 4: (0+0) TRONC DIAGONAL+(2/1/0) LATERALS +URGELL + SARRIÀ + CÒRSEGA

3 C

3 C

0/1/2 C. LATERAL

0/1/2 C. LATERAL

2 C

ELS TALLS A AL CALÇADA LATERAL DE L’AV. DIAGONAL SÓN A:
LATERAL MUNTANYA: 
• ENTRE VIA AUGUSTA I BALMES (impedint moviment 

recte)
LATERAL MAR:
• ENTRE VIA AUGUSTA I BALMES

2 C

* inclou "by pass" a Viladomat

XA
RX

A

OFERTA VIARIA:
• SENSE TRONC CENTRAL DE L’AV. DIAGONAL I DOS

CARRILS A LES CALÇADES LATERALS EXCEPTE DOS
TRAMS

• ACTUACIÓ URGELL + AV. SARRIÀ
• ACTUACIÓ CÒRSEGA
DEMANDA: MATRIU 2015

DESCRIPCIÓ I SIMULACIÓ DELS DIFERENTS ESCENARIS

Llobregat Besòs Llobregat Besòs Compte Urgell Av. Sarrià* Còrsega Canvis respecte la situació actual

4 0 0 0/1/2 c 0/1/2 c 3 muntanya 3c mar 2c l lobregat (0+0) TRONC DIAGONAL + URGELL + SARRIA + CORSEGA+(2/1/0) LATERALS DIAG.

Tronc central

Av. Diagonal
Calçades laterals Propostes a eixos viaris
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ESCENARI 4: (0+0) TRONC DIAGONAL+(2/1/0) LATERALS +URGELL + SARRIÀ + CÒRSEGA

LOS A,B
LOS C
LOS D
LOS E
LOS F

DESCRIPCIÓ I SIMULACIÓ DELS DIFERENTS ESCENARIS



ESCENARI 5: (2+0) TRONC DIAGONAL+(1+1) LATERALS + URGELL + SARRIÀ

3 C

3 C

0 C

1 C. LATERAL

2 C. CENTRAL

2 C

* inclou "by pass" a Viladomat

XA
RX

A

OFERTA VIARIA:
• TRONC CENTRAL DE L’AV. DIAGONAL SENTIT

LLOBREGAT I DOS CARRILS A LES CALÇADES
LATERALS.

• ACTUACIÓ URGELL + AV. SARRIÀ
DEMANDA: MATRIU 2015

DESCRIPCIÓ I SIMULACIÓ DELS DIFERENTS ESCENARIS

Llobregat Besòs Llobregat Besòs Compte Urgell Av. Sarrià* Còrsega Canvis respecte la situació actual

5 2c 0 1c 1c 3 muntanya 3c mar 0c (2+0) TRONC DIAGONAL + URGELL + SARRIA + CORSEGA

Tronc central

Av. Diagonal
Calçades laterals Propostes a eixos viaris
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ESCENARI 5: (2+0) TRONC DIAGONAL+(1+1) LATERALS + URGELL + SARRIÀ

LOS A,B
LOS C
LOS D
LOS E
LOS F

DESCRIPCIÓ I SIMULACIÓ DELS DIFERENTS ESCENARIS



ESCENARI 6: (2+1) TRONC CENTRAL DIAGONAL

2 C. CENTRAL
1 C

1 C. LATERAL

1 C

3 C5 C

0 C

XA
RX

A

OFERTA VIARIA:
• ACTUAL SENSE UN CARRIL SENTIT BESÒS AL

CENTRAL DE L’AV. DIAGONAL
DEMANDA: MATRIU 2015

DESCRIPCIÓ I SIMULACIÓ DELS DIFERENTS ESCENARIS

Llobregat Besòs Llobregat Besòs Compte Urgell Av. Sarrià* Còrsega Canvis respecte la situació actual

6 2c 1c 1c 1c 3c mar 5c muntanya 0c (2+1) TRONC DIAGONAL 

Tronc central

Av. Diagonal
Calçades laterals Propostes a eixos viaris
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ESCENARI 6: (2+1) TRONC CENTRAL DIAGONAL

LOS A,B
LOS C
LOS D
LOS E
LOS F

DESCRIPCIÓ I SIMULACIÓ DELS DIFERENTS ESCENARIS



ESCENARI 7: (2+1) TRONC CENTRAL DIAGONAL + URGELL + AV. SARRIÀ

2 C. CENTRAL
1 C

1 C. LATERAL

1 C

0 C

XA
RX

A

OFERTA VIARIA:
• NOMÉS ES TREU UN CARRIL EN SENTIT CENTRE

DEL TRONC CENTRAL DE L’AV. DIAGONAL
DEMANDA: MATRIU 2015

3 C

3 C

2 C

DESCRIPCIÓ I SIMULACIÓ DELS DIFERENTS ESCENARIS

Llobregat Besòs Llobregat Besòs Compte Urgell Av. Sarrià* Còrsega Canvis respecte la situació actual

7 2c 1c 1c 1c 3 muntanya 3c mar 0c (2+1) TRONC DIAGONAL  + URGELL + SARRIA

Tronc central

Av. Diagonal
Calçades laterals Propostes a eixos viaris
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LOS A,B
LOS C
LOS D
LOS E
LOS F

ESCENARI 7: (2+1) TRONC CENTRAL DIAGONAL + URGELL + AV. SARRIÀ

DESCRIPCIÓ I SIMULACIÓ DELS DIFERENTS ESCENARIS



ESCENARI 8: TRAMVIA PER URGELL ‐ PROVENÇA

XA
RX

A

2 C. CENTRAL

1 C. LATERAL

2 + B

5 C

0 C

OFERTA VIARIA:
• ES TREUEN DOS CARRILS AL C. URGELL I ES

PACIFICA EL TRAM DEL C. PROVENÇA ENTRE
URGELL I LA DIAGONAL. AV. DIAGONAL ENTRE
PROVENÇA I GLÒRIES COM A L’ESCENARI 1.

DEMANDA: MATRIU 2015

2 C
1 C

2 C. LATERAL

2 C

Caraterístiques viaries vehicle privat:

Llobregat Besòs Llobregat Besòs Compte Urgell Av. Sarrià* Còrsega Canvis respecte la situació actual

8 2c 2 1c 1c 2c+B mar 5c muntanya 0c NO S'ACTUA TRAM (F. MACIA I  PROVENÇA), FINS A GLORIES ANUL∙LAT TRAM CENTRAL

Av. Diagonal
Tronc central Calçades laterals Propostes a eixos viaris

DESCRIPCIÓ I SIMULACIÓ DELS DIFERENTS ESCENARIS
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LOS A,B
LOS C
LOS D
LOS E
LOS F

ESCENARI 8: TRAMVIA PER URGELL ‐ PROVENÇA

DESCRIPCIÓ I SIMULACIÓ DELS DIFERENTS ESCENARIS



DEMANDA I OFERTA DEL TRÀNSIT

Escenaris amb modificació de demanda:
• Escenari tramvia per l’Av. Diagonal.
• Escenari tramvia en túnel per l’Av. Diagonal
• Escenari tramvia per Provença
• Escenari amb bus D 30

Modificació de la demanada: 
• La prevista en els estudis existents.
• Resultat de la captació de viatges gràcies a la nova oferta de transport públic.

Modificació de l’oferta:
• A l’escenari tramvia per l’Av. Diagonal, reducció de la capacitat viària dels carrers de la malla ortogonal de l’Eixample a la

seva intersecció amb l’avinguda Diagonal de fins el 20%.

Els viatgers del tramvia (ó D30) corresponen al resultat dels estudis de captació de viatgers de la nova línia en funció de
l’escenari modelitzat.



3 C
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2 C. LATERAL

2 C. LATERAL
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OFERTA VIARIA:
• SENSE TRONC CENTRAL DE L’AV. DIAGONAL I DOS

CARRILS A LES CALÇADES LATERALS.
• ACTUACIÓ URGELL + AV. SARRIÀ
DEMANDA: MATRIU 2015 AMB REDUCCIÓ CARREGA

Reducció de 12.474 vehicles a la zona centre

ESCENARI TRAMVIA DIAGONAL

DESCRIPCIÓ I SIMULACIÓ DELS DIFERENTS ESCENARIS



Reducció de 12.474 vehicles a la zona centre
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DESCRIPCIÓ I SIMULACIÓ DELS DIFERENTS ESCENARIS

ESCENARI TRAMVIA DIAGONAL



2 C. CENTRAL
2 C

1 C. LATERAL

1 C

3 C5 C

0 C
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• SITUACIÓ ACTUAL DE L’OFERTA VIARIA
• MATRIU 2015 AMB REDUCCIÓ TRAM

Reducció de 12.250 vehicles a la zona centre.

ESCENARI TRAMVIA EN TÚNEL

DESCRIPCIÓ I SIMULACIÓ DELS DIFERENTS ESCENARIS
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Reducció de 12.250 vehicles a la zona centre.

ESCENARI TRAMVIA EN TÚNEL

DESCRIPCIÓ I SIMULACIÓ DELS DIFERENTS ESCENARIS



Reducció de 9.791 vehicles a la zona centre. 

ESCENARI TRAM PROVENÇA
XA

RX
A

2 C. CENTRAL

1 C. LATERAL

2 + B

5 C

0 C

2 C
1 C

2 C. LATERAL

2 C

DESCRIPCIÓ I SIMULACIÓ DELS DIFERENTS ESCENARIS

OFERTA VIARIA:
• ES TREUEN DOS CARRILS AL C. URGELL I ES PACIFICA EL

TRAM DEL C. PROVENÇA ENTRE URGELL I LA
DIAGONAL. AV. DIAGONAL ENTRE PROVENÇA I GLÒRIES
COM A L’ESCENARI 1.

DEMANDA: MATRIU 2015 AMB 1,818 VIATGESMENYS
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Reducció de 9.791 vehicles a la zona centre. 

ESCENARI TRAM PROVENÇA

DESCRIPCIÓ I SIMULACIÓ DELS DIFERENTS ESCENARIS



2 C. CENTRAL
1 C

1 C. LATERAL

1 C

3 C5 C

0 C
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OFERTA VIARIA:
• ACTUAL SENSE UN CARRIL SENTIT BESÒS AL

CENTRAL DE L’AV. DIAGONAL
DEMANDA: MATRIU 2015 AMB REDUCCIÓ CARREGA

Reducció de 1.818 vehicles a la zona centre

ESCENARI BUS D30

DESCRIPCIÓ I SIMULACIÓ DELS DIFERENTS ESCENARIS
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ESCENARI BUS D30

DESCRIPCIÓ I SIMULACIÓ DELS DIFERENTS ESCENARIS

Reducció de 1.818 vehicles a la zona centre

LOS A,B
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RESULTATS

SENSE REDUCCIÓ DE LA DEMANDA 



RESULTATS

AMB REDUCCIÓ DE LA DEMANDA 
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1.10 DIFERÈNCIA DE SOROLL DIA – D30+ 
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 INTRODUCCIÓ 

1.1. Objecte del projecte 

L’objecte del projecte és abordar la connexió de les dues xarxes de tramvia (Trambaix i Trambesòs) per la 

millora de la mobilitat sostenible a la ciutat de Barcelona i, en aquest sentit, per incidir en la reducció del 

transport privat potenciant el transport públic i millorant les condicions d’accessibilitat del vianant i la 

bicicleta així com la qualitat ambiental de l’espai públic. 

Tot i el caràcter metropolità d’aquest mode de transport i l’impacte previst del projecte, el tramvia circula 

per nou municipis que tenen una forta relació amb Barcelona, en aquest document l’àmbit d’estudi 

s’emplaça al districte de l’Eixample ja que hi transcorren íntegrament totes les alternatives i, per tant, on 

els possibles impactes sobre l’entorn seran més rellevants, com la redistribució del trànsit. 

Així doncs, s’analitzen i s’avaluen els principals aspectes ambientals de cada una de les alternatives per unir 

les dues xarxes de tramvia existents. A més, l’estudi identifica els impactes potencials en fase de construcció 

i d’explotació, i proposa una sèrie de mesures preventives, correctores i compensatòries de caràcter molt 

genèric a realitzar per assolir els estàndards de qualitat ambiental. 

El projecte no preveu modificar els usos del sòl existents en l’actualitat, ni afectar a l’abundància, la qualitat 

i la capacitat regenerativa dels recursos naturals de l’àrea. Així mateix, i tenint en compte les 

característiques del medi, aquest disposa d’una capacitat de càrrega alta per un mitjà de transport 

d’aquestes característiques. 

 

1.2. Motivació de l’aplicació del procediment d’avaluació d’impacte ambiental simplificada 

Un projecte de tramvia està sotmès a avaluació d’impacte ambiental simplificada segons la Llei 21/2013 

d’avaluació ambiental, Annex II: Projectes sotmesos a l’avaluació ambiental simplificada regulada en el títol 

II, capítol II, secció 2a. 

L’actuació projectada és un supòsit del grup 7f: tramvies, metros aeris y subterranis, línies suspeses o línies 

similars d’un determinat tipus, que serveixin exclusivament o principalment per al transport de passatgers. 

Per tant cal determinar si requereix l’aplicació del procediment d’avaluació d’impacte ambiental tenint en 

compte els criteris establerts en l’annex d’aquesta norma. 

 

1.3. Antecedents  

A la dècada dels 60, la imatge antiquada dels tramvies, el poc manteniment i l’aposta decidida pel cotxe va 

apartar el tramvia del seu paper cabdal i lentament es van anar retirant les línies existents. L’any 1971 

s’elimina l’últim servei de tramvia a Barcelona, quedant només el cas testimonial del Tramvia Blau. 

A finals dels 80 i en els 90 s’estudia la seva recuperació. El 1987 TMB planteja per primera vegada la 

recuperació del tramvia i el 1989 EMT redacta el primer estudi d’implantació per connectar la Diagonal de 

Barcelona amb els municipis del Baix Llobregat. 

El 1993 en l’Avanç del Pla Intermodal de Transports es recull per primer cop el Trambaix, el 1994 Barcelona 

Regional comença a estudiar diferents itineraris pel Baix Llobregat i el 1997 s’inicia una prova pilot a la 

Diagonal entre la plaça Maria Cristina i el carrer d’Entença. 

El 1999 Barcelona Regional realitza l’Estudi d’implantació d’una línia de tramvia a l’Avinguda Diagonal de 

Barcelona entre la Plaça de Francesc Macià i Sant Adrià de Besòs per encàrrec de l’ATM. 

El 2002 s’aprova el Pla Director d’Infraestructures (PDI 2001-2010) que introdueix per primera vegada la 

proposta d’implementar el tramvia al Besòs. 

El 2004 el tramvia es torna a posar en funcionament a Barcelona i a quatre municipis més de l’Àrea 

Metropolitana, en dues xarxes, el Trambaix i el Trambesòs. Ambdues xarxes es van continuar estenent fins 

el 2007 i 2008 respectivament, amb l’arribada del tramvia a Sant Feliu del Llobregat i l’entrada en servei de 

la línia de la Mina. 

El 2008 Barcelona Regional va dur a terme l’estudi De les possibles opcions de connexió del Trambaix i el 

Trambesòs. Alternatives al pas per l’Avinguda Diagonal. 

El 2008 l’Ajuntament de Barcelona posa en funcionament l’Oficina del Projecte Diagonal per desenvolupar 

diverses opcions d’unió de les xarxes de tramvia per la Diagonal i el 2010 es va sotmetre el projecte de 

Tramvia per la Diagonal a consulta popular no vinculant. 

El 2011 la revisió del Pla Director d’Infraestructures (PDI 2011-2020) inclou tot un seguit d’actuacions que 

amplia i complementa la xarxa de transport públic recollida al PDI 2001-2010. En el PDI 2011-2020 es 

planteja l’actuació en matèria d’infraestructura que permeti la connexió de les dues xarxes actuals del 

tramvia per Barcelona. 
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Imatge 1: Sistema tramvia actual i proposta PDI 2011 - 2020 

 

Font: Barcelona Regional a partir del Departament de Territori i Sostenibilitat 

 

El 2012 el Departament de Territori i Sostenibilitat de la Generalitat i l’Autoritat del Transport Metropolità 

elaboren un document anomenat Alternatives Penetració i Unió de les Xarxes Tramviàries a Barcelona. 

A més, s’han estudiat diverses alternatives de connexió de les dues xarxes, també mitjançant un servei de 

bus. En aquest sentit, a l’abril de 2015 el CENIT presenta l’estudi Proyecto de mejora del servicio de bus de 

TMB en la Avda. Diagonal, on amb el reforç de les línies actuals i la nova línia D30 proposen absorbir la 

demanda estimada de viatgers per aquest corredor. 
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 DESCRIPCIÓ DEL MEDI 

2.1. Principals característiques de l'àmbit 

A l’Eixample predomina la zona qualificada com a densificació urbana intensiva i inclou els barris de la Dreta 

de l'Eixample, l'Antiga Esquerra de l'Eixample, la Nova Esquerra de l'Eixample, Sant Antoni, Sagrada Família 

i Fort Pienc. El traçat lineal dels amples carrers i el seus xamfrans formen un espai inconfusible, i les grans 

avingudes com la Diagonal o la Gran Via són les principals generadores del paisatge urbà. 

Imatge 2: Àmbit d’estudi en trama urbana consolidada 

 

Font: Barcelona Regional a partir de Cadastre 

 

El districte es caracteritza per una barreja d’habitatge, d’oficines i d’activitat comercial, amb equipaments 

de gran magnitud (Hospital Clínic, Escola Industrial, etc.) i amb patrimoni arquitectònic destacat (Sagrada 

Família, La Pedrera, Monumental, etc.), tant a nivell de ciutat com a nivell de barri. 

Així, per les seves característiques territorials i sociodemogràfiques, es tracta d’una zona densa, compacta 

i amb una alta ocupació territorial. En aquest sentit, és el districte amb la densitat més alta de la ciutat, 

35.253 hab/km2, més del doble de tota Barcelona amb 15.685 hab/km2, i amb menys quantitat de verd urbà 

per habitant 1,9 m2, amb una mitjana de 7 m2/hab a la ciutat. 

 

 

Imatge 3: Densitat d’habitants 

 

Font: Barcelona Regional a partir de dades del Departament d’Estadística de l’Ajuntament de Barcelona 

Imatge 4: Densitat d’habitatges 

 

Font: Barcelona Regional a partir de Cadastre 
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Imatge 5: Zones verdes urbanes 

 

Font: Barcelona Regional a partir del Refós de Planejament AMB 2015 

 

Pel que fa al verd d’accés públic (detectats amb el planejament en sistema d’espais verds, sistema costaner, 

sistema hidrogràfic, sistema viari o no urbanitzable de protecció), l’Eixample té pràcticament tota la seva 

cobertura de verd (un 87,6%) distribuïda pels seus carrers en forma d’arbrat d’alineació. 

En aquest sentit, l’espai públic es concentra en la zona de vorera i passeig on es produeix la circulació de 

vianants i bicicletes. Altres espais com places o parcs són escasses i no solen disposar ni de les dimensions 

ni de les condicions ambientals adequades. També destacar alguns patis interiors d’illes que s’han 

transformat en petits parcs públics, tot i el seu aspecte privat. 

 

2.2. Espais protegits 

L’ús del sòl predominantment urbà fa que el projecte no es porti a terme dins cap espai natural de protecció 

especial ni cap espai d’interès natural, establerts, respectivament, per la Llei 12/1985 d’Espais Naturals i pel 

Decret 328/1992 pel qual s’aprova el Pla d’Espais d’Interès Natural (PEIN). Tampoc afecta a cap LIC, ZEPA 

ni hàbitat d’interès comunitari. 

 

 

Imatge 6: Espais naturals 

 

Font: Barcelona Regional a partir del Departament de Territori i Sostenibilitat 

Imatge 7: Patrimoni geològic 

 

Font: Barcelona Regional a partir de l’ICGC 
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L’àmbit es troba en una formació quaternària constituïda per materials de peudemont o derrubis de 

pendent, amb predomini de fins (llims i argiles) i pedruscall de mida petita, no sempre ben cohesionats, 

fruit de l’erosió fluvial i gravitacional de la serra de Collserola i de l’extrem oriental de la serra de Marina. 

Aquesta coberta s’estén de forma contínua i aïlla petites elevacions o turons preexistents com el Putxet, la 

Creueta del Coll o el Carmel de l’era paleozoica. No existeix cap element de patrimoni geològic catalogat a 

l’àmbit. 

La uniformitat de la massa edificada s’adapta al terreny, de forma que el relleu deixa únicament al 

descobert els cims dels turons, com el Carmel, el Putxet o el Guinardó al nord o la muntanya de Montjuïc 

al sud. Antigament hi transcorrien diverses rieres i torrents de curt recorregut i conca reduïda, originades 

al vessant sud de la serralada Litoral, però el creixement urbà de la ciutat les va cobrir i les va integrar en el 

seu sistema de drenatge i clavegueram. 

Imatge 8: Permeabilitat del sòl 

 

Font: Barcelona Regional a partir del Mapa de Cobertes del Sòl 2009 

 

Els sistemes urbans es troben estretament vinculats a l’aigua tant per la dependència que en tenen com a 

recurs bàsic per a l’ús domèstic i activitats, com pel necessari tractament de les aigües residuals que es 

generen i de les pluvials que per les característiques del paviment urbà no poden infiltrar-se en el subsòl. 

En aquest sentit, el sòl de l’àmbit en la seva majoria no és permeable i, tot i que una part del traçat ja 

existent i actiu es trobi sobre l’aqüífer protegit del Delta del Besòs, segons el Decret 328/1988 pel qual 

s'estableixen normes de protecció i addicionals en matèria de procediment en relació amb diversos aqüífers 

de Catalunya, el tramvia és un transport de superfície que difícilment interaccionarà amb l’aqüífer. 

Imatge 9: Aqüífers protegits 

 

Font: Barcelona Regional a partir del Departament de Territori i Sostenibilitat 

 

Segons el Pla tècnic per l’aprofitament dels recursos hídrics alternatius a Barcelona (2013), al districte de 

l’Eixample es registren 7 pous operatius de l’Ajuntament que extreuen aigua del freàtic i l’aprofiten sobretot 

pel reg d’espais verds i per neteja de l’espai públic: 

P3 – Joan Miró (2 pous) 45.000 m3/any de concessió. 

P5 – Paral·lel - Calabria (2 pous) 350.000 m3/any de concessió. 

P9 – Urgell 45.000 m3/any de concessió. 

P16 – Escola industrial 14.000 m3/any de concessió. 

P18 – Torre de les Aigües 20.000 m3/any de concessió. 

I hi ha un pou previst d’executar a la Diagonal. 
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Imatge 10: Pous d’aprofitament d’aigües freàtiques 

 

Font: CLABSA i Ajuntament de Barcelona 

 

A l’àmbit es troben altres bombaments d’aigua subterrània corresponents a esgotaments subterranis de 

línies ferroviàries dels quals, els que extreuen aigua de bona qualitat es situen al Paral·lel, mentre que els 

de l’estació de Verdaguer (59.300 m3/any) i el de l’estació de Monumental (91.140 m3/any) són de qualitat 

desconeguda. 

També existeixen 3 dipòsits anti-inundació i anti-DSU: Escola Industrial (27.000 m3), Mallorca – Urgell 

(16.000 m3) i Joan Miró (55.000 m3) i 5 sistemes de servei d’aigua no potable: Sistema Joan Miró, Sistema 

Urgell, Sistema Escola Industrial, Sistema Torre de les Aigües i Tram solt de futur sistema al Passeig de Sant 

Joan. Es preveu actuacions que connectin aquests sistemes per la Diagonal, l’Avinguda Josep Tarradellas i 

el Passeig de Sant Joan. 

 

2.3. Vegetació i fauna 

L’àmbit d’estudi es troba emmarcat, biogeogràficament, a la regió mediterrània. La temperatura mitjana és 

de 16,5°C, tot i que l’efecte illa de calor causat per la concentració de gasos de combustió de vehicles i el 

propi metabolisme urbà fa que la temperatura del centre sigui 2 o 3°C superior a la de la perifèria. Les 

precipitacions oscil·len entre els 500 i els 600 mm anuals. 

La seva vegetació ofereix, per tant, uns trets característics que permeten adaptar-la a la climatologia pròpia 

de la regió i especialment sobreviure els estius força calorosos: fullatge perennifoli, arbres relativament 

petits, diversitat i abundància arbustiva, inflamabilitat de la vegetació i diverses adaptacions a l'escassetat 

de l'aigua. El paisatge actual, però, presenta característiques diferents en les zones urbanitzades, a vegades 

amb especies de vegetació oportunistes. 

La vegetació de l’àmbit es limita principalment a l’arbrat que domina a l’Eixample. En aquest districte 

apareixen 25.874 arbres tenint en compte també l’arbrat viari i dels parcs. Les espècies dominants són el 

Plàtan (Platanus x hispanica) amb 10.118 exemplars i el Lledoner (Celtis australis) amb 6.810 exemplars. 

També hi són freqüents la Tilia euchlora (Tilia x euchlora) 668 exemplars, la Tipuana (Tipuana tipu) 639 

exemplars i l’Arbre de l’amor (Cercis siliquastrum) amb 594 exemplars. 

No obstant, la diversitat d’espècies d’arbrat és elevada i, a l’àmbit d’estudi, apareixen fins a 118 espècies 

diferents d’arbres. Cal destacar, a més de l’arbrat dominant ja descrit, el Pi pinyer (Pinus pinea), la Tilia 

hibrida d’Holanda (Tilia x europaea), la Mèlia (Melia azedarach), l’Alzina (Quercus ilex), la Xicranda 

(Jacaranda mimosifolia), l’Acàcia del Japó (Sophora japonica), l’Arbre ampolla (Brachychiton populneum), 

la Prunera de fulla vermella (Prunus cerasifera “Atro purpurea”), l’Acàcia (Robinia pseudoacacia), l’Alber 

(Populus alba var. Pyramidalis), la Washingtonia robusta, el Taronger agre (Citrus aurantium), la Magnòlia 

(Magnolia grandiflora), el Pi blanc (Pinus halepensis) o el Xiprer (Cupressus sempervirens), entre d’altres.  

Tot i que més minoritaris, també cal anomenar per la seva singularitat les palmeres de la Diagonal: tram 

passeig de Gracia – Francesc Macià (Phoenix Dactylifera) i tram Passeig de Sant Joan – Glories (Phoenix 

canarensis). 

Imatge 11: Presència de vegetació (índex NDVI) 

 

Font: Barcelona Regional a partir de l’ICGC 
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L’anàlisi tant a nivell de les cobertes com de les qualificacions urbanístiques no permet fer una quantificació 

del verd real en l’àmbit d’estudi. Totes dues són estimacions de l’àrea per ús d’un parc o jardí, però no 

determinen la quantitat de vegetació o el seu estat. Gràcies a l’índex NDVI (Normalized Difference 

Vegetation Index) es pot avaluar la quantitat de verd existent per interpretar la intensitat de radiació de 

certes bandes de l’espectre electromagnètic que la vegetació dispersa.   

L’índex NDVI senyalitza una àrea major, ja que comptabilitza tota la vegetació existent, tant dins dels parcs, 

com també l’arbrat viari o altres espais intersticials. El interval de valors de l’índex és entre 0 i 1 i es pot 

considerar, per medi urbà, el valor de 0,18 com el valor mínim per existència de vegetació i de 0,6 com 

vegetació molt densa i vigorosa. 

L’índex obté millors valors en l’àmbit que en la resta de Barcelona a la primavera, en èpoques de bonança 

per la vegetació, mentre que obté pitjors valors a la tardor i l’hivern. Aquest fet, segurament es degut a 

l’elevat percentatge d’espècies caducifòlies. Tot i això, l’arbrat presenta un estat de vitalitat més aviat baix. 

L’elevada impermeabilització, l’escassetat de disponibilitat de sòl útil, l’obertura de rases per reparació de 

serveis, les esporgues i l’estrès ecològic general associat al medi urbà conjugat amb la vida avançada de 

bona part dels exemplars fan que, gran part de l’arbrat, tingui baixes perspectives de futur. 

Pel que fa a la fauna, gràcies al programa de Seguiment d'Ocells Comuns a Catalunya (SOCC) es pot conèixer 

les tendències temporals que es produeixen en l'abundància dels ocells comuns en diversos itineraris de la 

ciutat, factor essencial per poder determinar l'estat de conservació de moltes espècies d'ocells i dels 

ambients on viuen. 

El SOCC pretén conèixer les tendències de les poblacions, tant en la temporada de nidificació com a l'hivern, 

raó per la qual es realitzen dos censos durant l'estació reproductora (el primer dins el període 15 d'abril/15 

de maig i el segon en el període 15 de maig/15 de juny) i dos durant la hivernada (el primer durant el mes 

de desembre, i el segon durant el gener). 

Així doncs, a l’itinerari de la Diagonal (a l’àmbit d’estudi n’hi ha un altre al Passeig Sant Joan)  predomina el 

colom roquer (Columba livia) tot l’any, el falciot negre (Apus apus) a l’estiu, el tudó (Columba palumbus) 

tot l’any, el pardal comú (Passer domesticus) tot l’any, i d’altres de recent adaptació a partir d'individus 

escapats de la captivitat, com la cotorra argentina (Myiopsitta monachus) tot l’any. 

El caràcter eminentment urbà de la zona fa que en l’actualitat la fauna estigui adaptada a ambients urbans 

alterats, que fins i tot, alguns cops, es beneficien de la presència humana. En aquest sentit, no hi ha espècies 

faunístiques d’especial valor de conservació. 

 

2.4. Mobilitat 

A nivell metropolità, el tramvia a l’actualitat circula per municipis que tenen una forta relació amb Barcelona 

tant per la seva proximitat com pel caràcter residencial d’alguns d’ells. 

Al Baix Llobregat el tramvia relliga els municipis per on passa. En el cas de Sant Just Desvern i Esplugues el 

tramvia és l’únic sistema ferroviari que els dóna servei i enllaça amb Barcelona, a part de l’autobús. A Sant 

Joan Despí complementa els servei del tren al centre i dóna servei a altres barris. A la resta del territori el 

tramvia complementa els serveis de tren i metro, que són els que donen cobertura al centre dels municipis. 

A Barcelona entra per l’avinguda Diagonal on s’ubiquen importants equipaments i activitat econòmica.  

Al Besòs el tramvia dóna servei tant a zones residencials com a zones d’activitat industrial i de serveis de 

Sant Adrià i Badalona, tot i que en aquest últim no arriba fins al centre. Cap a Barcelona penetra per la Gran 

Via i l’avinguda Diagonal fins la plaça de les Glòries i Ciutadella, travessant el districte de Sant Martí i el barri 

del Poblenou, un barri amb fortes dinàmiques de transformació, com el cas del 22@, l’entorn de les Glòries 

o el projecte universitari del Campus-Diagonal Besòs de l’UPC. 

El Pla d'Actuació Metropolità 2011-2015 (PAM) estableix entre els seus objectius prioritaris elaborar un Pla 

Metropolità de Mobilitat Urbana (PMMU) per atendre de manera unitària la gestió de la mobilitat a l'AMB, 

atenent especialment la seguretat, la sostenibilitat, l'eficiència i l'accessibilitat. El Pla ha de contemplar de 

manera integrada la mobilitat en els seus diferents aspectes: transport públic, vehicle privat, vianants i 

bicicletes, punts d'intercanvi, aparcament, sostenibilitat ambiental, circulació de mercaderies, etc. i servirà 

de marc per a la coordinació dels PMU dels municipis de l'àmbit AMB. 

A nivell de ciutat, el repartiment modal varia molt en funció del tipus de desplaçament. En els 

desplaçaments interns predomina amb una quota del 55,6% la mobilitat a peu. En canvi en els 

desplaçaments de connexió predomina la mobilitat en transport públic amb un 52,4 % i la mobilitat no 

motoritzada és residual. 

Imatge 12: Distribució modal a Barcelona 

 

 

Font: Barcelona Regional a partir de l’Enquesta de Mobilitat en Dia Feiner 2014 

 

Pel que fa al vehicle privat, és en els desplaçaments de connexió on obté el pes més elevat, arribant al 44,2% 

de la quota modal, i en la mobilitat interna en canvi baixa fins al 15%. En total, però, sumant els viatges 

interns de la ciutat i els viatges de connexió cada dia es fan 1,5 milions de desplaçaments en vehicle privat 

a Barcelona. D’aquests, el cotxe és el mode de transport majoritari en els desplaçaments de connexió 

(81,7%) i interns (56,2%), tot i el gran nombre de motocicletes que es mouen dins la ciutat (42,6%). 

Des del 2006 no hi ha hagut canvis significatius en el repartiment modal. La tendència, tant en els viatges 

interns com els de connexió, ha estat de reducció del pes del transport privat, baixant uns 5 punts la seva 
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quota. En el cas dels viatges interns desplaçant-se cap als modes no motoritzats, i en el cas dels de connexió, 

cap als desplaçaments en transport públic, que a més sembla que en els últims 4 anys s’ha accelerat. 

L’impacte de la crisi i la desocupació sembla haver tingut un impacte molt considerable sobre el repartiment 

modal de la mobilitat. 

El Pla de Mobilitat Urbana de Barcelona 2013 - 2018 (PMU), aprovat el 27 de març de 2015, és el principal 

referent en la planificació de la mobilitat per assolir un nou model més equitatiu, sostenible, segur i eficient. 

El pla es fixa com a objectiu que el 2018 Barcelona compleixi tots els paràmetres ambientals de la UE per 

NO2 i PM10. 

En el PMU es fixa com a estratègia concreta introduir un canvi molt ambiciós en les pautes de mobilitat de 

la ciutat, amb l’objectiu de reduir de manera significativa la utilització del vehicle privat en els 

desplaçaments (-21%). Es tracta, en definitiva, de prioritzar els sistemes de transport públic (+3,5%) i altres 

sistemes de transport de baix impacte, com són els desplaçaments a peu (+10%) i bici (+67%), aquest últim 

molt residual a l’actualitat. També inclou la proposta de desenvolupar les Superilles (zones de trànsit en 

calma), que podrien reduir el viari destinat al trànsit de pas. 

A nivell d’àmbit, la concentració i la integració de les diferents xarxes ferroviàries i de bus configuren un 

territori amb uns indicadors d’accessibilitat en transport públic força competents. L’Eixample és amb 

diferència el districte que més viatges genera i atrau amb uns 1.850.000 desplaçaments, més del doble de 

viatges que Ciutat Vella i Sants-Montjuïc amb uns 700.000 cadascun. També és el districte que genera més 

desplaçaments cap a la primera corona metropolitana, uns 230.000 al dia. 

Imatge 13. Desplaçaments de Barcelona per districtes (2014) 

 

Font: Barcelona Regional a partir de l’Enquesta de Mobilitat en Dia Feiner 2014 

 

Imatge 14. Desplaçaments amb origen o destinació fora de Barcelona per districtes (2014) 

 

Font: Barcelona Regional a partir de l’Enquesta de Mobilitat en Dia Feiner 2014 

 

En concret, la Diagonal és molt important pel transport públic de superfície ja que és un eix que travessa la 

ciutat pel centre amb un traçat recte i secció ampla, connectant els principals barris dels voltants. Aquest 

fet, junt amb la falta de dotació d’un servei ferroviari d’alta capacitat (metro, rodalies) al llarg de la Diagonal, 

configura un eix de transport amb una demanda important pel transport públic de superfície. 

 

2.5. Qualitat atmosfèrica 

La contaminació atmosfèrica es pot definir com la presència en l’atmosfera d’un o diversos contaminants 

que poden afectar a la salut humana o el medi ambient. La presència d’aquests contaminants ve derivada 

de les emissions de diversos focus emissors com el trànsit viari, la indústria, el sector domèstic, etc. Una 

vegada en l’atmosfera pateixen diversos efectes de transport i transformacions físiques i químiques, que 

conjuntament amb les substàncies ja presents a l’atmosfera determinen una certa concentració de 

contaminants. 

Cal tenir en compte que la ciutat de Barcelona, i una part de l’entorn metropolità, està declarada com a 

Zona 1 de Protecció Especial de l’ambient atmosfèric pel Decret 226/2006 de 23 de maig, tant per al 

contaminant diòxid de nitrogen com per les partícules en suspensió de diàmetre inferior a 10 micres, donat 

que s’han superat els valors que estableix la legislació per a la protecció de la salut humana. 

La Generalitat va aprovar un Pla d’Actuació per la Millora de la Qualitat de l’Aire 2007-2010 (PAMQA) als 

municipis que van ser declarats zones de protecció especial de l’ambient atmosfèric, que va tenir 

continuïtat amb el PAMQA 2011-2015. Aquest pla, d’acord amb les directrius de la UE, busca restablir els 

nivells de qualitat de l’aire per aquests contaminants. 

Els llindars marcats per la UE estableixen que no s’han de superar els 40 μg/m3 en mitjana anual de NO2. De 

la mateixa manera, tampoc es pot superar 18 vegades a l’any la mitjana horària de 200 µg/m3 de NO2. En 
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el cas de les PM10 els límits estableixen que no s’han de superar els 40 μg/m3 en mitjana anual i tampoc es 

pot superar 35 vegades l’any la mitjana diària de 50 µg/m3. 

El diòxid de nitrogen (NO2) en condicions ambientals, es comporta com un gas i reacciona en l’atmosfera 

per acció de la llum solar incrementant la proporció de NO present, partícules en suspensió i afavorint 

l'aparició d'ozó com a contaminant secundari. És així un agent important en la formació de la boira 

fotoquímica o "smog", molt freqüent en zones urbanes. Les seves principals fonts emissores 

antropogèniques són el transport, les centrals tèrmiques i la combustió de carburants (ja sigui gasolina, 

gasoil, gasos liquats del petroli i gas natural), plantes de valorització, cimenteres, fàbriques de vidre o 

refineries. 

Les partícules sòlides o líquides disperses a l’atmosfera es denominen, de forma general, material 

particulat. El subíndex 10 o 2,5 es refereix al diàmetre de les partícules en qüestió, les partícules entre 2,5 i 

10 μm (10-9) es designen PM10 i les inferiors de 2,5 μm, PM2,5. Les partícules superiors a 30 μm són partícules 

sedimentables, les inferiors a 30 μm són partícules en suspensió i les inferiors a 10 μm, són partícules 

respirables, per això la seva monitorització. 

La contaminació per partícules, especialment de les partícules fines, pot provocar greus problemes al 

sistema respiratori. L’Agencia de Protecció del Medi Ambient dels Estats Units (EPA) enumera alguns dels 

possibles efectes sobre la salut humana, com són la mort prematura en persones amb malalties del pulmó 

o del cor, ritme cardíac irregular, agreujament de l’asma o dificultats per respirar. A nivell ambiental, les 

partícules serveixen com a catalitzadors per a la formació de l’ozó o de la pluja àcida, a més de reduir la 

visibilitat. 

Les PM no només provenen de l’activitat humana, sinó que també ho fan de fonts naturals. El trànsit, fonts 

estacionaries de combustió (calefacció domèstica, indústria, incineració de residus industrials i urbans i 

centrals tèrmiques de combustibles fòssils), construcció, pedreres i mineria, cimenteres, industria ceràmica, 

foneries i focs forestals o agrícoles són les principals fonts antropogèniques. 

La ciutat de Barcelona va aprovar el 2002 el Pla de millora energètica de Barcelona 2001-2010 (PMEB) i el 

2011 el Pla d’Energia, Canvi climàtic i Qualitat de l’aire de Barcelona 2011-2020 (PECQ) i més recentment 

el Pla de Mobilitat 2013-2018, anomenat amb anterioritat, i el Pla de Millora de la Qualitat de l’Aire de 

Barcelona 2015-2018 (PMQAB). 

El PMQAB és un document que agrupa totes les accions, plans i mesures que està previst executar fins al 

2018 i que poden tenir una repercussió, directa o indirecta, en la qualitat de l’aire de Barcelona (NO2 i PM10). 

Entre aquestes, i que s’han de tenir en compte pel projecte, la reordenació dels diversos usos de la via 

pública, la millora del transport públic en col·laboració amb el DTES i l’ATM (coordinar els diferents mitjans 

de transport, incrementar la capacitat, etc.) o la regulació semafòrica amb priorització del transport públic. 

Aquests esforços s’han materialitzat en una disminució generalitzada dels valors de NO2 i de PM10, encara 

que no cal oblidar l’impacte de la crisi, en el sentit de reduir el pes absolut i relatiu dels desplaçaments per 

modes motoritzats, especialment els que s'efectuen per mitjans privats. 

 

 

 

Imatge 15. Evolució dels valors d’immissió de NO2 a les estacions de la XVPCA a Barcelona 

 

Font: Barcelona Regional a partir de dades de la XVPCA 

Imatge 16. Evolució dels valors d’immissió de PM10 a les estacions de la XVPCA a Barcelona 

 

Font: Barcelona Regional a partir de dades de la XVPCA 

 

En el cas dels valors d’immissió de NO2, encara que a l’actualitat la mitjana anual de la ciutat de Barcelona 

es trobi al límit però complint els nivells establerts, hi ha algunes estacions de mesura que segueixen 

presentant valors per sobre del límit de 40 μg/m3 establerts. Es tracta de les estacions de Eixample i Gràcia-

Sant Gervasi, estacions de caràcter urbà i amb transit viari molt intens. Cal dir però que els valors són 

inferiors als presentats en els darrers anys, pel que la qualitat de l’aire ha millorat. 
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Imatge 17: Immissió mitjana anual NO2 (2013) 

 

Font: Barcelona Regional a partir del Pla de Millora de la Qualitat de l’Aire de l’Ajuntament de Barcelona 

Imatge 18: Immissió mitjana anual PM10 (2013) 

 

Font: Barcelona Regional a partir del Pla de Millora de la Qualitat de l’Aire de l’Ajuntament de Barcelona 

En canvi els valors d’immissió de PM10 són més favorables i en els darrers anys s’ha aconseguit reduir els 

nivells de partícules, de manera que actualment no hi ha superacions per aquest contaminant en cap de les 

estacions de mesura de Barcelona. Tot i això, el 2014 (l’últim any amb registres) ha augmentat lleugerament 

els nivells respecte el 2013. A més, en els carrers més transitats com la Diagonal i Gran Via encara es supera 

els llindars dels 40 μg/m3. 

 

2.6. Qualitat acústica 

Les característiques de Barcelona com a ciutat compacta fan que en un mateix espai hi convisquin diferents 

usos i activitats que generen sons i sorolls de diversa índole. Quan el soroll esdevé una molèstia per a un 

conjunt important de la població es parla de contaminació acústica, per posar de manifest els perjudicis 

que causa sobre el medi urbà i el benestar de les persones. 

El soroll és un vector ambiental que ha anat adquirint rellevància a mesura que les ciutats han anat creixent, 

al fet que ha augmentat la consciència ciutadana respecte a aquest tipus de contaminació i a l’estreta 

relació que hi ha entre qualitat acústica, qualitat de l’espai públic i qualitat de vida dels ciutadans. 

Hi ha dos aspectes determinants que influencien molt en els nivells acústics de l’Eixample: la seva ubicació 

a la part central de la ciutat i la seva característica trama ortogonal fa que sigui una peça clau en la mobilitat 

de tota la ciutat; i la seva alta densitat poblacional i l’elevada presència de llocs de treball fa que sigui 

l’origen o el destí d’una part important dels viatges fets a la ciutat. 

Aquesta conjunció d’aspectes provoca que per l’Eixample circuli una part important del trànsit de la ciutat. 

L’ús del l’espai públic és molt intensiu per part dels mitjans de transport superficials privats i públics, però 

també per part dels ciutadans i per les diferents activitats ubicades en el districte. Aquest ús intensiu de 

l’espai públic, comporta avantatges però també pot comportar certs inconvenients, com és el cas del soroll. 

En primer lloc, cal analitzar la qualitat acústica de l’àmbit, a través dels mapes acústics elaborats per 

l’Ajuntament de Barcelona. Segons els Mapa Estratègic de Soroll, l’Eixample és un dels districtes amb uns 

nivells acústics més elevats, tant de dia, de vespre com de nit. Cal destacar que per l’Eixample hi transcorren 

part dels carrers amb més trànsit de la ciutat: el carrer Aragó, Gran Via de les Corts Catalanes, el carrer 

Balmes, el carrer Urgell, l’Avinguda Sarrià i l’Avinguda de la Diagonal. 
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Imatge 19: Soroll dia 

 

Font: Barcelona Regional a partir del Mapa de Soroll de l’Ajuntament de Barcelona 

Imatge 20: Soroll vespre 

 

Font: Barcelona Regional a partir del Mapa de Soroll de l’Ajuntament de Barcelona 

Imatge 21: Soroll nit 

 

Font: Barcelona Regional a partir del Mapa de Soroll de l’Ajuntament de Barcelona 

 

En segon lloc, s’ha de veure si els nivells de soroll previstos estan dins de la capacitat acústica del territori, 

d’acord amb el Decret 176/2009, de 10 de novembre, pel qual s’aprova el Reglament de la Llei 16/2002, de 

28 de juny, de protecció contra la contaminació acústica. 

Aquesta capacitat acústica del territori es classifica en tres categories: zona de sensibilitat acústica alta, 

moderada i baixa. Cadascuna es divideix en subzones en funció de l’ús del sòl, les quals admeten uns valors 

límit d’immissió diferents. Aquests valors s’han de revisar sempre que es produeixin canvis significatius en 

els usos del sòl i, com a mínim, cada 5 anys. 

El Mapa de Capacitat Acústica és el que estableix els nivells de soroll permesos en funció dels usos del sòl i 

la sensibilitat acústica. Les diferents zones i els límits establerts pels diferents períodes del dia són els 

següents. 

Taula 1. Valors límits dels usos del sòl 

ZONES DE SENSIBILITAT ACÚSTICA I USOS DEL SÒL (*) Ld 

(7 h - 21 h) 

Le 

(21h - 23h) 

Ln 

(23 h - 7 h) 

ZONES DE SENSIBILITAT ACÚSTICA ALTA (A) 

(A1) Espais d’interès natural i altres - - - 

(A1.1) Parcs d’especial protecció acústica 55 dB(A) 55 dB(A) 45 dB(A) 

(A1.2) Parcs, jardins i platges 57 dB(A) 57 dB(A) 47 dB(A) 

(A2) Predomini del sòl d’ús sanitari, docent i cultural 55 dB(A) 55 dB(A) 45 dB(A) 

(A4) Predomini del sòl d’us residencial 60 dB(A) 60 dB(A) 50 dB(A) 
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ZONES DE SENSIBILITAT ACÚSTICA MODERADA (B) 

(B1) Coexistència del sòl d’us residencial amb activitats i/o 

infraestructures de transport existents 
65 dB(A) 65 dB(A) 55 dB(A) 

(B2) Predomini del sòl d’ús terciari diferent a (C1) 65 dB(A) 65 dB(A) 55 dB(A) 

(B3) Àrees urbanitzades existents afectades per sòl d’ús industrials  65 dB(A) 65 dB(A) 55 dB(A) 

ZONES DE SENSIBILITAT ACÚSTICA BAIXA (C) 

(C1) Usos recreatius i d’espectacles 68 dB(A) 68 dB(A) 58 dB(A) 

(C2) Predomini de sòl d’ús industrial 70 dB(A) 70 dB(A) 60 dB(A) 

(C3) Àrees del territori afectades per sistemes generals 

d’infraestructures de transport o altres equipaments públics 
- - - 

(*): En les zones urbanitzades existents i per als usos del sòl (A2), (A4), (B2), (C1) i (C2), i pels habitatges existents en el 

medi rural (A3), el valor límit d’immissió s’incrementa en 5 dB(A). 

Font: Annex II.3 Ordenança General de Medi Ambient 2011 

 

L’àmbit es troba predominantment en dues zones de sensibilitat acústica diferents, una zona B2 (predomini 

del sòl d’ús terciari diferent a usos recreatius i d’espectacles) i C3 (àrees del territori afectades per sistemes 

generals d’infraestructures de transport o altres equipaments públics). Altres zones que també es troben a 

l’àmbit són B1 (coexistència del sòl d’us residencial amb activitats i/o infraestructures de transport 

existents) i A4 (predomini del sòl d’us residencial). Si bé els nivells actuals a les zones C3 compleixen amb 

els límits establerts, en les altres zones B2, B1 i A4 es superen lleugerament els límits en els tres períodes 

del dia. 

Imatge 22: Capacitat acústica 

 

Font: Barcelona Regional a partir del Mapa de Capacitat Acústica de l’Ajuntament de Barcelona 

 

En aquest sentit, la ciutat de Barcelona va aprovar el Pla per a la Reducció de la Contaminació Acústica de 

Barcelona 2010-2020 per millorar la qualitat acústica de la ciutat impulsant i liderant programes i actuacions 

prioritàries, que permetin minorar la contaminació acústica, sobretot en aquelles zones que actualment 

superen els valors límit, i protegir les zones tranquil·les contra l’augment del soroll. 

La primera línia estratègica del Pla és millorar la qualitat acústica de l’espai urbà mitjançant el canvi en el 

model de mobilitat de la ciutat, fomentar l’ús del transport públic, així com la implementació de mesures 

infraestructurals i d’ordenació de la circulació per a la reducció del soroll. 

 

2.7. Socioeconòmic 

Al districte de l’Eixample, el més poblat de Barcelona, el 2013 hi havia una població de 264.780 habitants 

(142.614 dones i 122.166 homes), només 2.736 habitants més que el 2003, és a dir, no hi ha hagut canvis 

importants en els darrers 10 anys. Per edats, un 10,9% eren nens de 0 a 14 anys, un 8,3% joves de 15 a 24 

anys, un 58,9% adults de 25 a 64 anys i un 22% gent gran de 65 i més anys. 

Imatge 23: Població de 0 a 14 anys per secció censal (2013) 

 

Font: Barcelona Regional a partir de dades del Departament d’Estadística de l’Ajuntament de Barcelona 
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Imatge 24: Població de 15 a 24 anys per secció censal (2013) 

 

Font: Barcelona Regional a partir de dades del Departament d’Estadística de l’Ajuntament de Barcelona 

Imatge 25: Població de 25 a 64 anys per secció censal (2013) 

 

Font: Barcelona Regional a partir de dades del Departament d’Estadística de l’Ajuntament de Barcelona 

Imatge 26: Població de 65 anys i més per secció censal (2013) 

 

Font: Barcelona Regional a partir de dades del Departament d’Estadística de l’Ajuntament de Barcelona 

 

En aquest sentit, hi ha una forta població envellida especialment en dones, amb un índex de 

sobreenvelliment del 57,1% (relació entre la població de 85 anys i més amb la de 65 anys i més), superior a 

la mitjana de Barcelona, un 54,8%. A més, el percentatge de la població de 65 anys i més que viu sola és del 

28% que en el cas de 75 anys i més augmenta fins el 33%. L’existència d’una població envellida a l’àmbit fa 

que hi hagi una demanda de transport públic en superfície, de més fàcil accessibilitat respecte altres modes 

de transport com el metro. 

Pel que fa referència a la renda familiar bruta, l’Eixample tenia un índex del 115,9 a l’any 2014 (com a base 

100 per Barcelona), tot i que hi ha una diferència important entre barris, 92,4 a la Sagrada Família (el més 

baix) respecte 165,3 a la Dreta de l’Eixample (el més alt). En els darrers 6 anys la diferència del districte amb 

Barcelona ha augmentat, 114,9 el 2008. 

Un factor econòmic rellevant és el pes de l’atur. Al gener de 2016 el percentatge d’aturats a l’Eixample era 

inferior al de Barcelona amb un 6,9% respecte el 8,6% i l’evolució des del gener del 2011 ha estat 

descendent, 8,5% i 9,9%. 

Un dels indicadors econòmics que posa de manifest la capacitat econòmica i de mobilitat en vehicle privat 

de l’àmbit és l’índex de motorització. Així, el 2014 hi havia 358 turismes per 1.000 habitants, superior als 

350 de Barcelona, a l’igual que ocorre amb les motos, 181 per 1.000 habitants davant les 166. 

Altres indicadors socioeconòmics importants són els serveis presents a l’àmbit. L’Eixample és el districte 

amb més equipaments relacionats amb l’ensenyament amb 370, i el segon districte pel que fa a 
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equipaments de sanitat i assistència així com culturals i recreatius amb 261 i 72 respectivament. L’Auditori, 

el Teatre Nacional, el Museu de la Música, la Fundació Tàpies i la xarxa de centres cívics entre altres 

exemples construeixen un mapa cultural de gran diversitat. 

També és el districte amb més establiments d’activitat econòmica de Barcelona amb 14.976, que 

representa un 22,2% del total de la ciutat. D’aquests, el 87,5% es troben en actiu i el 12,5% restant són 

locals buits. 

Imatge 27: Establiments en planta baixa per sector d'activitat (2014) 

 

Font: Barcelona Regional a partir de l’Ajuntament de Barcelona 

 

Cal destacar els comerços al detall, 5.251 establiments, ja que constitueixen una de les principals activitats 

econòmiques generadores de llocs de treball així com de contribució social, urbana i territorial. Per sector 

d’activitat, els establiments relacionats amb el quotidià alimentari (alimentació, begudes, etc.) i 

l’equipament personal (calçat, vestir, etc.) són els majoritaris. 

La xarxa comercial d’aquest àmbit es concentra en una diversitat d’eixos, associacions i mercats municipals. 

Els mercats municipals són un dels millors exemples del comerç de proximitat i a l’Eixample se n’hi troben 

cinc, alguns de tant rellevants com el Mercat de Sant Antoni, del Ninot o de La Concepció. En aquest sentit, 

Barcelona els darrers anys està impulsant un model de modernització i remodelació dels mercats per 

adequar-los als serveis que demana la ciutadania. 

D’altra banda, l’Eixample amb carrers i voreres amples, per la seva centralitat i per l’alta concentració de 

professionals i turistes provoca una important concentració d’establiments relacionats amb el restaurants, 

bars i hotels amb 2.722, el 26,55% de la ciutat. 

Imatge 28. Eixos comercials 

 

Font: Barcelona Regional a partir d’Eixos de Barcelona 

 

En relació als punts d’interès, a l’Eixample s’hi troba un patrimoni arquitectònic ric, sobretot de l'etapa 

modernista de la mà d’arquitectes com Lluís Domènech i Montaner, Josep Puig i Cadafalch, Antoni Gaudí i 

molts altres, que atrauen multitud de turistes. 

El catàleg del Patrimoni Arquitectònic de Barcelona està estructurat segons la Llei 3/1993 del patrimoni 

cultural català i estableix els següents nivells de protecció: Bens Culturals d’Interès Nacional (BCIN), 

declarats per l’administració de la Generalitat; Bens Cultural d’Interès Local (BCIL), catalogats per 

l’Ajuntament; Bens amb protecció urbanística. 

Els elements catalogats han de complir les normes dins el marc del Pla especial del patrimoni arquitectònic, 

històric i artístic de la ciutat de Barcelona, Districte de l’Eixample. Com a elements BCIN, que també son 

Patrimoni de la Humanitat, es troba la Sagrada Família, la Casa Milà (La Pedrera) i la Casa Batlló. Altres BCIN, 

fins a un total de 19 elements, són la Casa Amatller, Casa de les Punxes, etc. i BCIL, fins a un total de 240 

elements, són el Palau Robert, Mercat de La Concepció, etc. 

Per això, és un districte molt consolidat turísticament i fa que sigui el punt de referència de la ciutat, sobre 

tot a l’eix Passeig de Gràcia i a la Sagrada Família. L’ús de la xarxa de transport públic és fonamental per 

part dels turistes ja que per desplaçar-se dins la ciutat utilitzen principalment aquest medi, amb el metro al 

capdavant. 
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 ALTERNATIVES ESTUDIADES 

Un dels fets remarcables és la integració del concepte de sostenibilitat des de l’inici en el plantejament de 

les propostes per a la connexió dels tramvies. Aquest fet neix amb la dificultat de que la connexió tramviària 

a la vegada pot suposar una millora en determinats carrers de la ciutat i, per tant, cal distingir entre la 

millora en si de la connexió infraestructural i les millores de l’espai públic. 

Les condicions ambientals de l’espai no edificat són determinants per a l’ús públic de l’àmbit. Aquells espais 

que disposin de condicions més favorables, que tinguin major potencial de confort pel ciutadà, més 

tranquil·litat, temperatura més agradable o siguin més fàcilment accessibles seran espais més atractius per 

a l’ús públic. Sota aquesta premissa s’ha realitzat una aproximació sobre quin és el grau de qualitat 

ambiental de l’espai no edificat considerant, per una banda, la intensitat de transit i els impactes derivats 

(soroll i contaminació atmosfèrica) i, per l’altra, la densitat i vigorositat de la vegetació. 

Imatge 29: Qualitat ambiental de l’espai no edificat 

 

Font: Barcelona Regional 

 

La connexió del tramvia ha de valorar altres transformacions que poden propiciar una millora de la qualitat 

de l’espai públic com són la qualitat acústica, la qualitat de l’aire, la millora de l’accessibilitat, la millora del 

verd, entre d’altres. L’oportunitat de resoldre la connexió dels dos sistemes de tramvies també ha d’anar 

lligada a aquesta voluntat de millorar un espai que és utilitzat per tothom, els carrers. 

No obstant això, cal tenir en compte que qualsevol proposta de millora del servei de transport públic, també 

implicarà una reducció de l’espai pel vehicle privat. Els principals impactes relacionats amb la mobilitat, la 

contaminació atmosfèrica i l’impacte acústic estan totalment condicionats per la distribució de vehicles en 

l’àmbit, és a dir, que en funció de com canviï la circulació del trànsit les emissions de contaminants i soroll 

seguiran el patró de la font emissora que s’ha considerat. 

 

3.1. Primera aproximació a les alternatives 

Durant els darrers anys, tal com s’ha pogut veure amb anterioritat, diversos ens han anat estudiant 

alternatives de connexió de les dues xarxes. De totes les alternatives aparegudes, en el document Estudi 

d’alternatives per a la connexió de les xarxes Trambaix i Trambesòs de Josep Maria Forcada s’esmenen les 

més destacades. 

Així doncs, en un primer moment les 9 alternatives valorades han estat les següents: 

- 01. Unir els dos tramvies mitjançant el bus urbà, reforçant la xarxa actual i afegint la línia D30+, 

segons document de TMB/CENIT. 

 

- 02. Alternativa d’unió de les dues xarxes de tramvia, en superfície pels carrils centrals de la 

Diagonal. 

 

- 03a. Proposta de tramvia soterrat de forma superficial des de Francesc Macià fins al Passeig de Sant 

Joan i profund de Passeig de Sant Joan fins a Padilla. 

 

- 03b. Proposta de tramvia soterrat profund de Francesc Macià fins al carrer Padilla. 

 

- 04. Alternativa d’unió per fora de la Diagonal passant en superfície per Urgell i Gran Via. 

 

- 05. Alternativa d’unió per fora de la Diagonal passant en superfície per Av. Tarradellas, carrer 

Tarragona i Gran Via. 

 

- 06a. Alternativa d’unió per fora de la Diagonal passant en superfície per Urgell, Provença i Diagonal. 

 

- 06b. Alternativa d’unió per fora de la Diagonal passant en superfície per Urgell, Provença, Passeig 

de Sant Joan i Gran Via. 

 

- 06c. Alternativa d’unió per fora de la Diagonal passant en superfície per Urgell, Provença, Marina i 

Gran Via. 
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Imatge 30. Alternatives per a la connexió de les xarxes Trambaix i Trambesòs 

 

Font: Estudi d’alternatives per a la connexió de les xarxes Trambaix i Trambesòs, Josep Maria Forcada  

 

En el mateix document de Forcada, s’analitza i argumenta els principals avantatges i desavantatges de les 

alternatives. A més, hi ha una taula resum dels diferents conceptes valorats i el seu impacte favorable o 

desfavorable sobre cadascuna, que a més, permet la comparació entre elles. Si bé els conceptes valorats 

en la seva majoria són de caràcter general i relacionats amb la mobilitat, es pot fer una primera anàlisi i 

descartar 5 alternatives. 

La 03a els costos són molt superiors a la resta d’alternatives pel fet de soterrar el tramvia, que a més 

comporta afeccions als serveis i a l’arbrat existent. La 05 és la tercera alternativa amb un major cost, més 

longitud de traçat i és la que té una major afectació de l’arbrat. La 06b i 06c són les següents tant en costos 

com en afectació de l’arbrat, a més de tenir les menors velocitats comercials a causa dels cicles semafòrics 

perduts. 

Per últim, les alternatives 04 i 06a tenen costos similars, i encara que la segona pel que fa a l’afectació de 

l’arbrat els valors són lleugerament més desfavorables, aquesta ofereix un traçat que a l’actualitat no està 

servit amb transport públic (a diferència de la Gran Via que disposa de 2 carrils bus i la línia 1 i 2 de metro), 

la longitud del traçat és inferior i té una major capacitat d’inserció en la xarxa semafòrica de la ciutat. 

Així doncs, només s’han analitzat i valorat en més profunditat les alternatives 01, 02, 03b i 06a, és a dir, unir 

els dos tramvies mitjançant el bus urbà (D30+), amb tramvia en superfície per la Diagonal (Diagonal), amb 

tramvia soterrat per la Diagonal (Túnel) i per Urgell, Provença i Diagonal (Eixample). 

En resum, l’alternativa D30+ i Diagonal tenen valors similars encara que en la primera la capacitat de 

transport de passatgers és inferior així com la velocitat comercial que provoca un augment en el temps de 

viatge, però els costos són inferiors respecte a les altres alternatives. L’alternativa Eixample és l’alternativa 

amb valors més desfavorables respecte a les altres dues, sobretot en afectació de l’arbrat ja que en les 

alternatives Diagonal i D30+ no s’extrauria cap arbre, però només ocupa parcialment la Diagonal. Per últim, 

l’alternativa amb Túnel si bé presenta uns costos molt superiors a la resta, ofereix la major velocitat 

comercial i no afectaria als serveis existents i, sobre tot, a la circulació viària. 

Imatge 31. Selecció d’alternatives 

 

Font: Barcelona Regional 

 

Tot i això, en aquesta primera anàlisi no hi ha gairebé valoracions de caràcter ambiental, a excepció de 

l’afectació de l’arbrat. Així més endavant, a partir dels objectius ambientals, es realitza aquesta valoració 

per a cada alternativa i on es justificarà ambientalment l’alternativa escollida. 
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Taula 2. Taula comparativa de les alternatives 

 

 

Font: Estudi d’alternatives per a la connexió de les xarxes Trambaix i Trambesòs, Josep Maria Forcada  
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3.2. Concreció de les alternatives valorades 

A continuació s’expliquen les característiques principals de les alternatives Diagonal (02 Diagonal amb 

tramvia), Eixample (06a Urgell, Provença i Diagonal amb tramvia), Túnel (03b Diagonal amb tramvia 

soterrat) i D30+ (Diagonal amb bus), i es realitza un anàlisi multi criteri amb els paràmetres ambientals i 

socioeconòmics més rellevants. 

Si bé no s’ha esmenat fins ara, l’escenari de referència, anomenat D30, correspon a les accions previstes 

amb el desenvolupament complet de la xarxa de bus NXB ortogonal amb la línia D30 substituint les línies 

que actualment circulen per la Diagonal: el 6, 7, 33, i parcialment el 34 (que passa a funcionar únicament 

entre Verdaguer i Virrei Amat). La D30 es serviria amb autobusos articulats convencionals d’acord amb les 

tendències actuals a la flota de TMB. Com no es preveuen actuacions infraestructurals, es considera que no 

afectaria al trànsit actual. 

Imatge 32: IMD Actual 

 

Font: Barcelona Regional a partir de l’Ajuntament de Barcelona 

 

Alternativa Diagonal 

Es tracta d’una alternativa que connectaria les dues xarxes de tramvia per la Diagonal amb tramvia. La 

longitud és de 3,9 km amb la construcció de 6 parades. Segons la previsió realitzada per l’ATM, tindria una 

demanda associada de 221.986 passatgers al dia a l’any de posada en servei. A més, donaria servei a una 

àrea de la Diagonal que avui en dia no en disposa i continuïtat als viatges del tramvia interurbans que 

continuen per la Diagonal. 

Imatge 33. Planta i seccions de l’alternativa Diagonal 

 

Font: Barcelona Regional 

Imatge 34. IMD alternativa Diagonal 

 

Font: Barcelona Regional a partir de l’Ajuntament de Barcelona 
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La implantació de la línia no implica modificar la reforma recentment inaugurada ja que només 

s’intervindria sobre l’eix central. La secció proposada situa el tramvia en la part central així com els carrils 

bici i en els laterals actuals, situats entremig dels arbres, dos carrils de circulació cadascun. El pas per la 

Diagonal no altera substancialment la programació semafòrica actual, donat que el tramvia s’adapta a la 

mateixa. En aquest sentit, hi ha 2 cicles semafòrics perduts (d’entre 20 cruïlles), inferior a l’alternativa 

Eixample, i la velocitat comercial seria de 16 km/h. 

Com a impactes relacionats amb la mobilitat, la redistribució del trànsit cap a l’Eixample és lleugerament 

superior que en l’alternativa D30+ ja que implicarà una major reducció de l’espai pel vehicle privat. Tot i 

això, reforça l’esquema de Superilles com a eix perimetral, mantenint tots els trànsits possibles a la 

Diagonal. A diferència de la connexió amb bus, que tampoc afecta a l’arbrat, la implementació del tramvia 

podria fomentar un corredor verd a escala urbana ja que permetria un tractament integrat de la 

infraestructura verda. 

 

Alternativa Eixample 

Es tracta d’una alternativa que passaria per Urgell i Provença per arribar a Glòries ocupant parcialment la 

Diagonal. La longitud és de 4,5 km (600 m més que les altres alternatives) amb la construcció de 7 parades. 

Segons la previsió realitzada per l’ATM, tindria una demanda associada de 188.808 passatgers al dia a l’any 

de posada en servei i donaria continuïtat als viatges del tramvia interurbans però es solaparia amb la línia 

L5 de metro al carrer Provença i la futura L8 de FGC al carrer Urgell. 

Imatge 35. Planta i seccions de l’alternativa Eixample 

 

Font: Barcelona Regional 

El carrer Provença és dels pocs que travessa sense interrupcions tota la trama de l’Eixample i actualment 

està molt pacificat, per tant, la implementació del tramvia suposaria la desaparició d’aquest carrer de la 

circulació de la ciutat, quedant només per al pas dels vehicles dels veïns. La transformació d’aquest tram 

implicaria tenir un carrer singular a la trama, per ser de doble direcció i per tenir una plataforma comuna 

per a tots els mitjans de transport. 

Aquesta opció comporta una baixa velocitat comercial de 12 km/h mentre es mou pel carrer Provença i 16 

km/h a la resta de trams. A més, en les cruïlles dels carrers més densos de l’Eixample que creuen en 

perpendicular fan baixar la velocitat per tal d’evitar accidents. En aquest sentit, hi ha 4 cicles semafòrics 

perduts, superior a l’alternativa Diagonal. 

Cal destacar que el pas per Provença suposaria una reurbanització total de façana a façana del carrer, 

incloent el replantat o trasllat de tos els arbres en els trams sense estació i la supressió total de l’arbrat en 

les illes amb estació, en total l’extracció de 312 arbres. 

Imatge 36: IMD alternativa Eixample 

 

Font: Barcelona Regional a partir de l’Ajuntament de Barcelona 

 

Alternativa Túnel 

Es tracta d’una alternativa que connectaria les dues xarxes de tramvia per la Diagonal amb tramvia però 

amb un túnel profund, per sota de serveis urbans i altres túnels existents. La longitud és de 3,9 km amb la 

construcció de 4 parades i una velocitat comercial dins el túnel d’uns 26 km/h. Segons la previsió realitzada 

per l’ATM, tindria una demanda associada de 236.257 passatgers al dia a l’any de posada en servei i donaria 

continuïtat als viatges del tramvia interurbans que continuen per la Diagonal. 
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Aquesta alternativa al anar soterrada no afectaria al trànsit ni la configuració de la Diagonal fins a la seva 

sortida a superfície al carrer Padilla. Tot i això, el carrer Lepant, la sortida al lateral mar de la Diagonal, 

quedaria tallat i afectant a la circulació al voltant de la plaça de les Glòries. 

 

Alternativa D30+ 

Es tracta d’una alternativa que connectaria les dues xarxes de tramvia per la Diagonal amb autobús, 

augmentat la capacitat de les línies existents i afegint la nova línia D30+ amb autobusos elèctrics alimentats 

amb bateries. La longitud és de 3,9 km amb 9 parades per sentit. D’acord amb l’estudi de demanda de 

l’ATM, la demanda de la D30+ seria de 34.635 passatgers al dia el 2018 i donaria servei a una àrea de la 

Diagonal que avui en dia no en disposa. Tot i això, exigeix realitzar transbords pels viatges interurbans del 

tramvia que volen continuar pel corredor de la Diagonal. 

Imatge 37. Planta i seccions de l’alternativa D30+ 

 

Font: Barcelona Regional 

 

L’espai necessari per al bon funcionament del corredor s’obté suprimint un carril de circulació central de la 

Diagonal, quedant dos carrils en sentit Llobregat i un carril en sentit Besòs. S’amplia l’amplada dels carrils 

bus per permetre major velocitat comercial i material mòbil més eficient. Tot i això, com no disposaria de 

carril segregat, la seva circulació i la seva regularitat estaria condicionada per les incidències del transit de 

la ciutat i, al final, la velocitat comercial seria molt similar a la resta de línies a l’actualitat, uns 13 km/h. 

A més, al tenir menys capacitat respecte al tramvia caldria una gestió eficient de la xarxa per mitigar 

potencials problemes operatius derivats de l’alta demana (efecte autopista d’autobusos) i no afavoria a la 

pacificació del trànsit a la Diagonal. Per això, la redistribució del trànsit cap a l’Eixample té major impacte 

que les altres alternatives si no s’intervé sobre la resta del viari. D’altra banda, pel que fa a la vegetació no 

hi hauria impacte ja que la alternativa no afectaria a l’arbrat. 

Imatge 38: IMD alternativa D30+ 

 

Font: Barcelona Regional a partir de l’Ajuntament de Barcelona 

 

Comparació d’alternatives 

A partir dels resultats obtinguts en les estimacions de la redistribució del trànsit per les diferents 

alternatives, també es pot arribar a estimar les emissions de contaminants i de soroll associades. Cal 

esmenar que per l’escenari de referència D30 no hi ha afectació sobre el trànsit, per tant, no s’han realitzat 

les estimacions. A més, les estimacions s’han realitzat amb el parc mòbil actual a la ciutat si bé es preveu 

una reducció de vehicles en els propers anys, a més de la demanda captada, i la progressiva substitució per 

vehicles més lleugers, menys contaminats i sorollosos. 

En el cas de les emissions de contaminants associades a la mobilitat de vehicles de motor, s’ha realitzat una 

primera aproximació mitjançant un mètode que ha tingut en compte el volum de trànsit (IMD) i els factors 

d’emissió. 

En el cas del soroll associat a la mobilitat de vehicles de motor, s’ha realitzat una primera aproximació a la 

variació dels nivells acústics, mitjançant un mètode de correlació simplificat. Les principals dades que s’han 

tingut en compte són el volum de trànsit (IMD), percentatge de vehicles pesants i lleugers, velocitat dels 

vehicles i amplada del carrer. 

Així doncs, es comenten els principals resultats per les diferents alternatives. 
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En l’alternativa Diagonal, gairebé no hi ha canvis en els vehicles per quilòmetre que es realitzen actualment 

tant al centre com a nivell de ciutat. Tot i això, cal destacar que els vehicles per quilòmetre a la Diagonal es 

redueix gairebé a la meitat amb un 49,9%. Les emissions, per tant, no varien en general, però disminueixen 

de manera molt important a la Diagonal. 

En el cas del soroll, l’alternativa Diagonal comporta evidentment una millora de la qualitat acústica al llarg 

de la Diagonal, on es redueix el seu soroll associat a la mobilitat de vehicles de motor al voltant dels -1 als -

5 dB(A). A més, altres trams de l’Eixample milloren, com pot ser el trams de Passeig de Gràcia propers a la 

Diagonal, o per exemple els carrers de Bailèn o Roger de Flor. Un altre fet destacat és l’alternativa en la que 

milloren més trams de carrers, amb un 8,5% de la longitud total dels carrers de l’àmbit analitzat. Els trams 

de carrer que empitjoren representen el 4,5% i situant-se en determinades zones puntuals de Via Augusta, 

Rambla Catalunya i carrer Londres. 

Tal com es veu a la següent gràfica, aquesta alternativa comporta que quasi el 87% de la longitud dels trams 

de carrers es mantingui amb uns nivells de soroll similars. 

Imatge 39. Qualitat acústica per longitud de carrer (Alternativa Diagonal) 

 
Font: Barcelona Regional 

 

En l’alternativa Eixample, disminueix els vehicles per quilòmetre que es realitzen actualment tant pel 

centre com a la ciutat en un 0,3% i un 0,2% respectivament. En el cas de la Diagonal però no es redueix tant 

com amb l’alternativa Diagonal, un 23,8%. Les emissions, per tant, no varien en general, però disminueixen 

a la Diagonal. 

En el cas del soroll, l’alternativa Eixample comporta una millora de la qualitat acústica associada a la 

mobilitat dels vehicles de motor als carrers d’Urgell i Provença (per on transcorre el tramvia), mentre que 

comporta l’empitjorament d’una part important del carrer Bruc i també del carrer Londres. 

Tal com es veu a la següent gràfica, aquesta alternativa comporta que el 87,4% de la longitud dels trams de 

carrers es mantingui amb uns nivells de soroll similars. 

 

 

 

Imatge 40. Qualitat acústica per longitud de carrer (Alternativa Eixample) 

 
Font: Barcelona Regional 

 

En l’alternativa Túnel disminueix els vehicles per quilòmetre que es realitzen actualment tant pel centre 

com a la ciutat en un 0,1% i un 0,4% respectivament. A més, és l’alternativa en que menys disminueixen els 

vehicles per la Diagonal, un 1,9%. Les emissions, per tant, no varien en general, però disminueixen molt 

lleugerament a la Diagonal. 

En l’alternativa D30+, es dóna un augment dels vehicles per quilòmetre al centre, un 0,2%, i un descens a 

nivell de ciutat, un 0,1%. En el cas de la Diagonal, disminueixen els vehicles un 15,1%. Les emissions, per 

tant, augmenten lleugerament al centre i disminueixen en menor grau a la Diagonal. 

En el cas del soroll associat a la mobilitat de vehicles de motor, en general aquesta alternativa manté uns 

nivells acústics similars als actuals per la trama urbana de l’Eixample, excepte per l’avinguda Diagonal entre 

Passeig de Gràcia - la Plaça de les Glòries, que millora entre -1 i -3 dB(A). Per altra banda, alguns trams de 

carrer empitjoren lleugerament la seva qualitat acústica respecte a la situació actual, com és el cas de trams 

de Passeig de Gràcia o Rambla Catalunya. 

Tal com es veu a la següent gràfica, aquesta alternativa comporta que el 94% de la longitud dels trams de 

carrers es mantingui amb uns nivells de soroll similars i que quasi el 4% millori entre -1 i -3 dB(A). 

Imatge 41. Qualitat acústica per longitud de carrer (Alternativa D30+) 

 
Font: Barcelona Regional 
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Taula 3. Distribució del trànsit i emissions segons els diferents escenaris 

 

Font: Barcelona Regional a partir de dades de l’Ajuntament de Barcelona 

 

veh/dia DIF ACTUAL

% g/km tn/dia g/km tn/dia g/km tn/dia g/km tn/dia Wh/km GWh/dia L/100km L/dia

Diagonal 153.393 --- 0,995 0,15 0,089 0,01 219,94 33,74 223,17 34,23 864,33 0,13 8,21 12.600

Centre 4.208.382 --- 0,995 4,19 0,089 0,37 219,94 925,61 223,17 939,17 864,33 3,64 8,21 345.697

Ciutat 13.368.477 --- 0,934 12,49 0,084 1,12 209,13 2.795,80 212,31 2.838,20 821,20 10,98 7,81 1.044.368

Diagonal 9.039 --- --- --- --- --- --- --- --- --- --- --- --- ---

Centre 177.332 --- --- --- --- --- --- --- --- --- --- --- --- ---

Ciutat 486.887 --- --- --- --- --- --- --- --- --- --- --- --- ---

% g/km tn/dia g/km tn/dia g/km tn/dia g/km tn/dia Wh/km GWh/dia L/100km L/dia

Diagonal 76.926 -49,9% 0,995 0,08 0,089 0,01 219,94 16,92 223,17 17,17 864,33 0,07 8,21 6.319

Centre 4.204.270 -0,1% 0,995 4,18 0,089 0,37 219,94 924,71 223,17 938,25 864,33 3,63 8,21 345.359

Ciutat 13.350.109 -0,1% 0,934 12,48 0,084 1,12 209,13 2.791,96 212,31 2.834,30 821,20 10,96 7,81 1.042.933

Diagonal 5.290 --- --- --- --- --- --- --- --- --- --- --- --- ---

Centre 195.699 --- --- --- --- --- --- --- --- --- --- --- --- ---

Ciutat 504.341 --- --- --- --- --- --- --- --- --- --- --- --- ---

% g/km tn/dia g/km tn/dia g/km tn/dia g/km tn/dia Wh/km GWh/dia L/100km L/dia

Diagonal 116.844 -23,8% 0,995 0,12 0,089 0,01 219,94 25,70 223,17 26,08 864,33 0,10 8,21 9.598

Centre 4.196.382 -0,3% 0,995 4,17 0,089 0,37 219,94 922,97 223,17 936,49 864,33 3,63 8,21 344.711

Ciutat 13.348.138 -0,2% 0,934 12,47 0,084 1,12 209,13 2.791,55 212,31 2.833,88 821,20 10,96 7,81 1.042.779

Diagonal 7.761 --- --- --- --- --- --- --- --- --- --- --- --- ---

Centre 193.119 --- --- --- --- --- --- --- --- --- --- --- --- ---

Ciutat 501.374 --- --- --- --- --- --- --- --- --- --- --- --- ---

% g/km tn/dia g/km tn/dia g/km tn/dia g/km tn/dia Wh/km GWh/dia L/100km L/dia

Diagonal 150.470 -1,9% 0,995 0,15 0,089 0,01 219,94 33,10 223,17 33,58 864,33 0,13 8,21 12.360

Centre 4.205.947 -0,1% 0,995 4,18 0,089 0,37 219,94 925,08 223,17 938,63 864,33 3,64 8,21 345.497

Ciutat 13.319.796 -0,4% 0,934 12,45 0,084 1,12 209,13 2.785,62 212,31 2.827,86 821,20 10,94 7,81 1.040.565

Diagonal 8.874 --- --- --- --- --- --- --- --- --- --- --- --- ---

Centre 196.637 --- --- --- --- --- --- --- --- --- --- --- --- ---

Ciutat 520.061 --- --- --- --- --- --- --- --- --- --- --- --- ---

% g/km tn/dia g/km tn/dia g/km tn/dia g/km tn/dia Wh/km GWh/dia L/100km L/dia

Diagonal 130.165 -15,1% 0,995 0,13 0,089 0,01 219,94 28,63 223,17 29,05 864,33 0,11 8,21 10.692

Centre 4.216.040 0,2% 0,995 4,19 0,089 0,38 219,94 927,30 223,17 940,88 864,33 3,64 8,21 346.326

Ciutat 13.355.627 -0,1% 0,934 12,48 0,084 1,12 209,13 2.793,11 212,31 2.835,47 821,20 10,97 7,81 1.043.364

Diagonal 8.626 --- --- --- --- --- --- --- --- --- --- --- --- ---

Centre 193.124 --- --- --- --- --- --- --- --- --- --- --- --- ---

Ciutat 500.203 --- --- --- --- --- --- --- --- --- --- --- --- ---

NOTA1:  s'ha considerat les emissions del parc mòbil de Barcelona any 2013 (el més actualitzat)

NOTA2:  s'ha considerat que no hi ha variació en la velocitat mitjana dels diferents escenaris ni tampoc canvi de distribució modal
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Si bé no hi ha grans variacions en els resultats tant a l’àmbit centre com ciutat en les quatre alternatives (en 

l’escenari de referència s’ha considerat que no hi hauria canvis en el trànsit), cal recordar que aquests no 

tenen en compte els objectius del PMU, amb una reducció dels vehicles privats en els desplaçaments en un 

-21% i en l’augment dels sistemes de transport públic en un +3,5%. D’altra banda, una reducció de la 

circulació afavoreix la reducció d’emissions de contaminats en les vies de gran circulació on es detecta que 

la contaminació originada pel trànsit rodat ja supera els límits permesos, com la Diagonal. Així l’alternativa 

Diagonal és la que ofereix una major reducció d’emissions amb un 50%. 

En aquest sentit, per aconseguir una millora ambiental i una mobilitat sostenible a Barcelona cal introduir 

un canvi molt ambiciós en les pautes de mobilitat de la ciutat: potenciar el transport públic en superfície, 

augmentar l’espai destinat al vianant i al ciclista així com reduir el del transport privat, en suma, afavorir el 

transvasament modal. 

D’altra banda, s’ha realitzat creuaments a 500 m del traçat de les alternatives i a 300 m de les parades 

previstes per conèixer l’estat actual de diferents paràmetres i així poder fer una anàlisi multi criteri que 

permeti comparar els canvis futurs de cada alternativa. Cal esmenar que hi ha poques variacions pel que fa 

al traçat en les alternatives que discorren per la Diagonal a diferència de les parades. En el cas de l’escenari 

de referència i l’alternativa Túnel, al ser soterrat, no es pot analitzar de la mateixa manera ja que no tindrà 

els efectes associats en el canvi de model de mobilitat en la trama urbana de Barcelona. 

Més endavant, a mesura que avancin altres treballs, es podrà concretar les anàlisi a partir dels models de 

trànsit i mitjançant modelitzacions de la dispersió de contaminats i del soroll. En aquest document s’han 

fet càlculs de contaminants a partir de factors d’emissió i càlculs d’emissió acústica mitjançant un mètode 

de correlació simplificat. 

Taula 4 i Imatge 42. Anàlisi de diferents paràmetres per a cada alternativa a l’actualitat 

 

Font: Barcelona Regional 

 

 

 

SITUACIÓ ACTUAL 

 

Alternativa Diagonal Alternativa Eixample Alternativa D30+

Vegetació Traçat 15,56% 15,55% 15,63%

Vegetació Parades 16,46% 15,93% 16,19%

NO2 Traçat 60 73 60

NO2 Parades 59 64 64

PM10 Traçat 29 35 29

PM10 Parades 28 30 31

Soroll Dia Traçat 65,7 65,9 65,7

Soroll Vespre Traçat 63,4 63,4 63,5

Soroll Nit Traçat 57,8 58,0 57,9

Població Traçat 144.236 168.126 145.208

Població Parades 58.789 68.427 61.271

Serveis i Establiments Parades 3.628 4.018 4.143
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SITUACIÓ ACTUAL 
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Així doncs, per realitzar aquesta anàlisi s’ha desenvolupat una taula amb diversos criteris tant quantitatius, 

com per exemple la presència de vegetació, les immissions de NO2 i PM10, la població servida, etc. com 

qualitatius, a partir de la descripció del medi realitzat en el capítol anterior, com per exemple la oportunitat 

de millora social o la modificació del paisatge, i els paràmetres s’analitzen seguint un codi de colors que 

respon a un canvi positiu (verd), neutral (gris) o negatiu (vermell). 

Taula 5. Anàlisi multi criteri de les alternatives  

 

Font: Barcelona Regional 

 

En les tres alternatives la població que tindrà accés al servei es força similar encara que la demanda 

esperada de l’alternativa D30+ és molt inferior respecte a les altres dues. 

Pel que fa al viari existent, la D30+ tindria pocs canvis ja que només es suprimiria un carril de circulació, la 

Diagonal suposa canviar tota la secció central i l’Eixample suposaria la desaparició del carrer Provença de 

la circulació de la ciutat. Tot i això, en els tres casos la reordenació del trànsit es podria resoldre de manera 

òptima tal com ha passat en altres carrers de la ciutat com Gran Via, Balmes, General Mitre, etc. 

L’estacionament de vehicles afectaria a l’alternativa Eixample. 

Tant el consum energètic com la disminució de gasos i de soroll no variarà considerablement en cap de les 

tres alternatives. 

No així amb l’arbrat, ja que en l’alternativa Eixample s’arribarien a extreure 312 arbres. En aquest sentit, 

en l’alternativa D30+ no hi hauria oportunitats de reconversió urbana al no haver grans canvis en el traçat. 

En el cas de l’alternativa Eixample es considera que succeeix el mateix ja que en l’actualitat el carrer 

Provença ja es troba força pacificat. En canvi, l’alternativa Diagonal sí que suposaria un canvi important al 

reduir dràsticament la circulació de vehicles i fomentaria un corredor verd a l’àmbit. D’aquesta manera 

s’estima que només l’alternativa Diagonal suposaria una devolució d’espai públic als vianants. 

Pel que fa a oportunitats de millora social, les alternatives Diagonal i D30+ connecten diversos barris de la 

ciutat, en canvi l’alternativa Eixample només connectaria els barris de l’Eixample. Per això, les dues 

primeres promou la connexió entre barris i els desplaçaments cap a noves zones de transformació com el 

22@ o el Campus-Diagonal Besòs de l’UPC. 

L’alternativa Diagonal és la que disposa de menys serveis i establiments d’activitat econòmica propers a les 

parades, així la implantació d’aquest alternativa podria potenciar-los. També es considera que la Diagonal 

és una avinguda que ofereix més pols d’interès, a diferència dels carreres Urgell o Provença. 

Per acabar, i com a resum, el paisatge no variaria de manera important en el cas de l’alternativa D30+. 

L’alternativa Eixample tindria un fort impacte en l’arbrat, per tant, s’estima que el canvi seria negatiu. En 

canvi, en l’alternativa Diagonal amb tramvia suposaria una millora evident al reduir els vehicles per hora 

gairebé a la meitat i al implementar un sistema de transport eficient en superfície. 

 

3.3. Justificació de l’alternativa escollida 

L’alternativa escollida ha estat el tramvia en superfície per l’avinguda Diagonal, ja que promou un canvi de 

model cap a una mobilitat més sostenible gràcies a la implantació d’un transport col·lectiu de gran 

capacitat, la segregació de trànsit, la millora de la qualitat de l’aire i del soroll, la millora de l’accessibilitat i 

altres aspectes que van encaminats a una millora de la qualitat de l’espai públic. Tots aquests aspectes són 

objectius del Compromís Ciutadà per la Sostenibilitat 2012-2022. 

Els tramvies són els sistemes ferroviaris que més fàcilment s’adapten a teixits urbans, la seva implementació 

requereix d’un menor període de temps que d’altres obres ferroviàries (tren, metro) i, per tant, la 

durabilitat al llarg del temps dels impactes en el medi solen ser menors. A més, té una capacitat i velocitat 

comercial superior al bus, garanteix l’accessibilitat al tenir pis baix a nivell de terra, la segregació permet no 

està sotmès a la dinàmica general del trànsit i redueix l’espai per al vehicle privat a la ciutat, incentivant el 

transport públic. 

 

Mobilitat 

En l’última dècada s’ha donat una aposta clara per part de les diferents administracions públiques per 

assolir un canvi en el model de mobilitat davant la constatació que el sistema basat prioritàriament en l’ús 

del cotxe era un model ambiental, social i econòmicament insostenible. 

Es tracta d’apostar per un model que prioritza els sistemes de transport públic i altres sistemes de transport 

de baix impacte, com són els desplaçaments a peu i bici, amb l’objectiu de reduir la dependència en l’ús del 

vehicle privat en els desplaçaments, que es produeix molt lentament, i augmentar la capacitat i la 

competitivitat del sistema de tal forma que desplaçar-se en transport públic sigui còmode i ràpid. 

Una nova jerarquia en el model de mobilitat té la seva màxima expressió en una redistribució de l’espai en 

entorn urbans que prioritzi les xarxes de transport públic en superfície més sostenibles, sobretot allà on els 

dèficits són més acusats i les previsions de demanda més elevades. A més, posar el tramvia al centre del 

carrer implicaria donar la prioritat al transport públic ja que com més pròxim és el mode de transport al 

centre de l’eix del carrer, més important es considera. 

DIAGONAL EIXAMPLE D30+

Població servida

Demanda esperada

Repercussió sobre el viari existent

Reordenació possible del trànsit

Afecció a l'estacionament dels vehicles

Consum energètic

Disminució de l'emissió de gasos de combustió

Disminució dels nivells sonors

Afectació de l'arbrat (arbres a extreure)

Oportunitats de reconversió urbana

Devolució d'espai públic als vianants

Oportunitats de millora social

Potenciació de comerç i serveis

Pols d'interès i centralitat

Modificació del paisatge en relació a l'inici
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Avui en dia, el tram central de la Diagonal està servit exclusivament amb autobús, amb un carril-bus 

infradimensionat per on circulen més de 46 autobusos/hora. En les hores puntes del dia es supera la 

capacitat del carril–bus i es generen importants problemes d’acumulació d’autobusos en les parades, efecte 

acordió, reducció de la velocitat comercial, etc. que redueixen sensiblement la qualitat del servei. A 

diferència d’altres eixos principals i amples de ciutat (Gran Via, Meridiana, Aragó, Passeig de Gràcia, etc.), 

l’eix de la Diagonal és l’única via estructurant de ciutat sense la dotació d’un servei ràpid i d’alta capacitat 

(tramvia, metro o rodalies). 

La connexió amb tramvia per la Diagonal de les dues xarxes Trambaix i Trambesòs combina rapidesa i 

intermodalitat per configurar un nou corredor ferroviari al centre de ciutat. Permetrà la realització de 

desplaçaments entre Francesc Macià i Glòries que actualment obliguen a la realització d’almenys un 

intercanvi modal entre l’autobús i el sistema ferroviari. El PDI 2011-2020 aposta per aquesta actuació ja 

que permetrà racionalitzar l’oferta de transport públic amb una disminució en el nombre d’intercanvis i 

també incrementa la cobertura territorial en mode ferroviari a Barcelona. 

La discontinuïtat del tramvia a Barcelona penalitza l’accessibilitat del territori per accedir al centre de ciutat, 

tant a l’àmbit dels municipis del Baix Llobregat i Barcelonès Nord, com a la pròpia ciutat de Barcelona en 

els barris localitzats als extrems de la Diagonal (Diagonal Zona Universitària i Diagonal Poblenou/22). 

D’altra banda, a Barcelona i els municipis del seu entorn estan previstos i en execució diversos projectes de 

transformació urbana, sobretot a l’entorn del Trambesòs, que representaran canvis importants en 

l’ocupació urbana i en la demanda futura de mobilitat, com el cas del projecte 22@Poble Nou, la 

transformació de l’entorn de les Glòries o el projecte universitari del Campus-Diagonal Besòs de l’UPC. 

La connexió amb tramvia permet travessar el centre de la ciutat pel camí més curt connectant els diferents 

barris de ciutat i generant sis punts d’intercanvi amb possibilitat de correspondència amb nou eixos 

ferroviaris. Qualsevol altra alternativa presenta un traçat en ziga-zaga més llarg, que penalitza l’eficiència 

d’un servei de transport públic de caràcter metropolità i que resultarà poc coherent en el marc de la 

consolidació de la nova xarxa ortogonal NBX de ciutat. 

A més, el tramvia és el transport públic millor valorat el 2015, només superat pels modes individuals: a peu, 

bicicleta, motocicleta i cotxe. Des de la seva posada en funcionament el tramvia ha assolit uns creixements 

de demanda molt per sobre el ritme que ho fa el conjunt del sistema de transport públic, confirmant entre 

d’altres, la bona acceptació per part dels usuaris d’un mode de transport que permet combinar rapidesa, 

regularitat amb facilitat i comoditat d’accés. 

El tramvia per les seves condicions d’estar guiat i amb carril exclusiu i segregat de la resta de vehicles, 

garanteix regularitat, fluïdesa en el trànsit i una integració amb la sincronització semafòrica ja provada a la 

xarxa en servei. La reducció del vehicle privat a la Diagonal permet incrementar el temps de semàfors oberts 

en les cruïlles i, per tant, assolir una major optimització de la circulació per la trama urbana de l’Eixample, 

sobretot, dels eixos principals que creuen la Diagonal. 

 

Qualitat atmosfèrica 

El tramvia és un dels mitjans de transport urbà que se li associen menor emissions en relació al cotxe i 

l’autobús urbà. A més, la reducció de vehicles propiciada per la implementació del tramvia propicien canvis 

en la mobilitat de l’avinguda Diagonal i el seu entorn i, per tant, la qualitat atmosfèrica de l’àmbit millorarà 

en el futur. 

Tot i això, està totalment condicionat per la redistribució de vehicles en l’àmbit d’estudi, és a dir, en funció 

de com canviï la circulació del trànsit en els carrers de l’Eixample. En aquests trams concrets on 

s’externalitzen els impactes fruit del canvi de model caldrà estudiar possibles mesures correctores i de 

minimització d’aquest impacte. 

L’àmbit s’ubica dins de la zona de protecció especial de l’ambient atmosfèric i, en aquest sentit, l’objectiu 

principal del Pla d’Actuació per a la Millora de la Qualitat de l’Aire (PAMQA) és reduir les emissions d’òxids 

de nitrogen i partícules en suspensió de diàmetre inferior a 10 micres per restablir la qualitat de l’aire i 

respectar els valors límit que determina la legislació europea. 

Una reducció de la circulació afavoreix la reducció d’emissions de contaminats en les vies de gran circulació 

on es detecta que la contaminació originada pel trànsit rodat ja supera els límits permesos, com la Diagonal. 

Per això, el canvi de model de mobilitat previst, amb la reducció de vehicles privats i les millores en el 

transport públic, comportaria una clara millora en la qualitat de l’aire. 

 

Qualitat acústica 

Els valors de soroll derivats del tramvia són baixos i queden totalment emmascarats pel soroll de la resta 

de transit. El tramvia és doncs un sistema de transport col·lectiu que redueix l’impacte acústic i que pot 

comportar un transvasament modal que suposi tenir menys cotxes als carrers de la ciutat reduint l’impacte 

acústic sobre l’espai públic i els habitatges. 

Així doncs, el projecte comporta una millora ostensible de la qualitat acústica en la pròpia Diagonal però, 

de la mateixa manera que amb les emissions de contaminants, està totalment condicionat per la 

redistribució de vehicles. 

L’àmbit d’estudi és una de les zones amb uns nivells de soroll més elevats, bastant per sobre de la mitja de 

Barcelona, a causa de la circulació d’una part important del trànsit de la ciutat. Aquesta és una variable 

estretament lligada al funcionament de la ciutat, i complicada de resoldre, per tant, necessita un 

replantejament profund del model de ciutat, de l’espai públic i sobretot del model de mobilitat. 

Lògicament la reducció de trànsit fa disminuir el nivell sonor encara que aquesta reducció segueix una 

funció logarítmica. Per exemple, en un carrer amb una intensitat de trànsit de 20.000 vehicles/dia, els nivells 

acústic estan al voltant dels 70 dB(A). Reduir aquest nivell sonor per sota dels 65 dB(A) significa reduir entre 

4 i 5 vegades el volum de trànsit existent. 

 

Verd urbà i espai públic 

Pel que fa a la vegetació i l’arbrat s’ha valorat la rellevància que té ja avui en dia la seva presència i s’ha 

avaluat més com una oportunitat de millora dels condicionants per al desenvolupament del verd urbà. 

La connexió del tramvia pot incidir de forma positiva i rellevant tant en el verd urbà com en l’espai públic 

existent a l’àmbit. Tots dos es configuren com un sistema, que complementa a un de social, que es poden 
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potenciar mútuament si el disseny i les condicions ambientals són les adequades, especialment gràcies a 

les millores de la qualitat atmosfèrica i acústica. 

La vegetació integrada a la trama urbana, però, desenvolupa altres funcions a part de l’ornamental i 

l’ecològica: complementa espais d’oci, esbarjo i descans, suavitza les temperatures, afavoreix la humitat 

relativa, permet la precipitació de partícules contaminants i la reducció de microorganismes patògens a 

l’aire, amorteix el vent i permet, en definitiva, augmentar la sensació de qualitat de vida. 

Aquest fet conferiria al projecte un veritable paper com a corredor verd urbà, sobre tot si es fa en tramvia, 

que podria relacionar‐se amb els parcs i jardins propers o amb d’altres passejos i carrers pacificats. Aquest 

escenari seria especialment positiu per a un àmbit com el de l’Eixample, el qual, com s’ha vist a l’apartat de 

diagnosi, pateix problemes de manca de verd urbà i d’espai públic de proximitat. 

En aquest sentit, impulsaria el desplegament del Pla del Verd i la Biodiversitat de Barcelona 2020, per 

aconseguir una infraestructura ecològica capaç d’oferir serveis ambientals i socials, d’inserir la natura a la 

ciutat amb la vida que conté, de connectar la ciutat amb el territori de l’entorn i, finalment, de fer la ciutat 

més fèrtil i més resilient. 

A més, el tramvia té una clara voluntat d’esdevenir un servei de proximitat per a l’ús dels habitants dels 

barris i entorns immediats i pot generar una nova centralitat d’edificacions i espais dedicats a l’ús públic, 

com les platges. L’existència d’una població envellida a l’àmbit fa que hi hagi una demanda de transport 

públic en superfície, de més fàcil accessibilitat respecte altres modes de transport com el metro. 

Les característiques d’activitat econòmica i arquitectòniques de l’àmbit varien substancialment, des de una 

forta activitat comercial i terciària fins a un nombre elevat d’arquitectura monumental. El projecte 

afavoriria les condicions ambientals adequades per al passeig i el confort del resident, del professional i del 

turista. 

 

  



  Avaluació d’impacte ambiental simplificada de la connexió del tramvia 
Març 2016 

 

32 

 AVALUACIÓ DELS POSSIBLES IMPACTES SOBRE EL MEDI 

A continuació s’identifiquen i s’avaluen els principals impactes de l'alternativa escollida a partir d’aquells 

aspectes més rellevants detectats al llarg de l'estudi del medi, tant en fase de construcció com d'explotació. 

És important diferenciar aquests dos aspectes, ja que el primer és, en gran mesura, temporal. 

Es procedeix d’acord la Llei 21/2013 en el seu article 45, que estableix una avaluació dels efectes previsibles 

directes o indirectes, acumulatius i sinèrgics del projecte sobre la població, la salut humana, la flora, la 

fauna, la biodiversitat, el sòl, l’aire, l’aigua, els factors climàtics, el canvi climàtic, el paisatge, els béns 

materials, inclòs el patrimoni cultural, i la interacció entre tots els factors esmentats, durant les fases 

d’execució, explotació i, si s’escau, durant la demolició o l’abandonament del projecte. 

En aquest estudi, de fet es tracta d’avaluar els efectes més rellevants sobre un canvi de model de mobilitat 

en la trama urbana de Barcelona ja que aquest és sens dubte la modificació més rellevant i la que generarà 

impactes en el medi fruit de la redistribució d’aquest trànsit. Els impactes es realitzen en sòl urbà que afecta 

a paviments, aglomerats o parteres, és a dir, el projecte es desenvolupa en zones urbanitzades molt 

consolidades. El compromís de l’estudi recau, per tant, en conèixer els aspectes ambientals més rellevants 

del projecte i poder prendre decisions que permetin reduir aquests impactes. 

 

4.1. Identificació i descripció dels impactes 

Tot seguit es presenta el resultat d’un procés sistemàtic realitzat per identificar els possibles impactes sobre 

el medi per a cadascuna de les fases en què es pot descompondre la vida del projecte, és a dir, fase de 

construcció o executiva i fase d’explotació o funcionament. 

Al final, es realitza una matriu a partir del creuament entre les operacions i elements que poden causar 

impacte a l’entorn i els aspectes del medi afectats pel mateix. L’objecte del creuament no és altre que 

discernir, des del punt de vista qualitatiu, els impactes que es consideren més significatius i que més 

endavant es qualificaran i seran avaluats. 

 

En fase de construcció 

C1. Ocupació directa del sòl: ocupació física del territori en què es projecten les obres. 

C2. Ocupació temporal del sòl: ocupació física del territori per a les instal·lacions auxiliars necessàries per a 

la execució de les obres. 

C3. Moviment de maquinària pesada: trànsit de maquinària pesada pel transport de materials, moviments 

de terres, execució d’obres, etc. 

C4. Excavacions per medis mecànics: alteració de la morfologia del terreny i dels elements superficials 

necessaris per a la realització de les obres. 

C5. Moviments de terra: els moviments de terres durant l’excavació. 

C6. Abocament de materials: creació o disponibilitat d’abocadors com a destí final dels materials no aptes 

per a l’execució de les obres. 

C7. Generació de residus: olis, greixos, plàstics, restes de ciment, etc. 

C8. Pavimentació i acabats: preparació de les andanes, instal·lació de vies i serveis i accessos dels carrers. 

 

En fase d’explotació 

E1. Ocupació de l’espai: ocupació definitiva del sòl. 

E2. Integració dels elements de superfície: presència física permanent d’elements i de vegetació 

ornamental. 

E3. Connectivitat territorial: canvis definitius en la mobilitat local i regional. 

 

Elements del medi afectats 

Ús del sòl: ocupació temporal durant les obres i ocupació permanent de l’espai en fase d’explotació. 

Geologia i geomorfologia: modificació topogràfica i morfològica del sòl derivades de la ocupació temporal. 

Hidrologia i hidrogeologia: alteració de les condicions existents relacionades amb la qualitat i continuïtat 

de les aigües superficials o subterrànies. 

Vegetació: afeccions directes sobre la vegetació natural. 

Fauna: molèsties als diferents biòtops per l’execució de les obres. 

Mobilitat: alteració de la circulació de vehicles i persones.  

Qualitat atmosfèrica: modificació de les condicions atmosfèriques per la pròpia execució de les obres i 

utilització de maquinària així com per la redistribució de la mobilitat en fase d’explotació. 

Qualitat acústica: modificació de les condicions acústiques de la zona per la pròpia execució de les obres i 

utilització de maquinària així com per la redistribució de la mobilitat en fase d’explotació. 

Aspectes socioeconòmics: molèsties a la població en fase d’obra i millores de l’accessibilitat i la mobilitat 

en fase d’explotació. 
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Taula 6. Matriu d’identificació dels impactes ambientals. 1 als impactes de primer orde (immediat), 2 als impactes 

de segon ordre (potencial), en gris els més significatius. 

 

Font: Barcelona Regional 

 

Un cop realitzada la identificació, a continuació es descriuen de manera detallada els impactes més 

rellevants segons els elements del medi afectats. 

Ús del sòl 

C2: Els impactes més notables són aquells provocats per l’ocupació temporal del sòl a les zones destinades 

a instal·lacions auxiliars i a parcs de maquinària. 

E1: Les actuacions i les instal·lacions previstes per permetre la implementació del tramvia significaran un 

nou espai fins ara ocupat pel transport viari. 

Geologia i geomorfologia 

Per les característiques pròpies del projecte no es preveu que els moviments de terres siguin elevats i per 

tant les necessitats de traslladar materials a abocador o d’importar materials externs a les obres seran 

baixes. 

Hidrologia i hidrogeologia 

C7: Tots aquells projectes en què s'utilitza maquinària i es produeixen moviments de terres, són un risc 

potencial de contaminació d’aigües superficials i subterrànies. Tot i això, el sòl impermeable existent i el 

tramvia al ser un transport de superfície difícilment interaccionarà amb l’aqüífer protegit del Delta del 

Besòs. 

Vegetació 

C3, C4 i C7: Tot i que no hi ha previst cap extracció de l’arbrat, poden haver-hi afeccions involuntàries 

producte de la circulació de maquinària (topades o trepitjades d’espècies vegetals), durant les excavacions 

(cobriment de pols de les fulles), o per la generació de residus (vessament de productes tòxics). 

Fauna 

C3 i C4: Durant la fase d’obres es produiran molèsties que poden afectar a la fauna, com sorolls i vibracions 

causats per la maquinària i excavacions, encara que aquesta està adaptada a ambients urbans alterats. 

Mobilitat 

C1, C2 i C3: La ocupació directa i temporal de l’espai viari en la fase de construcció així com el moviment de 

maquinària pot provocar alteracions a la circulació. 

E1 i E3: La implementació del tramvia canviarà la manera de desplaçar-se en el propi traçat i, sobre tot, es 

busca un augment dels usuaris que utilitzin la opció de transport públic en detriment de l’ús del vehicle 

privat en la ciutat. 

Qualitat atmosfèrica 

C3, C4, C5 i C6: Durant el procés constructiu es pot produir un impacte sobre la qualitat atmosfèrica ja que 

es produeix un increment dels gasos de combustió emesos per la circulació de la maquinària així com per 

les excavacions de la pròpia obra. Els moviments de terres i el transport de materials també són una font 

important de generació i resuspensió de pols. 

E1 i E3: La implementació del tramvia reduirà de manera important les emissions en el propi traçat però 

afectarà de manera negativa en els carrers per on es redistribuirà el trànsit. 

Qualitat acústica 

C3, C4, C5 i C6: Els impactes de les emissions acústiques i vibratòries es produeixen sobre altres components 

del medi i es concentren sobre tot durant les obres a conseqüència de les operacions d’excavació, càrrega, 

descàrrega, transport, perforació i utilització de maquinària pesada. 

E1 i E3: La implementació del tramvia reduirà de manera important els nivells sonors en el propi traçat però 

pot afectar en els carrers per on es redistribuirà el trànsit. 

Aspectes socioeconòmics 

C1, C3 i C4: La ocupació directa afectarà a l’accessibilitat dels habitants ja que s’haurà d’interrompre 

puntualment carrers mentre durin les obres. El moviment de maquinària i les excavacions generaran pols i 

soroll que provocarà una pèrdua temporal de la qualitat de vida dels habitants. A més, pot disminuir la 

demanda de bens i serveis per part dels professionals i turistes. 

Ú
s 

d
el

 s
ò

l

G
eo

lo
gi

a 
i g

eo
m

o
rf

o
lo

gi
a

H
id

ro
lo

gi
a 

i h
id

ro
ge

o
lo

gi
a

V
eg

et
ac

ió

Fa
u

n
a

M
o

b
ili

ta
t

Q
u

al
it

at
 a

tm
o

sf
èr

ic
a

Q
u

al
it

at
 a

cú
st

ic
a

A
sp

ec
te

s 
so

ci
o

ec
o

n
ò

m
ic

s

C1 Ocupació directa del sòl 2 2 2 2 2 1 1

C2 Ocupació temporal del sòl 1 2 2 2 2 1 2

C3 Moviment de maquinària pesada 2 2 2 1 1 1 1 1 1

C4 Excavacions per medis mecànics 2 2 2 1 1 1 1 1
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E1 i E3: Els impactes socioeconòmics previstos per la fase d’explotació són de caràcter positiu, tenint en 

compte que el principal impacte és la millora del transport públic d’alta qualitat. Igualment, pot donar-se 

una dinamització socioeconòmica en el mateix traçat. 

 

4.2. Caracterització i avaluació dels impactes 

Una vegada identificats i descrits els impactes ambientals significatius que pot generar el projecte, cal 

realitzar un procés d’anàlisi per a cadascun en funció de la forma com es presenta, la intensitat i el medi on 

es projecta. A partir d’aquí es podrà avaluar el grau de compatibilitat i, si s’escau, la necessitat d’establir 

mesures preventives, correctores o compensatòries, especialment quan l’impacte té caràcter irreversible. 

Per a la caracterització prèvia a la avaluació dels impactes identificats, es prenen els criteris que es 

relacionen a l’Annex 1 del Reglamento para la ejecución del RDL 1302/1986, de 28 de junio, de evaluación 

del impacto ambiental aprovat pel RD 1131/1988 de 30 de septiembre, també recollits en el Decret 

114/1988 de 7 d’abril, d’avaluació d’impacte ambiental i el respectiu Reglament. Els criteris són excloents 

dintre d'un mateix grup però no entre grups diferents: 

Efecte 

Notable (A): Quan la modificació dels factors ambientals pot produir alteracions o pèrdues sobre els factors 

ambientals de manera parcial o limitada. 

Mínim (A1): Quan les repercussions es poden qualificar d’inapreciables. 

Beneficiós (B): Quan la interacció que s’ha establert es tradueix, després d’una anàlisi completa de la 

situació, en un efecte positiu sobre el factor ambiental considerat. 

Perjudicial (B1): Quan es presenta un deteriorament del valor naturalístic, estètic, cultural, paisatgístic, de 

productivitat ecològica, o un augment dels perjudicis derivats de la contaminació, erosió i/o d’altres danys 

ambientals sobre l’estructura ecològica en sentit ampli, de l’indret estudiat. 

Immediatesa 

Directe (C): Aquell que incideix sobre d’un factor ambiental determinat a partir d’una primera acció causant. 

Indirecte (C1): Aquell que es manifesta a través d’un seguit de relacions causa-efecte encadenades, a partir 

de la primera acció causant. 

Acumulació 

Simple (D): Aquell que es manifesta individualment sobre els factors ambientals sense cap incidència en els 

efectes d’altres agents d’impacte. 

Acumulatiu (D1): Aquell que en perllongar-se en el temps, agreuja progressivament els seus efectes mentre 

es manté la causa que el provoca. 

Sinèrgic (D2): Quan l’efecte conjunt de l’acció de varis agents implica un increment dels efectes respecte el 

que suposaria la seva actuació per separat. 

Moment 

A curt termini (E): Quan l’efecte es manifesta dins del cicle anual. 

A mig termini (E1): Quan es manifesta abans dels cinc anys. 

A llarg termini (E2): Quan es pot manifestar després d’un període superior als cinc anys. 

Persistència 

Permanent (F): Suposarà una alteració del medi de durada indefinida en el temps. 

Temporal (F1): Suposarà una alteració de durada limitada en el temps. 

Reversibilitat 

Reversible (G): L’alteració produïda pot ser assimilada en l’entorn a mig termini, mercès als processos 

naturals de successió ecològica i els mecanismes d’autodepuració o autogeneració propis del medi. 

Irreversible (G1): Suposaria la “dificultat extrema” o fins i tot l’impossibilitat de retornar a la situació inicial. 

L’efecte no podrà ésser assimilat pel medi, en base als processos naturals de successió ecològica i 

autodepuració. 

Possibilitat de correcció 

Recuperable (H): L’alteració que s’ha manifesta pot eliminar-se bé per l’acció natural o bé per l’acció 

humana, mitjançant sistemes correctors o aplicacions específiques de tècniques ambientals. 

Irrecuperable (H1): Quan l’alteració o pèrdua es impossible de reparar o de restaurar, tant per l’acció 

natural com per la intervenció de l’home. 

Freqüència de generació 

Periòdic (I): Aquell que es manifesta de manera intermitent en el temps, seguint una cadència regular.  

D’aparició irregular (I1): Manifestat de manera imprevisible en el temps, les alteracions del qual s’han 

d’avaluar en funció de la probabilitat d’aparició, sobretot pel que fa a totes aquelles manifestacions que 

sense ésser contínues i/o periòdiques són notables. 

Continu (J): Aquell que es manifesta de forma ininterrompuda en el temps. 

Discontinu (J1): Aquell que es manifesta de manera intermitent en el temps, és a dir, a través d’intervals. 

Distribució 

Localitzat (K): Amb efectes circumscrits i concrets en un o diversos perímetres determinables. 

Dispers (K1): Aquell amb efectes difosos sobre una àrea més àmplia i inconcreta. 

Origen 

Proper (L): Aquell que es manifesta en una zona propera on es produeix l’acció que el genera 
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Llunyà (L1): Aquell que es manifesta en una zona llunyana on es produeix l’acció que el genera. 

 

Segons la classificació establerta a la normativa esmentada també s’ha avaluat l’impacte ambiental de més 

a menys compatible d’acord a la terminologia següent: 

Impacte ambiental compatible: Aquell la recuperació del qual és immediata després del cessament de 

l’activitat, i no requereix mesures preventives o correctores. 

Impacte ambiental moderat: Aquell la recuperació del qual no requereix mesures preventives o correctores 

intensives, i en el qual la consecució de les condicions ambientals inicials requereix un cert temps. 

Impacte ambiental sever: Aquell en el qual la recuperació de les condicions del medi exigeix mesures 

preventives o correctores, i en el qual, fins i tot amb aquestes mesures, aquella recuperació requereix un 

període de temps dilatat. 

Impacte ambiental crític: Aquell la magnitud del qual és superior al llindar acceptable. Amb aquest es 

produeix una pèrdua permanent de la qualitat de les condicions ambientals, sense possible recuperació, 

fins i tot amb l’adopció de mesures protectores o correctores. 

 

A continuació, s’ha desenvolupat una matriu qualitativa on es caracteritza i s’avalua els impactes seguint 

un codi de colors que respon a un impacte compatible (verd), moderat (groc), sever (vermell) i crític (lila). 

Taula 7. Matriu d’avaluació dels impactes ambientals 

 

Font: Barcelona Regional 

 

 

  

FACTORS AMBIENTALS FASE TIPUS D'IMPACTE CARACTERITZACIÓ AVALUACIÓ

Construcció C2 A1, B, C, D1, E, F1, G, H, I1, J, K, L

 Explotació E1 A1, B, C, D1, E, F, G, H, I1, J, K, L

Construcció - - -

 Explotació - - -

Construcció C7 A1, B, C, D1, E, F1, G, H, I1, J1, K, L

 Explotació - - -

Construcció C3 / C4 / C7 A1, B, C, D1, E, F1, G, H, I, J, K, L

 Explotació - - -

Construcció C3 / C4 A1, B, C, D1, E, F1, G, H, I, J, K, L

 Explotació - - -

Construcció C1 / C2 / C3 A, B1, C, D, E, F1, G, H, I1, J, K1, L

 Explotació E1 / E3 A1, B1, C, D, E, F, G, H, I, J, K1, L

Construcció C3 / C4 / C5 / C6 A, B1, C, D1, E, F1, G, H, I1, J1, K1, L

 Explotació E1 / E3 A1, B1, C, D1, E, F, G, H, I, J1, K1, L

Construcció C3 / C4 / C5 / C6 A, B1, C, D1, E, F1, G, H, I1, J1, K1, L

 Explotació E1 / E3 A1, B1, C, D1, E, F, G, H, I, J1, K1, L

Construcció C1 / C3 / C4 A, B1, C, D1, E, F1, G, H, I, J, K, L

 Explotació E1 / E3 A1, B, C, D2, E, F, G, H, I, J, K1, L

Ús del sòl

Mobilitat

Qualitat atmosfèrica

Qualitat acústica

Aspectes socioeconòmics

Geologia i geomorfologia

Hidrologia i hidrogeologia

Vegetació

Fauna
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 MESURES PREVENTIVES, CORRECTORES I COMPENSATÒRIES 

La magnitud dels possibles impactes en fase de construcció té un abast molt localitzat i de magnitud menor, 

compatible a un entorn urbà com el que s’avalua. Les afeccions més importants del projecte es centren en 

les afectacions a la mobilitat, l’increment puntual de contaminants atmosfèrics i de soroll en la fase de 

construcció. 

Altres impactes com són la generació de pols, el risc de vessaments de substàncies contaminants al sòl i les 

aigües o l’afectació a la vegetació i a la fauna, es considera que tenen una complexitat baixa. A més, no es 

modifica cap pas d’aigües ni en quantitat ni en qualitat i no es preveuen moviments de terra per sota el 

nivell freàtic. 

El projecte, per tant, no afecta a l’abundància, ni a la qualitat, ni a la capacitat regenerativa dels recursos 

naturals de l’àrea. Tenint en compte les característiques del projecte, el medi disposa d’una capacitat de 

càrrega alta per acollir-lo. 

La major part d’impactes en fase d’explotació són positius ja que es milloren algunes de les condicions 

inicials, com és potenciar modes de transport més sostenibles amb la corresponent millora de qualitat 

atmosfèrica i acústica associada. Malgrat això, també es proposen algunes mesures per corroborar aquesta 

millora i, fins i tot, potenciar-la. 

Tot i això, es proposen una sèrie de mesures, la funció de les quals busquen en primer lloc, sempre que 

sigui possible, preveure els impactes. En el cas que no es pugin evitar, les mesures van encaminades a 

corregir o compensar els efectes no desitjats. 

 

5.1. En fase de projecte 

Aquestes mesures de caràcter preventiu suposen una protecció primària i essencial per a la correcta 

integració final del projecte en l’espai. 

Document d’anàlisi d’aspectes ambientals. Realitzar una avaluació ambiental de l’alternativa escollida 

mitjançant modelitzacions de la dispersió de contaminats i del soroll, un estudi de l’estat de l’arbrat, 

aspectes socioambientals, consum energètic, entre altres. Establiment de criteris ambientals per a la 

connexió i recomanacions. Aquest document servirà per nodrir la memòria ambiental. 

Memòria ambiental associada als projectes d’obres de l’Ajuntament de Barcelona. En la fase de redacció 

de projecte, tots els organismes autònoms, entitats publiques empresarials locals, altres entitats vinculades 

o depenent de l’Ajuntament de Barcelona, estaran obligats a elaborar una Memòria Ambiental en els 

Projectes d’Obres, sempre que el pressupost estimat per a la obra inclosa en el projecte sigui igual o 

superior a 450.000 €. La memòria ambiental definirà una bateria de mesures, algunes d’elles d’obligat 

compliment per la normativa ambiental, encaminades a reduir l’impacte ambiental i social que cada una de 

les obres de la ciutat pot ocasionar. 

 

5.2. En fase de construcció 

Aquestes mesures inclouen la major part de les actuacions que s’han de realitzar per tal de minimitzar la 

seva afectació en l’entorn i el medi ambient durant l’època d’execució de les obres. Les actuacions a 

realitzar en aquesta fase són les següents: 

 

Població 

La programació de l’obra haurà de tenir en compte les interferències a la població. En cas de ser necessari 

es plantejaran els desviaments adequats, per tal de mantenir la mobilitat de la població afectada amb les 

adequades condicions de seguretat viària mitjançant la senyalització de zona d’obres, limitació de velocitat, 

desviaments, vigilància i control dels accessos de maquinària als carrers de l’entorn de l’obra, limitació de 

les tasques més perilloses o de risc pel trànsit a hores i dies de menor densitat de circulació. 

Suprimir aquelles barreres arquitectòniques que dificultin la mobilitat, permetent una accessibilitat 

equitativa per a tota la població tant de veïns als habitatges i garatges com de clients a comerços, i incloure 

la instal·lació de les senyals pertinents que indiquin de manera clara els accessos previstos. Garantir la 

visibilitat dels establiments d’activitat econòmica. 

 

Residus 

Segregació i gestió de residus 

La gestió dels olis usats es realitzarà d’acord amb l’Ordre de 28 de febrer de 1989 del Ministeri d’Obres 

Públiques i Urbanisme i l’Ordre de 13 de juliol de 1990, per la que es regula la gestió dels olis usats, a més 

de l’Ordre de 6 de setembre de 1988, sobre prescripcions en el tractament i eliminació dels olis usats de la 

Generalitat de Catalunya. 

Pel que fa als residus plàstics, metàl·lics, cartrons i fustes, assimilables als domèstics, es prioritzarà la seva 

valorització en obra, essent necessari habilitar espais de recollida selectiva per a cada fracció, en indrets de 

fàcil accés i separats de la resta de materials aplegats, degudament senyalitzats i identificats. 

Finalment, tots els residus no perillosos hauran de ser retirats pel transportista i gestor autoritzat. El 

contractista haurà de facilitar a l’Administració competent les dades de l’empresa gestora i els fulls de 

seguiment dels residus retirats, degudament complimentats. 

La gestió dels residus de la construcció es destinaran a les plantes de gestió. Se seguirà el mateix criteri de 

cercar les instal·lacions més properes a l’obra prioritzant el destí a plantes de reciclatge i materials per a la 

restauració. 

Aigües residuals sanitàries de serveis d’obra 

Les aigües residuals sanitàries generades en la zona d’oficines i serveis de l’obra, es connectaran al sistema 

de clavegueram o bé amb lavabos químics. 
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Residus especials 

Quedarà específicament prohibit el vessament directe dels olis i d’altres substàncies contaminants en 

aigües superficials, interiors, en aigües subterrànies, en la xarxa de clavegueram i en els sistemes de 

sanejament o evacuació de les aigües residuals. 

Finalment, els residus perillosos hauran de ser retirats pel transportista i gestor autoritzat. El contractista 

haurà de facilitar a l’Administració competent les dades de l’empresa gestora i els fulls de seguiment dels 

residus retirats, degudament complimentats. 

 

Materials 

Compra correcta i emmagatzematge adequat 

El contractista haurà de vetllar per realitzar les compres ajustades a les necessitats del projecte i s’haurà de 

reservar una zona de l’obra per emmagatzemar els materials garantint les seves propietats i ordre fins al 

moment de l’aplicació. 

Per altra banda, s’hauran de planificar correctament les compres i gestionar els estocs per minimitzar el 

temps d’emmagatzematge i evitar així que els recursos es transformin en residus així com un excés 

d’ocupació de l’espai públic a causa d’un emmagatzematge superior a les necessitats de la fase d’obres en 

aquell moment. 

Es tendirà a concentrar càrrega i descàrrega en hores de dia que no generi molèsties pels veïns i que 

minimitzi l’impacte sobre la circulació. 

 

Atmosfera 

Disminuir la pols generada per l’obra 

S’han de rentar les rodes dels vehicles d’obra per tal d’evitar generar pols. 

Realitzar aspiracions localitzades de pols en el tall de materials i en la mesura que sigui possible. 

Durant dies de fort vent no es realitzaran activitats de moviment de terres. El tall de peces ceràmiques i/o 

hidràuliques es farà, prioritàriament amb guillotina o, altrament, amb maquinària prevista de via humida. 

Disposar de màquines que realitzin escombrats periòdics del sòl juntament amb els rentats. 

Tancar els elements necessaris pel transport de materials (cintes transportadores) mitjançant carenats o 

ruixar el material transportat. 

Mesures addicionals per a l'execució d'obres públiques incloses en el Pla d'Actuació 

Barcelona està declarada com a Zona de protecció especial de l'ambient atmosfèric, raó per la qual s'ha 

desenvolupat un Pla d'actuació per aplicar mesures per reduir aquesta contaminació atmosfèrica. 

a) Accessos, vials de circulació i superfícies amb trànsit de vehicles, camions i maquinària 

1. Pavimentar o compactar totes les superfícies i vials i mantenir-les en bon estat. 

2. Limitar la velocitat de circulació màxima dels vehicles i maquinària per l'interior del recinte de l'obra 

pública a 20 km / h. 

3. El titular de la via ha de limitar la velocitat màxima de circulació a 40 km / h en el tram comprès entre 

l'obra pública i la via de la xarxa viària bàsica. 

4. Escombrar i / o aspirar i / o regar amb la periodicitat necessària per minimitzar la formació de possibles 

núvols de pols. 

5. Cobrir completament els materials pulverulents transportats per vehicles i camions amb lones, o bé 

adoptar mesures d'eficàcia similar. 

6. Instal·lar sistemes de neteja de vehicles, especialment de les rodes. 

7. Revisar periòdicament els motors de combustió i els tubs d'escapament de la maquinària i els vehicles 

de transport. 

b) Abassegaments de materials pulverulents 

1. Localitzar els abassegaments de materials pulverulents en zones ubicades a sotavent respecte el vent 

dominant. 

2. Instal·lar sistemes físics per evitar la dispersió dels contaminants (pantalles paravents, murs de contenció 

o sistemes equivalents). 

3. Emmagatzemar els materials fins en sitges. 

4. Adequar l'alçada dels apilaments de manera que no superi l'alçada dels sistemes físics instal·lats. 

c) Operacions de càrrega, descàrrega i / o manipulació de materials pulverulents amb camions o maquinària 

en apilaments, tremuges i similars: 

1. Instal·lar sistemes per minimitzar l'emissió de partícules (aspiració localitzada de pols, reg o similar). 

2. Instal·lar sistemes de captació de partícules en càrrega i descàrrega de material pulverulent. 

d) Actuacions amb eines de tall o radials que puguin generar pols. Actuar sobre aquestes operacions amb 

mecanismes d’aspiració o d’aigua que minimitzin la producció de pols. 

f) Condicions generals: 

Tots els elements necessaris per al transport i tractament de material pulverulent han d'estar tancats. 
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Soroll 

Disminuir les molèsties per vibracions i soroll 

Cal evitar qualsevol soroll innecessari, en cap cas superant els nivells sonors màxims establerts en la Llei de 

protecció contra la contaminació acústica. S’entén per soroll produït per les activitats, el que prové de les 

màquines, les instal·lacions, les obres. 

Mesures addicionals per a l'execució d'obres incloses en l’Ordenança del medi ambient de Barcelona 

Ajustar l’emissió sonora de la maquinària a les prescripcions que estableix la Directiva 2000/14 que regula 

les emissions sonores a l’entorn produïdes per les màquines d’ús a l’aire lliure, i les normes 

complementàries. L’efectivitat dels sistemes silenciadors serà revisada i controlada periòdicament per 

assegurar que el manteniment de la maquinària és correcte. 

Limitar l’horari de treball entre les 8 i les 21 hores, totes elles de dilluns a divendres. Només en casos 

especials, que per la seva gravetat, complexitat o urgència així ho requereixin, es podrà variar aquest horari 

amb una sol·licitud prèvia a l’Ajuntament, qui determinarà de manera motivada els nous horaris i, si fos el 

cas, la suspensió provisional dels objectius de qualitat acústica. 

En tot cas, el treball nocturn i en cap de setmana, fora del que preveu el punt anterior, s’ha de sol·licitar i 

ha de ser autoritzat expressament per l’Ajuntament, el qual avaluarà la possibilitat de presentar un estudi 

d’impacte acústic. 

Les obres d’urbanització i les de grans infraestructures d’una durada superior a 3 mesos hauran de disposar 

d’un servei ambiental que realitzarà un seguiment periòdic de l’impacte acústic de l’obra verificat per 

l’Ajuntament. Aquest seguiment només podrà ser realitzat per entitats de protecció de la contaminació 

acústica (EPCA) incloses al Registre de la Generalitat de Catalunya. 

 

Sòl i subsòl 

Netedat de l’obra 

En general, s’han de prendre les mesures necessàries perquè, en cessar l’exercici de l’activitat, s’eviti 

qualsevol risc de contaminació i perquè el lloc de l’activitat quedi en un estat satisfactori, de tal manera 

que l’impacte ambiental sigui el mínim possible respecte l’estat inicial en què es trobava. 

Les operacions de càrrega i descàrrega hauran de fer-se, amb precaució, evitant sorolls innecessaris i es 

deixaran nets els espais utilitzats. 

Restauració i condicionament del terreny ocupat 

Finalitzades les obres, es retiraran les instal·lacions, elements i materials, deixant tots els espais ocupats 

per les obres en la mateixa situació en què es troba el seu entorn. 

L’adjudicatari de les obres o el titular de la llicència repararà, al seu càrrec, els desperfectes ocasionats per 

les obres. 

Tots els elements de mobiliari urbà de l’entorn de l’obra que hagin resultat malmesos durant el termini de 

l’execució de les obres, seran reposats a càrrec del contractista, amb elements de qualitat similar a la inicial 

i es col·locaran d’acord amb la Instrucció de l’Alcaldia sobre la instal·lació d’elements urbans a l’espai públic 

de la ciutat. 

La reposició de paviments de calçades i voreres tindrà les característiques i dimensions mínimes indicades 

a l’Ordenança sobre obres i instal·lacions de serveis en el domini públic municipal. 

La reposició dels elements malmesos i la reparació dels desperfectes ocasionats per les obres hauran de ser 

completades en el moment de finalitzar les obres. 

Els guals de caire provisional, s’hauran de demolir un cop executada l’obra, havent de restaurar i 

condicionar la zona ocupada a les seves característiques originals. Tanmateix, s’haurà de reconstruir la zona 

modificada provisionalment a les seves condicions inicials. 

Delimitació de l’obra 

L’obra s’ajustarà al traçat prèviament autoritzat. Qualsevol desviació o canvi s’haurà d’informar, 

documentar i aprovar prèviament, d’una manera preventiva. Les tanques d’obra delimitaran el perímetre 

de l’àmbit de l’obra. 

El contractista vetllarà pel correcte estat de conservació de les casetes, eliminant grafits, publicitat il·legal i 

qualsevol altre element que deteriori el seu estat original. 

Les tanques estaran alineades i unides entre si. 

Si l’obra afecta tapes de registre localitzades fora del recinte tancat, aquestes tapes estaran envoltades per 

tanques i degudament senyalitzades. 

Amuntegament de terres 

Un cop plens els contenidors, es retiraran a l’abocador. Els contenidors, quan no s’utilitzin o estiguin plens, 

hauran de ser retirats el mateix dia. 

Cobrir els acopis de materials pulverulents o altres mesures similars. 

Evitar canvis en la qualitat del sòl durant la construcció 

En general, des de l’inici de l’obra s’ha d’evitar l’abocament o abandó d’objectes, de residus o altres 

deixalles fora dels llocs autoritzats, especialment cal estudiar la possible contaminació del sòl per 

l’abocament de productes contaminants procedents de la maquinària, vehicles i de les operacions amb 

formigó. 

Els sòls que allotjaran la maquinària hauran d’estar impermeabilitzats de tal manera que s’eviti la 

transmissió de substàncies de diferent naturalesa cap al terreny. Per tant, les operacions de manteniment 

(canvis d’oli, aplicació de lubricants, desgreixants) s’hauran d’executar sobre aquestes plataformes, que 

disposaran a més d’un sistema de drenatge o canaleta amb pendent suficient com per a transportar per 

gravetat els líquids residuals generats cap a una arqueta de recollida, impermeabilitzada i estanca, que 

acollirà finalment aquests residus. 
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En qualsevol cas, s’evitarà el vessament i l’escorrentia d’olis i greixos, i demés residus líquids tòxics 

procedents del parc de maquinària, fora de dita superfície impermeabilitzada. 

L’abocament de restes de formigó a l’obra estarà prohibit. La neteja de cubes, com a tal, es farà a la planta. 

A l’obra únicament es podrà autoritzar la neteja de les canaletes de les cubes dels camions i, per fer-ho, 

s’adequarà un espai a l’obra, degudament senyalitzat. L’aigua resultant del rentat de canaletes s’utilitzarà 

preferiblement, com a rec pel curat del formigó. 

Si es condiciona un recipient per abocar-hi les aigües de neteja i el material sobrant (ubicat en un lloc 

concret i senyalitzat), haurà d’estar impermeabilitzat. 

Al final de l’obra, o quan el recipient estigui ple, es gestionarà el residu mitjançant un gestor autoritzat. 

En el cas que no fos possible el compliment d’aquesta prescripció, es demanarà constància per escrit de 

que les restes de formigó han estat abocades en instal·lacions adients (a la pròpia central o en un centre 

específic mitjançant cubes de decantació). 

S'evitaran abocaments incontrolats de restes d’obra: neteja de formigoneres, olis, greixos, restes de 

manteniment de maquinària, additius. 

Es revisarà que la maquinària que treballa a l’obra no té fuites d’oli; en cas contrari s’haurà d’obligar a parar 

fins a la seva reparació. Si durant les obres es detecta un vessament subsuperficial, es procedirà a sanejar 

el sòl afectat substituint-lo per material granular. 

En cas que els canvis d’oli els realitzi una empresa autoritzada es conservaran els vals conforme aquests 

canvis s’han realitzar en una zona condicionada. 

Per tal que no es produeixin abocaments de substàncies al sòl ni al clavegueram s’establirà un seguiment 

específic durant el desenvolupament de l’obra. 

Tots el vehicles i màquines que s’utilitzin estaran al corrent de les inspeccions tècniques que els pertoquin. 

 

Hidrologia 

Evitar canvis en la qualitat i drenatge de les aigües de la xarxa de drenatge durant la construcció 

En el cas d’utilitzar processos que generin llots, beurades, resines, s’haurà de disposar a l’obra d’algun 

element, que permeti el tractament físic o químic previ al seu aprofitament. En última instància, si les aigües 

no poden abocar-se a clavegueram, hauran de ser eliminades mitjançant camió cisterna i gestionades per 

un gestor autoritzat. En aquest últim cas, el contractista haurà d’aportar l’acreditació de l’empresa gestora 

i la documentació de seguiment de les aigües residuals que informin sobre el correcte destí i tractament de 

les mateixes. 

En qualsevol cas però, les activitats auxiliars que comportin operacions o actuacions potencialment 

contaminants del medi hauran de disposar de mecanismes preventius que evitin alterar les condicions 

originals de l’entorn per possibles fuites o vessaments incontrolats. 

D’altra banda, per tal d’evitar afectar la qualitat de les aigües, quedarà terminantment prohibit realitzar 

operacions de neteja de vehicles i maquinària d’obra, en el clavegueram proper a la zona, essent necessari 

efectuar dita operació en el recinte del parc de maquinària en les àrees habilitades per a tal activitat, 

mitjançant l’ús de mànegues. 

En cas que sigui necessari, s’adoptaran les mesures oportunes per tal de protegir el sòl de l’erosió 

canalitzant correctament l’escorriment de les aigües pluvials. 

Els efectes negatius sobre el medi generats pels moviments de terra i pels processos constructius, solen 

estar molt relacionats amb possibles alteracions sobre la claredat i la qualitat les masses d’aigua. En aquests 

casos, a més del perill d’arrossegament de sòlids, l’execució de l’obra pot provocar també efluents que 

arribin a superar els límits permesos per la legislació vigent i si s’aboquen sobre els medis receptors, afectar 

negativament la qualitat ecològica de l’entorn. 

D’altra banda, certes operacions de manteniment de la maquinària (canvis d’oli, rentat de formigoneres) 

generen residus que poden resultar força contaminants si no es gestionen correctament. 

Totes aquestes activitats requereixen l’aplicació de mesures preventives adaptades a la tipologia d’afecció 

potencial i a les característiques implícites a cada obra. 

Durant la fase de moviment de terres en qualsevol tipologia d’obra, apareixen talussos i/o noves superfícies 

desprotegides que poden patir fenòmens erosius en el cas de produir-se pluges intenses. 

Aquestes situacions poden arribar a provocar importants acumulacions de sediments en la xarxa de 

drenatge propera si no s’estableixen mesures preventives al respecte. 

Evitar canvis en la qualitat, quantitat i drenatge de les aigües subterrànies durant la construcció 

Quan no sigui possible evitar l’afectació caldrà tenir present el que es disposa a l’art. 102 de l’Ordenança 

general del medi ambient urbà de la Ciutat en el sentit que queda prohibit l’abocament al clavegueram de 

les aigües bombejades des del subsòl quan puguin aprofitar-se pels serveis municipals. 

D’altra banda, per tal d’evitar afectar la qualitat de les aigües, quedarà terminantment prohibit realitzar 

operacions de neteja de vehicles i maquinària d’obra en el clavegueram proper a la zona, essent necessari 

efectuar dita operació en el recinte del parc de maquinària en les àrees habilitades per a tal activitat, 

mitjançant l’ús de mànegues. 

Els efectes negatius sobre el medi generats pels moviments de terra i pels processos constructius, solen 

estar molt relacionats amb possibles alteracions sobre la qualitat i la quantitat de les masses d’aigua. 

D’altra banda, certes operacions de manteniment de la maquinària (canvis d’oli, rentat de formigoneres) 

generen residus que s’infiltren al terreny i que poden resultar força contaminants si no es gestionen 

correctament. 

Totes aquestes activitats requereixen l’aplicació de mesures preventives adaptades a la tipologia d’afecció 

potencial i a les característiques implícites a cada obra. 

Aquestes situacions poden arribar a provocar importants acumulacions de sediments en els cursos d’aigua 

propers si no s’estableixen mesures preventives al respecte. 
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En qualsevol cas però, les activitats auxiliars que comportin operacions o actuacions potencialment 

contaminants del medi hauran de disposar de mecanismes preventius que evitin alterar les condicions 

originals de l’entorn per possibles fuites o vessaments incontrolats. 

Reducció del consum d’aigua 

En l'execució de l'obra es realitzarà, periòdicament, un seguiment del consum d'aigua real, procurant 

ajustar-lo a les necessitats raonables. Es farà una comparativa de consums d’aigua per les mateixes 

activitats, per tal de poder fer una avaluació del consum de cada unitat d’obra. Cal utilitzar l’aigua de 

manera racional, eficaç i eficient. Es tracta de conèixer el consum i detectar desviacions no justificades. 

S’han d’establir mesures de foment per l’estalvi d’aigua. 

Les unitats d’obra afectades són, principalment, les relacionades amb els regs periòdics de l’entorn de l’obra 

i el curat del formigó (in-situ). 

 

Vegetació 

S’hauran de complir les directrius establertes al decàleg de Protecció d’elements vegetals durant la 

realització d’obres elaborats per Parcs i Jardins de l’Ajuntament de Barcelona. 

1. És important no compactar el terreny al voltant dels arbres. 

2. Cal evitar obrir rases a menys de 1m de l’escossell dels arbres. 

3. No s’abocaran productes tòxics ni restes de construcció al voltant dels arbres. 

4. No s’apilarà material ni es col·locarà la caseta d’obra sobre l’escocell dels arbres. 

5. No es podran utilitzar els arbres com a suport de tanques, senyals o instal·lacions elèctriques o similars. 

6. Caldrà valorar una possible poda correctora de la capçada per a contrarestar l’eventual pèrdua d’arrels. 

7. En espais oberts, caldrà protegir els arbres amb una tanca de fusta de 1,2-1,8 m d’alçada, a una distància 

de 2 m de la capçada (5 m en arbres columnars). 

8. Davant la impossibilitat d’impedir l’excés de trànsit i d’apilonaments, la superfície del sòl al voltant de 

l’arbre s’ha de recobrir amb una capa de material de drenatge (grava) d’un mínim de 20 cm de gruix, sobre 

la qual es col·locarà un revestiment de taulons o d’altre material semblant.  

9. Per evitar danys mecànics, i sobre tot quan es tracta d’arbrat de carrer, s’envoltarà el tronc amb una 

tanca de fusta, de 2m d’alçada com a mínim o s’anellarà amb pneumàtics. 

10. Les rases a menys d’un metre del tronc, s’obriran manualment i en cas de tenir que tallar arrels serà 

necessària la supervisió de Parcs i Jardins. 

11.- Caldrà adequar l’arbrat susceptible de ser afectat, com és el lligat de Palmeres o poda d’arbres, previ 

inici dels enderrocs. 

12.- Els arbres es protegiran amb pneumàtic o taulons en cas d’elements individuals i amb tancament tipus 

“Rivisa” en cas de grup. 

En cas d’obra en les vies i espais públics, Parcs i Jardins ha d’emetre informe preceptiu d’acord amb la 

valoració Norma Granada, i haurà d’exigir la constitució d’un dipòsit que garanteixi la reposició dels 

elements vegetals, d’acord amb la valoració Norma Granada que se’n faci. 

 

Energia 

Ús de maquinària eficient i registre de consums 

El contractista al llarg de l’obra ha de dur a terme un registre dels consums energètics per tal de prendre 

mesures correctores en cas que s’observin consums desmesurats. Al mercat hi ha equips elèctrics amb 

motors d’arrencada progressiva mitjançant variadors de freqüència o bé motors d’alta eficiència que 

redueixen el consum energètic i que en cas que es consideri oportú poden ser requerides al contractista. 

Col·locar elements d’il·luminació eficients 

Se seleccionaran aquells elements que tinguin un consum energètic inferior. 

 

Paisatge 

Excepte el cartell d’obra, la possible col·locació d’altres rètols o cartelleres es regirà per l’Ordenança dels 

usos del paisatge urbà i haurà de ser autoritzada per l’Ajuntament. 

Es tindrà cura que les zones d’emmagatzematge, les activitats auxiliars, no creïn un impacte visual 

important ni afectin a la població, tant interna com externa al recinte. 

El contractista vetllarà pel correcte estat de conservació de les casetes, eliminant grafits, publicitat il·legal i 

qualsevol altre element que deteriori el seu estat original. 

A la zona de projecte no es veu afectada cap figura patrimonial protegida, de manera que no es preveu 

l’aplicació de mesures de protecció a elements concrets. Tot i així, si en el transcurs de les obres aparegués 

algun element patrimonial destacat, s’efectuaran les consultes pertinents per valorar les accions a realitzar. 

 

Mesures generals 

El Contractista haurà d'establir al Pla de Seguretat i Salut un programa d'actuació que reflecteixi un sistema 

d'entrenament inicial bàsic de tots els treballadors nous. El mateix criteri es seguirà si són traslladats a un 

nou lloc de treball, o ingressin com a operadors de màquines, vehicles o aparells d'elevació. 

S'efectuarà entre el personal la formació adequada per assegurar el correcte ús dels medis posats al seu 

abast per millorar el seu rendiment, qualitat i seguretat del seu treball. 



  Avaluació d’impacte ambiental simplificada de la connexió del tramvia 
Març 2016 

 

 41 

En aquesta formació, s’hi inclouran els aspectes necessaris per minimitzar l’afectació a la població, els 

materials, els residus, l’atmosfera, el sòl i subsòl, la hidrologia, l’energia, la flora i la fauna, i el paisatge. 

 

5.3. En fase d’explotació 

Les mesures d’aplicació després de la recepció de les obres són totes aquelles destinades a assegurar la 

correcta aplicació i l’efectivitat de les mesures proposades. Per a materialitzar aquesta tasca de seguiment 

es presenta un Pla de Vigilància Ambiental específic que permetrà realitzar el control de l’aplicació de les 

mesures, analitzant la seva correcta implantació i l’efectivitat, de manera que sigui possible l’establiment 

de noves mesures addicionals. Tot i això, hi ha algunes mesures que s’haurien de considerar. 

Seguiment d’emissions atmosfèriques i acústiques. Efectuar un seguiment de les emissions de partícules i 

dels nivells d’avaluació de la immissió sonora i de vibracions per corroborar la millora general prevista, i en 

cas que en determinades zones es detectin algunes problemàtiques concretes, buscar les solucions més 

adequades. 

Gestió eficient. Ajustar freqüències, capacitats, etc., més enllà d’un estudi de viabilitat previ a la seva 

implantació, per tal d’assolir els valors d’ocupació pels que s’ha dimensionat. 

Millorar la regularitat i velocitat de circulació dels autobusos. Implementar mesures en els principals eixos 

verticals i horitzontals de la trama de l’Eixample: nous carrils bus, carrils bus més amples, priorització 

semafòrica, reforç de la segregació del carril-bus, etc. 

Campanyes de promoció de l’ús del transport públic. Aplicar campanyes de promoció i conscienciació de 

l’ús del transport públic, com a mesura de potenciació del tramvia, amb la finalitat de disminuir la intensitat 

circulatòria de vehicles privats. 

Aparcaments de dissuasió. Incentivar l’intercanvi modal i la dissuasió en l’ús del vehicle privat mitjançant 

zones d’aparcament de vehicles a les estacions de la perifèria. 

 

Amb l’aplicació de les mesures preventives, correctores i compensatòries proposades, la valoració dels 

impactes detectats queda modificada. Per això, és necessari establir una nova avaluació ambiental del 

projecte d’acord amb els impactes residuals resultants. De l’anàlisi realitzat s’extreu la conclusió que amb 

la correcta aplicació de les mesures per a totes les zones d’actuació els impactes resulten en la seva majoria 

compatibles i en pocs casos moderats, és a dir, en els quals la consecució de les condicions ambientals 

inicials requereix un cert temps. 

 

 

 

 

 

Taula 8. Matriu d’avaluació dels impactes ambientals amb l’aplicació de les mesures 

 

Font: Barcelona Regional 

 

 

  

FACTORS AMBIENTALS FASE TIPUS D'IMPACTE CARACTERITZACIÓ AVALUACIÓ

Construcció C2 A1, B, C, D1, E, F1, G, H, I1, J, K, L

 Explotació E1 A1, B, C, D1, E, F, G, H, I1, J, K, L

Construcció - - -

 Explotació - - -

Construcció C7 A1, B, C, D1, E, F1, G, H, I1, J1, K, L

 Explotació - - -

Construcció C3 / C4 / C7 A1, B, C, D1, E, F1, G, H, I, J, K, L

 Explotació - - -

Construcció C3 / C4 A1, B, C, D1, E, F1, G, H, I, J, K, L

 Explotació - - -

Construcció C1 / C2 / C3 A, B1, C, D, E, F1, G, H, I1, J, K1, L

 Explotació E1 / E3 A1, B1, C, D, E, F, G, H, I, J, K1, L

Construcció C3 / C4 / C5 / C6 A, B1, C, D1, E, F1, G, H, I1, J1, K1, L

 Explotació E1 / E3 A1, B1, C, D1, E, F, G, H, I, J1, K1, L

Construcció C3 / C4 / C5 / C6 A, B1, C, D1, E, F1, G, H, I1, J1, K1, L

 Explotació E1 / E3 A1, B1, C, D1, E, F, G, H, I, J1, K1, L

Construcció C1 / C3 / C4 A, B1, C, D1, E, F1, G, H, I, J, K, L

 Explotació E1 / E3 A1, B, C, D2, E, F, G, H, I, J, K1, L

Qualitat atmosfèrica

Qualitat acústica

Aspectes socioeconòmics

Ús del sòl

Geologia i geomorfologia

Hidrologia i hidrogeologia

Vegetació

Fauna

Mobilitat
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 PROGRAMA DE VIGILÀNCIA AMBIENTAL 

El programa de vigilància ambiental (PVA) s’emmarca segons la Llei 21/2013, que en l’article 51 s'indica que 

“el promotor ha de remetre a l’òrgan substantiu, en els termes establerts en la declaració ambiental 

estratègica o en l’informe ambiental estratègic, un informe de seguiment sobre el compliment de la 

declaració ambiental estratègica o de l’informe ambiental estratègic. L’informe de seguiment ha d’incloure 

una llista de comprovació de les mesures previstes en el programa de vigilància ambiental”. 

El programa de vigilància ambiental (PVA) té per objectiu establir un sistema de seguiment de la situació 

del medi en les diferents fases del projecte per a comprovar que les mesures preventives, correctores o 

compensatòries proposades són adequades per a minimitzar els impactes ambientals significatius, i si 

s’apliquen correctament o bé les cal modificar o readaptar per la concurrència de factors o circumstàncies 

noves. El PVA defineix els elements o factors a controlar, la periodicitat i els indicadors i les mesures a 

emprendre en cas de desviació. 

El compliment i control i seguiment de les mesures són responsabilitat del promotor. Aquest executarà el 

PVA amb personal propi o mitjançant assistència tècnica. El contractista, per la seva part, nomenarà un 

responsable tècnic de medi ambient, que serà el responsable de la realització de les mesures en les 

condicions previstes a l’estudi d’impacte ambiental, i de proporcionar a l’administració promotora la 

informació i els mitjans necessaris per al correcte compliment del PVA. 

La realització del seguiment es basa en la formulació d’indicadors, que proporcionen la forma d’estimar, de 

manera quantificada i simple, la relació de les mesures previstes i els seus resultats. Dels valors presos per 

a aquests indicadors es deduirà la necessitat o no d’aplicar mesures correctores de caràcter complementari. 

Per a això, els indicadors van acompanyats de valors límit d’alerta que assenyalen el valor a partir del qual 

han d’entrar en funcionament els sistemes de prevenció i/o seguretat que s’estableix en el programa. 

 

6.1. Vigilància i seguiment 

Replanteig, localització d’instal·lacions auxiliars i accessos d’obra. Delimitar l’àmbit d’actuació i senyalitzar 

les zones a protegir de la influència de les obres. Minimitzar l’ocupació del sòl per les obres i els seus 

elements auxiliars. Analitzar l’accessibilitat a l’obra de cada una de les zones d’actuació proposades, de 

manera que es minimitzin les molèsties a la població i a elements significatius. Prohibir qualsevol activitat 

fora de la zona delimitada. 

Atmosfera. Mantenir l’aire lliure de pols i incrementar la humectació en superfícies amb pols. Minimitzar 

la presència de pols a la vegetació. Verificar que els materials susceptibles d’emetre pols a l’atmosfera es 

transporten en els camions de transport. Verificar que els materials emmagatzemats, susceptibles d'emetre 

pols a l'atmosfera, disposen de lones per evitar l'emissió de pols. 

Soroll. Protegir les condicions de tranquil·litat pública. Nivells sonors diürns. El control es realitzarà a les 

façanes més exposades al soroll, seguint les indicacions de la legislació específica. 

Sòl i subsòl. Restaurar les zones admissibles i restringides utilitzades per localitzar elements auxiliars 

temporals de les obres. Assegurar la correcta gestió de terres. 

Hidrologia. Evitar abocaments a l’espai públic i al clavegueram. Tractar i gestionar els residus. 

Vegetació. Protegir l’arbrat existent. 

Paisatge. Seguir els moviments de terres per evitar afeccions a elements patrimonials no catalogats. 

 

6.2. Informes generats 

La direcció ambiental de l’obra ha de materialitzar el seguiment mitjançant la realització d’un conjunt 

d’informes que permetin recollir l’estat d’aplicació de les mesures, l’existència d’incidències, etc. Els 

mencionats informes seran redactats per l’equip tècnic de vigilància ambiental i remesos a la direcció 

d’obra, que els haurà d’incloure com annex en els seus informes preceptius. 

Realització d’un llibre d’incidències, assistències i suggeriments ambientals. Aquest llibre recull de forma 

continuada les observacions del director ambiental de l’obra o responsable de medi ambient derivades del 

seguiment de l’obra i funcionament de la infraestructura quant a aplicació de mesures, especificant les 

innovacions i desviacions respecte els factors a considerar. 

Seguiment de l’estat de les mesures. Durant la fase constructiva, setmanalment, el director ambiental de 

l’obra haurà de verificar per a cada factor la idoneïtat de cada mesura implantada, en fitxes específiques 

per a cada factor ambiental. 

Realització d’informes mensuals. A partir de les fitxes de l’estat de les mesures correctores i el llibre 

d’incidències, el director ambiental de l’obra elaborarà un informe mensual en forma de quadre resum 

signat per aquell i amb el vistiplau del director d’obra, on es relacionaran les incidències significatives per 

al medi descrites al llibre d’incidències, una descripció dels impactes esdevinguts durant l’execució no 

prevists, amb una proposta d’actuacions correctives i els suggeriments rellevants obrats al llibre 

d’incidències.  

Realització d’un reportatge fotogràfic. Es tracta d’un sistema d’avaluació visual de l’evolució de les obres 

per a la correcta aplicació de les mesures que ha d’acompanyar l’informe mensual. En tot cas ha de palesar 

l’estat inicial del medi abans de l’inici de les obres per a poder-se comparar l’estat inicial amb els moments 

posteriors. 
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 DOCUMENT DE SÍNTESI 

7.1. Introducció 

L’objecte del projecte és abordar la connexió de les dues xarxes de tramvia (Trambaix i Trambesòs) per la 

millora de la mobilitat sostenible a la ciutat de Barcelona i, en aquest sentit, per incidir en la reducció del 

transport privat potenciant el transport públic i millorant les condicions d’accessibilitat del vianant i la 

bicicleta així com la qualitat ambiental de l’espai públic. 

Tot i el caràcter metropolità d’aquest mode de transport i l’impacte previst del projecte, el tramvia circula 

per nou municipis que tenen una forta relació amb Barcelona, en aquest document l’àmbit d’estudi 

s’emplaça al districte de l’Eixample ja que hi transcorren íntegrament totes les alternatives i, per tant, on 

els possibles impactes sobre l’entorn seran més rellevants, com la redistribució del trànsit. 

El projecte no preveu modificar els usos del sòl existents en l’actualitat, ni afectar a l’abundància, la qualitat 

i la capacitat regenerativa dels recursos naturals de l’àrea. Així mateix, i tenint en compte les 

característiques del medi, aquest disposa d’una capacitat de càrrega alta per un mitjà de transport 

d’aquestes característiques. 

 

7.2. Descripció del medi  

Principals característiques 

El districte es caracteritza per una barreja d’habitatge, d’oficines i d’activitat comercial, amb equipaments 

de gran magnitud (Hospital Clínic, Escola Industrial, etc.) i amb patrimoni arquitectònic destacat (Sagrada 

Família, La Pedrera, Monumental, etc.), tant a nivell de ciutat com a nivell de barri. 

Per les seves característiques territorials i sociodemogràfiques, es tracta d’una zona densa, compacta i amb 

una alta ocupació territorial. En aquest sentit, és el districte amb la densitat més alta de la ciutat, 35.253 

hab/km2, més del doble de tota Barcelona amb 15.685 hab/km2, i amb menys quantitat de verd urbà per 

habitant 1,9 m2, amb una mitjana de 7 m2/hab a la ciutat. 

L’ús del sòl predominantment urbà fa que el projecte no es porti a terme dins cap espai natural de protecció 

especial ni cap espai d’interès natural, establerts, respectivament, per la Llei 12/1985 d’Espais Naturals i pel 

Decret 328/1992 pel qual s’aprova el Pla d’Espais d’Interès Natural (PEIN). Tampoc afecta a cap LIC, ZEPA 

ni hàbitat d’interès comunitari o a cap element de patrimoni geològic. 

El sòl de l’àmbit en la seva majoria no és permeable i, tot i que una part del traçat ja existent i actiu es trobi 

sobre l’aqüífer protegit del Delta del Besòs, segons el Decret 328/1988 pel qual s'estableixen normes de 

protecció i addicionals en matèria de procediment en relació amb diversos aqüífers de Catalunya, el tramvia 

és un transport de superfície que difícilment interaccionarà amb l’aqüífer. 

 

 

Vegetació i fauna 

La vegetació de l’àmbit es limita principalment a l’arbrat que domina a l’Eixample. En aquest districte 

apareixen 25.874 arbres tenint en compte també l’arbrat viari i dels parcs. Les espècies dominants són el 

Plàtan (Platanus x hispanica) amb 10.118 exemplars i el Lledoner (Celtis australis) amb 6.810 exemplars. 

També hi són freqüents la Tilia euchlora (Tilia x euchlora) 668 exemplars, la Tipuana (Tipuana tipu) 639 

exemplars i l’Arbre de l’amor (Cercis siliquastrum) amb 594 exemplars. No obstant, la diversitat d’espècies 

d’arbrat és elevada i, a l’àmbit d’estudi, apareixen fins a 118 espècies diferents d’arbres. Tot i que més 

minoritaris, també cal anomenar per la seva singularitat les palmeres de la Diagonal: tram passeig de Gracia 

– Francesc Macià (Phoenix Dactylifera) i tram Passeig de Sant Joan – Glories (Phoenix canarensis). 

L’índex NDVI obté millors valors en l’àmbit que en la resta de Barcelona a la primavera, en èpoques de 

bonança per la vegetació, mentre que obté pitjors valors a la tardor i l’hivern. Aquest fet, segurament es 

degut a l’elevat percentatge d’espècies caducifòlies. Tot i això, l’arbrat presenta un estat de vitalitat més 

aviat baix. L’elevada impermeabilització, l’escassetat de disponibilitat de sòl útil, l’obertura de rases per 

reparació de serveis, les esporgues i l’estrès ecològic general associat al medi urbà conjugat amb la vida 

avançada de bona part dels exemplars fan que, gran part de l’arbrat, tingui baixes perspectives de futur. 

Pel que fa a la fauna, a l’itinerari de la Diagonal (a l’àmbit d’estudi n’hi ha un altre al Passeig Sant Joan)  

predomina el colom roquer (Columba livia) tot l’any, el falciot negre (Apus apus) a l’estiu, el tudó (Columba 

palumbus) tot l’any, el pardal comú (Passer domesticus) tot l’any, i d’altres de recent adaptació a partir 

d'individus escapats de la captivitat, com la cotorra argentina (Myiopsitta monachus) tot l’any. 

El caràcter eminentment urbà de la zona fa que en l’actualitat la fauna estigui adaptada a ambients urbans 

alterats, que fins i tot, alguns cops, es beneficien de la presència humana. En aquest sentit, no hi ha espècies 

faunístiques d’especial valor de conservació. 

 

Mobilitat 

A nivell metropolità, el tramvia a l’actualitat circula per municipis que tenen una forta relació amb Barcelona 

tant per la seva proximitat com pel caràcter residencial d’alguns d’ells. 

Al Baix Llobregat el tramvia relliga els municipis per on passa. En el cas de Sant Just Desvern i Esplugues el 

tramvia és l’únic sistema ferroviari que els dóna servei i enllaça amb Barcelona, a part de l’autobús. A Sant 

Joan Despí complementa els servei del tren al centre i dóna servei a altres barris. A la resta del territori el 

tramvia complementa els serveis de tren i metro, que són els que donen cobertura al centre dels municipis. 

A Barcelona entra per l’avinguda Diagonal on s’ubiquen importants equipaments i activitat econòmica.  

Al Besòs el tramvia dóna servei tant a zones residencials com a zones d’activitat industrial i de serveis de 

Sant Adrià i Badalona, tot i que en aquest últim no arriba fins al centre. Cap a Barcelona penetra per la Gran 

Via i l’avinguda Diagonal fins la plaça de les Glòries i Ciutadella, travessant el districte de Sant Martí i el barri 

del Poblenou, un barri amb fortes dinàmiques de transformació, com el cas del 22@, l’entorn de les Glòries 

o el projecte universitari del Campus-Diagonal Besòs de l’UPC. 

A nivell de ciutat, el repartiment modal varia molt en funció del tipus de desplaçament. En els 

desplaçaments interns predomina amb una quota del 55,6% la mobilitat a peu. En canvi en els 
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desplaçaments de connexió predomina la mobilitat en transport públic amb un 52,4 % i la mobilitat no 

motoritzada és residual. 

Pel que fa al vehicle privat, és en els desplaçaments de connexió on obté el pes més elevat, arribant al 44,2% 

de la quota modal, i en la mobilitat interna en canvi baixa fins al 15%. En total, però, sumant els viatges 

interns de la ciutat i els viatges de connexió cada dia es fan 1,5 milions de desplaçaments en vehicle privat 

a Barcelona. D’aquests, el cotxe és el mode de transport majoritari en els desplaçaments de connexió 

(81,7%) i interns (56,2%), tot i el gran nombre de motocicletes que es mouen dins la ciutat (42,6%). 

A nivell d’àmbit, la concentració i la integració de les diferents xarxes ferroviàries i de bus configuren un 

territori amb uns indicadors d’accessibilitat en transport públic força competents. L’Eixample és amb 

diferència el districte que més viatges genera i atrau amb uns 1.850.000 desplaçaments, més del doble de 

viatges que Ciutat Vella i Sants-Montjuïc amb uns 700.000 cadascun. També és el districte que genera més 

desplaçaments cap a la primera corona metropolitana, uns 230.000 al dia. 

En concret, la Diagonal és molt important pel transport públic de superfície ja que és un eix que travessa la 

ciutat pel centre amb un traçat recte i secció ampla, connectant els principals barris dels voltants. Aquest 

fet, junt amb la falta de dotació d’un servei ferroviari d’alta capacitat (metro, rodalies) al llarg de la Diagonal, 

configura un eix de transport amb una demanda important pel transport públic de superfície. 

 

Qualitat atmosfèrica 

Barcelona, i una part de l’entorn metropolità, està declarada com a Zona 1 de Protecció Especial de 

l’ambient atmosfèric pel Decret 226/2006 de 23 de maig, tant per al contaminant diòxid de nitrogen com 

per les partícules en suspensió de diàmetre inferior a 10 micres, donat que s’han superat els valors que 

estableix la legislació per a la protecció de la salut humana. 

La Generalitat va aprovar un Pla d’Actuació per la Millora de la Qualitat de l’Aire 2007-2010 (PAMQA) als 

municipis que van ser declarats zones de protecció especial de l’ambient atmosfèric, que va tenir 

continuïtat amb el PAMQA 2011-2015. Aquest pla, d’acord amb les directrius de la UE, busca restablir els 

nivells de qualitat de l’aire per aquests contaminants. 

La ciutat de Barcelona va aprovar el 2002 el Pla de millora energètica de Barcelona 2001-2010 (PMEB) i el 

2011 el Pla d’Energia, Canvi climàtic i Qualitat de l’aire de Barcelona 2011-2020 (PECQ) i més recentment 

el Pla de Mobilitat 2013-2018, anomenat amb anterioritat, i el Pla de Millora de la Qualitat de l’Aire de 

Barcelona 2015-2018 (PMQAB). 

Aquests esforços s’han materialitzat en una disminució generalitzada dels valors de NO2 i de PM10, encara 

que no cal oblidar l’impacte de la crisi, en el sentit de reduir el pes absolut i relatiu dels desplaçaments per 

modes motoritzats, especialment els que s'efectuen per mitjans privats. 

En el cas dels valors d’immissió de NO2, encara que a l’actualitat la mitjana anual de la ciutat de Barcelona 

es trobi al límit però complint els nivells establerts, hi ha algunes estacions de mesura que segueixen 

presentant valors per sobre del límit de 40 μg/m3 establerts. Es tracta de les estacions de Eixample i Gràcia-

Sant Gervasi, estacions de caràcter urbà i amb transit viari molt intens. Cal dir però que els valors que 

presenten són inferiors als presentats en els darrers anys, pel que la qualitat de l’aire ha millorat. 

En canvi els valors d’immissió de PM10 són més favorables i en els darrers anys s’ha aconseguit reduir els 

nivells de partícules, de manera que actualment no hi ha superacions per aquest contaminant en cap de les 

estacions de mesura de Barcelona. Tot i això, el 2014 (l’últim any amb registres) ha augmentat lleugerament 

els nivells respecte el 2013. A més, en els carrers més transitats com la Diagonal i Gran Via encara es supera 

els llindars dels 40 μg/m3. 

 

Qualitat acústica 

Les característiques de Barcelona com a ciutat compacta fan que en un mateix espai hi convisquin diferents 

usos i activitats que generen sons i sorolls de diversa índole. En el cas de l’Eixample, hi ha dos aspectes 

determinants que influencien molt en els nivells acústics: la seva ubicació a la part central de la ciutat i la 

característica trama ortogonal fa que sigui una peça clau en la mobilitat de tota la ciutat; i la seva alta 

densitat poblacional i l’elevada presència de llocs de treball fa que sigui l’origen o el destí d’una part 

important dels viatges fets a la ciutat. 

Aquesta conjunció d’aspectes provoca que per l’Eixample circuli una part important del trànsit de la ciutat. 

L’ús del l’espai públic és molt intensiu per part dels mitjans de transport superficials privats i públics, però 

també per part dels ciutadans i per les diferents activitats ubicades en el districte. Aquest ús intensiu de 

l’espai públic, comporta avantatges però també pot comportar certs inconvenients, com és el cas del soroll. 

Segons els Mapa Estratègic de Soroll, l’Eixample és un dels districtes amb uns nivells acústics més elevats, 

tant de dia, de vespre com de nit. Cal destacar que per l’Eixample hi transcorren part dels carrers amb més 

trànsit de la ciutat: el carrer Aragó, Gran Via de les Corts Catalanes, el carrer Balmes, el carrer Urgell, 

l’Avinguda Sarrià i l’Avinguda de la Diagonal. 

La ciutat de Barcelona va aprovar el Pla per a la Reducció de la Contaminació Acústica de Barcelona 2010-

2020 per millorar la qualitat acústica de la ciutat impulsant i liderant programes i actuacions prioritàries, 

que permetin minorar la contaminació acústica, sobretot en aquelles zones que actualment superen els 

valors límit, i protegir les zones tranquil·les contra l’augment del soroll.  

 

Socioeconòmic 

L’Eixample, el més poblat de Barcelona, el 2013 hi havia una població de 264.780 habitants (142.614 dones 

i 122.166 homes), només 2.736 habitants més que el 2003, és a dir, no hi ha hagut canvis importants en els 

darrers 10 anys. Per edats, un 10,9% eren nens de 0 a 14 anys, un 8,3% joves de 15 a 24 anys, un 58,9% 

adults de 25 a 64 anys i un 22% gent gran de 65 i més anys. 

En aquest sentit, hi ha una forta població envellida especialment en dones, amb un índex de 

sobreenvelliment del 57,1% (relació entre la població de 85 anys i més amb la de 65 anys i més), superior a 

la mitjana de Barcelona, 54,8%. A més, el percentatge de la població de 65 anys i més que viu sola és del 

28% que en el cas de 75 anys i més augmenta fins el 33%. L’existència d’una població envellida a l’àmbit fa 

que hi hagi una demanda de transport públic en superfície, de més fàcil accessibilitat respecte altres modes 

de transport com el metro. 

Pel que fa referència a la renda familiar bruta, l’Eixample tenia un índex del 115,9 a l’any 2014 (com a base 

100 per Barcelona), tot i que hi ha una diferència important entre barris, 92,4 a la Sagrada Família (el més 
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baix) respecte 165,3 a la Dreta de l’Eixample (el més alt). En els darrers 6 anys la diferència del districte amb 

Barcelona ha augmentat, 114,9 el 2008. 

Altres indicadors importants són els serveis presents a l’àmbit. L’Eixample és el districte amb més 

equipaments relacionats amb l’ensenyament amb 370, i el segon districte pel que fa a equipaments de 

sanitat i assistència així com culturals i recreatius amb 261 i 72 respectivament. També és el districte amb 

més establiments d’activitat econòmica de Barcelona amb 14.976, que representa un 22,2% del total de la 

ciutat. D’aquests, el 87,5% es troben en actiu i el 12,5% restant són locals buits. 

En relació als punts d’interès, s’hi troba un patrimoni arquitectònic ric, sobretot de l'etapa modernista, que 

atrauen multitud de turistes. Com monuments BCIN, que també son Patrimoni de la Humanitat, trobem la 

Sagrada Família, la Casa Milà (La Pedrera) i la Casa Batlló. Altres BCIN, fins a un total de 19 elements, són la 

Casa Amatller, Casa de les Punxes, etc. i BCIL, fins a un total de  240 elements, són el Palau Robert, Mercat 

de la Concepció, etc. 

 

7.3. Alternatives estudiades 

Primera aproximació a les alternatives 

Durant els darrers anys diversos ens han anat estudiant alternatives de connexió de les dues xarxes. De 

totes les alternatives aparegudes, en el document Estudi d’alternatives per a la connexió de les xarxes 

Trambaix i Trambesòs de Josep Maria Forcada s’esmenen les més destacades. Així doncs, en un primer 

moment les 9 alternatives valorades han estat les següents: 

- 01. Unir els dos tramvies mitjançant el bus urbà, reforçant la xarxa actual i afegint la línia D30+, 

segons document de TMB/CENIT. 

 

- 02. Alternativa d’unió de les dues xarxes de tramvia, en superfície pels carrils centrals de la 

Diagonal. 

 

- 03a. Proposta de tramvia soterrat de forma superficial des de Francesc Macià fins al Passeig de Sant 

Joan i profund de Passeig de Sant Joan fins a Padilla. 

 

- 03b. Proposta de tramvia soterrat profund de Francesc Macià fins al carrer Padilla. 

 

- 04. Alternativa d’unió per fora de la Diagonal passant en superfície per Urgell i Gran Via. 

 

- 05. Alternativa d’unió per fora de la Diagonal passant en superfície per Av. Tarradellas, carrer 

Tarragona i Gran Via. 

 

- 06a. Alternativa d’unió per fora de la Diagonal passant en superfície per Urgell, Provença i Diagonal. 

 

- 06b. Alternativa d’unió per fora de la Diagonal passant en superfície per Urgell, Provença, Passeig 

de Sant Joan i Gran Via. 

 

- 06c. Alternativa d’unió per fora de la Diagonal passant en superfície per Urgell, Provença, Marina i 

Gran Via. 

Si bé els conceptes valorats en la seva majoria són de caràcter general i relacionats amb la mobilitat, es pot 

fer una primera anàlisi i descartar 5 alternatives. 

La 03a els costos són molt superiors a la resta d’alternatives pel fet de soterrar el tramvia, que a més 

comporta afeccions als serveis i a l’arbrat existent. La 05 és la tercera alternativa amb un major cost, més 

longitud de traçat i és la que té una major afectació de l’arbrat. La 06b i 06c són les següents tant en costos 

com en afectació de l’arbrat, a més de tenir les menors velocitats comercials a causa dels cicles semafòrics 

perduts. 

Per últim, les alternatives 04 i 06a tenen costos similars, i encara que la segona pel que fa a l’afectació de 

l’arbrat els valors són lleugerament més desfavorables, aquesta ofereix un traçat que a l’actualitat no està 

servit amb transport públic (a diferència de la Gran Via que disposa de 2 carrils bus i la línia 1 i 2 de metro), 

la longitud del traçat és inferior i té una major capacitat d’inserció en la xarxa semafòrica de la ciutat. 

Així doncs, només s’han analitzat i valorat en més profunditat les alternatives 01, 02, 03b i 06a, és a dir, unir 

els dos tramvies mitjançant el bus urbà (D30+), amb tramvia en superfície per la Diagonal (Diagonal), amb 

tramvia soterrat per la Diagonal (Túnel) i per Urgell, Provença i Diagonal (Eixample). 

En resum, l’alternativa D30+ i Diagonal tenen valors similars encara que en la primera la capacitat de 

transport de passatgers és inferior així com la velocitat comercial que provoca un augment en el temps de 

viatge, però els costos són inferiors respecte a les altres alternatives. L’alternativa Eixample és l’alternativa 

amb valors més desfavorables respecte a les altres dues, sobretot en afectació de l’arbrat ja que en les 

alternatives Diagonal i D30+ no s’extrauria cap arbre, però només ocupa parcialment la Diagonal. Per últim, 

l’alternativa amb Túnel si bé presenta uns costos molt superiors a la resta, ofereix la major velocitat 

comercial i no afectaria als serveis existents i, sobre tot, a la circulació viària. 

 

Concreció de les alternatives valorades 

L’escenari de referència, anomenat D30, correspon a les accions previstes amb el desenvolupament 

complet de la xarxa de bus NXB ortogonal amb la línia D30 substituint les línies que actualment circulen per 

la Diagonal: el 6, 7, 33, i parcialment el 34 (que passa a funcionar únicament entre Verdaguer i Virrei Amat). 

La D30 es serviria amb autobusos articulats convencionals d’acord amb les tendències actuals a la flota de 

TMB. Com no es preveuen actuacions infraestructurals, es considera que no afectaria al trànsit actual. 

L’alternativa Diagonal connectaria les dues xarxes de tramvia per la Diagonal amb tramvia. La longitud és 

de 3,9 km amb la construcció de 6 parades. Segons la previsió realitzada per l’ATM, tindria una demanda 

associada de 221.986 passatgers al dia a l’any de posada en servei. A més, donaria servei a una àrea de la 

Diagonal que avui en dia no en disposa i continuïtat als viatges del tramvia interurbans que continuen per 

la Diagonal. 

Com a impactes ambientals relacionats amb la mobilitat, la redistribució del trànsit cap a l’Eixample és 

lleugerament superior que en l’alternativa D30+ ja que implicarà una major reducció de l’espai pel vehicle 

privat. Tot i això, reforça l’esquema de Superilles com a eix perimetral, mantenint tots els trànsits possibles 
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a la Diagonal. A diferència de la connexió amb bus, que tampoc afecta a l’arbrat, la implementació del 

tramvia podria fomentar un corredor verd a escala urbana ja que permetria un tractament integrat de la 

infraestructura verda. 

L’alternativa Eixample passaria per Urgell i Provença per arribar a Glòries ocupant parcialment la Diagonal. 

La longitud és de 4,5 km (600 m més que les altres dues alternatives) amb la construcció de 7 parades. 

Segons la previsió realitzada per l’ATM, tindria una demanda associada de 188.808 passatgers al dia a l’any 

de posada en servei i donaria continuïtat als viatges del tramvia interurbans però es solaparia amb la línia 

L5 de metro al carrer Provença i la futura L8 de FGC al carrer Urgell. 

El carrer Provença és dels pocs que travessa sense interrupcions tota la trama de l’Eixample i actualment 

està molt pacificat, per tant, la implementació del tramvia suposaria la desaparició d’aquest carrer de la 

circulació de la ciutat, quedant només per al pas dels vehicles dels veïns. Cal destacar que el pas per 

Provença suposaria una reurbanització total de façana a façana del carrer, incloent el replantat o trasllat de 

tos els arbres en els trams sense estació i la supressió total de l’arbrat en les illes amb estació, en total 

l’extracció de 312 arbres. 

L’alternativa Túnel connectaria les dues xarxes de tramvia per la Diagonal amb tramvia però amb un túnel 

profund, per sota de serveis urbans i altres túnels existents. La longitud és de 3,9 km amb la construcció de 

4 parades. Segons la previsió realitzada per l’ATM, tindria una demanda associada de 236.257 passatgers al 

dia a l’any de posada en servei i donaria continuïtat als viatges del tramvia interurbans que continuen per 

la Diagonal. 

Aquesta alternativa al anar soterrada no afectaria al trànsit ni la configuració de la Diagonal fins a la seva 

sortida a superfície al carrer Padilla. Tot i això, el carrer Lepant, la sortida al lateral mar de la Diagonal, 

quedaria tallat i afectant a la circulació al voltant de la plaça de les Glòries. 

L’alternativa D30+ connectaria les dues xarxes de tramvia per la Diagonal amb autobús, augmentat la 

capacitat de les línies existents i afegint la nova línia D30 amb autobusos elèctrics alimentats amb bateries. 

La longitud és de 3,9 km amb 9 parades per sentit. D’acord amb l’estudi de demanda de l’ATM, la demanda 

de la D30+ seria de 34.635 passatgers al dia el 2018 i donaria servei a una àrea de la Diagonal que avui en 

dia no en disposa. Tot i això, exigeix realitzar transbords pels viatges interurbans del tramvia que volen 

continuar pel corredor de la Diagonal. 

L’espai necessari per al bon funcionament del corredor s’obté suprimint un carril de circulació central de la 

Diagonal, quedant dos carrils en sentit Llobregat i un carril en sentit Besòs. Al tenir menys capacitat respecte 

al tramvia caldria una gestió eficient de la xarxa per mitigar potencials problemes operatius derivats de 

l’alta demana (efecte autopista d’autobusos) i no afavoria a la pacificació del trànsit a la Diagonal. Per això, 

la redistribució del trànsit cap a l’Eixample té major impacte que les altres alternatives si no s’intervé sobre 

la resta del viari. En canvi, pel que fa a la vegetació no hi hauria impacte ja que la alternativa no afectaria a 

l’arbrat. 

Si bé no hi ha grans variacions en els resultats tant a l’àmbit centre com ciutat en les quatre alternatives (en 

l’escenari de referència s’ha considerat que no hi hauria canvis en el trànsit), cal recordar que aquests no 

tenen en compte els objectius del PMU, amb una reducció dels vehicles privats en els desplaçaments en un 

-21% i en l’augment dels sistemes de transport públic en un +3,5%. D’altra banda, una reducció de la 

circulació afavoreix la reducció d’emissions de contaminats en les vies de gran circulació on es detecta que 

la contaminació originada pel trànsit rodat ja supera els límits permesos, com la Diagonal. Així l’alternativa 

Diagonal és la que ofereix una major reducció d’emissions amb un 50%. 

Així mateix, s’ha realitzat una anàlisi multi criteri que permeti conèixer l’estat actual de diferents 

paràmetres i així comparar els canvis futurs de cada alternativa. En el cas de l’escenari de referència i 

l’alternativa Túnel, al ser soterrat, no es pot analitzar de la mateixa manera ja que no tindrà els efectes 

associats en el canvi de model de mobilitat en la trama urbana de Barcelona. Els paràmetres s’analitzen 

seguint un codi de colors que respon a un canvi positiu (verd), neutral (gris) o negatiu (vermell). 

Taula 9. Anàlisi multi criteri de les alternatives  

 

Font: Barcelona Regional 

 

En les tres alternatives la població que tindrà accés al servei es força similar encara que la demanda 

esperada de l’alternativa D30+ és molt inferior respecte a les altres dues. 

Pel que fa al viari existent, la D30+ tindria pocs canvis ja que només es suprimiria un carril de circulació, la 

Diagonal suposa canviar tota la secció central i l’Eixample suposaria la desaparició del carrer Provença de 

la circulació de la ciutat. Tot i això, en els tres casos la reordenació del trànsit es podria resoldre de manera 

òptima tal com ha passat en altres carrers de la ciutat com Gran Via, Balmes, General Mitre, etc. 

L’estacionament de vehicles afectaria a l’alternativa Eixample. 

Tant el consum energètic com la disminució de gasos i de soroll no variarà considerablement en cap de les 

tres alternatives. 

No així amb l’arbrat, ja que en l’alternativa Eixample s’arribarien a extreure 312 arbres. En aquest sentit, 

en l’alternativa D30+ no hi hauria oportunitats de reconversió urbana al no haver grans canvis en el traçat. 

En el cas de l’alternativa Eixample es considera que succeeix el mateix ja que en l’actualitat el carrer 

Provença ja es troba força pacificat. En canvi, l’alternativa Diagonal sí que suposaria un canvi important al 

reduir dràsticament la circulació de vehicles i fomentaria un corredor verd a l’àmbit. D’aquesta manera 

s’estima que només l’alternativa Diagonal suposaria una devolució d’espai públic als vianants. 

DIAGONAL EIXAMPLE D30+

Població servida

Demanda esperada

Repercussió sobre el viari existent

Reordenació possible del trànsit

Afecció a l'estacionament dels vehicles

Consum energètic

Disminució de l'emissió de gasos de combustió

Disminució dels nivells sonors

Afectació de l'arbrat (arbres a extreure)

Oportunitats de reconversió urbana

Devolució d'espai públic als vianants

Oportunitats de millora social

Potenciació de comerç i serveis

Pols d'interès i centralitat

Modificació del paisatge en relació a l'inici
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Pel que fa a oportunitats de millora social, les alternatives Diagonal i D30+ connecten diversos barris de la 

ciutat, en canvi l’alternativa Eixample només connectaria els barris de l’Eixample. Per això, les dues 

primeres promou la connexió entre barris i els desplaçaments cap a noves zones de transformació com el 

22@ o el Campus-Diagonal Besòs de l’UPC. 

L’alternativa Diagonal és la que disposa de menys serveis i establiments d’activitat econòmica propers a les 

parades, així la implantació d’aquest alternativa podria potenciar-los. També es considera que la Diagonal 

és una avinguda que ofereix més pols d’interès, a diferència dels carreres Urgell o Provença. 

Per acabar, i com a resum, el paisatge no variaria de manera important en el cas de l’alternativa D30+. 

L’alternativa Eixample tindria un fort impacte en l’arbrat, per tant, s’estima que el canvi seria negatiu. En 

canvi, en l’alternativa Diagonal amb tramvia suposaria una millora evident al reduir els vehicles per hora 

gairebé a la meitat i al implementar un sistema de transport eficient en superfície. 

 

Justificació de l’alternativa escollida 

L’alternativa escollida ha estat el tramvia en superfície per l’avinguda Diagonal, ja que promou un canvi de 

model cap a una mobilitat més sostenible gràcies a la implantació d’un transport col·lectiu de gran 

capacitat, la segregació de trànsit, la millora de la qualitat de l’aire i del soroll, la millora de l’accessibilitat i 

altres aspectes que van encaminats a una millora de la qualitat de l’espai públic. Tots aquests aspectes són 

objectius del Compromís Ciutadà per la Sostenibilitat 2012-2022. 

Avui en dia, el tram central de la Diagonal està servit exclusivament amb autobús, amb un carril-bus 

infradimensionat per on circulen més de 46 autobusos/hora. En les hores puntes del dia es supera la 

capacitat del carril–bus i es generen importants problemes d’acumulació d’autobusos en les parades, efecte 

acordió, reducció de la velocitat comercial, etc. que redueixen sensiblement la qualitat del servei. A 

diferència d’altres eixos principals i amples de ciutat (Gran Via, Meridiana, Aragó, Passeig de Gràcia, etc.), 

l’eix de la Diagonal és l’única via estructurant de ciutat sense la dotació d’un servei ràpid i d’alta capacitat 

(metro o rodalies). 

La connexió amb tramvia per la Diagonal de les dues xarxes Trambaix i Trambesòs combina rapidesa i 

intermodalitat per configurar un nou corredor ferroviari al centre de ciutat. Permetrà la realització de 

desplaçaments entre Francesc Macià i Glòries que actualment obliguen a la realització d’almenys un 

intercanvi modal entre l’autobús i el sistema ferroviari. El PDI 2011-2020 aposta per aquesta actuació ja 

que permetrà racionalitzar l’oferta de transport públic amb una disminució en el nombre d’intercanvis i 

també incrementa la cobertura territorial en mode ferroviari a Barcelona. 

La connexió amb tramvia permet travessar el centre de la ciutat pel camí més curt connectant els diferents 

barris de ciutat i generant sis punts d’intercanvi amb possibilitat de correspondència amb nou eixos 

ferroviaris. Qualsevol altra alternativa presenta un traçat en ziga-zaga més llarg, que penalitza l’eficiència 

d’un servei de transport públic de caràcter metropolità i que resultarà poc coherent en el marc de la 

consolidació de la nova xarxa ortogonal NBX de ciutat. 

El tramvia és un dels mitjans de transport urbà que se li associen menor emissions en relació al cotxe i 

l’autobús urbà. A més, la reducció de vehicles propiciada per la implementació del tramvia propicien canvis 

en la mobilitat de l’avinguda Diagonal i el seu entorn i, per tant, la qualitat atmosfèrica de l’àmbit millorarà 

en el futur. 

Una reducció de la circulació afavoreix a la reducció d’emissions de contaminats en les vies de gran 

circulació com la Diagonal on es detecta que la contaminació originada pel trànsit rodat ja supera els límits 

permesos. Per això, el canvi de model de mobilitat previst, amb la reducció de vehicles privats i les millores 

en el transport públic, comportaria una clara millora en la qualitat de l’aire. 

Els valors de soroll derivats del tramvia són baixos i queden totalment emmascarats pel soroll de la resta 

de transit. El tramvia és doncs un sistema de transport col·lectiu que redueix l’impacte acústic i que pot 

comportar un transvasament modal que suposi tenir menys cotxes als carrers de la ciutat reduint l’impacte 

acústic sobre l’espai públic i els habitatges. Així doncs, el projecte comporta una millora ostensible de la 

qualitat acústica en la pròpia Diagonal però, de la mateixa manera que amb les emissions de contaminants, 

està totalment condicionat per la redistribució de vehicles. 

L’àmbit d’estudi és una de les zones amb uns nivells de soroll més elevats, bastant per sobre de la mitja de 

Barcelona, a causa de la circulació d’una part important del trànsit de la ciutat. Aquesta és una variable 

estretament lligada al funcionament de la ciutat, i complicada de resoldre, per tant, necessita un 

replantejament profund del model de ciutat, de l’espai públic i sobretot del model de mobilitat. 

Pel que fa a la vegetació i l’arbrat s’ha valorat la rellevància que té ja avui en dia la seva presència i s’ha 

avaluat més com una oportunitat de millora dels condicionants per al desenvolupament del verd urbà. La 

connexió del tramvia pot incidir de forma positiva i rellevant tant en el verd urbà com en l’espai públic 

existent a l’àmbit. 

En aquest sentit, es conferiria al projecte un veritable paper com a corredor verd urbà, sobre tot si es fa en 

tramvia, que podria relacionar‐se amb els parcs i jardins propers o amb d’altres passejos i carrers pacificats. 

Aquest escenari seria especialment positiu per a un àmbit com el de l’Eixample, el qual, com s’ha vist a 

l’apartat de diagnosi, pateix problemes de manca de verd urbà i d’espai públic de proximitat. 

A més, impulsaria el desplegament del Pla del Verd i la Biodiversitat de Barcelona 2020, per aconseguir una 

infraestructura ecològica capaç d’oferir serveis ambientals i socials, d’inserir la natura a la ciutat amb la vida 

que conté, de connectar la ciutat amb el territori de l’entorn i, finalment, de fer la ciutat més fèrtil i més 

resilient. 

El tramvia també té una clara voluntat d’esdevenir un servei de proximitat per a l’ús dels habitants dels 

barris i entorns immediats i pot generar una nova centralitat d’edificacions i espais dedicades a l’ús públic, 

com les platges. L’existència d’una població envellida a l’àmbit fa que hi hagi una demanda de transport 

públic en superfície, de més fàcil accessibilitat respecte altres modes de transport com el metro. 

 

7.4. Avaluació dels possibles impactes sobre el medi 

En aquest estudi, es tracta d’avaluar els efectes més rellevants sobre un canvi de model de mobilitat en la 

trama urbana de Barcelona ja que aquest és sens dubte la modificació més rellevant i la que generarà 

impactes en el medi fruit de la redistribució d’aquest trànsit. Els impactes es realitzen en sòl urbà que afecta 

a paviments, aglomerats o parteres, és a dir, el projecte es desenvolupa en zones urbanitzades molt 
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consolidades. El compromís de l’estudi recau, per tant, en conèixer els aspectes ambientals més rellevants 

del projecte i poder prendre decisions que permetin reduir aquests impactes. 

Taula 10. Matriu d’identificació dels impactes ambientals. 1 als impactes de primer orde (immediat), 2 als 

impactes de segon ordre (potencial), en gris els més significatius. 

 

Font: Barcelona Regional 

 

Ús del sòl 

C2: Els impactes més notables són aquells provocats per l’ocupació temporal del sòl a les zones destinades 

a instal·lacions auxiliars i a parcs de maquinària. 

E1: Les actuacions i les instal·lacions previstes per permetre la implementació del tramvia significaran un 

nou espai fins ara ocupat pel transport viari. 

Geologia i geomorfologia 

Per les característiques pròpies del projecte no es preveu que els moviments de terres siguin elevats i per 

tant les necessitats de traslladar materials a abocador o d’importar materials externs a les obres seran 

baixes. 

Hidrologia i hidrogeologia 

C7: Tots aquells projectes en què s'utilitza maquinària i es produeixen moviments de terres, són un risc 

potencial de contaminació d’aigües superficials i subterrànies. Tot i això, el sòl impermeable existent i el 

tramvia al ser un transport de superfície difícilment interaccionarà amb l’aqüífer protegit del Delta del 

Besòs. 

Vegetació 

C3, C4 i C7: Tot i que no hi ha previst cap extracció de l’arbrat, poden haver-hi afeccions involuntàries 

producte de la circulació de maquinària (topades o trepitjades d’espècies vegetals), durant les excavacions 

(cobriment de pols de les fulles), o per la generació de residus (vessament de productes tòxics). 

Fauna 

C3 i C4: Durant la fase d’obres es produiran molèsties que poden afectar a la fauna, com sorolls i vibracions 

causats per la maquinària i excavacions, encara que aquesta està adaptada a ambients urbans alterats. 

Mobilitat 

C1, C2 i C3: La ocupació directa i temporal de l’espai viari en la fase de construcció així com el moviment de 

maquinària pot provocar alteracions a la circulació. 

E1 i E3: La implementació del tramvia canviarà la manera de desplaçar-se en el propi traçat i, sobre tot, es 

busca un augment dels usuaris que utilitzin la opció de transport públic en detriment de l’ús del vehicle 

privat en la ciutat. 

Qualitat atmosfèrica 

C3, C4, C5 i C6: Durant el procés constructiu es pot produir un impacte sobre la qualitat atmosfèrica ja que 

es produeix un increment dels gasos de combustió emesos per la circulació de la maquinària així com per 

les excavacions de la pròpia obra. Els moviments de terres i el transport de materials també són una font 

important de generació i resuspensió de pols. 

E1 i E3: La implementació del tramvia reduirà de manera important les emissions en el propi traçat però 

afectarà de manera negativa en els carrers per on es redistribuirà el trànsit. 

Qualitat acústica 

C3, C4, C5 i C6: Els impactes de les emissions acústiques i vibratòries es produeixen sobre altres components 

del medi i es concentren sobre tot durant les obres a conseqüència de les operacions d’excavació, càrrega, 

descàrrega, transport, perforació i utilització de maquinària pesada. 

E1 i E3: La implementació del tramvia reduirà de manera important els nivells sonors en el propi traçat però 

pot afectar en els carrers per on es redistribuirà el trànsit. 

Aspectes socioeconòmics 

C1, C3 i C4: La ocupació directa afectarà a l’accessibilitat dels habitants ja que s’haurà d’interrompre 

puntualment carrers mentre durin les obres. El moviment de maquinària i les excavacions generaran pols i 

soroll que provocarà una pèrdua temporal de la qualitat de vida dels habitants. A més, pot disminuir la 

demanda de bens i serveis per part dels professionals i turistes. 
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E1 i E3: Els impactes socioeconòmics previstos per la fase d’explotació són de caràcter positiu, tenint en 

compte que el principal impacte és la millora del transport públic d’alta qualitat. Igualment, pot donar-se 

una dinamització socioeconòmica en el mateix traçat. 

 

Una vegada identificats i descrits els impactes ambientals significatius que pot generar el projecte, es 

realitzar un procés d’anàlisi per a cadascun en funció de la forma com es presenta, la intensitat el medi on 

es projecta i s’avalua el grau de compatibilitat. 

Taula 11. Matriu d’avaluació dels impactes ambientals 

 

Font: Barcelona Regional 

 

7.5. Mesures preventives, correctores i compensatòries 

La magnitud dels possibles impactes en fase de construcció té un abast molt localitzat i de magnitud menor, 

compatible a un entorn urbà com el que s’avalua. Les afeccions més importants del projecte es centren en 

les afectacions a la mobilitat, l’increment puntual de contaminants atmosfèrics i de soroll en la fase de 

construcció. 

La major part d’impactes en fase d’explotació són positius ja que es milloren algunes de les condicions 

inicials, com és potenciar modes de transport més sostenibles amb la corresponent millora de qualitat 

atmosfèrica i acústica associada. Malgrat això, també es proposen algunes mesures per corroborar aquesta 

millora i, fins i tot, potenciar-la. 

 

 

En fase de projecte 

- Document d’anàlisi d’aspectes ambientals. 

- Memòria ambiental associada als projectes d’obres de l’Ajuntament de Barcelona. 

 

En fase de construcció 

Població 

- Mantenir les condicions de seguretat viària 

- Suprimir barreres arquitectòniques 

- Garantir la visibilitat dels establiments 

 

Residus 

- Segregació i gestió de residus 

- Aigües residuals sanitàries de serveis d’obra 

- Residus especials 

 

Materials 

- Compra correcta i emmagatzematge adequat 

 

Atmosfera 

- Disminuir la pols generada per l’obra 

- Mesures addicionals per a l'execució d'obres públiques incloses en el Pla d'Actuació 

 

Soroll 

- Disminuir les molèsties per vibracions i soroll 

- Mesures addicionals per a l'execució d'obres incloses en l’Ordenança del medi ambient de 

Barcelona 

 

Sòl i subsòl 

- Netedat de l’obra 

- Restauració i condicionament del terreny ocupat 

- Delimitació de l’obra 

- Amuntegament de terres 

FACTORS AMBIENTALS FASE TIPUS D'IMPACTE CARACTERITZACIÓ AVALUACIÓ

Construcció C2 A1, B, C, D1, E, F1, G, H, I1, J, K, L

 Explotació E1 A1, B, C, D1, E, F, G, H, I1, J, K, L

Construcció - - -

 Explotació - - -

Construcció C7 A1, B, C, D1, E, F1, G, H, I1, J1, K, L

 Explotació - - -

Construcció C3 / C4 / C7 A1, B, C, D1, E, F1, G, H, I, J, K, L

 Explotació - - -

Construcció C3 / C4 A1, B, C, D1, E, F1, G, H, I, J, K, L

 Explotació - - -

Construcció C1 / C2 / C3 A, B1, C, D, E, F1, G, H, I1, J, K1, L

 Explotació E1 / E3 A1, B1, C, D, E, F, G, H, I, J, K1, L

Construcció C3 / C4 / C5 / C6 A, B1, C, D1, E, F1, G, H, I1, J1, K1, L

 Explotació E1 / E3 A1, B1, C, D1, E, F, G, H, I, J1, K1, L

Construcció C3 / C4 / C5 / C6 A, B1, C, D1, E, F1, G, H, I1, J1, K1, L

 Explotació E1 / E3 A1, B1, C, D1, E, F, G, H, I, J1, K1, L

Construcció C1 / C3 / C4 A, B1, C, D1, E, F1, G, H, I, J, K, L

 Explotació E1 / E3 A1, B, C, D2, E, F, G, H, I, J, K1, L

Ús del sòl

Mobilitat

Qualitat atmosfèrica

Qualitat acústica

Aspectes socioeconòmics

Geologia i geomorfologia

Hidrologia i hidrogeologia

Vegetació

Fauna
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- Evitar canvis en la qualitat del sòl durant la construcció 

 

Hidrologia 

- Evitar canvis en la qualitat i drenatge de les aigües de la xarxa de drenatge durant la construcció 

- Evitar canvis en la qualitat, quantitat i drenatge de les aigües subterrànies durant la construcció: 

- Reducció del consum d’aigua 

 

Vegetació 

- Complir les directrius establertes al decàleg de Protecció d’elements vegetals de l’Ajuntament de 

Barcelona 

 

Energia 

- Ús de maquinària eficient i registre de consums 

- Col·locar elements d’il·luminació eficients 

 

Paisatge 

- Col·locació d’altres rètols o cartelleres segons l’Ordenança dels usos del paisatge urbà 

- Evitar un impacte visual important en les zones d’emmagatzematge i les activitats auxiliars 

 

Mesures generals 

- Formar als treballadors dels aspectes necessaris per minimitzar l’afectació a la població, els 

materials, els residus, l’atmosfera, el sòl i subsòl, la hidrologia, l’energia, la flora i la fauna, i el 

paisatge. 

 

En fase d’explotació 

- Seguiment d’emissions atmosfèriques i acústiques 

- Gestió eficient del servei 

- Millorar la regularitat i velocitat de circulació dels autobusos 

- Campanyes de promoció de l’ús del transport públic 

- Aparcaments de dissuasió 

 

Amb l’aplicació de les mesures preventives, correctores i compensatòries proposades, la valoració dels 

impactes detectats queda modificada. De l’anàlisi realitzat s’extreu la conclusió que amb la correcta 

aplicació de les mesures per a totes les zones d’actuació els impactes resulten en la seva majoria 

compatibles i en pocs casos moderats, és a dir, en els quals la consecució de les condicions ambientals 

inicials requereix un cert temps. 

 

Taula 12. Matriu d’avaluació dels impactes ambientals amb l’aplicació de les mesures 

 

Font: Barcelona Regional 

 

FACTORS AMBIENTALS FASE TIPUS D'IMPACTE CARACTERITZACIÓ AVALUACIÓ

Construcció C2 A1, B, C, D1, E, F1, G, H, I1, J, K, L

 Explotació E1 A1, B, C, D1, E, F, G, H, I1, J, K, L

Construcció - - -

 Explotació - - -

Construcció C7 A1, B, C, D1, E, F1, G, H, I1, J1, K, L

 Explotació - - -

Construcció C3 / C4 / C7 A1, B, C, D1, E, F1, G, H, I, J, K, L

 Explotació - - -

Construcció C3 / C4 A1, B, C, D1, E, F1, G, H, I, J, K, L

 Explotació - - -

Construcció C1 / C2 / C3 A, B1, C, D, E, F1, G, H, I1, J, K1, L

 Explotació E1 / E3 A1, B1, C, D, E, F, G, H, I, J, K1, L

Construcció C3 / C4 / C5 / C6 A, B1, C, D1, E, F1, G, H, I1, J1, K1, L

 Explotació E1 / E3 A1, B1, C, D1, E, F, G, H, I, J1, K1, L

Construcció C3 / C4 / C5 / C6 A, B1, C, D1, E, F1, G, H, I1, J1, K1, L

 Explotació E1 / E3 A1, B1, C, D1, E, F, G, H, I, J1, K1, L

Construcció C1 / C3 / C4 A, B1, C, D1, E, F1, G, H, I, J, K, L

 Explotació E1 / E3 A1, B, C, D2, E, F, G, H, I, J, K1, L

Qualitat atmosfèrica

Qualitat acústica

Aspectes socioeconòmics

Ús del sòl

Geologia i geomorfologia

Hidrologia i hidrogeologia

Vegetació

Fauna

Mobilitat
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1:15.000 

MARÇ 2016
0.2DIN A3

ARBRAT DE L'EIXAMPLE

AVALUACIÓ D'IMPACTE AMBIENTAL SIMPLIFICADA DE LA CONNEXIÓ DEL TRAMVIA
! Brachychiton populneum
! Celtis australis
! Cercis siliquastrum
! Citrus aurantium

! Cupressus sempervirens
! Jacaranda mimosifolia
! Magnolia grandiflora
! Melia azederach

! Pinus halepensis
! Pinus pinea
! Platanus x hispanica
! Populus alba var. pyramidalis

! Quercus ilex
! Robinia pseudoacacia
! Sophora japonica

! Prunus cerasifera 'Atropurpurea' ! Tilia x euchlora
! Tilia x europaea
! Tipuana tipu
! Washingtonia robusta
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MARÇ 2016
0.3DIN A3

IMMISSIÓ MITJANA ANUAL NO2 (2013)

NO2 ( μg / m3 )
10 20 25 30 35 40 45 50 60 70 80 100 >1000 AVALUACIÓ D'IMPACTE AMBIENTAL SIMPLIFICADA DE LA CONNEXIÓ DEL TRAMVIA
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1:15.000 

MARÇ 2016
0.4DIN A3

IMMISSIÓ MITJANA ANUAL PM10 (2013)

AVALUACIÓ D'IMPACTE AMBIENTAL SIMPLIFICADA DE LA CONNEXIÓ DEL TRAMVIA
PM10 ( μg / m3 )

10 20 25 30 35 40 45 50 60 70 80 100 >1000
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NIVELLS DE SOROLL - DIA

65 - 70 dB(A)
70 - 75 dB(A)
75 - 80 dB(A)

55 - 60 dB(A)
60 - 65 dB(A)
50 - 55 dB(A)Nivell acústic

45 - 50 dB(A)
< 45 dB(A) AVALUACIÓ D'IMPACTE AMBIENTAL SIMPLIFICADA DE LA CONNEXIÓ DEL TRAMVIA
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NIVELLS DE SOROLL - VESPRE

65 - 70 dB(A)
70 - 75 dB(A)
75 - 80 dB(A)

55 - 60 dB(A)
60 - 65 dB(A)
50 - 55 dB(A)Nivell acústic

45 - 50 dB(A)
< 45 dB(A) AVALUACIÓ D'IMPACTE AMBIENTAL SIMPLIFICADA DE LA CONNEXIÓ DEL TRAMVIA
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MARÇ 2016
0.7DIN A3

NIVELLS DE SOROLL - NIT

65 - 70 dB(A)
70 - 75 dB(A)
75 - 80 dB(A)

55 - 60 dB(A)
60 - 65 dB(A)
50 - 55 dB(A)Nivell acústic

45 - 50 dB(A)
< 45 dB(A) AVALUACIÓ D'IMPACTE AMBIENTAL SIMPLIFICADA DE LA CONNEXIÓ DEL TRAMVIA
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MARÇ 2016
0.8DIN A3

POBLACIÓ (2015)

301 - 600
601 - 1200
1201 - 3004

Habitants per illa
0 - 150
151 - 300

AVALUACIÓ D'IMPACTE AMBIENTAL SIMPLIFICADA DE LA CONNEXIÓ DEL TRAMVIA
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Projecte de connexió de les xarxes de tramvia. Plantejament general i diagnosi

Introducció

El PDI 2011- 2020 inclou entre les seves determinacions la unió de les dues xarxes de tramvia,
Trambaix i Trambesòs. Aquesta connexió ha de permetre un increment significatiu de la connectivitat
a l’escala metropolitana de la xarxa tramviària amb la resta de les xarxes de metro, FGC i Rodalies.

Des de l’Ajuntament de Barcelona la connexió dels tramvies es considera com una actuació
estratègica per ampliar la capacitat del sistema de transport públic i de millora ambiental de la ciutat.
En aquest sentit el projecte es planteja com una oportunitat única per integrar el tramvia en el
projecte de nova ordenació de la xarxa d’autobús, assolint una major complementarietat del sistema
de transport públic per superfície.

No obstant això, aquest és un projecte d’escala ciutat i metropolitana d’una gran complexitat tècnica
que cal analitzar en detall per garantir la seva màxima eficiència.

Davant d’un projecte d’aquesta complexitat cal fer un esforç de síntesis per obtenir una “foto”
complerta i resumida de la situació actual que faciliti la tasca de detecció dels punts crítics i de les
oportunitats de millora. De fet, el coneixement detallat del funcionament de la situació actual és el
punt de referència en l’anàlisi i elaboració de noves propostes de mobilitat.

1.1 Presentació del treball

Objectius

L’objecte, per tant, d’aquesta diagnosi és realitzar una anàlisi el més sintètica possible de tot un
conjunt d’aspectes del sistema de mobilitat relacionats amb la connexió dels tramvies per tal
d’avaluar la viabilitat i l’oportunitat d’un projecte que per la seva escala, dimensió i característiques
de traçat, té un potencial per incidir de manera significativa en les pautes de mobilitat actuals.

L’àmbit d’estudi se centrarà a l’entorn de l’eix de l’avinguda Diagonal que és per on està prevista la
unió de la xarxa dels tramvies al PDI 2011-2010, però el caràcter metropolità d’aquest mode de
transport i l’impacte previst del projecte, fa que l’anàlisi s’ampliï per tal d’avaluar també la seva
viabilitat des del punt de vista del seu encaix en el territori i en el model de mobilitat d’abast
metropolità.

En definitiva, amb aquesta diagnosi es tracta de realitzar una primera aproximació a la viabilitat del
projecte de connexió dels tramvies a partir de l’anàlisi de la mobilitat pel que fa els diferents aspectes
de l’oferta i de la demanda actual.

La concreció i detall dels impactes previstos, així com l’avaluació complerta del projecte de connexió
del tramvies, es recull en la resta d’estudis i treballs que s’estan realitzant en el marc d’aquest
projecte (impacte trànsit, demanda prevista, anàlisi ambiental, estudi cost-benefici, ...).

El treball que es presenta a continuació recull de manera gràfica i molt esquemàtica les dades més
rellevants de la diagnosi en 2 grans apartats:

o El territori, les xarxes i el model de mobilitat. Encaix de la xarxa de tramvia i anàlisi del seu
funcionament des del punt de vista del territori metropolità al que dóna servei (demanda), així
com des de la visió dels reptes plantejats pel model de mobilitat de ciutat i metropolità
(repartiment modal objectiu).

o La Diagonal com a eix vertebrador de mobilitat. Anàlisi del funcionament actual de l’av. de la
Diagonal per la circulació dels diferents modes (transport públic, trànsit, bicicleta i vianants),
amb especial atenció al seu paper com a eix de ciutat pel transport públic per identificar quins
són els principals reptes i oportunitats davant els diferents projectes de millora plantejats .

A més, s’hi inclouen 2 altres apartats:

o Resum del treball. Presentació, objectius i unes reflexions a mode de conclusions.

o Antecedents. Breu descripció dels antecedents històrics del tramvia i dades bàsiques de la xarxa
a dia d’avui. S’hi inclou també un apartat relatiu a la nova xarxa d’autobús davant la necessària
integració i complementarietat dels dos sistemes de transport públic de superfície.

Una part important del treball és la recopilació d’informació actualitzada de les diferents xarxes de
mobilitat i d’altres dades sòcio-demogràfiques del territori :

 Inventari i recopilació de dades per caracteritzar l’oferta i demanda del sistema de
mobilitat a l’àmbit de la Diagonal/Eixample (tramvia, autobús, metro, bicicletes, trànsit, taxi,
aparcament ...), així com de la pròpia xarxa del tramvia. Font: Administracions i empreses
de transports (Ajuntaments, ATM, TMB, AMB ...).

 Campanya d’aforaments i enquestes per recollir informació actualitzada i analitzar la
tipologia dels desplaçaments en vehicle privat al llarg de la Diagonal: origen/destinació,
freqüència, motiu i tipologia vehicle, rotació de l’aparcament en superfície: zona blava, C/D,
motos, bicicletes, aforaments vianants, etc.
Font: BR a partir de la realització d’un extens treball de camp el mesos de novembre-
desembre 2015.

 Inventariat fotogràfic amb recopilació d’informació “in situ” per analitzar la problemàtica
de la distribució de l’espai urbà, amb atenció especial als desplaçaments a peu i bicicleta, i
intercanvi parades metro i bus.

Font: BR a partir de treball de camp.

Apartats del treball Aspectes metodològics

9
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Quin és el problema? Hi ha un problema? Dependència en l´ús del vehicle privat en els

desplaçaments de connexió i elevada presencia del cotxe a Barcelona. Model de mobilitat actual poc

sostenible que cal canviar per reduir els impactes negatius relacionats amb l’ús predominant del

cotxe: congestió, contaminació, soroll, accidentalitat, exclusió social, ...

- En l’última dècada hi ha hagut una aposta clara per part de les diferents administracions

públiques per assolir un canvi en el model de mobilitat davant la constatació que el sistema

basat prioritàriament en l’ús del cotxe era un model ambiental, social i econòmicament

insostenible.

- Es tracta d’apostar per un nou model que prioritza els sistemes de transport públic i d’altres

modes de transport de baix impacte, com són els desplaçaments a peu i bicicleta, amb

l’objectiu de reduir la dependència en l’ús del vehicle privat en els desplaçaments

metropolitans, així com a ciutat.

- El model de mobilitat metropolitana, però, segueix mostrant símptomes d’insostenibilitat

amb especial incidència en els desplaçaments intermunicipals, encara amb una elevada

presència de cotxes i una reducció del pes del vehicle privat que es va produint, però molt

lentament.

o En els desplaçaments de connexió amb Barcelona és on el vehicle privat obté el pes

més elevat, arribant al 44% del total.

o Cada dia es fan 1,5 milions de desplaçaments en vehicle privat a Barcelona.

A més, les dades més recents mostren una tendència de recuperació de l’ús del vehicle privat en els

corredors d’accés a Barcelona vinculat amb una lleugera recuperació de la situació econòmica.

Aquest, per tant, és un model de mobilitat encara lluny dels objectius marcats per la UE de reducció

de l’accidentalitat i dels nivells de contaminació atmosfèrica i ambiental que garanteixin una qualitat

de vida del residents de la ciutat de Barcelona i de la resta dels municipis metropolitans.

o Els municipis de l’àmbit metropolità de Barcelona han estat superant de manera

continuada els llindars legislats per la UE pel diòxid de nitrogen (NO2).

o El sector de la mobilitat és el causant principal dels problemes de qualitat de l’aire a la

ciutat de Barcelona.

o La contaminació causa 3.500 morts prematures anuals a l’Àrea Metropolitana de

Barcelona.

o La mobilitat urbana a Barcelona va deixar 11.411 persones lesionades l’any 2014, de

les que 40 persones van morir i 251 van patir lesions greus. El 56% de les víctimes eren

usuàries de motocicletes i ciclomotors.

o El 35% de la població de Barcelona no té permís de conduir i el 42% no disposa de

vehicle motoritzat

Què cal fer? És el tramvia part de la solució? Millorar la competitivitat del sistema de transport

públic, especialment pel que fa les rodalies metropolitanes. A ciutat, prioritzar i millorar el transport

públic, sobretot allà on els dèficits són més acusats i les previsions de demanda més elevades. En

aquest sentit, el tramvia de Barcelona, que dóna servei a 9 municipis de l’aglomeració central, és una

peça essencial i imprescindible d’aquest puzle de la mobilitat metropolità.

- L’aposta per la reducció de l’ús del cotxe no és sols un principi ideològic, sinó també una

reflexió respecte el funcionament i l’eficiència del sistema de tal forma que desplaçar-se en

transport públic sigui una alternativa competitiva, ràpida i confortable.

- El necessari impuls al canvi modal ha de venir de la mà de la millora i reforç del sistema de

les rodalies ferroviàries d’alta capacitat, que en els últims anys lluny d’augmentar la seva

utilització, el nombre de viatgers està minvant.

- En aquest context, la reintroducció del tramvia a Barcelona a l’any 2004, com a mitjà de

transport públic en àmbits de mitjana capacitat, és una peça imprescindible de la política de

mobilitat metropolitana:

o El tramvia circula per municipis que tenen una forta relació amb Barcelona tant per la

seva proximitat com pel caràcter residencial d’alguns d’ells.

o Cada dia els seus residents realitzen més de 480.000 desplaçaments de connexió amb

Barcelona, el que representa gairebé el 50% dels desplaçaments de connexió dels

residents a l’AMB amb el municipi barceloní.

o Amb més de 29 quilòmetres d’extensió, 56 estacions i amb un important efecte xarxa

amb la resta de modes de transport, les dues xarxes de tramvia relliguen un territori

molt dens de 9 municipis de la primera corona metropolitana, apropant viatgers al

centre i amb un important servei de connexió interna entre els municipis del Baix

Llobregat.

o Des de la seva posada en funcionament el tramvia ha assolit uns creixements de

demanda molt per sobre el ritme que ho fa el conjunt del sistema de transport públic,

confirmant entre d’altres, la bona acceptació per part dels usuaris d’un mode de

transport que permet combinar rapidesa, regularitat amb facilitat i comoditat d’accés.

o L’any 2015, el tramvia obté la millor nota de valoració del transport públic, només

superat pels modes individuals; a peu, bicicleta, motocicleta i cotxe.

- En el futur, i davant el repte del canvi modal assumit per les diferents administracions i

municipis de l’àrea metropolitana de Barcelona, el desplegament de la xarxa de tramvia en

favor de la mobilitat en transport públic és una actuació que ha estat incorporada en els

diferents instruments de planificació aprovats (Pla Director de mobilitat de la regió

metropolitana, Pla territorial metropolità de Barcelona 2010-2026, Pla director

d’infraestructures del transport col·lectiu de la RMB 2011-2020 i Plans de Mobilitat Urbana

dels diferents municipis).

1.2 Conclusions
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Es necessari el projecte de connexió de les xarxes de tramvies? Cal? El projecte per fer serveis

passants pel centre de Barcelona millorarà la competitivitat del servei de transport públic, en termes

de connectivitat i temps de viatge, d’un corredor d’entrada a Barcelona amb una elevada presència

de cotxes. El projecte, que presenta un potencial de demanda elevat, posarà en valor una

infraestructura ferroviària actualment infrautilitzada per la discontinuïtat i la desconnexió de les dues

xarxes al seu pas pel centre de Barcelona.

- Tot i la densa xarxa de transport públic i la relativa proximitat a Barcelona, l’ús majoritari del

transport privat encara destaca en algunes relacions dels municipis de l’àmbit del tramvia

amb Barcelona.

o El 45% dels desplaçaments de connexió en vehicle privat amb Barcelona que fan els

residents a l’AMB són dels municipis per on circula el tramvia (d’aquests un 25%

corresponen a desplaçaments de residents a l’Hospitalet i Badalona, per on el tramvia

passa perifèricament).

- En total, la penalització dels servei per la discontinuïtat a Barcelona de les dues xarxes de

tramvia afecta a més de 250.000 persones que viuen a menys de 250 metres d’una parada

del tramvia (i fins a mig milió de persones a menys de 500 metres), repartides al 50% entre

la ciutat de Barcelona i la resta de municipis metropolitans.

- La connexió de les dues xarxes de tramvia permetrà donar continuïtat a les xarxes de pel

centre de Barcelona amb serveis passants. Es millorarà la connectivitat i els temps de viatge

per a una part significativa dels residents metropolitans, tot reforçant la intermodalitat del

sistema de transport públic amb tres nous potent nodes d’intercanvi tramvia-metro-bus (Pg.

Gràcia, Verdaguer, Marina).

- El projecte de connexió a Barcelona permetrà, per tant, augmentar el nombre de viatgers

en el sistema de transport públic metropolità i consolidar una xarxa de transport amb una

capacitat de càrrega per la qual va ser dissenyada, i que avui dia, funciona per sota de la

seva capacitat de transport (1.000 – 3.000 viatgers/hora).

- Segons els estudis de demanda realitzats en els últims anys, el projecte de connexió del

tramvia a Barcelona destaca amb unes previsions de demanda molt elevades, d’entre

180.000 i 200.000 viatges diaris. Permetrà duplicar la demanda actual i configurar a l’AMB

un nou corredor de transport públic, en termes de viatgers, comparable a una línia de

metro.

- En aquest sentit, sembla oportuna la comparativa amb el desplegament de la xarxa de

metro a Barcelona per tal de destacar la importància d’aquesta connexió pel centre ciutat.

Qui discutiria avui la conveniència de la connexió de la L1, entre Plaça d’Espanya i la Plaça

de les Glòries, o la continuïtat de la L5, entre Sants i Sagrera? O, el mateix tram central per

connectar els extrems ja construïts de la L9/L10 del metro?

És la connexió dels tramvies per la Diagonal una bona solució? Quins són els aspectes que cal

considerar? Oportunitat per dotar a l’eix de la Diagonal d’un servei de transport públic ràpid,

còmode i d’alta capacitat d’acord amb el potencial elevat i creixent de demanda d’un eix

estratègic de ciutat que actualment pateix greus problemes i dèficits de transport públic. El pas

del tramvia per la Diagonal és el projecte que presenta un major potencial per captar nous

viatgers davant altres alternatives de ciutat que ja disposen d’una oferta de transport públic més

competitiva. És, per tant, un projecte ambiciós i coherent, amb l’objectiu de la política de

mobilitat per assolir un canvi en el model de mobilitat de ciutat.

- Per la seva dimensió, morfologia i ubicació central a ciutat, l’avinguda Diagonal es configura

com un eix estratègic de mobilitat que dóna suport a un nombre elevat de desplaçaments al

llarg de tot el dia. En els trams més carregats la demanda en tots els modes pot superar els

15.000 desplaçaments/hora durant les hores puntes del dia.

- A més, l’eix de la Diagonal és un àmbit de ciutat que presenta un potencial de creixement

en els propers anys, sobretot a l’àmbit Besòs, on estan previstos i en execució diversos

projectes de transformació urbana lligats al projecte del 22@Poble Nou.

- En canvi, pel que fa l’oferta, i a diferència d’altres eixos principals i amples de ciutat (Gran

Via, Meridiana, Aragó, Pg. de Gràcia, ...) l’av. Diagonal és l’única via estructurant de ciutat

sense la dotació d’un servei ràpid i d’alta capacitat. (metro/rodalies).

- Pel que fa la dotació, el tram central de la Diagonal és precisament allà on l’espai destinat al

transport públic és més residual, i on la discontinuïtat del servei és fa més evident (ni

tramvia, ni bus):

o Un tram servit exclusivament amb autobús, amb un carril-bus clarament infra-

dimensionat de 2,8 metres, amb una demanda que supera els 3.000 viatgers en hora

punta i sentit, i per on circulen més de 46-48 en el tram més carregat.

o Una amplia oferta d’autobús, però amb uns temps de viatge excessius. En les hores

puntes del dia el pas d’autobusos supera clarament la capacitat del carril–bus i es

generen importants problemes d’explotació que redueixen sensiblement la qualitat

del servei. (acumulació d’autobusos en les parades, efecte acordió, reducció de la

velocitat comercial).

o A mesura que s’avança cap a Llevant l’espai destinat al transport públic es va reduint

fins a desaparèixer per complert, en el tram entre Verdaguer i Glòries. Aquesta

discontinuïtat obliga a molts desplaçaments en transport públic a buscar itineraris

alternatius i a recórrer distàncies més llargues.

- Tot plegat, fa que els desplaçaments en transport públic al llarg de la Diagonal disposen

d’un servei poc competitiu davant altres alternatives de transport privat (cotxe i moto).

1.2 Conclusions
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- Per tant, la connexió de les dues xarxes de tramvia és un projecte molt necessari per la

ciutat per donar resposta al marcat dèficit de transport públic de la Diagonal amb la

dotació d’un servei molt competitiu en termes de capacitat, velocitat i connectivitat.

- A més, l’avinguda Diagonal, que travessa el centre de la ciutat pel camí més curt

connectant els diferents barris de ciutat i generant 6 punts d’intercanvi amb possibilitat de

correspondència amb 9 eixos ferroviaris, és l’alternativa que millor combina rapidesa i

intermodalitat per configurar un nou corredor ferroviari al centre de ciutat.

- En termes de demanda el projecte de millora de competitivitat del transport públic al llarg

de l’eix de la Diagonal presenta un potencial molt elevat per augmentar el nombre de

viatgers (major capacitat i comoditat, més ràpid, i més intermodal).

o La implantació de serveis passants pel centre de ciutat permetrà millorar el servei

metropolità d’entrada a Barcelona a 8 municipis de l’aglomeració central.

o La dotació d’oferta en un eix del centre ciutat, on ara no hi ha cap servei de

transport públic (tram Verdaguer-Glòries 22@) és una garantia per millorar

l’accessibilitat en transport públic de determinades àrees de ciutat que actualment

presenten greus deficiències, com és el cas del districte tecnològic del 22@.

- Pel que fa el canvi modal, es destaca que el potencial de captació del vehicle privat és

especialment important perquè les característiques de mobilitat del trànsit que

actualment es desplaça per la Diagonal fan que en un escenari de millora radical del servei

de transport públic sigui fàcil trobar alternativa al seu desplaçament en vehicle privat:

o Més del 60% dels vehicles que circulen diàriament per la part alta de la Diagonal

tenen origen o destinació en els municipis del Baix Llobregat servits per la xarxa de

tramvia.

o Gairebé el 50% dels vehicles que circulen Diagonal entre Francesc Macià i Glòries

tenen origen i destí dins el propi corredor del tramvia. D’aquests, la majoria (el 37%)

són desplaçaments interns de ciutat que tenen origen i destí en els barris de l’entorn

de l’av. Diagonal.

- Segons els estudi previs en el tram central es concentrarà les càrregues de demanda més

elevades, amb unes estimacions de la demanda superior a les 4000 persones hora i sentit,

una càrrega incompatible des del punt de vista de capacitat amb qualsevol tipus de servei

d’autobús.

- No obstant, la connexió del tramvia per la Diagonal presenta alguns aspectes complexes a

nivell del sistema de mobilitat de ciutat que s’analitzen en detall en els diferents treballs

en curs per a garantir la màxima eficiència i rendiment del projecte en el seu conjunt

(estudi de trànsit, estudi de reordenació de la xarxa d’autobús, estudi de la

semaforització, model de demanda, encaix geomètric...).

- D’una banda, la necessària remodelació de la secció central de l’avinguda Diagonal amb el

pas del tramvia implicarà la reducció de la capacitat destinada al vehicle privat de com a

mínim un carril de circulació. Aquesta reducció parcial dels carrils de circulació, per on

circulen diàriament més de 80.000 vehicles en el tram més carregat, comportarà canvis en

l'ordenació del tràfic en el centre de la ciutat.

- No obstant això, cal tenir present que aquesta reducció de l’espai pel vehicle privat a la

Diagonal és un element del qual no és pot prescindir davant qualsevol altre escenari de

millora del servei de transport públic, ja sigui amb la implantació d’un tramvia o d’un

corredor d’autobús d’altes prestacions.

- De fet, la reducció d’un carril de circulació és una afectació associada a qualsevol altre

proposta per millorar i prioritzar les xarxes de transport més sostenibles a la resta de la

ciutat, ja sigui amb la implantació de nous carrils bus i carrils bici, o bé amb l’ampliació de

voreres a principals eixos de ciutat.

- D’altra banda, el projecte de la connexió del tramvia per la Diagonal incideix, sobretot, en

la necessitat de portar a terme una remodelació important de les diverses línies

d’autobusos que actualment circulen pel tram central, i que en el seu conjunt transporten

actualment més de 190.000 viatgers/dia.

- Aquesta reordenació és coherent amb la reestructuració de la xarxa d’autobusos que

s’està duent a terme des de l’any 2012 amb l’objectiu de millorar la regularitat i

freqüència dels serveis, simplificar les redundàncies, disminuir el temps mitjà de viatge, i

en definitiva fer més comprensible la xarxa de transport públic.

- Per tant, cal plantejar el pas del tramvia al llarg de la Diagonal projecte com una

oportunitat per integrar el tramvia en la proposta de nova ordenació de la xarxa

d’autobús reforçant les sinergies i la complementarietat del sistema per assolir la màxima

competitivitat del sistema de transport públic en superfície en el seu conjunt.

1.2 Conclusions
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- L’objectiu final ha de ser assolir la màxima integració, racionalitat i eficiència en l’explotació

conjunta de les línies d’autobús i tramvia, així com en el foment de la intermodalitat amb la

xarxa ferroviària (metro i FGC). Per fer-ho serà important:

o Disseny del projecte amb paràmetres de capacitat, velocitat i intermodalitat

ambiciosos per garantir la eficiència d’un nou model de transport públic en superfície

que funciona en xarxa.

o Redistribució de l’espai a la Diagonal associada al projecte de millora del transport

públic per tal de assolir una millora de les condicions de circulació dels vianants i

bicicletes.

o Fora de l’eix de la Diagonal, serà imprescindible la implantació de mesures per millorar

la regularitat i velocitat de circulació dels autobusos en els principals eixos verticals i

horitzontals de la trama Eixample, inclús en aquests que ja disposen de carril-bus

(carrils bus més amples, priorització semafòrica, reforç de la segregació del carril-bus,

prohibició girs a la dreta, ...).

o A la resta del territori metropolità caldrà reforçar la captació de viatgers amb mesures

orientades a reduir els temps de viatges pels municipis del Baix Llobregat més

allunyats, i actualment penalitzats per uns traçats que allarguen els recorreguts

d’entrada a Barcelona i a potenciar la captació de viatgers en les zones més

perifèriques (Park&Rides, intermodalitat autobús, carrils bici, ...).

Es tracta d'un projecte que més enllà de la demanda que pugui captar a curt termini, és una

ampliació de la capacitat del TPC de la ciutat en sintonia amb la política de canvi modal que

necessàriament ha de venir en els propers anys (reducció de la mobilitat en vehicle privat,

superilles, regulació de l’aparcament i de potenciació del TPC)

1.2 Conclusions
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Introducció del tramvia a Barcelona (1872-1929)
L’arribada del tramvia a Barcelona es produeix l’any 1872. L’any 1899 s’implanta el primer tramvia elèctric.
L’any 1929 el tramvia assoleix la seva màxima extensió, amb tota la xarxa electrificada i coexistint amb
l’autobús. Fins els anys 60 el tramvia manté la seva importància arribant a l’any 1964 a la major extensió
de vies amb ample internacional.

Retirada del tramvia de la ciutat (1965-1971).
A la dècada dels 60 l’augment en l’índex de motorització provoca alts nivells de congestió del sistema viari
i s’agreugen els conflictes entre turismes i tramvies. La imatge antiquada dels tramvies, el poc
manteniment efectuat en els darrers anys i l’aposta decidida pel cotxe va apartant el tramvia del seu paper
cabdal i lentament es van retirant les línies, sent substituïdes per línies d’autobús. L’any 1971 s’elimina
l’últim servei de tramvia a Barcelona, quedant només el cas testimonial del Tramvia Blau.

Replantejament general del transport amb tramvia (1972-1999)
Els efectes de la crisi petrolífera del 73 i la creixent sensibilitat envers els efectes negatius de la
contaminació propicien durant la dècada dels 80 un replantejament general del transport amb tramvia,
amb avenços tecnològics importants.

L’any 1987 TMB planteja per primera vegada la recuperació del tramvia i 2 anys més tard l’EMT redacta el
primer estudi d’implantació en el corredor Diagonal – Baix Llobregat. L’any 1997 s’inicia una prova pilot a
la Diagonal entre les places de Maria Cristina i de Francesc Macià que ja queda recollit PDI 2001 – 2010.

La reintroducció del tramvia (2000)
L’any 2000 s’adjudica el concurs del tramvia del Baix Llobregat (Trambaix), la primera fase del qual es posa
en funcionament l’any 2004. Paral·lelament s’inicien els estudis per a la implantació del tramvia al
Barcelonès Nord (Trambesòs), que també s’inaugura el 2004. L’any 2008 entra en servei la darrera línia del
Tram T6 del Trambesòs.

Foto tramvia elèctric 
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Font: PDI 2001-2010, ATM
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Els projectes d’ampliació de la xarxa tramviària 2011-2020

El Pla Director d’Infraestructures 2001-2010, a més de les xarxes de Trambaix i Trambesòs, connectava les dues xarxes a través de l’av. Diagonal sense especificar com. La revisió del Pla Director d’Infraestructures
per als anys 2011-2020 torna a incloure tot un seguit d’actuacions que amplia i complementa les anteriors i que tenen com a objectiu millorar la cobertura i connectivitat de la xarxa tramviària i l’efecte xarxa amb
el conjunt del TPC.

La principal actuació és la penetració del tramvia al centre de Barcelona i unió del Trambaix i el Trambesòs. També s’inclou a connexió dels traçats tramviaris per la Carretera Reial i la Carretera de Collblanc a través
del carrer Laureà Miró a Esplugues de Llobregat a fi d’escurçar la longitud de recorregut de la línia T3, a més d’un seguit d’actuacions que es proposen com a projectes.

• Connexió Trambaix-Trambesòs (3,9 km)
Discorrent per l’av. Diagonal el PDI 2011-2020 preveu una demanda captada de 117.600 beneficiats.
A més es preveu el projecte del perllongament de la línia T5 fins a Pl. Urquinaona i de la T4 entre Ciutadella i WTC.

• T3 per Laureà Miró (1,1 km)
Permetria menors temps de recorregut, estalviant 1,2 km a la línia T3, equivalent a 4,8 minuts en el temps de viatge. El PDI preveu una demanda de 4.600 beneficiats.

• T3 perllongament Sant Feliu de Llobregat - Quatre Camins
Suposa el perllongament de la línia T3 i la construcció de 12 noves parades a Sant Feliu de Llobregat, Molins de Rei i Sant Vicenç dels Horts. La primera fase preveu el perllongament fins al
centre de Sant Feliu de Llobregat (1,1km), el que tindria una demanda captada de 4.100 beneficiats.

• T4 perllongament Sant Adrià-Port de Badalona (1,7 km)
Suposa el perllongament de la línia T4 i construcció de tres parades i preveu una demanda captada de 3.005 beneficiats.

2.1  El retorn del tramvia a Barcelona  
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Programa d’actuacions PDI 2011-2020
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Una xarxa amb més de 25 milions de viatgers/any i 90.000 viatgers/dia

La xarxa tramviària avui, amb més de 29 km d’extensió i 6 línies produeix un important efecte xarxa amb la resta de modes de
transport.

Des de la inauguració de la primera línia l’any 2004, el tramvia s’ha anat consolidant a l’àrea de Barcelona amb la implantació de
dues xarxes independents, la del Baix Llobregat i la de Glòries-Besòs, passant dels 13 milions d’usuaris l’any 2005 als 25,4 milions
d’usuaris el 2015 i increments anuals superiors al 3%.

La xarxa transporta 90.000 viatgers cada dia feiner, 60.000 el Trambaix i 30.000 el Trambesòs. Al Baix Llobregat el tramvia té una
funció tant de connexió amb Barcelona (42% de la demanda) com de relligat dels municipis per on passa (40%), mentre que els
viatges interns a la ciutat són avui minoritaris.

Trambaix Trambesòs

Longitud (km) 15,1 14,1

Línies (T1, T2 i T3) (T4, T5 i T6)

Estacions 29 27

Freqüència (7-22h) 4-6' 8-16'

Velocitat comercial 17,75 km/h 18,35 km/h

Flota tramvies 23 18
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El tramvia, un mode de transport molt ben valorat

El tramvia d’avui en dia es configura com un sistema de transport ferroviari en superfície, de capacitat intermèdia entre l’autobús i el metro, que es caracteritza per la seva extraordinària accessibilitat i segregació

física de la resta modes de transport. La segregació en superfície del tramvia permet combinar rapidesa, regularitat amb facilitat i comoditat d’accés, atributs molt valorats pels seus usuaris. Aquesta accessibilitat

converteix al tramvia en el ferrocarril més proper al ciutadà de tots, ja que és l'únic que ofereix desplaçaments porta a porta sense necessitat de canvis de nivell ni precisar d’escales o ascensors per accedir a les
seves estacions o andanes.

A Barcelona el Tramvia obté la millor nota de valoració del transport públic per l’Enquesta de Mobilitat en Dia Feiner, només superat pels modes individuals: a peu, bicicleta, motocicleta i cotxe.

Font: EMEF 2014

Font: Estudi de satisfacció de viatgers de Trambaix / Trambesòs, 2015

Atributs del Tram més valorats pels seus usuaris 

Valoració dels modes de transport
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El replantejament de la xarxa d’autobusos

Dels vells tramvies a la xarxa d’autobusos de Barcelona. Per raons històriques de substitució de les línies
de tramvies anteriors per autobusos, així com per la posada en marxa de noves línies per satisfer les noves
demandes urbanes, la xarxa d'autobusos es va configurar més com una suma de línies redundants que com
una xarxa llegible. Caracteritzada per mantenir una gran redundància de línies en la zona central de la ciutat
i en cert eixos de ciutat, la xarxa d’autobusos es configurava com una xarxa radial que articulava bé la
relació entre el centre de la ciutat i la resta de barris i antics municipis de Barcelona, però penalitzava les
relacions de barris sense passar pel centre.

La Nova Xarxa de Bus. La reestructuració de la xarxa d’autobusos com a una malla ortogonal amb eixos
horitzontals, verticals i diagonals pretén corregir el disseny radial històric i augmentar la connexitat de la
xarxa a tota la ciutat.

L’acompanyament d’aquest disseny isòtrop amb altres mesures complementàries com l’extensió del carril
bus, una regulació semafòrica més favorable per a l’autobús, o l'acompanyament d’una imatge gràfica de
lectura més fàcil pretenen augmentar la accessibilitat dels barris, millorar la regularitat i freqüència dels
serveis, simplificar les redundàncies, disminuir el temps mitjà dels desplaçaments i fer més comprensible la
xarxa de transport públic.

Fases d’implementació
La nova xarxa d’autobusos compta amb 28 eixos implementats en cinc fases:
- Fase I: octubre de 2012, cinc primeres línies.
- Fase II: novembre de 2013, cinc noves línies.
- Fase III: setembre de 2014, tres noves línies
- Fase IV: febrer de 2016, s'implanten les línies H4, V11 i V13.
- Fase V: implementació dels 28 eixos.

2.2  La Nova Xarxa de Bus de Barcelona

Nova Xarxa de Bus

Fase IV Nova Xarxa de Bus

Font: Ajuntament de Barcelona
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Eixos ortogonals

La nova xarxa d’autobusos compta amb 28 eixos ortogonals d’altes prestacions: 17 eixos direcció
mar-muntanya, 8 eixos direcció Llobregat-Besòs i 3 eixos en diagonal. A més, altres línies de la
xarxa convencional i de bus de barri conviuran amb la xarxa ortogonal de manera complementària.

La nova xarxa d’autobusos articula un dels eixos diagonals sobre l’av. Diagonal. La connexió
tramviària de la xarxa del Trambesòs i el Trambaix per l’av. Diagonal estaria donant cobertura a la
proposta de la Nova Xarxa de Bus per a aquest eix.

Font: TMB

Font: TMB

Font: TMB

Eixos horitzontals Nova Xarxa de Bus 

Eixos diagonals Nova Xarxa de Bus Eixos verticals Nova Xarxa de Bus
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Una xarxa que transporta anualment més de 178 milions de viatgers.

La xarxa d’autobusos de TB té en total una longitud de 871 km, que cobreix amb 100 línies i un parc
mòbil de 1.070 autobusos (808 cotxes circulant simultàniament en hora punta).

En total, la xarxa disposa de 2.544 parades i 157 km de carril bus, el que permet assolir una velocitat
comercial mitjana al llarg del dia de 12,19 km/h, i 11,65 km/h en hora punta.

Tot i els esforços per estendre el carril bus als principals eixos de la ciutat i altres mesures per millorar
les condicions de circulació dels autobusos, les dimensions reduïdes del carril bus, l’ocupació per part
del taxi per circular i encotxar i desencotxar, les operacions il·legals de càrrega i descàrrega, l’efecte
acordió per l’acumulació d’autobusos en alguns eixos, etc. són algunes de les causes que fan que la
velocitat comercial de l’autobús tingui una millora molt minsa i es mantingui en nivells inferiors als
desitjables.

Tot i aquestes dificultats, la xarxa d’autobusos de Barcelona transporta en un dia feiner 675.171
viatgers, que es redueixen a menys de la meitat els dissabtes i a un terç en dies festius. Anualment
això representa més de 178 milions de viatgers, la meitat del que transporta TMB amb el metro.
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Font: Dades bàsiques de la mobilitat 2014. Ajuntament de Barcelona
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Un tramvia que dóna servei a 9 municipis de l’aglomeració central

Amb més de 29 quilòmetres d’extensió i amb un important efecte xarxa amb la resta de modes de transport, les dues xarxes de tramvia (Trambaix i Trambesòs) donen servei a 9 municipis de la primera corona
metropolitana.

Xarxa ferroviària a l’Àrea Metropolitana de Barcelona
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Gairebé 250.000 persones viuen a prop d’una estació de tramvia

L’àmbit central està servit per una densa xarxa ferroviària (metro, FGC, Renfe i tramvia) que dóna cobertura al 90% de la seva població.

La xarxa de tramvia dóna cobertura a gairebé a 250.000 persones (residents en un radi de 300m a les parades) i fins a mig milió de persones viuen a menys de 500 metres d’alguna parada, repartides al 50% entre
la ciutat Barcelona i la resta de municipis. L’àmbit del Baix Llobregat són entre 75.000 i 150.000 els habitants localitzats al voltant d’una estació de tramvia, i al Besòs entre 35.000 i 60.000.

En alguns municipis com Sant Adrià, Sant Joan Despí i Esplugues de Llobregat la cobertura supera més del 50 % de la població. A l’altre extrem, es situen els municipis de l’Hospitalet del Llobregat i de Badalona,
amb un traçat del tramvia molt més excèntric.

Municipi Població
(2013)

Pob
entorn
tramvia

% Pob
entorn
tram

Barcelona 1.611.822 300m
500m

107.000
212.000

7%
13%

Badalona 219.708 300m
500m

14.000
32.000

7%
15%

S.Adrià de B. 34.822 300m
500m

21.000
32.000

62%
91%

l’Hospitalet
Ll.

254.056 300m
500m

9.000
29.000

3%
11%

Esplugues Ll. 46.667 300m
500m

19.000
35.000

41%
76%

Cornellà Ll. 86.687 300m
500m

26.000
48.000

30%
55%

S.Just
Desvern

16.859 300m
500m

4.000
8.000

24%
48%

Sant Joan
Despí

32.812 300m
500m

16.000
26.000

50%
80%

Sant feliu de 
Ll.

43.769 300m
500m

3.000
8.000

7%
18%

TOTAL 2.347.202 300m
500m

232.000
430.000

10%
20%

Font: Barcelona Regional a partir de dades del Cadastre 2013

Esplugues
de Ll.

Sant Just Desvern

Sant Feliu de Ll.

Sant Joan Despí

Cornellà
de Ll.

L’Hospitalet
de Ll.

Barcelona

Badalona

Sant Adrià 
de Besòs

Cobertura de la xarxa ferroviària

Radi = 500 m al voltant de les estacions de metro i tramvia
Radi = 750 m al voltant de les estacions de tren
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Un tramvia que relliga un territori dens de l’aglomeració central

Al Baix Llobregat el tramvia relliga els municipis per on passa. En el cas de Sant Just Desvern i Esplugues el tramvia és l’únic sistema ferroviari que els dóna servei cap a Barcelona. A Sant Joan Despí complementa el
servei del tren al centre i dóna servei a altres barris. A la resta del territori el tramvia complementa els serveis de tren i metro, que són els que donen cobertura al centre dels municipis. A Barcelona entra per
l’avinguda Diagonal on s’ubiquen importants equipaments i centres d’activitat econòmica.

Al Besòs el tramvia dóna servei tant a zones residencials com a zones d’activitat industrial i de serveis de Sant Adrià i Badalona. Cap a Barcelona penetra per la Gran Via i l’avinguda Diagonal fins la plaça de les
Glòries i Ciutadella, travessant el districte de Sant Martí i el barri del Poblenou, un barri amb fortes dinàmiques de transformació.

Font: Barcelona Regional a partir de dades del Cadastre 2013

Esplugues
de Ll.

Sant Just Desvern

Sant Feliu de Ll.

Sant Joan Despí

Cornellà
de Ll.

L’Hospitalet
de Ll.

Barcelona
Badalona

Sant Adrià 
de Besòs

Municipi Població
(2013)

Densitat
hab/km2

Barcelona 1.611.822 15.923

Badalona 219.708 10.382

Sant Adrià de Besòs 34.822 8.891

l’Hospitalet de 
Llobregat

254.056 20.284

Esplugues de 
Llobregat

46.667 10.287

Cornellà de 
Llobregat

86.687 12.405

Sant Just Desvern 16.859 2.157

Sant Joan Despí 32.812 5.319

Sant Feliu de 
Llobregat

43.769 3.702

Densitat de població per illa, 2013
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Font: Barcelona Regional a partir de dades ATM 2011

A l’àmbit Llobregat el tramvia s’utilitza tant com a connexió cap a Barcelona com per relligar els municipis per on passa

En el cas del Trambaix, i segons dades de 2011, la demanda de viatges de connexió entre els municipis del Baix Llobregat i Barcelona (42%) té gairebé el mateix ordre de magnitud que el nombre de desplaçaments
interns realitzats entre els diferents municipis del Llobregat (40%). D’aquests, els viatges entre Cornellà i Sant Joan Despí i Esplugues són els més nombrosos. En la mobilitat de connexió amb Barcelona, destaca la
relació amb Esplugues. La mobilitat interna a l’eix de la Diagonal representa el 18%.

Al Trambesòs, en canvi, els viatges interns a Barcelona són la majoria, el 60%. La línia T4 aporta als viatgers a l’estació de metro de la L1 (Glòries), veritable porta d’entrada del sistema de transport públic per una
gran part aquest territori (22@ Poblenou).

40%

18%

60%

10%

Barcelona

Sant Feliu 
de Llobregat

Sant Just 
Desvern

Sant Joan 
Despí

Esplugues 
de Llobregat

Cornellà 
de Llobregat

l’Hospitalet
de Llobregat

Sant Adrià
de Besòs

Badalona

Santa Coloma
de Gramenet

9.700

8.000

5.500

4.300

5.200

0

2.000

4.000

6.000

8.000

10.000

Barcelona
<->

Barcelona

Barcelona
<->

Esplugues
de Ll.

Barcelona
<->

Cornellà de
Ll.

Esplugues
de Ll.<->

Cornellà de
Ll.

Cornellà de
Ll. <-> Sant
Joan Despí

16.000

7.000

1.500
0

2.000

4.000

6.000

8.000

10.000

12.000

14.000

16.000

18.000

Barcelona
<->

Barcelona

Barcelona
<-> Sant

Adrià

Sant Adrià
<->

Badalona

Trambaix

Trambesòs

Principals relacions entre municipis

Principals relacions entre municipis

3.000

16.000

24.000

10.000
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Un tramvia que penetra a Barcelona per un eix amb una elevada densitat d’usos d’activitat econòmica, comercial, universitària i esportiva

Des del punt de vista de l’atracció de viatges, l’alta densitat d’oficines i d’activitat comercial localitzada al llarg de l’avinguda Diagonal, així com la localització d’importants equipaments metropolitans (Universitat
Politècnica, Universitat de Barcelona, centres comercials, etc...), caracteritzen un territori amb una elevada mobilitat.

Barcelona Knowledge

Campus (UB/UPC))

+ de 40.000 estudiants

+ de 6.000 investigadors

+ de 3.000 professors

+ de 2.000 treballadors

Campus UPC Diagonal Besòs

previsions de:

6.000 estudiants

1.000 treballadors

22@ 

potencial final de:

150.000 llocs de treball 

4.000 habitatges/10.000 residents

+ de 25.000 estudiants

280.000 persones resideixen

a l’entorn de la Diagonal

Densitat de sup. d'oficines per illa, 2013

m2/ha (desv. est.)

0.25 - 0.75

0.75 - 1.3

1.3 - 1.8

1.8 - 2.3

 > 2.3

Densitat de població per illa, 2013

hab/ha

< 250

250 - 500

500 - 750

750 - 1.000

> 1.000

Centres comercials 
a l'entorn de la Diagonal

Centres universitaris 
a l'entorn de la Diagonal

Font: Barcelona Regional
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Estimació de demanda per estacions (pujades), 2015
Dia feiner

Font: BR a partir de dades proporcionades per l’ATM extretes a partir del model

Trambaix: 63.000 viatgers/dia

Trambesòs: 28.000 viatgers/dia

Més de 90.000 usuaris en dia feiner, 63.000 al Trambaix i 30.000 al Trambesòs

En total a l’any 2015 el tramvia va transportar de mitjana uns 93.000 viatgers
en dia feiner, 63.000 al Trambaix i 30.000 al Trambesòs.

A nivell d’estació destaquen les parades on hi ha intercanvi amb metro i tren,
però també aquelles que s’ubiquen a punts amb major densitat de població o
a llocs singulars (centre comercials, universitat, etc...).

En canvi, el ramal de la T2 del Trambaix fins a Llevant – Les Planes registra
uns números molt baixos degut a la volta del recorregut i a la baixa densitat
residencial. Les estacions del ramal T3, al seu pas per Sant Just Desvern,
també registren una demanda baixa.

Al Trambesòs són la T5 i la T6 les que tenen menys passatge, en concret a
Badalona, ja servida per la L2, i al ramal de la Mina.
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Un tramvia amb més de 25 milions de viatgers/any i un fort creixement d’algunes línies

L’any 2015 les línies de tramvia amb més demanda són la T2 al Trambaix i la T4 al Trambesòs, amb 7 i 6 milions de viatgers (validacions) respectivament.

Es destaca el creixement de la T4, que travessa el Poblenou per l’avinguda Diagonal, i que des del 2009 ha guanyat 1 milió d’usuaris. La T3 també ha incrementat molt la seva demanda, guanyant des del 2010 més
de 600.000 nous usuaris.

Es destaca la baixa demanda de les línies T5 i T6 del Trambesòs, amb dades de demanda més baixes que moltes línies d’autobús.
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Autoritat del Transport Metropolità (ATM)

TramBaix: evolució dels viatges anuals (validacions), 2010-2015 TramBesòs: evolució dels viatges anuals (validacions), 2009-2015
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Autoritat del Transport Metropolità (ATM)
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El Trambaix, més associat a la mobilitat ocupacional que el Trambesòs

Tant en el Trambaix com el Trambesòs la demanda cau a la meitat el cap de setmana. Al Trambesòs cau una mica menys degut a una major proporció de viatges per motius personals que no pas al Trambaix, en el
que la diferència de demanda entre dia feiner i cap de setmana és una mica més important degut a una major utilització per motius ocupacionals (treball i estudis).

Trambaix: utilització mitjana diària, 2015 Feiners

Feiners
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Dissabtes i festius
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Trambaix: utilització mitjana diària, 2015

Trambesòs: utilització mitjana diària, 2015
Trambesòs: utilització mitjana diària, 2015
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Font: Autoritat del Transport Metropolità (ATM)
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22@

Un elevat potencial de creixement a nivell de demanda, sobretot àmbit Besòs

A Barcelona i els municipis del seu entorn estan previstos o en execució diversos projectes de transformació urbana que representaran canvis importants en l’ocupació urbana i en la demanda futura de mobilitat,
com el cas del nou barri de la Marina a la Zona Franca o el sector urbanístic de la nova estació de la Sagrera, tots dos àmbits situats a l’entorn de la futura L9/L10.

En l’àmbit servit pel tramvia es concentra una part important d’aquest potencial de transformació urbana, sobretot a l’entorn del Trambesòs. Són operacions que ja estan en procés d’execució, com el projecte
22@Poble Nou amb potencial per a 150.000 llocs de treball i 10.000 nous residents, la transformació de l’entorn de les Glòries, o el projecte universitari del Campus-Diagonal Besòs de l’UPC, amb una previsió de
6.000 estudiants i 1.000 treballadors i que començarà a funcionar el curs 2016 – 2017. Tot plegat, aquests projectes presenten un potencial elevat per generar nova mobilitat en un territori on la xarxa de tramvia
es configura com una de les principals alternatives de transport públic.

Grans àmbits en procés de transformació Font: Barcelona Regional

22@

22@

Glòries

Tèrmiques

Port Badalona

Sant Andreu-
Sagrera

La Marina 
del Prat Vermell

Fira II-
Hospitalet Gran Via

B23

Campus UPC

Font: Barcelona Regional
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Font:  Elaboració pròpia  a partir de dades ATM i TMB

Evolució dels viatges anuals xarxa Tramvia (validacions), 2009-2015

T2

T4

Creixements de demanda molt per sobre la mitjana en els principals modes de transport de l’àmbit Diagonal-Besòs

L’increment de la demanda de la Línia 4 de tramvia i de la parada de metro de Glòries de la Línia 1 molt per sobre del ritme en que ho fa el transport públic en general confirma la dinàmica de
creixement del Poblenou i de l’àmbit llevant de la ciutat.

Evolució de la demanda de l’estació de metro de la Plaça de les Glòries (L1)

Font: TMB
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Una xarxa de tramvia que funciona per sota la seva capacitat de transport

El servei del Baix Llobregat presenta uns intervals de pas de 12’ en els extrems fins als 4’ en els trams de la Diagonal i una capacitat per tram d’entre 1.000 i 3.000 persones/hora, molt per sota la seva capacitat de
transport. El Trambesòs funciona principalment amb intervals de pas de 8’ i una capacitat de 1.500 persones/hora.

Tant un com l’altre estan funcionant amb una capacitat inferior a la que pot oferir un tramvia, que en composició simple i a 3’ d’interval de pas pot arribar a oferir una capacitat per sentit de 4.000 persones/hora.
En doble composició, la capacitat del tramvia augmenta fins a 8.000 persones/hora.

Velocitat

Freqüència

Pax/hora

Font: Barcelona Regional

44



Projecte de connexió de les xarxes de tramvia. Plantejament general i diagnosi

3.1 Un tramvia d’àmbit metropolità

Bona freqüència amb temps de viatge excessius pels extrems de les línies del Baix Llobregat

El servei del Baix Llobregat garanteix intervals de pas de 12’ en els extrems fins als 4’ en els trams de la Diagonal. El traçat del Trambaix als municipis del Baix Llobregat i els problemes per assolir 

unes velocitats més altes al seu pas per la trama més urbana de la Diagonal penalitza assolir temps de viatge d’entrada a Barcelona més competitius. 

Km Velocitat Temps recorregut Freqüència

T1 9,7 17,6 km/h 33 min 15 min

T2 11,4 18,0 km/h 38 min 15 min

T3 10 18,2 km/h 33 min 15 min

T4 6,4 18,2 km/h 21 min 8 min

T5 7 18,4 km/h 23 min 8/16 min

T6 5,7 17,2 km/h 20 min 24 min

XX’ Temps d’espera + trajecte

Font: Barcelona Regional a partir de dades TRAM

Temps de trajecte de les diferents línies de tramvia
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Un corredor de transport metropolità penalitzat per la discontinuïtat a Barcelona

La concentració i la integració de les diferents xarxes ferroviàries en l’àmbit central configuren un territori metropolità amb uns indicadors d’accessibilitat en transport públic força competents. El territori més
accessible es localitza al centre de la ciutat de Barcelona, al llarg dels túnels de Renfe que travessen la ciutat de nord a sud amb connexió a les línies de metro.

En canvi, la manca d’un servei ferroviari al llarg de l’av. Diagonal i la discontinuïtat del tramvia penalitza l’accessibilitat del territori localitzat en els trams més allunyats del centre (Diagonal/Zona Universitària i
Diagonal/Fòrum) i de la resta del territori metropolità servit pel tramvia.

Mitjana de temps de viatge en transport públic (tren, metro, tramvia i autobús) entre totes les seccions censals de la primera corona metropolitana un dia feiner a les 8h del matí

Font: Barcelona Regional a partir de dades d’oferta de les línies de TMB, FGC, TRAM i AMB
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Temps de viatge en transport públic (tren, metro, tramvia i bus) en un dia feiner a les 8h del matí des d’un punt concret 

Sant Feliu

Cornellà

CC Glòries

Gorg

Font: Barcelona Regional a partir de dades d’oferta de les línies de TMB, FGC, TRAM i AMB
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Resum

Una extensa xarxa de tramvia, però penalitzada per la seva discontinuïtat a Barcelona

Per tant, el projecte per donar continuïtat a les línies del tramvia amb la construcció de 3,9 km i 6 noves parades, permetrà configurar serveis ferroviaris passant per Barcelona, apropant viatgers al centre d’una
xarxa que relliga un territori dens de l’aglomeració central, i reforçant la intermodalitat del sistema de transport públic amb tres potents nodes d’intercanvi tramvia-metro (Pg. de Gràcia, Verdaguer i Monumental).

Alhora que permetrà augmentar el nombre de viatgers en el sistema de transport públic metropolità i consolidar una xarxa de transport amb una capacitat de càrrega per la qual va ser dissenyada, i que avui dia,
funciona per sota de la seva capacitat de transport (1.000 – 3.000 viatgers/hora).

Estimació de viatgers (pujades) per estacions a l’àmbit de Barcelona i entorns Font: elaboració pròpia a partit de dades de l’ATM, TMB, FGC i Renfe

Parades amb intermodalitat 
tramvia/metro

Renfe i FGC, any 2010
Metro, any 2012
Tramvia, any 2011
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Comparativa demanda línies de metro
i del projecte de connexió tramvia Diagonal

Font: Elaboració pròpia a partir de dades de TMB i ATM

Resum

La consolidació d’un corredor de transport metropolità, amb una demanda estimada de més de 200.000 viatgers

Per la seva dimensió, morfologia i ubicació central a ciutat, l’avinguda Diagonal es configura com un eix estratègic de mobilitat. A més, presenta un potencial de creixement en els propers anys, sobretot a l’àmbit
Trambesòs, on estan previstos i en execució diversos projectes de transformació urbana lligats al projecte del 22@Poblenou.

Segons els antecedents (estudis de demanda realitzats en els últims anys), el projecte de connexió del tramvia a Barcelona destaca amb unes previsions de demanda molt elevades, d’entre 180.000 i 200.000
viatges diaris, duplicant la demanda actual i configurant a l’AMB un nou corredor de transport públic, en termes de viatgers, comparable a una línia de metro.

Font: Barcelona Regional

*

*Demanda estimada estudis previs amb connexió per la Diagonal

Xarxa de metro i tramvia que travessa Barcelona
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3.2 Les pautes de mobilitat i el necessari canvi modal 
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Barcelona: una ciutat amb una alta autocontenció municipal i una forta atracció de viatges de la resta de l’àrea metropolitana

Segons l’Enquesta de Mobilitat en dia Feiner (EMEF) de l’any 2014, a Barcelona diàriament es produeixen 6,6 milions de desplaçaments. D’aquests, el 72% són interns (4,7 milions), amb origen i destí a la pròpia
ciutat, i el 28% restant (1,8 milions) són de connexió amb altres municipis.

Barcelona destaca per la seva alta autocontenció1. El 88% dels desplaçaments realitzats pels seus residents tenen origen i destí dins de la ciutat, i només el 12% són cap a altres municipis. Una autocontenció molt
alta comparat amb el 60% d’autocontenció dels municipis de la primera corona.

La majoria dels viatges de connexió són amb els municipis de la 1a corona metropolitana (1 milió de viatges diaris) i són realitzats per població de fora de Barcelona. Només el 28% d’aquests viatges de connexió els
fan els residents a la ciutat comtal.

Més de 200.000 viatges són amb la resta de municipis de l’AMB, on el pes dels residents a Barcelona és més alt, el 47%, i mig milió de viatges són amb la resta de la regió metropolitana, en els que el pes que tenen
els viatges realitzats per residents a Barcelona torna a disminuir fins al 26%.

Font: EMEF 2014

Desplaçaments TOTAL
BCN-
BCN

BCN-Resta 
1ª Corona STI (1)

BCN-
Resta AMB

BCN-
Resta RMB

BCN-
Fora RMB

BCN-
Fora STI

TOTAL 6.557.931 4.732.522 1.007.218 232.589 505.716 50.070 29.815

Residents a Barcelona 5.137.691 4.574.848 281.706 110.203 133.767 9.552 27.615

Residents a la resta STI 1.420.240 157.674 725.512 122.386 371.949 40.518 2.200

(1) La Primera Corona STI està integrada per Barcelona més els 17 municipis que conformen la Zona 1 del Sistema Tarifari Integrat (STI). 

1 Percentatge de desplaçaments realitzats per la població resident que tenen com origen i destinació el propi municipi
2 La ràtio d’atracció i emissió (RAE)2 és el quocient entre els desplaçaments atrets realitzats per no residents al municipi i desplaçaments emesos realitzats per residents al municipi i classifica els àmbits com a generadors o receptors de desplaçaments. Els 
valors inferiors a 1 indiquen que l’àmbit és emissor i valors sobre d’1 que és receptor. 
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Font: Barcelona Regional a partir de l’EMEF 014Mobilitat de Barcelona per districtes, 2014

Desplaçaments generats i atrets 
per districte

Desplaçaments entre districtes 
(> 25.000)
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districtes, 2014

Resta 1ª Corona Resta AMB Resta RMB

L’Eixample, el districte més dinàmic: generador i atractor de viatges d’altres districtes i de fora de Barcelona

El districte que més viatges genera i atrau és amb diferència l’Eixample, que amb 1,8 milions de viatges diaris representa més del doble de viatges que els següents districtes, Ciutat Vella i Sants-Montjuïc, cadascun
amb 700.000.

Es destaquen els fluxos entre Sant Martí, Ciutat Vella i Sants-Montjuïc amb l’Eixample, tots amb més de 150.000 viatges diaris.

L’Eixample també és el districte que genera i atrau més desplaçaments cap a la primera corona metropolitana, uns 230.000 viatges al dia, i més de 180.000 cap a la resta de l’AMB i la RMB.
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Mobilitat dels residents municipis tramvia (sense Barcelona): viatges interns i principals viatges de connexió amb Barcelona i entre municipis  (fluxos majors de 10.000 viatges/dia), 2011

Font: Barcelona Regional a partir de: Quaderns de la mobilitat dels municpis de la primera corona metropolitana. Enquesta de Mobilitat 2011. IERMB, Diputació de Barcelona, AMB 

Forta relació de mobilitat entre els municipis servits pel tramvia i cap a Barcelona

El tramvia circula per municipis que tenen una forta relació amb Barcelona tant per la seva proximitat com pel caràcter residencial d’alguns d’ells. En total els residents en aquests municipis realitzen més de
480.000 desplaçaments diaris de connexió amb Barcelona (2011), els quals representen gairebé el 50% dels desplaçaments de connexió amb Barcelona dels residents a l’AMB.

L’Hospitalet de Llobregat i Badalona, amb 210.000 i 107.000 viatges diaris de connexió amb Barcelona, són els que més viatges de connexió tenen cap a la ciutat. Cornellà i Esplugues, amb 44.000 i 32.000 viatges
diaris amb Barcelona, representen gairebé el 8% del milió de viatges de connexió dels residents a l’AMB amb Barcelona. Sant Adrià també destaca pel fort volum de viatges diaris de connexió amb la ciutat, més de
36.000.
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El repartiment modal: reducció del pes del vehicle privat en els desplaçaments, però molt lentament

En els últims anys la crisi econòmica ha tingut una clara incidència sobre la mobilitat metropolitana al reduir el pes de la mobilitat obligada i reduir la utilització del vehicle privat, i per tant, afavorir pautes de
mobilitat més sostenible. La tendència, tant en els viatges interns com els de connexió, ha estat de reducció del pes del transport privat, baixant uns 5 punts la seva quota. En el cas dels viatges interns desplaçant-
se cap als modes no motoritzats, i en el cas dels de connexió, cap als desplaçaments en transport públic.

D’altra banda, les dades més recents de l’últim any mostren una tendència de recuperació de l’ús del vehicle privat en coherència amb una lleugera recuperació de la situació econòmica. Tot plegat, es posa de
relleu que no hi ha hagut canvis significatius en l’ús del vehicle privat.

En els desplaçaments de connexió és on el vehicle privat obté el pes més elevat, arribant al 44% de la quota modal, i en la mobilitat interna en canvi baixa fins al 15%. En total, però, sumant els viatges interns de la
ciutat i els viatges de connexió cada dia es fan 1,5 milions de desplaçaments en vehicle privat a Barcelona.

Repartiment modal a Barcelona, 2014

Font: EMEF. Anys 2006-2014
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Font: EMEF 2014. Dades bàsiques de mobilitat. 
Serveis de mobilitat, Ajuntament de Barcelona
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(62%)

(61%)

Mobilitat dels residents municipis tramvia (sense Barcelona): viatges interns i principals viatges de connexió en transport públic amb Barcelona i entre municipis, 2011

El transport públic representa més del 50% en els desplaçaments de connexió de Barcelona amb la resta de municipis

En els últims anys el transport públic ha passat a tenir més pes que el vehicle privat en els viatges de connexió entre Barcelona i els municipis de l’àrea metropolitana, arribant al 54% el 2014. Percentatge que va
baixant a mesura que se surt de l’AMB.

Als municipis per on circula el tramvia el pes del transport públic en els desplaçaments de connexió dels seus residents amb el municipi de Barcelona és notable (dades any 2011), sobretot al Llobregat en els
desplaçaments dels residents a Cornellà i l’Hospitalet, i al Besòs en els de Badalona. En canvi, en els viatges dels residents a Sant Feliu de Llobregat, Sant Just Desvern o Sant Joan Despí de connexió amb Barcelona
el pes del transport públic està per sota la mitjana.

Font: Barcelona Regional a partir de: Quaderns de la mobilitat dels municpis de la primera corona metropolitana. Enquesta de Mobilitat 2011. IERMB, Diputació de Barcelona, AMB 

Entre parèntesi: percentatge que representen els viatges en 
transport públic respecte als viatges en vehicle privat i no 
motoritzats de cada flux
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El 20% dels desplaçaments de connexió en vehicle privat que fan els residents a l’AMB amb Barcelona són de municipis per on circula el tramvia

Tot i la densa xarxa de transport públic i la relativa proximitat a Barcelona, el transport privat encara destaca en algunes relacions dels municipis de l’àmbit del tramvia amb Barcelona. És el cas de Sant Just o Sant
Feliu, on el 60% dels desplaçaments de connexió amb Barcelona que fan els seus residents són en transport privat (any 2011). Es tracta d’un percentatge força elevat tenint en compte que la mitjana d’utilització de
transport privat en les relacions amb Barcelona dels residents a l’AMB és del 45% l’any 2011.

En total, i excloent l’Hospitalet i Badalona per on el tramvia passa perifèricament, cada dia els residents a l’àmbit tramvia fan en vehicle privat més de 62.000 desplaçaments amb origen/destí a Barcelona. Aquest
volum representa gairebé el 20% de tots els desplaçaments en transport privat de connexió amb Barcelona que fan els residents a l’AMB (any 2011). Si s’afegeixen els desplaçaments dels residents a l’Hospitalet o
Badalona, aquest percentatge passa a representar el 45%.

Mobilitat dels residents municipis tramvia (sense Barcelona): viatges interns i principals viatges de connexió en vehicle privat amb Barcelona i entre municipis, 2011

(21%)

(38%)

Font: Barcelona Regional a partir de: Quaderns de la mobilitat dels municpis de la primera corona metropolitana. Enquesta de Mobilitat 2011. IERMB, Diputació de Barcelona, AMB 

Entre parèntesi: percentatge que representen els viatges en 
vehicle privat respecte als viatges en transport públic i no 
motoritzats de cada flux
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Mobilitat mecanitzada intermunicipal dels residents de cada municipi de l’AMB

Font: Barcelona Regional, BDMM 2011/2013

A l’àrea metropolitana de Barcelona la contaminació causa 3.500 morts prematures l’any

Segons el Pla d’actuació per a la millora de la qualitat de l’aire a les zones de protecció especial de l’ambient atmosfèric, horitzó 2020, elaborat per la Generalitat de Catalunya, els municipis de l’àmbit metropolità
de Barcelona que han estat declarats zones de protecció especial de l’ambient atmosfèric, han estat superant de manera continuada els llindars legislats per la UE de dos contaminants: el diòxid de nitrogen (NO2) i
les partícules en suspensió (PM10), tot i que en els últims anys els nivells de PM10 compleixen els límits normatius.

Els resultats dels estudis mostren que el sector de la mobilitat és el causant principal dels problemes de qualitat de l’aire de la ciutat i el CREAL (Centre de Recerca en Epidemiologia Ambiental), avisa que la
contaminació causa 3.500 morts prematures anuals a l’Àrea Metropolitana de Barcelona.

Font: Barcelona Regional a partir de l’EMEF 2013/IERMB
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Un sistema de transport públic que necessita captar més viatgers

Amb la finalització de les importants obres en curs per ampliar la xarxa ferroviària a l’aglomeració central es completarà i tancarà el programa d’inversions en transport públic més ambiciós de l’última dècada,
iniciat ja a finals dels 90. En aquest període la demanda de transport públic s’ha incrementat en més de 200 milions de viatgers/any, i es situa ja en uns 935 milions de viatgers/any, però el seu ritme de creixement
no ha estat suficient per a induir el canvi modal de molts dels desplaçaments que es fan en vehicle privat. Autobusos interurbans (AMB i DGTM) i tramvia són els que més han augmentat en termes relatius.

El sistema de transport públic de l’àmbit del sistema tarifari integrat1 de Barcelona va patir una important reducció d’usuaris al 2008 amb l’inici de la crisi, reduint-se des dels 934,8 milions als 887 milions de
principis del 2013. A mitjans d’aquell any començà a recuperar-se i aquest 2015 s’ha tancat l’any amb 939,3 milions de viatgers, confirmant la recuperació de la demanda i situant-se a nivells similars als del 2008.

1 El sistema tarifari integrat comprèn 346 municipis i un total de 5,7 milions d’habitants.
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La necessitat d’augmentar la utilització de les rodalies i de la xarxa de transport públic metropolitana

El necessari impuls a la demanda de transport públic ha de venir de la mà del sistema ferroviari de rodalies de més alta capacitat, que lluny d’augmentar la seva utilització en els últims anys està
assolint uns decreixements de demanda importants com a resultat de molts factors, entre els que destaquem l’augment del nombre d’incidències per la seva fragilitat i l’alt nivell de saturació que
pateixen alguns trams dels principals accessos a l’aglomeració central.
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Cap a un nou model de mobilitat metropolitana (aquest capítol conté més informació a l’ANNEX 1)

En l’última dècada hi ha hagut una aposta clara per assolir un canvi modal cap a una mobilitat més eficient i sostenible, mitjançant l’ampliació de la xarxa de transport públic, i per una altra, amb el desplegament
d’instruments de planificació d’estratègies de mobilitat sostenible.

Entre els instruments de planificació la Llei de la Mobilitat (Llei 9/2003) estableix els Plans directors de mobilitat, que tenen per objecte el desenvolupament territorialitzat de les Directrius nacionals de mobilitat, i
els plans de mobilitat urbana, que són el document bàsic per a configurar les estratègies de mobilitat sostenible dels municipis de Catalunya.

A l‘àrea metropolitana de Barcelona, la majoria dels municipis que la integren han de redactar i aprovar els seus plans de mobilitat urbana, en compliment de la Llei 9/2003 de la mobilitat o del Pla Director de
mobilitat de la regió metropolitana (pdM) o per pertànyer a la zona de protecció especial de l'ambient atmosfèric.

D’acord amb el que preveu la llei 9/2003 de la Mobilitat, els seus continguts s’han d’adequar als criteris i orientacions establerts en el Pla Director de Mobilitat del seu àmbit, en aquest cas el Pla Director de la
Regió Metropolitana de Barcelona (pdM) 2013-2018 que té com a objectius bàsics millorar la qualitat de vida, garantir l’accessibilitat de la ciutadania i aconseguir una mobilitat sostenible i segura.

Hi ha altres instruments de planificació com són el Pla territorial metropolità de Barcelona (PTMB) 2010-
2026, que estableix les seves determinacions sobre la base de tres estratègies: la d'espais oberts, la
d'assentaments urbans i la d'infraestructures de mobilitat, o el Pla d'actuació per a la millora de la qualitat
de l’aire, horitzó 2020, que contenen mesures i actuacions per assolir una mobilitat més sostenible.

A més, a nivell metropolità al Pla director d’infraestructures del transport col·lectiu de la RMB (PDI) 2011-
2020 es recullen totes les actuacions en infraestructures de transport públic per a un decenni previstes a
l’àmbit de la Regió Metropolitana de Barcelona, que són moltes.

Cal destacar que actualment l’AMB està redactant el Pla Director Urbanístic metropolità (PDUM) i el Pla
Metropolità de Mobilitat Urbana (PMMU). Aquest últim serà el marc de planificació de la mobilitat
metropolitana, però mentrestant l’AMB ha aprovat el Programa de Mobiliitat Sostenible (PMS) que promou
actuacions vinculades amb la reducció d’emissions contaminants apostant per la mobilitat a peu i en
bicicleta, així com per la promoció del vehicle elèctric.

Mapa de l'estat dels plans de mobilitat urbana dels municipis de l'AMB (Novembre 2014)

Font: AMB
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El del Pla de Mobilitat Urbana de Barcelona (PMU) 2013-2018

A Barcelona el Pla de mobilitat urbana (PMU) 2013-2018, continuació del PMU 2006-2012, és el document que estableix les prioritats en matèria de mobilitat a la capital catalana durant els propers anys.

El pla elaborat per l'Ajuntament de Barcelona pretén potenciar els desplaçaments a peu, en bicicleta i en transport públic i situar la contaminació atmosfèrica per sota dels límits que marca la UE.

Els quatre objectius estratègics del Pla de Mobilitat Urbana de Barcelona són: mobilitat segura; mobilitat sostenible; mobilitat equitativa i mobilitat eficient. A partir d’aquests quatre objectius estratègics, el PMU
planteja els objectius específics.

Les principals actuacions que planteja el PMU són:

• Organitzar la trama urbana de la ciutat en Superilles, i altres mesures de pacificació de trànsit.
• Implantar de la nova xarxa ortogonal d’autobús.
• Desenvolupar totalment la xarxa de carrils bici.
• Mantenir el nivell de servei de trànsit actual.
• Complir amb els paràmetres normatius llindars de qualitat ambiental per NOx i PM10 (directiva UE), i per gasos d’efecte hivernacle (Kyoto-PAES).
• Promoció i mesures de discriminació positiva dels vehicles amb alta ocupació.
• Revisió de la regulació de l’aparcament en calçada i fora de calçada (tarifes, etc.).
• Distribució urbana: millorar l’eficiència de la C/D i disminuir la fricció de la C/D amb els fluxos motoritzats.

Font: Ajuntament de Barcelona. Pla de Mobilitat Urbana de Barcelona 2013-2018.

62



Projecte de connexió de les xarxes de tramvia. Plantejament general i diagnosi

3.2 Les pautes de mobilitat i el necessari canvi modal

Font: Ajuntament de Barcelona. Pla de Mobilitat Urbana de Barcelona 2013-2018.

L’escenari objectiu PMU 2018 és l’escenari Superilles i qualitat de l’aire amb canvi tecnològic, que es caracteritza per:

• Compliment dels paràmetres normatius de qualitat ambiental de la UE
• Millora del transport públic urbà i interurbà: Implantació de la nova xarxa ortogonal d’autobús.
• No empitjora el nivell de servei de trànsit respecte la situació de 2011.
• Canvi de tecnologia dels vehicles per al 2018.
• Ampliació i millora de l’espai dedicat a vianants i restricció del trànsit de pas a l’interior de les Superilles.

El pressupost del PMU s’agrupa en cinc blocs estratègics: vianants, bicicletes, transport públic, distribució urbana de
mercaderies i vehicle privat.

El pressupost total estimat és de 260 milions d’euros, repartits en 79 milions per al període 2013-2014 (despesa ja
realitzada) i 181 milions per al període 2015-2018 (previsió d’inversió).

Els reptes del Pla de Mobilitat Urbana de Barcelona (PMU) 2013-2018

Repartiment modal objectiu Escenari PMU 2018

Font: Pla de Mobilitat Urbana de Barcelona 2013-2018.
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Els Plans de Mobilitat Urbana (PMU) a l’AMB

El canvi de model cap a una mobilitat més sostenible es recull en tots els Plans de mobilitat urbana que s’estan elaborant a l’àrea metropolitana de Barcelona. En aquest sentit, l’AMB i la Diputació de Barcelona
estan impulsant els PMUs dels municipis que integren l’AMB, començant el 2011 pels 17 municipis de la primera corona (a excepció de Barcelona que fa el seu propi) i posteriorment iniciant la redacció dels 19
municipis restants fins arribar als 35 municipis més Barcelona que formen l’AMB. D’altra banda, es destaca que l’AMB ha començat la redacció del PMMU, Pla que incorporarà els grans reptes que té la mobilitat
en el conjunt de municipis de l’àmbit.

Els objectius preferents dels plans de mobilitat urbana, documents d’escala local que tracten sobretot les dinàmiques de mobilitat més internes del propis municipis tot i tenir en compte que no són municipis
aïllats i que fins i tot en alguns casos comparteixen la trama urbana amb els municipis veïns, són la millora de la qualitat ambiental, l'augment de la mobilitat en transport públic i en modes no motoritzats i la
disminució dels efectes negatius generats per l'ús del vehicle privat.

El conjunt de municipis per on passa el tramvia disposen de plans de mobilitat urbana aprovats o en fase de redacció. En tots ells l’escenari de repartiment modal que volen assolir incorpora mesures d’actuació
encaminades a incrementar el pes dels desplaçaments a peu i en bicicleta així com el del transport públic i a reduir el pes del transport privat en els desplaçaments municipals i de connexió.

Objectiu PMU per al 2020:
+12,4 % no motoritzats
+8,4 % transport públic
-11,20% vehicle privat

Estat i alguns exemples escenaris modals objectius dels plans de mobilitat urbana dels municipis per on circula el tramvia:

Pla de Mobilitat Urbana 
d’Esplugues de Llobregat 2015-2020
En redacció

Pla de Mobilitat Urbana
de Sant Just Desvern 2008-2014
Aprovat definitivament el 2010

Pla de Mobilitat Urbana 
de Sant Joan Despí 2013-2018
Aprovat inicialment el desembre de 2014

Pla de Mobilitat Urbana 
de Sant Feliu de Llobregat 2015-2020
Aprovat definitivament el gener de 2016

Pla de Mobilitat Urbana 
de Cornellà de Llobregat 
En redacció

Pla de Mobilitat Urbana 
de l’Hospitalet de Llobregat 2015-2020
Aprovat inicialment el juliol de 2015

Pla de Mobilitat Urbana 
de Sant Adrià de Besòs
En redacció

Pla de Mobilitat Urbana 
de Badalona 2013-2018
Aprovat inicialment el febrer de 2014

Objectiu PMU per al 2014:
+5,7 % a peu
+77,8 % bici
+29,7 % transport públic
+0% vehicle privat

Objectiu PMU per al 2018:
+21 % no motoritzats
+9 % transport públic
-13 % vehicle privat

Objectiu PMU per al 2020:
+4,9% a peu
+161,1% bici
+15% transport públic
-8,2% vehicle privat

Objectiu PMU per al 2018:
+1,6 % no motoritzats
+8,5 % transport públic
-12,7 % vehicle privat
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3.2 Les pautes de mobilitat i el necessari canvi modal

Resum

Barcelona és una ciutat amb una alta autocontenció municipal i una forta atracció de viatges dels
municipis del seu entorn. El 88% dels desplaçaments realitzats pels seus residents tenen origen i
destí dins de la ciutat, i només el 12% són cap a altres municipis. L’Eixample és el districte que més
viatges genera i atreu, i manté una forta relació tant amb la resta de districtes de la ciutat com
amb els municipis de l’AMB i RMB.

Els desplaçaments de connexió es realitzen principalment amb els municipis de la primera corona
metropolitana (1 milió de viatges cada dia) i són realitzats sobretot pels residents d’altres
municipis per accedir a la ciutat i tornar a les seves cases. Només el 28% dels viatges de connexió
els fan els residents de la ciutat.

Els municipis servits pel tramvia mantenen una forta relació amb Barcelona i aporten el 50% de
desplaçaments de connexió que arriben a la ciutat. Tot i que el transport públic representa més
del 50% dels desplaçaments de connexió entre Barcelona i la resta de municipis, en alguns dels
municipis on arriba el tramvia com Sant Feliu de Llobregat, Sant Just Desvern o Sant Joan Despí,
l’ús del transport públic per accedir a Barcelona està molt per sota la mitjana i es fa un major ús
del vehicle privat.

La contaminació atmosfèrica causa cada any 3.500 morts prematures a l’AMB, i malgrat tot, cada
dia es fan 1,5 milions de desplaçaments en vehicle privat a Barcelona. Tot i que la tendència dels
últims anys ha estat la de reduir lleument l’ús del vehicle privat afavorint els modes no motoritzats
en els desplaçaments interns i el transport públic col·lectiu en els de connexió, cal avançar més
decididament cap a un nou model de model de mobilitat metropolitana més eficient i sostenible.

Nombrosos instruments de planificació incideixen en aquesta necessitat de canvi modal (Llei
9/2003 de Mobilitat, Pla Director de mobilitat de la regió metropolitana, Pla territorial metropolità
de Barcelona 2010-2026, Pla director d’infraestructures del transport col·lectiu de la RMB 2011-
2020, Pla Director Urbanístic metropolità, Pla metropolità de Mobilitat Urbana, i Plans de
Mobilitat Urbana dels diferents municipis.

El Pla de Mobilitat urbana de Barcelona 2013-2018 es planteja com a objectius per assolir l’any
2018 un escenari de canvi modal que inclogui una reducció del 21% de les etapes en vehicle
privat, un augment del 3,5% de les etapes en transport públic, un augment del 10% de la
mobilitat a peu i un 67% en el cas de la bicicleta.

La connexió de les xarxes tramviàries, que hores d’ara només resten separades 4km entre si, i la
reforma urbana de l’avinguda Diagonal associada a aquesta intervenció és una mesura en favor de
la mobilitat en transport públic, la bicicleta i els vianants en la línia de les propostes de molts
d’aquests plans.
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4. La Diagonal com a eix urbà de mobilitat

4.1 Introducció
4.2 Transport Públic

4.3 Trànsit
4.4 Bicicletes
4.5 Vianants
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4. La Diagonal com a eix urbà de mobilitat

4.1 Introducció
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Una visió global de la Diagonal com a eix de mobilitat de ciutat

Per la seva dimensió, morfologia i ubicació central a la ciutat, l’avinguda Diagonal es configura com un eix estratègic de mobilitat que dóna suport a un nombre elevat de desplaçaments al llarg de tot el dia.
Actualment, en els trams més carregats, es desplacen en els diferents mitjans de transport entre 10.000 i 17.000 persones durant les hores puntes del dia.

4.1 Introducció
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Font: PDI 2011-2020, ATM

4.1 Introducció
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L’eix de la Diagonal; una comparativa per trams de la demanda de mobilitat

Evidentment, la capacitat de transport al llarg de l’av. Diagonal presenta importants variacions en funció de la distribució de l’espai destinat a les diferents xarxes de mobilitat de ciutat que hi circulen, i com a
resultat d’allò, la foto actual del repartiment modal no és uniforme. D’una banda, destaca un tram central amb una presència dominant del trànsit, que contrasta amb la Diagonal de la zona del Poblenou, amb una
distribució força més equitativa: 29% a peu i bicicleta, 39% transport públic i un 32% trànsit.

Vianants

Transport públic

Bicicletes

cotxes

Unitats: moviments /hora

* Nota metodològica:
Vianants i bicicletes a partir de l’Estudi d’aforaments de vianants i ciclistes a l’av. Diagonal de Barcelona (Urbaning 2005) i Dades Bàsiques de la mobilitat
(Ajuntament de Barcelona 2014)
Transport públic a partir d’una ocupació mitjana en hora punta del 70% de l’oferta.
Vehicles a partir d’aforaments, considerant factor d’ocupació de 1,2 pax/vehicle

4.1 Introducció

Font: Barcelona Regional 
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4.1 Introducció

L’eix de la Diagonal; una comparativa per trams de la distribució de l’espai

A excepció del tram d’entrada a ciutat, que presenta una secció més generosa, les dimensions de la resta de la Diagonal són de 50 metres d’amplada en la que s’han de donar cabuda a les diferents xarxes de
mobilitat. En aquest sentit, destaca el tram central on amb una ocupació només del 11% de l’espai destinat al transport públic (5,6 m) s’hi desplaça entre el 32% i el 43% de la demanda total.

Vianants

Transport públic

Bicicletes

cotxes

Aparcament

Altres

50 m

50 m

84 m

105 m

Font: Barcelona Regional 
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4. La Diagonal com a eix urbà de mobilitat

4.2 Transport Públic
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Diagonal, un eix essencial de ciutat pel transport públic de superfície

L’avinguda Diagonal és un eix que travessa el centre de la ciutat pel camí més curt, connectant els principals barris de la ciutat. Pels barris de Gràcia i Sant Gervasi la Diagonal desenvolupa, a més, el paper de “ronda
sud”, així com la Ronda General Mitre i la Travessera de Dalt el de “ronda nord”, ja que la morfologia dels carrers i teixit urbà d’aquests barris fa molt difícil dotar-los amb un servei d’autobús transversal potent.

L’av. Diagonal garanteix també la continuïtat a la zona central de l’Eixample degut a la manca de continuïtat de la trama viària a la zona de l’Hospital Clínic, així com del carrer Còrcega. Aquest fet, junt amb la
manca d’un servei ferroviari d’alta capacitat (metro/rodalies), fa de la Diagonal un eix estratègic pel transport públic de superfície de la ciutat.

Font: Barcelona Regional

4.2 Transport públic
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Diagonal, el dèficit d’un servei de transport públic d’alta capacitat

Actualment, en el tram central es configuren quatre nodes d’intercanvi de transport públic important: Pg. Gràcia (FGC Vallès, L5 i L3), Verdaguer (L5 i L4), Marina (L2) i Glòries (L1). En el futur, amb el perllongament 
dels FGC Baix Llobregat fins a Gràcia configurarà un cinquè node potent a la Plaça de Francesc Macià. 

Demanda d’usuaris en dia feiner per estació
Renfe i FGC, any 2010
Metro, any 2012

Tramvia, any 2011

Font: Barcelona Regional  a partit de dades de l’ATM, TMB, FGC i Renfe

4.2 Transport públic

78



Projecte de connexió de les xarxes de tramvia.  Plantejament general i diagnosi

Diagonal, un eix principal de ciutat infra-dimensionat a nivell d’oferta de transport públic

L’av. Diagonal té 9 parades de metro, però no disposa de cap transport massiu que recorri l’avinguda, com si passa amb altres eixos importants de la ciutat. No obstant això, la geometria de la av. Diagonal permet

creuar al llarg dels 3,9 km del tram central per sobre d’una gran quantitat de línies ferroviàries garantint l’intercanvi amb les línies de FGC del Vallès i les línies de metro L1, L2, L3, L4 i L5.

Metro (L1 i L2) + Bus
(16.000 p/h)

Comparativa de capacitat de TPC (en condicions de confort) amb altres eixos estructurants de ciutat. 
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)

TRAM + Bus
(3.000 p/h)

Font: Barcelona Regional

4.2 Transport públic
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Dades d’oferta en hora punta i sentit

BUS 2.750 PAX

TRAM 3.000 PAX

AMB 250 PAX

GENE 1.000 PAX

7.000 PAX

BUS 4.000 PAX

TRAM 3.000 PAX

GENE 1.000 PAX

8.000 PAX

4.500 PAX

Autobusos TMB

Tramvia

Altres bus AMB

Altres bus Gene

BUS 4.500 PAX

2.000 PAX

BUS 2.000 PAX

0 PAX

2.500 PAX

BUS 1.000 PAX

TRAM 1.500 PAX

Diagonal; la discontinuïtat dels serveis de transport públic d’àmbit metropolità

A nivell d’oferta el tram de Zona Universitària-Francesc Macià es configura com a porta d’entrada de diferents serveis de transport públic metropolità provinents del Baix Llobregat, Penedès i Garraf (AMB,
Generalitat i TRAM). En total, presenta una oferta de 7.000 places en hora punta, gairebé la meitat de les quals corresponen a les 3 línies del Trambaix que donen servei als municipis del Baix Llobregat.

Per l’altre extrem de l’avinguda Diagonal penetra a ciutat la xarxa de tramvia que dona servei als municipis del Besòs, actualment infrautilitzada amb una oferta en hora de punta de 1.500 places/hora.

Font: Barcelona Regional a partit de dades d’oferta dels operadors

4.2 Transport públic
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Font: Barcelona Regional a partit de dades d’oferta de Transports de Barcelona

Diagonal, la discontinuïtat en el servei d’autobús urbà

Entre la plaça de Francesc Macià i la Plaça de les Glòries no hi ha cap servei de transport públic en superfície que doni continuïtat de manera paral·lela a l’avinguda. Pel carril bus, entre pg. de Gràcia i la plaça
Francesc Macià, circulen un total de 7 línies de TMB amb unes freqüències de pas elevades. Aquesta acumulació d’autobusos fa que durant les hores puntes del dia el servei superi la capacitat del carril bus amb
més 46 circulacions/hora, i es generin importants problemes d’ineficiència en l’explotació de servei (acumulació d’autobusos en les paredes, efecte acordió, reducció de la velocitat comercial).

4.2 Transport públic

Dades d’oferta d’autobús TMB en hora punta i sentit

Esquema simplificat transport públic per superfície tram central Diagonal

Font: Barcelona Regional

6 línies

33 autobusos

2.750 places

0 places

7 línies

52 autobusos

4.000 places
5-7 línies

47-66 autobusos

4.000 -5.000 places

7 línies

60 autobusos

4.800 places

1 línia

10 autobusos

1.000 places

3 línies

27 autobusos

2.000 places
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Diagonal, un tram central amb forta demanda d’usuaris d’autobús

Des del punt de vista de la demanda l’av. Diagonal és un eix important en la mobilitat de la ciutat de Barcelona, i un gran nombre de línies d’autobús i de

tramvia fan ús de l’avinguda en part dels seus recorreguts. Les diverses línies d’autobús que actualment circulen pel tram central de la Diagonal transporten

en el seu conjunt més de 190.000 viatgers/dia.

Esquema transport públic per superfície a l’entorn de la Diagonal. Font: Barcelona Regional
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4.2 Transport públic
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Estimació de demanda (pax/dia) a les estacions de TRAM l’av. Diagonal, 2015 Font: Barcelona Regional a partir de Model de demanda 2015 ATM

Diagonal; un servei de tramvia interromput

La demanda d’usuaris del TRAM a Barcelona inclou desplaçaments dins la ciutat (18% en el cas del Trambaix i 60% en el cas del Trambesòs) i de connexió amb altres municipis (42% en el cas del Trambaix i 30% en

el cas del Trambesòs).

De tot el passatge que puja i baixa a l’av. Diagonal en les estacions del Tramvia, el 60% ho fa per sobre de la plaça Francesc Macià i el 40% per sota de les Glòries. Les parades del TRAM a Barcelona amb més

demanda són Francesc Macià, l’Illa i Maria Cristina, al Trambaix, i Glòries, Ca l’Aranyó i Pere IV al Trambesòs.

4.2 Transport públic
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Línies que circulen pel tram central de l’avinguda Diagonal

Línies que circulen pel tram central i demanda d’usuaris en dia feiner (octubre 2015). Font: Barcelona Regional a partir de dades de TMB, 2015

4.2 Transport públic
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Línies que travessen el tram central de l’avinguda Diagonal sentit mar-muntanya

Línies que circulen per l’av. Diagonal per travessar-laLínies que passen i paren a l’av. Diagonal Font: Barcelona Regional a partir de dades de TMB

4.2 Transport públic
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Diagonal, un espai dedicat al transport públic minvant, fins a desaparèixer

Tot i la i l’elevada freqüència dels autobusos que circulen pel tram central de l’av. Diagonal l’espai destinat al transport públic en superfície es redueix a més de la meitat (5,6 m) fins a desaparèixer, respecte el que

succeeix en la resta de l’avinguda. Entre Francesc Macià i Pg. Gràcia, resta un carril bus per sentit amb una amplada de 2,8 m. Entre Verdaguer i Glòries no hi ha cap espai destinat a la circulació del transport públic.

4.2 Transport públic

86



Projecte de connexió de les xarxes de tramvia.  Plantejament general i diagnosi

Vianants

Transport públic

Bicicletes

cotxes

Unitats: moviments /hora

Font: Barcelona Regional 

Diagonal, una distribució de l’espai poc eficient i equitativa

En termes globals, el pes de l’ús del vehicle privat al llarg de la Diagonal és predominant (més del 50%), sobretot des de Glòries cap a amunt. A més, la comparativa entre la demanda i l’espai destinat a cada xarxa
posa de manifest una distribució poc eficient i equitativa. Entre Francesc Macià i Passeig de Gràcia, amb una ocupació només del 11% de l’espai, les diferents línies d’autobús transporten entre el 32% i el 43% de la
demanda de viatgers (entre 3.300 i 5.800 usuaris en hora punta).

4.2 Transport públic
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Tronc Central amb carril bus sentit Llobregat. Lateral costat mar amb tramvia i carril bus sentit Besòs.

Tram Zona Universitària – Francesc Macià

Font: Barcelona Regional

4.2 Transport públic
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Tronc central amb carril bus estret en sentit Llobregat i Besòs.

Tram Francesc Macià – Passeig de Gràcia Tram Passeig de Gràcia – Passeig de Sant Joan

Tronc central amb carril bus estret en sentit Llobregat i Besòs.

Font: Barcelona Regional

4.2 Transport públic
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No hi ha transport públic en superfície entre Pg. Sant Joan i Plaça de les Glòries.

Tram Passeig de Sant Joan – c. de Sicília Tram Marina - Glòries

Font: Barcelona Regional

4.2 Transport públic
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Carril bus i tramvia en els dos sentits de la marxa.

Tram Glòries - Fòrum

Font: Barcelona Regional

4.2 Transport públic
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La manca d’un servei ferroviari al llarg de l’av. Diagonal i la discontinuïtat del tramvia penalitza l’accessibilitat del territori localitzat en els trams més allunyats del centre (Diagonal/Zona Universitària i
Diagonal/Fòrum) i de la resta del territori metropolità servit pel tramvia.

En canvi, la concentració i la integració de les diferents xarxes ferroviàries en l’àmbit central configuren un territori metropolità amb uns indicadors d’accessibilitat en transport públic força competents. El territori
més accessible es localitza al centre de la ciutat de Barcelona, al llarg dels túnels de Renfe que travessen la ciutat de nord a sud amb connexió a les línies de metro.

L’eix Diagonal penalitzat a nivell d’accessibilitat i temps de desplaçament

Mitjana de temps de viatge en transport públic (tren, metro, tramvia i autobús) entre totes les seccions censals de la primera corona metropolitana un dia feiner a les 8h del matí

Font: Barcelona Regional a partir de dades d’oferta de TMB, FGC, TRAM i AMB

4.2 Transport públic
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La manca d’un servei de transport públic més ràpid vinculat a l’av. Diagonal es tradueix en

temps de viatge excessius per recórrer aquest eix de ciutat, necessitant gairebé una hora per

recórrer en TPC la distància de Fòrum a Zona Universitària.

Temps d’accés en TPC des de Rambla del Poblenou. Font: Barcelona Regional Temps d’accés en TPC des de Pg. de Gràcia. Font: Barcelona Regional

Temps d’accés en TPC des de Zona Universitària. Font: Barcelona Regional

4.2 Transport públic
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Un temps de parada excessiu

La gran demanda d’usuaris del transport públic en superfície en l’eix de l’av. Diagonal, així com la pròpia disposició d’aquest carrer en la ciutat, fa coincidir fins a vàries línies en la mateixa parada (fins a 9 línies a
Diagonal-Francesc Macià), línies que ja per si soles tenen un interval de pas baix. Tot i que s’han implantat parades dobles per tal que dos autobusos puguin carregar i descarregar passatge alhora, és freqüent que
es produeixi l’efecte acordió entre autobusos, amb les pèrdues de temps i regularitat que això comporta.

El temps d’encotxament i desencotxament dels usuaris de l’autobús també influeix en la velocitat comercial del servei. Amb demandes elevades d’usuaris que pugen i baixen de l’autobús, l'accés als vehicles per
una sola porta en cotxes ja fortament ocupats, obliga al trànsit del passatge per dins del vehicle per acomodar-se al nou espai disponible, el que produeix demores importants. La flexibilitat en l’entrada i sortida per
qualsevol porta, així com sistemes més àgils de validació podrien millorar el temps d’encotxament.

Font: Barcelona Regional

4.2 Transport públic

A la parada de Diagonal-Francesc Macià (1098) paren 9 línies d’autobús, amb un interval de pas mitjà de 46’’ en hora punta, el que freqüentment produeix cues d’autobusos per encotxar i desencotxar.
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Un nivell d’accessibilitat millorable

En el tram de l’av. Diagonal reformada, entre Passeig de Gràcia i Francesc Macià, les andanes s’ubiquen entre el carril bici i el carril bus, alineats amb els escocells centrals. Els arbres, fanals i baranes redueixen

l’espai disponible per a l’encotxament i desencotxament i fan l’accés al transport públic poc accessible.

Font: Barcelona Regional

2,5m    3m

4.2 Transport públic
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Un servei d’autobús amb una oferta extensa però amb uns temps de viatge excessius

Trajecte Distància
Velocitat 
Comercial

Glòries – Z. 
Universitària

7,7 km 8,25 km/h

Bac de Roda – Z. 
Universitària

8,3 km 9,6 km/h

Urquinaona – Z. 
Universitària

6,0 km 8,5 km/h

Marina – Prat de 
la Riba

5,4 km 6,6 km/h

Virrei Amat – Prat 
de la Riba

8,9 km 9 km/h

Fòrum – Pl. Joan 
Carles I

5,9 km 8 km/h

1

2

3

4

5

6
Temps de trajecte Font: Barcelona Regional a partir de TMB Maps

Tot i la nombrosa oferta d’autobusos, el servei de transport públic al llarg de l’eix de la Diagonal està penalitzat per una velocitat de circulació molt baixa i la manca de servei entre Glòries i Verdaguer. Com a
resultat s’obtenen uns temps de viatge massa elevats i poc competitius que redueixen sensiblement la qualitat del servei.

La velocitat de circulació de l’autobús està penalitzada per un nombre elevat de parades, pels problemes derivats de la saturació d’autobusos en el carril bus i per la congestió viària que suporten els autobusos a
l’eix de la Diagonal.

4.2 Transport públic
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Per exemple, per anar en autobús des de Bac de Roda o des de Virrei Amat Glòries fins a la part alta de la Diagonal (Zona Universitària/Prat de la Riba) cal dedicar més de 50’, circulant a velocitats comercials a
l’entorn dels 9 km/h.

A més, actualment per molts itineraris al llarg de la Diagonal els temps de viatge més competitius en transport públic es realitzen fent combinacions de metro, tot i la penalització del transbordament i la distància
recorreguda.

Trajecte
Distància 
línia recta

Mitjà

22@ - Pg. Gràcia 3,6 km
Metro L4 + 
Metro L3

Glòries – F.
Macià

3,7 km Bus 7

Pl. Hispanitat –
Maria Cristina

4,5 km
Metro L2 + 
Metro L3

1

12

2

3

3

Un servei d’autobús amb una oferta extensa però amb uns temps de viatge excessius

Temps de trajecte (inclou temps d’accés a parada + temps d’espera + temps de recorregut+ temps de transbordament)

Font: Barcelona Regional a partir de TMB Maps

4.2 Transport públic
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La necessitat d’augmentar la velocitat comercial de l’autobús a l’av Diagonal i principals eixos de ciutat en el marc de la NXB

El problema de la baixa velocitat de circulació de l’autobús és extensiu a tota la ciutat, però és especialment greu en els principals eixos de ciutat per on circulen les noves línies horitzontals i verticals de la NXB. La

millora de la velocitat comercial dels serveis d’autobús urbà és una assignatura pendent per a la ciutat.

Velocitat comercial en hora punta tarda de les línies de bus que passen per l’av Diagonal.

Les línies d’autobús que passen per l’av. Diagonal tenen entre el

passeig de Gràcia i Francesc Macià un dels trams del seus

itineraris en els que la seva velocitat comercial baixa,

especialment en les hores punta de la tarda.

En aquesta franja horària la velocitat comercial baixa entorn a 2

km/h respecte a les velocitats assolides en les hores més

favorables.

Font: Barcelona Regional a partir de dades TMB

4.2 Transport públic

Fase IV Nova Xarxa de Bus
Font: TMB
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Una extensa xarxa de carril-bus que cal completar i protegir

Font: TMB i Barcelona Regional

De fet, tot i la extensa xarxa de carrils-bus a ciutat, les continues afectacions de les nombroses operacions il·legals que es realitzen

diàriament de càrrega-descàrrega i d’estacionament, la circulació i parades de taxi, així com la manca d’una priorització semafòrica i el

disseny d’uns carrils-bus massa estrets, penalitzen la velocitat comercial del servei i augmenten els costos d’explotació del servei.

4.2 Transport públic
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Esquema transport públic per superfície a l’entorn de la Diagonal

La nova xarxa de bus té com a objectiu facilitar els transbordaments

entre línies d’autobús i amb la resta del transport públic col·lectiu, ja

que a través d'aquestes àrees d’intercanvi és possible completar

qualsevol desplaçament entre dos punts de la xarxa. La localització i

senyalització d’aquests punts d’intercanvi per reduir els temps de

transbordament així com el dimensionament de les andanes amb

suficient capacitat són elements estratègics per garantir el correcte

funcionament de la nova xarxa.

Àrea d’intercanvi Nova Xarxa de Bus.   Font: TMB

Els intercanviadors, peça clau per fer de la Diagonal un eix estructurant de la xarxa de transport públic per superfície.

4.2 Transport públic

Font: Barcelona Regional a partir de dades TMB
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Potencial d’intermodalitat de la xarxa de transport públic en superfície: Nova Xarxa de Bus i Tramvia

La unió de les dues xarxes de tramvia amplia el ventall possible d’intercanvis modals pels usuaris del transport públic, propiciant l’efecte xarxa i afavorint la connectivitat.

En aquest sentit, la implantació per l’av. Diagonal d’un servei de TPC continu, ràpid i amb capacitat és un element indispensable i vertebrador per completar i consolidar la Nova Xarxa de Bus:

- Cobrint el trajecte Glòries-Verdaguer actualment sense servei.

- Dotant l’eix de menor distància amb un sistema de major velocitat comercial que l’actual.

- Fomentant l’efecte xarxa entre les línies verticals i horitzontals.

- Fomentant la intermodalitat entre els sistemes de transport públic en superfície i ferroviaris.

- Dotant al tram central de l’eix de la Diagonal d’una capacitat de transport d’acord amb el seu potencial de demanda

Des del punt de vista del sistema ferroviari en el tram central apareixen 6 punts d’intercanvi amb possibilitat de correspondència amb 9 eixos de metro reforçant l’efecte xarxa del sistema i optimitzant molts

recorreguts que actualment es fan en metro (L3 i L4)

Font: Barcelona Regional

4.2 Transport públic
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Resum

Dèficit d’un servei de transport públic d’alta capacitat a l'av. Diagonal

L’av. Diagonal té 9 parades de metro, però no disposa de cap transport massiu que recorri l’avinguda,
com si passa amb altres eixos importants de la ciutat. No obstant això, la geometria de la av. Diagonal
permet creuar al llarg dels 3,9 km del tram central per sobre d’una gran quantitat de línies
ferroviàries garantint l’intercanvi amb les línies de FGC del Vallès i les 5 línies de metro.

Eix vertebrador de ciutat del transport públic de superfície

L’eix de l’av. Diagonal és un eix important en la mobilitat de la ciutat de Barcelona, i un gran nombre
de línies d’autobús i de tramvia fan ús de l’avinguda en part dels seus recorreguts.

Un eix principal de ciutat amb un transport públic infra-dimensionat

Tot i la i l’elevada freqüència dels autobusos que circulen pel tram central de l’av. Diagonal l’espai
destinat al transport públic en superfície es redueix a més de la meitat (5,6 m) fins a desaparèixer,
respecte el que succeeix en la resta de l’avinguda. Entre Francesc Macià i Pg. Gràcia, resta un carril
bus per sentit amb una amplada de 2,8 m. Entre Verdaguer i Glòries no hi ha cap espai destinat a la
circulació del transport públic.

Una distribució de l’espai poc equitativa i eficient

El pes de l’ús del vehicle privat al llarg de la Diagonal és predominant (més del 50%), sobretot des de
Glòries cap amunt. A més, la comparativa entre la demanda i l’espai destinat a cada xarxa posa de
manifest una distribució poc eficient i equitativa. Entre Francesc Macià i Passeig de Gràcia, amb una
ocupació només del 11% de l’espai, les diferents línies d’autobús transporten entre el 32% i el 43% de
la demanda de viatgers (entre 3.300 i 5.800 usuaris en hora punta).

Discontinuïtat dels serveis de transport públic d’àmbit metropolità

El tram de Zona Universitària a Francesc Macià es configura com la porta d’entrada de diferents
serveis de transport públic metropolità provinents del Baix Llobregat, Penedès i Garraf. Per l’altre
extrem de l’avinguda penetra la xarxa de tramvia que dona servei als municipis del Besòs, actualment
infrautilitzada amb una oferta en hora de punta de 1.500 places/hora.

Discontinuïtat en el servei d’autobús urbà en el tram central

Entre la Plaça de Francesc Macià i la Plaça de les Glòries no hi ha cap servei de transport públic en
superfície, ni tramvia, ni autobús, que doni continuïtat de manera paral·lela a l’avinguda. Aquest
dèficit que entre Verdaguer i Les Glòries és total.

Un temps de viatge excessiu

Tot i la oferta de TPC disponible a l’av. Diagonal, el servei està penalitzat per una velocitat de
circulació molt baixa. Els temps de viatge són elevats i poc competitius, penalitzats per l’elevat
nombre de parades, la saturació d’autobusos al carril bus i la congestió viària, reduint la qualitat del
servei. El paradigma d’aquest fenomen són els temps de viatge de combinacions de transport
alternatives a l’av. Diagonal, inferiors malgrat els transbordaments i una major distància recorreguda.

4.2 Transport públic

L’eix Diagonal penalitzat a nivell d’accessibilitat i temps de desplaçament

La manca d’un servei ferroviari i la discontinuïtat del transport públic de superfície al llarg de l’av.
Diagonal (autobús i tramvia) penalitza l’accessibilitat en les zones menys centrals (Zona Universitària i
Fòrum), que es tradueix en temps de viatge excessius, i poc competitius, per recórrer aquest eix. Es
necessita gairebé una hora per recórrer en TPC la distància de Fòrum a Zona Universitària.

Necessitat d’augmentar la velocitat comercial del transport públic en superfície en el marc
de la NXB

El problema de la baixa velocitat de circulació de l’autobús és extensiu a tota la ciutat, però és
especialment greu en els principals eixos de ciutat per on circulen les noves línies horitzontals i
verticals de la NXB i altres línies d’altres prestacions. La millora de la velocitat comercial dels serveis
d’autobús urbà és una assignatura pendent per a la ciutat.

Una extensa xarxa de carril-bus que cal completar i protegir

Tot i la extensa xarxa de carrils-bus a ciutat, les continues afectacions per les operacions il·legals que
es realitzen de càrrega-descàrrega i d’estacionament, l’ocupació del carril bus per altres vehicles que
giren a la dreta, la circulació i sovint parada de taxis, així com la manca d’una priorització semafòrica
real i el disseny d’uns carrils-bus massa estrets, penalitzen la velocitat comercial del servei i
augmenten els costos d’explotació d’aquest.

Necessitat de racionalitzar els serveis d’autobús en l’eix de la Diagonal

El gran nombre d'usuaris i la coincidència de varies línies d'alta freqüència en la mateixa parada
provoquen l'acumulació d'autobusos en els punts de parada i que es produeixi l'efecte acordió entre
vehicles, el que comporta pèrdues de temps i regularitat.

Potencial d’intermodalitat de la xarxa de transport públic en superfície: Nova Xarxa de Bus

i Tramvia
La unió de les dues xarxes de tramvia amplia el ventall possible d’intercanvis modals pels usuaris del
transport públic, propiciant l’efecte xarxa i afavorint la connectivitat. En aquest sentit, la implantació
per l’av. Diagonal d’un servei de TPC continu, ràpid i amb capacitat és un element indispensable i
vertebrador per completar i consolidar la Nova Xarxa de Bus.

La Diagonal, un eix vertebrador de la Nova Xarxa de BUS i del TPC de la ciutat

La implantació a l’av. Diagonal d’un servei de transport públic en superfície continu, ràpid i amb
capacitat és imprescindible per dotar d’una oferta en coherència amb el potencial elevat i creixent
de demanda d’un eix estratègic de ciutat, que actualment pateix greus problemes i dèficits de
transport públic..

- Dotar de cobertura de servei entre Glòries i Verdaguer, actualment sense servei transport públic

- Millorar la velocitat comercial i reduir el temps de viatge

- Fomentar l’efecte xarxa entre les línies verticals i horitzontals de la NXB

- Maximitzar la intermodalitat i connectivitat de tots els sistemes de TPC
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4. La Diagonal com a eix urbà de mobilitat

4.3 Trànsit
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L’avinguda Diagonal és un important eix viari que travessa la ciutat en doble sentit de circulació en
la seva diagonal i que intersecciona molts dels principals eixos viaris de de la ciutat, esdevenint,
per la seva geometria, part de l’itinerari de menor distància en molts dels desplaçaments que
travessen la ciutat.

La seva configuració presenta diferencies significatives en termes de la distribució de l’espai i de la
capacitat dedicada a la circulació i aparcament del trànsit. En general, la capacitat viària decreix a
mida que l’avinguda penetra a la ciutat des de la B-23.

A l’entrada sud de la ciutat, entre la B-23 i la plaça Francesc Macià, l’avinguda té 84 metres
d’ampla i dedica el 33% a la circulació del vehicle privat. És en aquest tram on la capacitat viària és
màxima, amb 10 carrils dedicats a la circulació, a més de dos carrils per a l’autobús i un
d’aparcament i càrrega i descàrrega al lateral.

De Francesc Macià en avall l’avinguda pren un ample de 50 m i una configuració de la secció
variable. En tenir la trama Eixample de suport, entre la Plaça Francesc Macià i la plaça de Les
Glòries l’avinguda pren una funció inferior dins la jerarquia de la xarxa bàsica (connectivitat de 2n
ordre), amb carrils de circulació molt estrets (2,5 m). En el tram recentment reformat entre
Francesc Macià i Passeig de Gràcia la mobilitat dels vehicles privats disposa de 6 carrils repartits
entre tronc central i laterals, a més d’un carril bus per sentit. Es tracta del tram amb major
saturació i pitjor nivell de servei de tota l'avinguda. Aquest tram disposa, a més, de places
d’aparcament per a motocicletes i de càrrega i descàrrega entre els escocells.

Entre Passeig de Gràcia i Passeig Sant Joan l’avinguda es configura amb 8 carrils de circulació i un
carril bus per sentit repartits entre els laterals i el tronc central i sense places en calçada per a
l’aparcament ni la càrrega i descàrrega. Entre Verdaguer i Les Glòries la configuració és variable i,
en no haver servei d’autobús, desapareix el carril bus. Ja per sota de la cruïlla amb els carrers
d’Aragó i de la Marina el trànsit és inconnex i de caràcter plenament local, amb una oferta viària
sobredimensionada amb 5 carrils de circulació i 4 d’aparcament.

Per sota de la plaça de Les Glòries i fins el Fòrum, l’oferta viària és de 4 carrils de circulació i 2
carrils bus. És tracta del tram de l’av. Diagonal amb menor capacitat dedicada al trànsit, amb una
dedicació del 22% de la secció, però amb una intensitat de trànsit molt menor a la de la resta de
l’avinguda.

L’avinguda Diagonal, un eix urbà pel vehicle privat

4.3 Trànsit
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.
6c centrals + 1c bus

4c laterals + 1c bus

4c centrals + 2c bus

2c laterals

4c centrals + 2c bus

4c laterals

5c

4c + 2c bus

Font: Barcelona Regional

L’avinguda Diagonal, un eix urbà pel vehicle privat
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Lateral costat muntanya poc transitat. Canalització del trànsit d’accés i de sortida de la ciutat cap a la B-
23 en el tronc central.

Lateral costat mar amb trànsit de ciutat

Font: Barcelona Regional

Tram Universitat – Francesc Macià

4.3 Trànsit
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Lateral que en alguns trams canalitza moviments importants de ciutat amb un sol 
carril de circulació.  

Calçada central amb trànsit abundant, baixa velocitat de circulació i amb molt poc 
accés cap a la xarxa urbana.

Font: Barcelona Regional

Tram Francesc Macià – Passeig de Gràcia

4.3 Trànsit
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Calçada lateral amb forta pressió cap a les façanes dels edificis. Calçada central amb baixa velocitat de circulació i amb molt poc accés cap a la 
xarxa urbana immediata.

Font: Barcelona Regional

Tram Passeig de Gràcia - Marina

4.3 Trànsit
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Tram sense continuïtat. Circulacions laterals en espai sobredimensionat pel poc 
trànsit i molt espai d’aparcament.

Circulacions laterals entre el transport públic proporcionades al trànsit que hi circula. 

Tram Glòries - Fòrum

Font: Barcelona Regional

Tram Marina - Glòries

4.3 Trànsit
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La xarxa bàsica de circulació té una longitud de 270 Km i permet donar servei al 74% del trànsit que circula per la ciutat.

Actualment l’av. Diagonal forma part de la xarxa bàsica de circulació de la ciutat en els seus 11 km de longitud i la seva funció és variable segons el tram:

• via d’accés en la part més alta mentre travessa el Districte de Les Corts,
• via de connexió interna en la part més central de la ciutat a l’Eixample,
• via d’ordenació centralitzada en la part més baixa en travessar el Districte de Sant Martí.

Rondes
Vies d’accés
Connexió interna 1r nivell
Connexió interna 2n nivell
Altres vies d’ordenació centralitzada

Font: Barcelona Regional

L’avinguda Diagonal, un eix amb diferents funcions
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19

Font: Dades bàsiques de la mobilitat 2014. Ajuntament de Barcelona

8

14

Segons els aforaments als accessos de la ciutat, a Barcelona entren i surten diàriament un milió de
vehicles. Els principals accessos a la ciutat són, al nord de la ciutat la Gran Via, el Nus de la Trinitat
(autopistes) i la Ronda de Dalt, i al sud també la Ronda de Dalt, la Ronda Litoral, la Gran Via i l’avinguda
Diagonal.

L’av. Diagonal, via d’accés a ciutat des del Baix Llobregat

4.3 Trànsit

Font: Dades bàsiques de la mobilitat 2014. Ajuntament de Barcelona

L’av. Diagonal i la seva continuïtat amb la B-23 es configura com un important eix de connexió de la
ciutat amb el Baix Llobregat i vies principals com l’A-2 i AP-2. Per l’avinguda Diagonal, des de la B-23 i la
Ronda de Dalt entren surten cada dia 117.000 vehicles, el que representa un 11% del total de
d’entrades i sortides de la ciutat.
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Font: Barcelona Regional a partir de model de trànsit 2013 de l’Ajuntament de Barcelona

Milers de vehicles al dia

La Xarxa Bàsica de ciutat considera l’av. Diagonal entre la Ronda de Dalt i l’av. Sarrià com a via d’accés
dins la jerarquia viària. En aquest tram, l’avinguda funciona com a via arterial que aporta i recull el
trànsit d’altres vies col·lectores i distribuïdores importants com la Ronda del Mig, el carrer de
Numància, l’av. Sarrià, o la pròpia av. Diagonal més enllà de la plaça Francesc Macià.

Els vehicles que accedeixen o surten de la ciutat per l’avinguda Diagonal provinents de la B-23 o la
Ronda de Dalt no utilitzen l’avinguda en el seva totalitat i la van abandonant de manera progressiva.
Tan sols el 40% dels vehicles que entren a la ciutat per l’av. Diagonal arriba a la Pl. Francesc Macià. El
15% arriba a Pg. de Gràcia i el 6% a Pg. Sant Joan.

En sentit Llobregat, el 20% del trànsit que marxa de la ciutat prové d’av. Sarrià i el 30% de la Pl.
Francesc Macià en avall. El 22% ja hi circula a l’alçada de Pg. de Gràcia i el 10% de Pg. Sant Joan.

L’av. Diagonal, via d’accés a ciutat des del Baix Llobregat

4.3 Trànsit
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Orígens

18% Barcelona

82% Llobregat

Destins

24% Eixample

76% resta Barcelona

Destins

29% Barcelona

71% Llobregat

Orígens

95% Barcelona

5% Barcelonès Nord

Font: Barcelona Regional a partir de enquesta pantalla a conductors a l’av. Diagonal (desembre 2015)

Els vehicles que circulen per la part alta de l’avinguda Diagonal i realitzen desplaçaments d’entrada i de
sortida de la ciutat de connexió amb altres municipis, tenen majoritàriament origen o destinació en els
municipis del Baix Llobregat als que arriba el Trambaix (63%), mentre que el 37% restant ho fa amb
altres municipis de l’entorn metropolità.

La relació d’aquests vehicles que circulen per la part alta de l’av. Diagonal amb la resta de la ciutat es
dóna principalment amb els barris més propers a la pròpia avinguda: barris de l’Eixample, Les Corts,
Sant Gervasi-Galvany i Vila de Gràcia.

L’av. Diagonal, via d’accés a ciutat des del Baix Llobregat

4.3 Trànsit
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Font: Barcelona Regional
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Font: Barcelona Regional

Per la seva geometria i configuració, l’avinguda Diagonal és una important via de connexió interna de la
ciutat entre els barris del cantó Besòs i Llobregat, i entre els de mar i de muntanya. La seva disposició
trencant la ortogonalitat de la malla Eixample la configura com el vial més curt que uneix des de Fòrum
fins a la B-23 passant per Glòries, Francesc Macià i Mª Cristina. Aquesta menor distancia no sempre es
tradueix en menys temps de desplaçament, i molts itineraris utilitzen altres carrers de la trama de
l’Eixample per accedir al centre de la ciutat.

D’entrada a la ciutat, el carrer de Numància permet connectar amb als carrers de València i París per
accedir a l’Eixample i al centre de la ciutat. Els vehicles que continuen per l’av. Diagonal tenen opció de
girar a la dreta a Comte Urgell o des del lateral de l’av. Diagonal i accedir a ubicacions de l’Eixample
més pròximes a l’avinguda. De sortida, l’av. Diagonal també fa de col·lectora dels vehicles procedents
d’indrets propers a l’avinguda. Els que provenen de més lluny utilitzen majoritàriament altres carrers
com Aragó i Mallorca amb Comte d’Urgell i Entença.

La impermeabilitat de les antigues Viles de Gràcia i Sant Gervasi-Galvany li atorguen a l’av. Diagonal, a
més, una funció de ronda sud i via d’accés per a aquests barris, complementada per la Ronda General
Mitre i la Via Augusta en la part més alta d’aquests barris.

L’av. Diagonal, via de connexió interna

4.3 Trànsit

Entre la plaça Francesc Macià i el carrer de Sicília la circulació per l’av. Diagonal es caracteritza per
mantenir el flux de la calçada central segregat del flux del lateral.

A la majoria de cruïlles no és possible girar a la dreta des de la calçada central, fet aquest que dificulta
la relació dels vehicles que per aquests carrils hi circulen amb la trama urbana de l’entorn.

El tronc central funciona com a via col·lectora del trànsit que circula pels diferents carrers que
l’avinguda travessa, i aporta trànsit als laterals i a la xarxa viaria de l’entorn només en algunes cruïlles.

Aquesta configuració afavoreix l’efecte túnel dels carrils centrals i la seva funció com a vial de connexió
interna pel trànsit de pas entre barris que no es troben en contacte. Els laterals en canvi, tenen una
relació molt més local amb l’entramat viari de l’entorn.

L’efecte túnel dels carrils centrals

Itineraris pel tronc central. Font: Barcelona Regional a partir de model de trànsit 2013 de l’Ajuntament de Barcelona
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Cruïlles en el tram central  de la Diagonal:

Amb 2 fases semafòriques :   6 unitats
Amb 3 fases semafòriques : 13 unitats
Amb 4 fases semafòriques :   2 unitats
Amb 5 fases semafòriques :   2 unitats
Amb 6 fases semafòriques :   1 unitat

Xarxa viària ortogonal: Interseccions amb els eixos verticals de la xarxa. 
Cruïlles semaforitzades en 2 fases i sincronitzades.

Vies mar-muntanya 17,1 km/h
Vies transversals 23,2 km/h

Vies connectivitat externa 23,5 km/h
Vies de ciutat 21,0 km/h

Rondes 59,5 km/h

Av. Diagonal: Interseccions amb els eixos verticals i horitzontals de la 
xarxa. Cruïlles semaforitzades de 2 i 3 fases no sincronitzades.

Glòries

16 km/h

Francesc Macià

24 km/h

20 km/h

23 km/h

3
0

km
/h

1
7

km
/h

Velocitats de circulació entre Francesc Macià i Glòries. Font: Barcelona Regional

Tot i que l’itinerari per l’av. Diagonal és el més curt entre les places de Francesc Macià i Les Glòries no
sempre és el més ràpid, ja que no es beneficia de la regulació semafòrica que sí afavoreix altres carrers
de l’Eixample. La geometria de l’avinguda interceptant tota la xarxa horitzontal i vertical de carrers crea
un nombre important de cruïlles no sincronitzades, moltes d’elles amb 3 fases semafòriques, fet pel
qual es redueix la velocitat de circulació en aquest itinerari.

Els itineraris realitzats pels carrers principals de la xarxa bàsica com Mallorca, València, Aragó o Gran
Via de les Corts Catalanes es beneficien de la sincronització i macroregulació semafòrica de la ciutat.
Depenent de l’hora del dia i de les condicions del trànsit resulta un o altre itinerari més ràpid.

La Diagonal, el camí més curt però no el més ràpid

4.3 Trànsit
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Unitats: milers de vehicles al dia IMD dels carrers de l’Eixample. Font: Barcelona Regional

Per la seva ubicació central en la ciutat i per les característiques isotròpiques del seu viari, els carrers de la trama de l’Eixample es configuren com un element fonamental en la mobilitat de tota la ciutat de
Barcelona.

L’av. Diagonal creua importants carrers de la xarxa viària de l’Eixample que aporten vehicles al trànsit que circula per l’avinguda, tot i que la majoria de vehicles que hi circulen continuen els seus itineraris per la
xarxa de carrers horitzontals en creuar l’avinguda Diagonal.

La trama viària de l’Eixample, fonamental en la mobilitat de la ciutat

4.3 Trànsit
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Muntaner Aribau

Balmes MarinaValència

Aragó

55
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Principals itineraris dels carrers transversals a l’av. Diagonal. Font: Barcelona Regional

4.3 Trànsit

La trama viària de l’entorn
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Font: Barcelona Regional

4.3 Trànsit

La trama viària de l’entorn

Els carrers de València, Mallorca, París, Entença, Muntaner, Aribau, Balmes, Pau Claris, Roger de

Llúria, Padilla, Lepant i alguns trams de Còrsega i Rosselló són vials de connexió interna principals que

distribuïen el trànsit interior de la ciutat.

Els carrers de Numància, Aragó, Urgell, av. Sarrià, Tarragona i Gran Via de les Corts Catalanes són

vies d’accés a la ciutat. Tenen 4 o més carrils per secció i acumulen una intensitat de trànsit

important.

La resta de carrers de la trama Eixample tenen nivells de trànsit inferiors i seccions de carrer dedicades al trànsit compatibles amb cordons d’aparcament i serveis. A més, per sobre l’av. Diagonal els carrers de la

Vila de Gràcia i Sant Gervasi-Galvany, són fonamentalment vials sense continuïtat, molts d’ells en zona 30 o plataforma única, i amb trànsit de caràcter plenament local.
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INTENSITAT MITJANA DE TRÀNSIT
Punts d’aforament 24h (1-3 de desembre de 2015)

Lateral

Tronc central

Aforaments de trànsit en dia feiner. Mitjana dels dies 1, 2 i 3 de desembre de 2015. Font:  Barcelona Regional a partir de treball de camp

El tronc central porta uns 20 mil vehicles al dia per sentit entre av. Sarrià/Numància i Pg. de Gràcia.
Per sota de Joan Carles I la intensitat de trànsit es redueix per sota dels 15 mil vehicles per sentit. Per
sota la plaça de Les Glòries, en sentit muntanya hi circulen en l’entorn de 10 mil vehicles al dia, mentre
que en sentit mar hi passen uns 5 mil vehicles al dia, amb un lleuger augment a partir de Pere IV.

La intensitat de trànsit als laterals és més variable depenent de la importància dels girs a la dreta
posteriors. Varia entre els 5 i 15 mil vehicles al dia. Els trams de lateral amb més trànsit són entre Pg.
de Gràcia i Via Augusta i entre Pg. de Gràcia i Pau Claris.

4.3 Trànsit

Un carrer amb un perfil de trànsit decreixent

La intensitat del trànsit en l’avinguda té un perfil decreixent a mida que s’avança cap a l’interior de la
ciutat, passant dels 110.000 vehicles a Mª Cristina, 65.000 vehicles a la plaça Francesc Macià, sobre els
50.000 vehicles entre la plaça Francesc Macià i Passeig de Gràcia, uns 40.000 vehicles fins a Marina i,
uns 15.000 vehicles per sota de la Plaça de les Glòries.

120



Projecte de connexió de les xarxes de tramvia. Plantejament general i diagnosi

de la mobilitat total vehicle privat a Barcelona

(478.897 veh x km / dia)

de la mobilitat total vehicle privat a Barcelona 

(195.978 veh x km / dia)  60% tram central 40% 

laterals

4% 

1,5%

3,5%

1%
153.392 veh·km

El trànsit a l’av. Diagonal. Font: Barcelona Regional

4.3 Trànsit

Un carrer amb un perfil de trànsit decreixent

L’av. Diagonal canalitza el 3,5% de la mobilitat total del vehicle privat de la ciutat. Entre la Pl. Francesc
Macià i la Pl. de Les Glòries circulen diàriament 153.392 veh·km, el que equival a l’1% de la mobilitat de
la mobilitat del vehicle privat de tota la ciutat
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Font: Barcelona Regional

4.3 Trànsit

La saturació del trànsit a l’av. Diagonal

El nivell de saturació del trànsit actual manté nivells de servei acceptables en tota l’av. Diagonal,
excepte en el tram entre la plaça Francesc Macià i la plaça Joan Carles I, en el que es troben nivells de
saturació per sobre del 75%.

Els nivells de saturació pitjors es detecten en el lateral muntanya entre Pg. de Gràcia i Via Augusta i
d’entrada a la plaça Joan Carles I en sentit Besòs.

La diagonalitat de l’avinguda condiciona que algunes interseccions funcionin amb semàfors en tres
fases, el que produeix una disminució de la capacitat i un augment de l'índex de saturació respecte
altres vies de la ciutat amb volum de trànsit similar.

Al tronc central, els punts més crítics es troben entre Francesc Macià i Pau Claris, especialment en les
hores puntes del matí i de la tarda.

En els laterals els nivells de congestió més severa es troben entre Pg. de Gràcia i Via Augusta en sentit
Llobregat durant gairebé totes les hores centrals del dia degut al gran nombre de vehicles que hi
circulen i que volen girar a la dreta a Via Augusta. Les cues en aquest tram solen bloquejar el vial de
sortida de Jardinets de Gràcia i mantenen aquest cruïlla en un nivell de saturació molt elevat.
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F

3%

D / E

35%

C

35%

A / B…

Nivell de saturació a l’av. Diagonal

Aranya de trànsit al centre ciutat. Situació actual. Font: Ajuntament de Barcelona

4.3 Trànsit

La saturació del trànsit a l’av. Diagonal

A l’av. Diagonal entre Francesc Macià i Les Glòries es realitzen de mitjana 153.392 veh·km diaris. D’aquests, el 3% es realitzen en condicions de saturació severa (LOS F) i el 35% es realitzen en condicions de
saturació superior al 75% (LOS D i E)
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Matí (8-12h) Tarda (16-20h)

Sentit Llobregat 27,6% 23,3%

Sentit Besòs 24,8% 25,7%

Factor Hora Punta

Punta matí 8-9h 7,3%

Punta tarda 17-18h 6,4%
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sentit Besòs sentit Llobregat

Perfil horari del trànsit a l’av. Diagonal. Font: Barcelona Regional a partir d’aforaments.

4.3 Trànsit

L’ús de l’av. Diagonal durant el dia

La distribució del trànsit al llarg del dia presenta un trànsit continu durant les hores diürnes del dia. Es
detecta una marcada punta de trànsit al matí, entre les 8h i les 10h, en la que es mobilitza el 14,6%
dels vehicles. A nivell global, l’hora punta del matí porta un 21% més de trànsit que la resta d’hores
diürnes (de 7h a 21h). La resta del dia el trànsit es manté força contant, amb un factor horari mitjà del
6%.

El perfil horari és semblant en els dos sentits de circulació, però amb una punta de matí molt més
marcada en el sentit Llobregat de sortida de la ciutat, que arriba a 7,9% al matí. En les hores de la
tarda el sentit de sortida de la ciutat és menys emprat, i augmenta el trànsit en el sentit Besòs.

En dies festius la intensitat de trànsit registrada es redueix a un 55% i un 70% en dissabte respecte un
dia feiner mig.
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TURISMES
45%

MOTOS
29%

BUS
3%
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2%

TAXIS
10%

COMERCIALS
11%

Composició del trànsit a l’av. Diagonal. Font: Barcelona Regional a partir d’aforaments

4.3 Trànsit

Composició del trànsit

Els aforaments realitzats entre les places de Francesc Macià i de Les Glòries mostren una composició
del trànsit en la que els turismes representen menys de la meitat dels vehicles que hi circulen.

En global, el 56% dels vehicles aforats són turismes i vehicles comercials lleugers, als que cal afegir un
10% de taxis. La motocicleta i el ciclomotor representen també una part important dels vehicles que
circulen pels carrers, amb una mitjana del 29%.
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Enquesta tronc central

Enquesta lateral

Punts d’enquesta de pantalla a l’av. Diagonal. Font: Barcelona Regional

4.3 Trànsit

Enquestes d'intercepció a conductors

Amb l’objectiu de quantificar i caracteritzar el trànsit que circula per l’av. Diagonal, el desembre de
2015 es va realitzar una campanya d’enquestes d’intercepció a conductors en diferents punts de
l’avinguda Diagonal en la que s’identificava el perfil del conductor i del vehicle, es preguntava per
l’origen i la destinació del desplaçament, el motiu del viatge i el tipus aparcament en origen i en destí.
En total es van realitzar 2.608 enquestes a conductors de turismes, vehicles comercials i motocicletes,
repartits en 18 punts coincidents amb els punts d’aforaments dels que disposa el centre de control del
trànsit de l’Ajuntament de Barcelona o mesurats per a aquest treball. A l’annex 2 és pot consultar el
detall dels treballs realitzats.
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Ocupació per tipus de vehicle. Font: Barcelona Regional a partir de treball de campPerfil dels conductors enquestats. Font: Treball de camp

4.3 Trànsit

Perfil dels conductors

En global, només el 24% dels conductors enquestats són dones, que en el cas dels turismes ascendeix
al 29% i es redueix al 16% en el cas de vehicles comercials.

La majoria d’enquestats tenen entre 30 i 50 anys. Els menors de 30 anys representen el 19% dels
enquestats (22% en el cas de motocicletes). Els majors de 65 anys són una minoria (1%).

En quant al nombre de passatgers a cada vehicle, les enquestes mostren índex d’ocupació superiors als
referits a la resta de la ciutat. Els turismes tenen una ocupació mitjana de 1,51 passatgers per vehicle,
tot i que si es filtra als vehicles amb motiu de viatge laboral, l’índex d’ocupació es queda en 1,29
passatger per turisme.

Les motocicletes i ciclomotors tenen igualment un índex d’ocupació elevat, de 1,19 passatgers per
motocicleta, mentre que els vehicles comercials tenen una ocupació mitjana de 1,37 ocupants per
vehicle.
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60%

TRÀNSIT METROPOLITÀ
39%
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Desplaçaments de vehicles al tram central

72%

27%

motocicletes

51%
48%
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Amb la resta de municipis
62%
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Trambesòs

13%

Amb municipis 
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O/D dels desplaçaments en vehicle privat entre Francesc Macià i Glòries. Font: Barcelona Regional a partir de treball de camp

4.3 Trànsit

Origen i destinació del trànsit de l’av. Diagonal

El 60% dels vehicles que circulen per l’av. Diagonal entre les places Francesc Macià i Les Glòries és trànsit intern de la ciutat, és a dir, realitzen desplaçaments amb origen i destinació a Barcelona. En el cas dels
turismes, el trànsit de caràcter metropolità augmenta a la meitat dels vehicles que hi circulen, mentre que en el cas de les motocicletes es redueix a una quarta part les que surten de la ciutat.

El 39% dels vehicles que hi circulen realitzen desplaçaments metropolitans que entren o surten de la ciutat. Dels desplaçaments de connexió, el 37% tenen relació amb els municipis on arriba el TRAM (13%
Trambesòs i 26% Trambaix), mentre que la resta ho fan amb altres municipis.
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O/D per punt d’enquesta. Font: Barcelona Regional a partir de treball de camp

4.3 Trànsit

Origen i destinació del trànsit de l’av. Diagonal

L’ús que fan els vehicles de l’avinguda Diagonal reflecteix la seva funcionalitat dins la xarxa bàsica de circulació. Per sobre de l’av. Sarrià es configura com una important via d’accés a la ciutat i molts dels vehicles
que n’entren provenen de municipis servits pel Trambaix. A mida que l’av. Diagonal penetra en la ciutat el seu ús per a desplaçaments de connexió disminueix progressivament i es fa minoritari. Entre Francesc
Macià i Les Glòries és utilitzada tant per vehicles que es mouen dins la ciutat (60%) com per vehicles que entren i surten d’aquesta (39%). Per sota de la plaça de les Glòries el transit intern és amb diferència el més
important.
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O/D del trànsit general que circula per l’av. Diagonal entre Francesc Macià i Glòries. Font: Barcelona Regional a partir de treball de camp

4.3 Trànsit

Origen i destinació del trànsit de l’av. Diagonal

La majoria de vehicles que circulen entre Francesc Macià i Les Glòries tenen l’origen o la destinació del
seu desplaçament al voltant de l’av. Diagonal o en els municipis on arriba el Tram (92%). De fet, la
meitat dels vehicles que hi circulen realitzen els seus desplaçaments totalment dins d’aquest àmbit.

Si ens fixem únicament en l’entorn de l’eix de l’av. Diagonal, el 37% dels vehicles que hi circulen tenen
origen i destinació dins d’aquest àmbit, un trajecte que fàcilment podria trobar alternativa en el
transport públic, especialment en un escenari de foment del transport públic en superfície en aquest
eix.

La connexió dels barris amb influència sobre l’av. Diagonal amb altres barris de la ciutat també podria
trobar alternativa efectiva en el transport públic, tot i que un 21% dels vehicles que circulen entre
Francesc Macià i Les Glòries realitza desplaçaments entre l'àmbit d’influència de l’av. Diagonal i la
resta de barris de la ciutat.
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O/D de les motocicletes que circulen per l’av. Diagonal entre
Francesc Macià i Glòries. Font: Barcelona Regional

O/D dels turismes que circulen per l’av. Diagonal entre
Francesc Macià i Glòries. Font: Barcelona Regional

4.3 Trànsit

Origen i destinació del trànsit de l’av. Diagonal

El tipus de desplaçament i les distàncies recorregudes varia un cop més en funció del tipus d’usuari i de
vehicle. En el cas de les motocicletes, la proporció de conductors que fan trajectes dins de l’àmbit de
l’av. Diagonal és del 45% de les motocicletes que hi circulen, mentre que en el cas dels turismes
aquesta proporció es redueix al 32%.

En els desplaçaments entre la resta de la ciutat i l`àmbit de l’av. Diagonal destaca un cop més la
importància de la motocicleta en els les connexions amb la resta de barris de la ciutat, amb un 25%,
mentre que en el cas dels turismes, aquest moviment el realitzen el 18% d’ells.

El turisme en canvi és proporcionalment més utilitzat en els desplaçaments de connexió amb altres
municipis, principalment amb els més llunyans (29%), mentre que la proporció de la motocicleta es
redueix a un 18%. En els desplaçaments en motocicleta amb altres municipis destaca igualment el
factor distància, i la majoria de desplaçaments de connexió amb altres municipis es donen amb els
municipis amb continuïtat amb la trama urbana.
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Principals relacions origen-destinació de vehicles que circulen per l’av. Diagonal entre Francesc Macià i les Glòries. Font: Barcelona Regional

4.3 Trànsit

Origen i destinació del trànsit de l’av. Diagonal
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Font: Barcelona Regional a partir de treball de camp

4.3 Trànsit

Motiu de desplaçament

La mobilitat obligada per motius laborals i d’estudi és la principal causa dels desplaçaments ens vehicle
privat per l’av. Diagonal.

En el cas dels desplaçaments de connexió el 81% dels desplaçaments tenen com a motiu la mobilitat
ocupacional o per estudis o la tornada a casa des dels llocs de treball i estudi. El 19% de desplaçaments
restant tenen com a motiu de desplaçament la mobilitat personal. En el cas dels desplaçaments interns
predomina igualment la mobilitat obligada (74%), però es detecten més desplaçaments vinculats a la
mobilitat personal (26%) que en el cas dels desplaçaments de connexió.
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4.3 Trànsit

Motiu de desplaçament segons mode

Tot i que per a tots els modes enquestats la mobilitat obligada és
la més comuna, es detecten diferències en funció del tipus de
vehicle i del desplaçament que es realitza.

Els vehicles comercials són utilitzats en el 100% dels
desplaçaments de connexió per mobilitat relacionada amb l’àmbit
laboral, tot i que una petita porció dels desplaçaments interns
també tenen caràcter personal.

Es turismes són els vehicles que més es fan servir per la mobilitat
personal. Una tercera part dels turismes que fan desplaçaments
de connexió, i la meitat dels que es mouen dins la ciutat, fan
desplaçaments relacionats amb la mobilitat personal amb els seus
turismes.

Les motocicletes en canvi, són més utilitzades per motius laborals.
La forta diferència que es detecta entre el motiu laboral i el de
tornada a casa ocupacional fa pensar que un nombre importants
de motocicletes es fan servir dins l’horari laboral .
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Aparcament de motocicletes a l’av. Diagonal. Foto: Barcelona Regional

4.3 Trànsit

Motocicletes

Els aforaments de composició del trànsit mostren com gairebé una tercera part dels vehicles que circulen per l’av.
Diagonal són motocicletes. El 76% d’aquestes realitzen desplaçaments dins la ciutat, la majoria entre els barris en
contacte amb l’av. Diagonal.

Aquest elevat nombre de motocicletes realitzant desplaçaments de curta distància es tradueix també en una forta
pressió per aparcar. El 63% de motoristes enquestats a l’av. Diagonal manifesten que en el seu desplaçament havien
estacionat la seva motocicleta en places d’aparcament delimitades, mentre que el 21% ho havia fet sobre la vorera. El
16% va afirmar que havia aparcat en aparcament propi o d’empresa.
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4.3 Trànsit

Motocicletes

A l’av. Diagonal la demanda d’aparcament de motocicletes és molt elevada, sobretot entre Passeig de Gràcia i Francesc
Macià. És en el tram recentment reformat on s’ubica el 86% de les 721 places d’aparcament delimitades de que disposa
l’av. Diagonal entre Francesc Macià i les Glòries

S’han aforat fins a 1.140 motocicletes aparcades entre Francesc Macià i Les Glòries, la meitat aparcades en calçada i l’altra
meitat sobre la vorera. L’ocupació de les places delimitades varia en funció de l’hora del dia. En les primeres hores del matí
l’ocupació mitjana és del 38%, però en les hores centrals del dia s’assoleix una ocupació del 91%, el que indica que la
majoria no són motocicletes dels veïns. Tot i que l’ocupació global no arriba al 100% i sempre hi ha alguna plaça disponible,
la demanda d’aparcament supera amb escreix la oferta i un gran nombre de motocicletes aparquen sobre la vorera.
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4.3 Trànsit

L’aparcament dels turismes que circulen per l’av. Diagonal

Es detecten importants diferències en el lloc on els conductors de turismes aparquen els seus vehicles
en funció del motiu del desplaçament.

Els conductors enquestats que aparquen a Barcelona per motiu residencial ho fan majoritàriament en
places d’aparcament propi (71%) o al carrer en places per a residents (25%).

Quan el motiu del desplaçament és laboral una gran part dels conductors disposen d’aparcament
d’empresa o aparquen en garatges de pagament o al carrer en zona blava. No s’aprecien diferències
importants entre els desplaçaments interns i de connexió en quant a l’aparcament per motius laborals,
tret que els conductors residents a Barcelona utilitzen els garatges i zona blava per igual, mentre que
els residents fora de la ciutat prefereixen els garatges.

En el cas de desplaçaments amb motiu no obligat, l’aparcament més utilitzat és el de pagament (43%) i
el de zona blava (38%).
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4.3 Trànsit

Distribució Urbana de Mercaderies

L’oferta de places àrea DUM en tota l’avinguda Diagonal és de 83 places. La majoria d’elles es troben
en els laterals dels trams reformats entre Passeig de Gràcia i Francesc Macià, ubicades en els espais
més amples entre escocells. Es reserven 4 places de càrrega i descàrrega per a vehicles elèctrics.
L’horari de regulació a l’avinguda és de dilluns a divendres de 8h a 20h i dissabtes de 8h a 14h.

En els trams no reformats, i com passava abans de la reforma, moltes de les operacions de càrrega i
descàrrega es realitzen de manera irregular ocupant un dels carrils del lateral o pujant els vehicles a la
vorera. La opció legal per realitzar les operacions de càrrega i descàrrega passa per realitzar-les en les
places de l’àrea dels carrers i xamfrans de l’entorn.

L’estudi de rotació de l’àrea DUM realitzat el 24 de novembre entre Francesc Macià i Glòries van
comptabilitzar en aquell àmbit 205 operacions diàries entre les 8h i les 20h. Aquestes operacions
representen una ocupació mitjana de les places d’àrea DUM del 52%, tot i que en les hores centrals
del dia l’ocupació és màxima i arriba al 70%.

Tot i que el temps permès d’estacionament de l’àrea DUM és de 30’, l’estudi de rotació detectava que
es produeixen moltes operacions que superen el temps màxim d’estacionament.

L’índex de rotació és de 3,3 operacions per plaça d’àrea DUM, un valor força inferior al detectat en
altres àrees de l’Eixample (8,12 en la Nova Esquerra de l’Eixample).
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Es detecta una proporció de taxis molt regular en tots els trams aforats entre Pl. Francesc Macià i Pl. de Les Glòries,
amb una mitjana del 10% de taxis sobre el total de vehicles que hi circulen per l’av. Diagonal.

Les mesures d’ocupació dels taxis realitzades mostren com més de la meitat dels taxis que circulen pels laterals es
troben lliures. En canvi, els taxis que circulen pel tronc central estan principalment ocupats amb un únic passatger.

L’ocupació mitjana dels taxis a l’av. Diagonal és de 1,8 ocupants per taxi (inclòs el xofer).

Lliure
55%

1 passatger
38%

2 passatgers
6%

Ocupació Taxis Laterals

Lliure
17%

1 passatger
62%

2 passatgers
11%

3 passatgers
8%

Ocupació Taxis Tronc central

Taxis 
10%

Taxis en el trànsit general

Carril BUS/Taxi a l’av. Diagonal. Foto: Barcelona Regional

4.3 Trànsit

Taxis
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Parada de taxi a av. Diagonal amb carrer Còrsega

A l’av. Diagonal entre Francesc Macià i Glòries hi ha actualment 2 parades de taxi, una a la plaça Francesc Macià amb 9 places i
una altra davant del Palau Robert amb 4 places, tot i que en els carrers de l'entorn hi ha altres punts de parada.

Parades de taxi

Parades de taxi a av. Diagonal

Taxis sobre la vorera a av. Diagonal amb carrer de Muntaner

Parades de taxi en l’entorn de l’av. Diagonal. Font: AMB

4.3 Trànsit

Parades de taxi
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4%

Autobusos i autocars en el trànsit 
general a l’av. Diagonal

Autocar encotxant sobre la vorera. Foto: Barcelona Regional

Autobús de TB a l’av. Diagonal. Foto: Barcelona Regional

4.3 Trànsit

Autocars i autobusos

Els aforaments de composició del trànsit mostren com fins a un 4% dels vehicles que circulen per l’av.
Diagonal són autocars. La presència d’aquests vehicles es notòria en el tronc central entre les places
de Francesc Macià i Passeig de Gràcia, amb uns 850 autocars per sentit. Entre Passeig de Gràcia i
Passeig Sant Joan el nombre d’autocars es redueix a la meitat, mentre que per sota de Verdaguer fins
a Glòries el nombre d’autocars detectats és de mig centenar.

La majoria d’autocars aforats correspon a serveis regulars d’autobusos de TB que circulen per l’av.
Diagonal, als que cal afegir altres serveis com el bus turístic i els autocars discrecionals que circulen per
l’avinguda.

La presència d’aquest tipus de servei respon a un patró de mobilitat molt estacional i en els mesos de
primavera i tardor pren els seus valors màxims per l’arribada de grans creuers al Port de Barcelona i la
organització de visites exprés en autocar que organitzen les navilieres. Els hotels també són un punt
habitual pel que fa la parada d’autocars discrecionals encotxant o desencotxant passatge.
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Bus turístic ruta blava girant a Balmes.
Foto: Barcelona Regional

Bus turístic en paral·lel amb autobús de TB.
Foto: Barcelona Regional

4.3 Trànsit

Bus turístic

El bus turístic és el servei d’autobusos de referència pels visitants de ciutat. Permet realitzar un

recorregut panoràmic dels principals atractius turístics de la ciutat des d’un autobús de doble pis i amb

servei d’audioguia. Es tracta d’un sistema hop on–hop off que permet pujar i baixar tantes vegades

com l’usuari vulgui. A l’av. Diagonal coincideixen 4 de les 5 rutes existents, amb parades a la plaça Pius

XII, L’Illa Diagonal, Francesc Macià, Glòries i Fòrum.

L’av. Diagonal és un carrer atractiu pel pas del bus turístic. La major de busos es dóna entre Francesc

Macià i Passeig de Gràcia, amb uns 20 passos per sentit en l’hora punta degut al solapament de les

línies dels dos operadors (32 passos en els dos sentits entre Francesc Macià i Muntaner).

El bus turístic circula pel tronc central pels carrils de circulació general, que són de 2,5m d’ample. Quan

coincideix en paral·lel un bus turístic amb un autobús o camió es produeix l’ocupació parcial del carril

restant.
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Autocar de visitants. Foto: Barcelona Regional

Autocars de visitants a l’av. Diagonal. Foto: Barcelona Regional

Circuits turístics en autocar més habituals. Font: Barcelona Regional a partir d’operadors.
Afluència d’autocars a partir de les dades de rotació per zona. Font: Barcelona Regional a partir de dades de B:SM 2013 i 2014

4.3 Trànsit

Autocars discrecionals turístics

Tot i que no és el mode de transport majoritari per desplaçar-se per la ciutat, un nombre important del visitants turístics continuen optant per l’autocar per visitar la ciutat, principalment els que realitzen una

estada de curta durada. Les excursions i circuits per la ciutat permeten realitzar amb comoditat visites panoràmiques de la ciutat, aturant-se per visitar alguns dels principals elements turístics. Tot i que l’oferta

d'excussions que ofereix el sector turístic és amplia i variada, el temps limitat per realitzar la visita i el fort poder d’atracció de determinats nodes turístics, fa que molts circuits segueixen un patró de visita similar.

143



Projecte de connexió de les xarxes de tramvia. Plantejament general i diagnosi

Zona de parada i estacionament en l’entorn de Sagrada Família. 
Font: B:SMAparcament d’autocars a Pl. Hispanitat. Foto: Barcelona Regional

4.3 Trànsit

Autocars discrecionals turístics

El temple de la Sagrada Família és el principal punt turístic singular en quant a atracció de visitants i d’autocars

de visitants (9 milions de visites a l’any i més de 200 autocars diaris en temporada alta). També és l’únic gran

equipament turístic de ciutat que no disposa d’espai d’aparcament propi fora de calçada, i se li dóna servei

amb 29 places de zona blava (màxim 2h) i 16 places de parada (màxim 10’) ubicades a la calçada en carrers

més o menys llunyans al Temple.

Les places de parada i aparcament més properes al Temple són les de l’av. Diagonal i la plaça de la Hispanitat,

amb 12 places de parada i 8 places d’aparcament. El seu ús és desigual al llarg de l’any. La temporada alta va

del març a octubre, però amb puntes de demanda en els mesos de maig, juny, juliol i octubre.

L’encotxament i desencotxament se sol realitzar de manera àgil, amb un temps mitjà de 6 minuts. Les

ocupacions de les zones de parada i els índex de rotació no són elevats, el que fa pensar que es podria

funcionar inclús amb menys places de parada.

Les places d’aparcament de Sagrada Família té problemes de sobreocupació només en les places

d’estacionament més properes al Temple (pl. De la Hispanitat), principalment en les hores de més afluència

d’autocars al matí (de 10h a 12h), i a la tarda (de 16h a 17h), mentre que les places d’estacionament més

llunyanes a Sagrada Família (Diputació, Padilla i Sardenya) es mantenen en nivells d’ocupació inferior.

L’ocupació global mitjana de totes les places amb influència sobre el Temple no presenta problemes de

sobreocupació.
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Espai i capacitat pel vehicle privat variable

L’espai dedicat a la circulació del vehicle privat a l’av. Diagonal presenta diferencies en cada tram i
en general, la capacitat viària decreix a mida que l’avinguda penetra a la ciutat des de la B-23.

La proporció d’espai dedicat al trànsit també és variable. Entre Francesc Macià i Pg. de Gràcia hi ha
una oferta de 6 carrils per a la circulació i de 2 de bus, que coincideix amb el tram de major
saturació del trànsit i pitjor nivell de servei de tota l'avinguda

Via d’accés a la ciutat des del Baix Llobregat

En la part alta, l'avinguda és una via principal d'accés a la ciutat des del Baix Llobregat. Una majoria
dels vehicles que accedeixen a la ciutat per l'av. Diagonal (63%) provenen de municipis on arriba el
Trambaix. Només el 15% dels vehicles que entren a la ciutat per l'avinguda arriba a Pg. de Gràcia.

Baixa permeabilitat i connectivitat

Geomètricament l’av. Diagonal és configura com una via de connexió interna de la ciutat entre els
barris del cantó Besòs i del Llobregat, i entre els de mar i de muntanya. La segregació del trànsit
entre tronc central i laterals i el fet que només en algunes cruïlles sigui possible girar a la dreta o
incorporar-se als laterals, afavoreix l'efecte túnel dels carrils centrals i la seva funció com a vial de
connexió interna entre barris que no es troben en contacte.

La impermeabilitat de les antigues Viles de Gràcia i Sant Gervasi-Galvany li atorguen, a més, una
funció de ronda sud i via d’accés per a aquests barris, complementada per la Ronda General Mitre i
la Via Augusta en la part més alta d’aquests barris.

Itinerari més curt però no sempre més ràpid

L'av. Diagonal és un important eix viari que per la seva geometria és l'itinerari més curt en molts
desplaçaments que travessen la ciutat, però no sempre és el més ràpid. Les interseccions entre l’av.
Diagonal i els carrers verticals i horitzontals de l’Eixample generen cruïlles més complexes de
resoldre semafòricament (amb 3 fases o més). L’acumulació d’aquestes cruïlles no sincronitzades
en l’eix diagonal redueix la velocitat de circulació en aquest itinerari respecte els carrers de
l’Eixample.

Intensitat del trànsit decreixent a mida que penetra a la ciutat

La intensitat del trànsit en l’avinguda té un perfil decreixent a mida que s’avança cap a l’interior de
la ciutat, passant dels 110.000 vehicles a Mª Cristina, 65.000 vehicles a la plaça Francesc Macià, uns
50.000 vehicles entre la plaça Francesc Macià i Passeig de Gràcia, uns 40.000 vehicles fins a Marina
i, uns 15.000 vehicles per sota de la Plaça de les Glòries. En total, l'avinguda representa el 3.5% de
la mobilitat total en vehicle privat de la ciutat. Entre Francesc Macià i les Glòries circula l'1% de la
mobilitat de vehicles a la ciutat (153.392 veh·km).

No tot són turismes

El trànsit que circula per l'avinguda es composa, de mitjana, d'un 45% de turismes, un 29%
motocicletes, un 11% de vehicles comercials lleugers, un 10% de taxis, un 3% de autobusos i
autocars i un 2% de vehicles pesants.

Mobilitat interna i de connexió

El 60% dels vehicles que circulen per l'av. Diagonal entre Glòries i Francesc Macià és trànsit intern
de la ciutat i la resta són desplaçaments de connexió.

Elevat pes de la mobilitat local

El 92% dels vehicles que circulen per l’av. Diagonal entre Francesc Macià i les Glòries tenen relació
amb els barris al voltant de l’avinguda o amb els municipis on arriba el tramvia. De fet, la meitat
dels vehicles que hi circulen realitzen els seus desplaçaments totalment dins d’aquest àmbit.

Sobretot mobilitat obligada

La mobilitat obligada per motius laborals i d’estudi és la principal causa dels desplaçaments ens
vehicle privat per l’av. Diagonal (81%), tot i que la meitat dels turismes que es mouen dins la ciutat i
circulen per l'av. Diagonal estan realitzant desplaçaments relacionats amb la mobilitat personal. Per
les motocicletes en canvi, predominen els desplaçaments relacionats amb la feina i els estudis i la
gran majoria (76%) fan desplaçaments dins la ciutat. En dies festius la intensitat de trànsit

registrada es redueix a un 55% i un 70% en dissabte respecte un dia feiner mig.

L’aparcament de motocicletes, entre la calçada i la vorera.

Més de la meitat de motoristes (63%) manifesten aparcar en places delimitades, mentre que
només el 21% ho fa sobre la vorera. A l'av. Diagonal entre Francesc Macià i les Glòries es
comptabilitzen més d'un miler de motocicletes aparcades, la meitat en places delimitades a la
calçada i la meitat sobre la vorera. La recent remodelació de l’avinguda entre Francesc Macià i Pg.
de Gràcia ha consolidat la delimitació d’un espai d’aparcament abans inexistent. En aquest àmbit
predominen les places delimitades, que en les hores centrals del dia tenen una ocupació de més del
90%. En canvi, de Pg. de Gràcia a Glòries hi ha poques places delimitades i la majoria de
motocicletes aparquen sobre la vorera.

La distribució urbana de mercaderies

Disposa a l'av. Diagonal de 83 places d’àrea DUM, ubicades entre els escocells dels arbres en els
trams remodelats. La demanda màxima d'aquestes places coincideix en les hores centrals del dia,
amb una ocupació mitjana del 70%.

Els taxis presents sempre

Els taxis són una part important del trànsit que circula per l'avinguda, amb una quota del 10%.
L'ocupació mitjana dels taxis és de 1.8 ocupants per vehicle, inclòs el xofer, però és difereix entre
tronc central i laterals. Als laterals el 55% dels taxis circulen sense passatge, mentre que al tronc

central es redueix al 17% dels taxis que hi passen.

Autocars i autobusos

Per l'av. Diagonal també circulen nombrosos autocars i autobusos, principalment entre Francesc
Macià i Pg. de Gràcia. La majoria són serveis regulars d’autobusos de TB que circulen per l’av.
Diagonal. A més, circulen altres serveis discrecionals i de caràcter turístic com el bus turístic, amb
20 passos per sentit en cada hora en temporada alta, i els autocars d'excursions turístiques, que
tenen en l’av. Diagonal part del seu itineraris.

Resum
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La Diagonal com a eix de mobilitat 1

4. La Diagonal com a eix urbà de mobilitat

4.4 Bicicletes
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4.4 Bicicletes

Carril bici existent

Carril bici proposat o pendent d’executar

L’Av. Diagonal, un eix estructurant de la xarxa ciclable de la ciutat

La bicicleta és present al llarg de tota l’avinguda Diagonal sent un dels eixos principals de la ciutat. El seu pas per zones de la ciutat densament habitades i de gran potencial captador de mobilitat, el seu suau

pendent i la seva geometria en diagonal interseccionant amb altres eixos ciclistes principals, configura l’Av. Diagonal com a carrer escollit per molts ciclistes en part dels seus itineraris per la ciutat.

Amb el nou plànol de la xarxa de carrils bici proposat per l’Ajuntament, que augmenta de 150km a 350km, el carril bici d’un eix Diagonal que travessa de punta a punta la ciutat pel centre es consolidarà com un

dels eixos estructurants de la xarxa ciclable de ciutat.

Font: Barcelona Regional  a partir de Estratègia de la bicicleta per Barcelona 2015. Ajuntament de Barcelona
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4.4 Bicicletes

L’Av. Diagonal, un eix estructurant de la xarxa ciclable de la ciutat
Es tracta de l’eix ciclista urbà més llarg de la ciutat. Té continuïtat en tota l’avinguda i manté dissenys funcionals diferenciats en funció de les característiques de cada tram, combinant trams unidireccionals i
bidireccionals, carrils bici sobre la vorera amb carrils bici segregats en calçada i amplades de carrils variables, passant dels 1,2m en la part baixa per sota de la plaça de Les Glòries, a amples de 2 metres en el tram
recentment renovat entre la plaça Francesc Macià i el Passeig de Gràcia.

149



Projecte de connexió de les xarxes de tramvia. Plantejament general i diagnosi

4.4 Bicicletes

Una demanda de més de 4.000 bicicletes diaris en el tram més carregat

Com succeeix amb els altres modes, la mobilitat de bicicletes és més alta a tocar de la Pl. Francesc Macià i va disminuint conforme ens apropem a la Pl. de les Glòries, node d’unió d’altres grans eixos ciclistes com la

Gran Via, Diputació i Meridiana. El pas de bicicletes augmenta considerablement en la part alta a tocar de Les Glòries i va reduint-se progressivament en sentit mar.
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Distribució horària

El perfil diari del flux de bicicletes per l’Av. Diagonal mostra el perfil típic de la mobilitat obligada, amb pics de màxima afluència al matí entre les 8h i les 10, un període vall en les hores centrals del dia, i una tarda
amb una forta afluència de bicicletes amb pics a primera hora de la tarda de 14h a 15h i entre les 18h i 19h.
El dissabte en canvi, la distribució horària de la demanda mostra que les hores del migdia són les preferides per a l’ús de la bicicleta, ja amb un patró d’ús més recreatiu i d’oci.
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Font: Urbaning 2015
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Vorera bici ample delimitada de l’espai de passeig de vianant per la filera d’arbres.

Tram Universitat – Francesc Macià

Major interacció amb vianants en alguns passos de vianants a on la secció de pas 
s’estreny per deixar lloc al gir dels cotxes de la Diagonal.

Font: Barcelona Regional 
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Carril bici en sentit únic per cada calçada lateral. És ample i segregat dels trànsit, tot i que es detecta un ús
freqüent per motocicletes i de turismes per l’acumulació de vehicles pels girs a la dreta.

Tram Francesc Macià – Passeig de Gràcia

Estretament del carril bici fins a 1,3m en passar paral·lel a les parades de
l’autobús.

Desaparició del carril bici en el costat mar entre els carrers de Calvet i Villarroel
per necessitats del radi de gir de l’autobús.

Font: Barcelona Regional 
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Carril bici estret sobre la terciana, compartida amb vianants i aparcament de motocicletes. 

Tram Passeig de Gràcia - Marina

Conflictes amb usuaris de l’autobús en els punts de parada, agreujat per la velocitat
d’algunes bicicletes principalment en sentit mar.

Ocupació del carril bici per vianants i ús de l’espai dels vianants per ciclistes.

Font: Barcelona Regional 
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Carril bici sobre vorera en l’espai central de passeig. Segregat de l’espai de vianants  pel mobiliari urbà. Enllaç entre carrer de la Marina i Sardenya confús i lent pel nombre de calçades a creuar.

Tram Marina - Glòries

Font: Barcelona Regional 
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Carril bici en l’espai central de passeig segregat pel mobiliari urbà.
Amplada efectiva queda fragmentada

Tram Marina - Glòries

Conflictes amb els usuaris del Trambesòs que creuen el carril bici per accedir a l’estació del tramvia

Font: Barcelona Regional 
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La connectivitat longitudinal

En el tram central de la Diagonal (entre Francesc Macià i Glòries) hi ha 3 punts de discontinuïtat coincidint amb tres eixos bàsics de mobilitat vertical de la ciutat: Passeig de Gràcia, Passeig de Sant Joan i c. de la
Marina. Les dues places, el Cinc d’Oros i Mossèn Cinto, estan ocupades en el seu espai central per monuments que tenen el valor de definir l’axialitat de les diferents avingudes que hi convergeixen. Al Cinc d’Oros,
la bicicleta té continuïtat al llarg de la Diagonal entre la circulació dels cotxes. A Mossèn Cinto, la bicicleta no té continuïtat havent de rodejar la plaça i creuant un total de 5 passos al costat muntanya i 4 en el
costat mar. Entre els carrers de Sardenya i Marina, la forta presència de carrils pel cotxe fa que hi hagi continuïtat del carril bici en sentit Besòs però no en sentit Llobregat. En aquest tram els dos carrils passen
junts per la calçada del costat mar en contacte amb la vorera.

Connectivitat longitudinal del carril bici al Cinc d’Oros Connectivitat longitudinal del carril bici a Mossèn Cinto. Connectivitat longitudinal del carril bici entre els carrers de 
Sardenya i Marina

Font: Barcelona Regional 
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Aparcament per a bicicletes

Tant en el tram entre Passeig de Gracia i Marina com entre Marina i Glòries, hi ha presència d’aparcament per a bicicletes a la Diagonal. Aquest sembla que és suficient per la demanda actual. En el tram
recentment reformat entre Francesc Macià i Passeig de Gràcia, no hi ha cap estacionament de bicicletes a la Diagonal però si en els cruïlles amb els carrers que la creuen. En dies laborables, pràcticament tots els
elements d’aparcament estan ocupats.

Tram Francesc Macià – Passeig de Gràcia. Aparcaments fora la 
Diagonal.

Tram Passeig de Gràcia – Marina. Aparcaments en la Diagonal. Tram Marina- Glòries. Aparcaments en la Diagonal.
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Estacions de Bicing

Tot i ser un dels principals eixos ciclistes de la ciutat, en la Diagonal no hi ha cap estació de Bicing entre Francesc Macià i Glòries.
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Indisciplina

L’ús de la bicicleta com a transport necessita d’espais d’estacionament segurs tant en origen com en destí. Quan la demanda d’aparcament és superior a l’oferta d’aparcaments, els usuaris de la bicicleta acostumen 

a recórrer a fer ús del mobiliari urbà com fanals, senyes de trànsit, bancs o papereres per estacionar els seus vehicles. Aquest fet comporta problemes d’inseguretat en l’aparcament i l’obstaculització de l’espai 

públic.

Presència d’alguna bicicleta mal aparcada a la Diagonal. Pas de vianants per a creuar la Diagonal. Barreja de vianants i bicicletes.
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Accidentalitat

En el tram central de la Diagonal, hi ha aproximadament el mateix percentatge de col·lisions que en els principals eixos ciclables de la xarxa horitzontal de l’Eixample.

Font:  Agència de Salut Pública de Barcelona, 2015
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Resum

L’Av. Diagonal, un eix estructurant de la xarxa ciclable de la ciutat

La bicicleta és present al llarg de tota l’avinguda Diagonal sent un dels eixos principals de la ciutat. El
seu pas per zones densament habitades i de gran potencial captador de mobilitat, el seu suau
pendent i la seva geometria en diagonal interseccionant amb altres eixos ciclistes principals, configura
l’av. Diagonal com a carrer escollit per molts ciclistes en part dels seus itineraris per la ciutat.

És l’eix ciclista urbà més llarg de la ciutat i manté dissenys funcionals diferenciats en funció de les
característiques de cada tram, combinant trams unidireccionals amb bidireccionals i carrils bici sobre
la vorera amb carrils bici segregats en calçada.

Una demanda de més de 4.000 bicicletes diaris en el tram més carregat

Com succeeix amb els altres modes, la mobilitat de bicicletes és més alta a tocar de la pl. Francesc
Macià (amb una demanda de 4.700 bicicletes/dia costat Llobregat de la plaça i 4.000 bicicletes/dia
costat Besòs) i va disminuint conforme ens apropem a la pl. de les Glòries (2.000 bicicletes/dia de
demanda), node d’unió d’altres grans eixos ciclistes com la Gran Via, Diputació i Meridiana.

El pas de bicicletes augmenta considerablement passada la plaça de les Glòries (4.300 bicicletes/dia) i
va reduint-se progressivament en sentit mar (1.000 bicicletes/dia tocant al Fòrum).

El perfil diari del flux de bicicletes per l’av. Diagonal mostra el perfil típic de la mobilitat obligada, amb
pics de màxima afluència al matí entre les 8h i les 10, un període vall en les hores centrals del dia, i
una tarda amb una forta afluència de bicicletes amb pics a primera hora de la tarda de 14h a 15h i
entre les 18h i 19h. El dissabte en canvi, la distribució horària de la demanda mostra que les hores del
migdia són les preferides per a l’ús de la bicicleta, ja amb un patró d’ús més recreatiu i d’oci.

Discontinuïtats i conflictes

En el tram central de la Diagonal (entre Francesc Macià i Glòries) hi ha 3 punts de discontinuïtat
coincidint amb tres eixos bàsics de mobilitat vertical de la ciutat: Passeig de Gràcia, Passeig de Sant
Joan i c. de la Marina. Al Cinc d’Oros, recentment s’ha donat continuïtat a la bicicleta al llarg de la
Diagonal entre la densa circulació dels cotxes. A Mossèn Cinto, la bicicleta ha de rodejar la plaça i
creuar un total de 5 passos al costat muntanya i 4 en el costat mar per continuar per l’avinguda. Entre
els carrers de Sardenya i Marina, la forta presència de carrils pel cotxe fa que hi hagi continuïtat del
carril bici en sentit Besòs però no en sentit Llobregat. En aquest tram, els dos carrils passen junts per
la calçada del costat mar en contacte amb la vorera.

La continuïtat de la bici per la Diagonal, a dia d’avui, és molt confusa i discontinua a la plaça de les
Glòries degut a les obres que s’estan realitzant del nou projecte d’urbanització de la plaça.

Hi ha alguns trams de la Diagonal a on la bicicleta entra en conflicte amb altres tipus d’usuaris de
l’avinguda.

El carril bici segregat entre Francesc Macià i Passeig de Gràcia, s’estreny en les parades dels
autobusos i desapareix en el tram Calvet Villarroel costat mar per permetre el radi de gir de
l’autobús.

En el tram de carril bici entre Passeig de Gràcia i el carrer Marina, la no segregació física de l’espai de
la bicicleta amb el del vianant, provoca molts conflictes d’ocupació de l’espai mutu per confusió.
Aquest tema s’agreuja quan hi ha la parada de l’autobús.

En el tram Glòries Fòrum, hi ha algun conflicte dels usuaris del Trambesòs que creuen el carril bici
per accedir al tramvia.

L’Aparcament

Tant en el tram entre Passeig de Gràcia i Marina com entre Marina i Glòries, hi ha presència puntual
d’aparcament per a bicicletes a la Diagonal.

En el tram recentment reformat entre, Francesc Macià i Passeig de Gràcia, no hi ha cap
estacionament de bicicletes a la Diagonal però si en les cruïlles amb els carrers que la creuen. En dies
laborables, pràcticament tots els punts d’aparcament estan ocupats i es detecten algunes bicicletes
fent ús del mobiliari urbà com fanals, senyes de trànsit, bancs o papereres per estacionar els seus
vehicles.

Tot i ser un dels principals eixos ciclistes de la ciutat, en la Diagonal no hi ha cap estació de Bicing
entre Francesc Macià i Glòries.

Degut a la importància de la Diagonal com a un dels eixos principals de la ciutat per a la bicicleta,
s’hauria de reforçar la seva segregació dels vianants, la seva continuïtat longitudinal en les places, la
seva qualitat i uniformitat en la secció així com la connexió amb els altres eixos ciclistes que la
creuen.
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Densitat de població

El tram de la Diagonal entre Francesc Macià i Glòries, transcorre per un teixit urbà de densitat bastant elevada. Aquest fet, juntament amb la seva geometria, singularitat, activitat i secció, fa que sigui un dels eixos
de l’Eixample (sobretot entre Francesc Macià i Pg. de Sant Joan) a on hi ha més desplaçaments a peu.

Font: Barcelona Regional a partir de dades del Cadastre 2013
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Usos predominants del cadastre

habitatge

oficines

hotels

comercial

industrial

magatzem

aparcament

of. públic

sanitaris

ensenyament

museus- biblioteques

altres equipaments

En el tram de la Diagonal entre Francesc Macià i Passeig de Gràcia hi ha una concentració important d’edificis d’oficines i de comercial tipus franquícies en les plantes baixes. El tram fins a les Glòries, és bàsicament
residencial amb comercial petit i més local en la planta baixa.

Font: Barcelona Regional a partir de dades del Cadastre 2013
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Desplaçaments actuals per la Diagonal

La Diagonal té una forta presència de desplaçaments a peu en el tram Francesc Macià- Pg. de Gràcia sobretot en els dies feiner. Aquest nombre de desplaçaments va disminuint a mesura que ens acostem a la plaça
de les Glòries i ens allunyem dels principals eixos verticals turístico-comercials de la trama de l’Eixample i coincidint a on la Diagonal té menys activitat econòmica i comercial.
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Diagonal central:959 persones/hora (vorera 7.5m: 3+4.5)
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Opinió dels vianants a l’avinguda Diagonal (entre Francesc Macià i passeig de Gràcia, abril/maig 2015)

En dia feiner, la mobilitat obligada representa un 71,46% del total degut a la forta presència d’oficines i comerç mentre que la mobilitat personal representa un 28,54%. Aquests valors s’intercanvien el cap de
setmana degut a la singularitat i a l’atractiu que presenta l’Avinguda.

La geometria i posició estratègica converteix l’avinguda Diagonal en el tram entre Francesc Macià i passeig de Gràcia en un eix de pas important.

Dades extretes dels resultats presentats a l’Estudi d’aforaments de vianants i ciclistes a l’Avinguda Diagonal elaborat per Contec i Urbaning per Hàbitat Urbà el juny de 2015. Els resultats corresponen a una enquesta feta a
persones aleatòries caminant per l’avinguda Diagonal en el tram entre Francesc Macià i Passeig de Gràcia durant l’abril i maig de 2015.

Font: Urbaning 2015

Cap de setmana
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Espai físic actual

Els trams entre la Zona Universitària i Francesc Macià i entre el carrer Marina i el Fòrum, tenen un espai de passeig més ampli i consolidat que el tram central de la Diagonal a on hi ha més pressió del cotxe,
aparcaments de motos, mobiliari.....
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Ronda del Mig - Francesc Macià Francesc Macià - Pg. Gracia Pg. Gracia - Marina Marina - Glòries Glòries - Fòrum

En el tram central de la Diagonal (entre Francesc Macià i el c. Marina), a on hi ha més pressió de desplaçaments, és a on l’espai destinat als vianants és més escàs; 15 metres en total.

L’espai a més, al estar fragmentat en una vorera de 3m i un espai de passeig de 4.5m per sentit, el fa bastant inoperant i poc amable per la pressió de la circulació dels laterals i per la dèbil segregació amb les
bicicletes. En el costat muntanya entre els carrers Bruc i Girona, la vorera fa només una amplada de 1,1 metres i entre Passeig de Gràcia i Roger de Llúria de 1,5 metres ja que els edificis que es van fer, no van
respectar l’amplada de l’avinguda.
La recent reforma entre Francesc Macià i Passeig de Gràcia ha concentrat l’espai del vianant en una única vorera ampla en contacte amb les façanes i segregada de les bicicletes que ha millorat el confort i el
desplaçament dels vianants.

La vorera del tram central de la Diagonal

Vorera i passeig tram central de la Diagonal (entre P. de Gràcia i c. de la Marina). Vorera entre Francesc Macià i P. de Gràcia

Font: Barcelona Regional 
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Àmplia zona de passeig segregada de les bicicletes Àmplies voreres però plenes d’obstacles (motos i parterres)Vorera costat muntanya 

Tram Universitat – Francesc Macià

Font: Barcelona Regional 
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Amples voreres lliures d’obstacles en contacte amb les plantes baixes dels edificis amb forta activitat comercial. 
Bona continuïtat longitudinal dels vianants en els encreuaments de l’Avinguda.

7,5 m

Tram Francesc Macià – Passeig de Gràcia

Font: Barcelona Regional 

171



Projecte de connexió de les xarxes de tramvia. Plantejament general i diagnosi

4.5 Vianants

Vorera estreta en contacte amb les plantes 
baixes dels edificis. Entre 1,1 metres i 3 
metres

Zona de passeig confusa amb l’espai per a la bicicleta i ocupada per aparcaments de motos i mobiliari urbà.
Dificultat de continuïtat dels vianants en els creuaments transversals (interrupcions) i longitudinals (longitud). 

3,0 m + 4,5 m = 7,5 m

Tram Passeig de Gràcia - Marina

Font: Barcelona Regional 
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Ampli passeig central amb bona continuïtat 
longitudinal.

Voreres en contacte amb els edificis plenes de mobiliari 
urbà i de motos.

Ampli passeig central amb bona 
continuïtat longitudinal.

Voreres en contacte amb els edificis i zones verdes plenes 
de mobiliari urbà i de motos.

Tram Marina - Glòries

Tram Glòries - Fòrum

Font: Barcelona Regional 
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Continuïtat longitudinal de l’espai de passeig

En les cruïlles de la Diagonal amb creuament de carrers de la xarxa horitzontal, a on hi ha la necessitat de tres fases semafòriques i en el tram Passeig de Gracia- Marina, la continuïtat longitudinal del passeig
suposa creuar una distància important de 30 metres o anar per la vorera creuant 4 passos de vianants.

En la zona entre Marina i Glòries, hi ha una bona continuïtat
longitudinal del passeig central a l’allunyar-se de l’encreuament.
El pas de vianants creua una distància de 20 metres.

Aquesta distància es redueix en la reforma recentment executada al concentrar-
se la zona de passeig enfront de les façanes tot i que s’han de creuar dos passos
de vianants de 10 metres cadascun.

Font: Barcelona Regional 

174



Projecte de connexió de les xarxes de tramvia. Plantejament general i diagnosi

4.5 Vianants

Confort i sensació de seguretat en el tram central de la Diagonal

El tram recentment reformat (entre Francesc Macià i pg. de Gràcia), és el que presenta millor sensació de confort per
l’amplada de les voreres, la qualitat de l’espai públic, la vegetació, el mobiliari urbà.. i de seguretat per la il·luminació i pel
dinamisme de l’activitat de les plantes baixes dels edificis.

En el tram amb la secció de la Diagonal històrica (entre pg. de Gràcia i el c. Sardenya), la sensació de confort és menor degut
a la poca amplada de les voreres, la poca qualitat de l’espai públic i la zona de passeig en conflicte constant amb l’espai de
les bicicletes i l’aparcament de motos. En aquest tram, el caminar per les voreres no resulta gaire agradable per la seva poca
dimensió, perquè estan poc il·luminades i tenen molta pressió dels cotxes del lateral i com a conseqüència, l’activitat de les
plantes baixes és poc dinàmica.

El tram entre Sardenya i Glòries, tot i l’espai agradable del passeig central i l’amplada de les voreres, és la part on la sensació
de seguretat és menor degut a la gran quantitat d’espais oberts desconnexes en el costat muntanya de l’avinguda, i a la
poca presència de locals amb activitat en planta baixa, molts dels quals, estan tancats. La discontinuïtat que es genera i el
gran espai destinat al vehicle privat entre els carrers de Sardenya i Marina, li genera una sensació molt poc confortable al
vianant.

Font: Barcelona Regional
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La continuïtat del vianant per la Diagonal a través de la plaça de les Glòries, a dia d’avui, és molt
confusa i discontinua degut a les obres que s’estan realitzant del nou projecte d’urbanització de
la plaça.

Hi ha diversos punts a on la proximitat i la no segregació amb el carril bici, provoca conflictes amb
els vianants que passegen per l’avinguda o van a buscar el transport públic.

És important vetllar pel confort dels vianants en el tram central de la Diagonal potenciant la
continuïtat longitudinal en les places i en les cruïlles, així com, facilitar els creuaments de
l’Avinguda i els accessos a les parades del transport públic col·lectiu. La dimensió i continuïtat de
l’espai pel vianant, la claredat, qualitat i uniformitat de la secció i la seva segregació han de ser
aspectes bàsics per a contribuir-hi.

Resum

Una avinguda força transitada per vianants, sobretot entre Francesc Macià i el passeig de Gràcia

El tram de l’avinguda Diagonal entre Francesc Macià i Glòries transcorre per un teixit urbà de densitat
bastant elevada, amb una concentració important d’edificis d’oficines i de comercial en plantes baixes
sobretot entre Francesc Macià i el passeig de Gràcia. Aquest fet, juntament amb la seva geometria, posició
estratègica, singularitat i secció, fa que sigui un dels eixos de l’Eixample a on hi ha més desplaçaments a
peu.

El nombre de desplaçaments va disminuint des de Francesc Macià cap a Glòries a mesura que ens allunyem
dels principals eixos verticals turístico-comercials de la trama de l’Eixample i coincidint a on la Diagonal té
menys activitat econòmica: 20.500 persones/dia feiner es desplacen entre Francesc Macià i pg. de Gràcia,
15.600 persones/dia entre pg. de Gràcia i pg. Sant Joan i 5.700 persones/dia entre pg. de Sant Joan i
Glòries.

Diferents seccions al llarg de tota l’avinguda amb més o menys espai destinat als vianants

Els trams entre la Zona Universitària i Francesc Macià i entre el carrer Marina i el Fòrum, tenen un espai de
passeig més ampli, consolidat i continuo que el tram central de la Diagonal a on hi ha més pressió del cotxe,
aparcaments de motos, mobiliari...

En el tram central, en la seva secció històrica, l’espai està fragmentat en una vorera de 3m (la vorera del
costat muntanya en el tram entre Pg. de Gràcia i el c. Girona, té una amplada que oscil·la entre 1,1 i 1,5
metres) i un espai de passeig de 4.5m per sentit que el fa bastant inoperant i poc amable per la pressió de
la circulació dels laterals i per la dèbil i confusa segregació amb les bicicletes.

La recent reforma entre Francesc Macià i passeig de Gràcia ha concentrat l’espai del vianant en una única
vorera ampla en contacte amb les façanes i segregada de les bicicletes que ha millorat el confort i el
desplaçament dels vianants així com l’activitat de les plantes baixes comercials.

Una avinguda amb discontinuïtats longitudinals en algunes cruïlles importants

Entre el passeig de Gràcia i Marina, les interrupcions en les places i les discontinuïtats longitudinals en
algunes cruïlles, sobretot en les que hi ha creuament de carrers de la xarxa horitzontal, no ajuden al confort
dels desplaçaments a peu al llarg de la Diagonal. En aquests punts, s’ha de creuar una distància important
de 30 metres o anar per la vorera creuant 4 passos de vianants per tal de donar continuïtat al passeig del
costat muntanya.

El tram entre els carrers de Sardenya i Marina, la forta presència de carrils de circulació, produeix una
important discontinuïtat en els desplaçaments a peu i una dificultat en els creuaments transversals de
l’Avinguda. En aquest espai, i fins a la plaça de les Glòries, hi ha una seqüència d’espais oberts
desconnectats entre sí amb poca activitat que poden provocar la sensació d’inseguretat a la gent que hi
camina.
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Cap a un nou model de mobilitat metropolitana

En l’última dècada hi ha hagut una aposta clara per assolir un canvi modal cap a una mobilitat més eficient i sostenible amb l’objectiu de consolidar un sistema potent de transport públic d’una banda, mitjançant
l’ampliació de la xarxa de transport públic, i per una altra, amb el desplegament d’instruments de planificació d’estratègies de mobilitat sostenible.

Entre els instruments de planificació la Llei de la Mobilitat (Llei 9/2003) estableix els Plans directors de mobilitat, que tenen per objecte el desenvolupament territorialitzat de les Directrius nacionals de mobilitat, i
els plans de mobilitat urbana, que són el document bàsic per a configurar les estratègies de mobilitat sostenible dels municipis de Catalunya.

A l‘àrea metropolitana de marcelona, la majoria dels municipis que la integren han de redactar i aprovar els seus plans de mobilitat urbana, en compliment de la Llei 9/2003 de la mobilitat o del Pla Director de
mobilitat de la regió metropolitana (pdM) o per pertànyer a la zona de protecció especial de l'ambient atmosfèric.

D’acord amb el que preveu la llei 9/2003 de la Mobilitat, els seus continguts s’han d’adequar als criteris i orientacions establerts en el Pla Director de Mobilitat del seu àmbit, en aquest cas el Pla Director de la Regió
Metropolitana de Barcelona (pdM) 2013-2018 que té com a objectius bàsics millorar la qualitat de vida, garantir l’accessibilitat de la ciutadania i aconseguir una mobilitat sostenible i segura.

Hi ha altres instruments de planificació com són el Pla territorial metropolità de Barcelona (PTMB) 2010-
2026, que estableix les seves determinacions sobre la base de tres estratègies: la d'espais oberts, la
d'assentaments urbans i la d'infraestructures de mobilitat, o el Pla d'actuació per a la millora de la qualitat
de l’aire, horitzó 2020, que contenen mesures i actuacions per assolir una mobilitat més sostenible.

A més, a nivell metropolità al Pla director d’infraestructures del transport col·lectiu de la RMB (PDI) 2011-
2020 es recullen totes les actuacions en infraestructures de transport públic per a un decenni previstes a
l’àmbit de la Regió Metropolitana de Barcelona, que són moltes.

Cal destacar que actualment l’AMB està redactant el Pla Director Urbanístic metropolità (PDUM) i el Pla
Metropolità de Mobilitat Urbana (PMMU). Aquest últim serà el marc de planificació de la mobilitat
metropolitana, però mentrestant l’AMB ha aprovat el Programa de Mobilitat Sostenible (PMS) que promou
actuacions vinculades amb la reducció d’emissions contaminants apostant per la mobilitat a peu i en
bicicleta, així com per la promoció del vehicle elèctric.

Mapa de l'estat dels plans de mobilitat urbana dels municipis de l'AMB (Novembre 2014)

Font: AMB
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Cap a un nou model de mobilitat metropolitana

A nivell metropolità els principals plans i programes que tenen relació directa amb la mobilitat, siguin o no plans sectorials de mobilitat, són:

metropolità

Generalitat de Catalunya Pla Territorial Metropolità de Barcelona (PTMB) 2010-2026
Aprovat l’abril de 2010

Pla director de mobilitat de la Regió Metropolitana de Barcelona (PDM) 
2013-2018
Aprovat el 2015

Pla director d’infraestructures del transport col·lectiu de la RMB (PDI) 2011-
2020
Aprovat el novembre de 2013

Pla Director Urbanístic metropolità (PDUM)
En procés de redacció

ATM

AMB

municipal  (als municipis per on passa el tramvia)

Ajuntament de Barcelona Pla de Mobilitat Urbana (PMU) de Barcelona 2013-2018
Aprovat el març de 2015

Ajuntament 
d’Esplugues de Ll.

Pla de Mobilitat Urbana d’Esplugues de Llobregat 2015-2020
En redacció

Ajuntament de Sant Just 
Desvern

Pla de Mobilitat Urbana de Sant Just Desvern 2008-2014
Aprovat definitivament el 2010

Ajuntament de 
Sant Joan Despí

Pla de Mobilitat Urbana de Sant Joan Despí 2013-2018
Aprovat inicialment el desembre de 2014

Ajuntament de 
Sant Feliu de Ll.

Pla de Mobilitat Urbana de Sant Feliu de Llobregat 2015-2020
Aprovat definitivament el gener de 2016

Ajuntament de Cornellà de 
Ll.

Pla de Mobilitat Urbana de Cornellà de Llobregat 
En redacció

Ajuntament de 
l’Hospitalet de LL.

Pla de Mobilitat Urbana de l’Hospitalet de Llobregat 2015-2020
Aprovat inicialment el juliol de 2015

Ajuntament de
Sant Adrià de Besòs

Pla de Mobilitat Urbana de Sant Adrià de Besòs
En redacció

Ajuntament de 
Badalona

Pla de Mobilitat Urbana de Badalona 2013-2018
Aprovat inicialment el febrer de 2014

Pla Metropolità de Mobilitat Urbana (PMMU)
En procés de redacció
Actualment hi ha el Programa de Mobilitat Sostenible (PMS)

ATM

AMB

Generalitat de Catalunya Pla d'actuació per a la millora de la qualitat de l’aire, horitzó 2020
Aprovat el setembre de 2014
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El Pla Territorial Metropolità de Barcelona (PTMB) 2010-2026

El Pla territorial metropolità de Barcelona (PTMB) és un dels set plans territorials parcials en què es desenvolupa el Pla territorial general de Catalunya. Es tracta d’un instrument que ha de contribuir a establir el
desenvolupament territorial de la Regió Metropolitana fins a l’any 2026.

El PTMB comprèn el territori que abasten les comarques de l'Alt Penedès, Baix Llobregat, Barcelonès, Garraf, Maresme, Vallès Occidental i Vallès Oriental, amb una superfície de 3.236 km2 repartits entre 164
municipis. Correspon al 10% de la superfície de Catalunya i el 70% de la població.

El PTMB té com a fita contribuir a endreçar el territori de la RMB per tal d’articular-lo com una realitat ambiental sostenible, econòmicament eficient i socialment equitativa i justa. Això ho vol assolir impulsant un
model d’urbanització que propugni la compacitat física dels assentaments, la seva complexitat funcional i la seva cohesió social.

El PTMB estableix les seves determinacions sobre la base de tres estratègies: la d'espais oberts, la d'assentaments urbans i la d'infraestructures de mobilitat:

• Els sistemes d’espais oberts: té per objectiu construir una xarxa d'aquests espais, que garanteixi la funció compensatòria de les activitats humanes que aquests realitzen en temes com l'absorció de
CO2, la recàrrega dels aqüífers o el manteniment de la biodiversitat. Així, el Pla estableix com a espais oberts 242.000 de les 323.000 hectàrees que integren el territori metropolità.

• Els sistemes d’assentaments: el PTMB proposa el desenvolupament urbà en aquella forma que minimitzi la utilització extensiva del sòl, la dispersió, l'especialització funcional i la segregació social.
És a dir, proposa una estructura urbana basada en la densitat, la complexitat d'usos i la cohesió social. Per assolir aquest objectiu, el Pla propugna l'articulació del territori metropolità com un
sistema urbà policèntric.

• Els sistemes d’infraestructures de mobilitat: L'objectiu darrer d'aquest sistema és garantir l'accessibilitat apropiada a cada part del territori amb el mínim impacte sobre el medi. Així mateix, es
persegueix que des de qualsevol punt del territori metropolità siguin fàcilment accessibles els punts de connexió amb la resta de Catalunya, Espanya i el món (tren convencional, TAV, aeroports i
ports). El PTMB prioritza les actuacions sobre la xarxa ferroviària, amb la intenció que aquest mode de transport tingui un paper més rellevant en la mobilitat de la regió metropolitana.

Així, en relació a als sistemes d’infraestructures el PTMB preveu un conjunt d’actuacions, particularment en la xarxa ferroviària, per fer-la més eficient, més interconnectada i menys radial. Pel que fa a la xarxa
viària, les principals intervencions previstes tenen per objectiu segregar els trànsits de pas de la mobilitat local i fer augmentar l’eficiència i connectivitat de la xarxa.

PRINCIPALS ACTUACIONS PER A BARCELONA

- Nou ramal a l’aeroport de la línia d’alta velocitat i de Rodalies

- Nou accés ferroviari de mercaderies al port de Barcelona

- Nova línia Barcelona – Castelldefels

- Desdoblament línia Barcelona – Vic

- Trasllat de la línia del Maresme entre Barcelona i Mataró

- Nova línia de FGC Barcelona – Vallès pel túnel d’Horta

- Nova connexió Pl. Espanya – Besòs de la línia Llobregat-Anoia de FGC

- Nou tercer túnel de Rodalies a Barcelona

- Línia 9 del metro i perllongaments de diverses línies (L1, L2, L3)

- Diverses línies de tramvia o plataformes reservades d’autobús

- Noves plataformes Bus-VAO

PRINCIPALS ACTUACIONS PER A BARCELONA

- Connexió AP-7 –A-2 (el Papiol)

- B-500 Túnel de la Conreria

- Via per a camions d’accés al Port de Barcelona 

- Nova galeria del túnel de Vallvidrera

- Ampliació de capacitat de la B-10

- Ronda del Vallès

- Millora ambiental i urbana d’autopistes d’entrada a Bcn

- Connexió a l’estació de Sagrera

- Connexió A-2 – C-32 (Sant Boi)

Xarxa viària proposada al PTMB 2010-2016
Xarxa ferroviària proposada al PTMB 2010-2016
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Pla d'actuació per a la millora de la qualitat de l’aire, horitzó 2020

El 23 de setembre de 2014 s’aprova mitjançant l’Acord de Govern 127/2014, el Pla d’actuació per a la millora de la qualitat de l’aire a les zones de protecció especial de l’ambient atmosfèric, horitzó 2020.

El Pla d’actuació per a la millora de la qualitat de l’aire a les zones de protecció especial de l’ambient atmosfèric és l’instrument per planificar, incentivar i regular actuacions i comportaments per millorar la
qualitat de l’aire a la zona de protecció especial de l’ambient atmosfèric formada per Barcelona i 39 municipis més de la seva aglomeració, i que ha de garantir el compliment de les directives europees de qualitat
de l’aire.

Les mesures d’aquest Pla abasten els àmbits clau de la contaminació de l’aire: el trànsit rodat i la mobilitat, la indústria, el port, l’aeroport i l’activitat domèstica, sense oblidar ni la fiscalitat ni la sensibilització
ciutadana, i estableixen mecanismes d’actuació, responsabilitats, indicadors i calendaris d’execució que comporten diverses fases d’aplicació, de manera que els seus objectius s’han d’acomplir completament
l’any 2020, d’acord amb les orientacions del programa europeu Aire net per a Europa.

Entre les actuacions que proposa el Pla en relació a la mobilitat hi ha la de fomentar el transport públic i afavorir els desplaçaments a peu i en bicicleta en la mobilitat quotidiana; crear zones urbanes d’atmosfera 
protegida (ZUAP) o “zones de baixes emissions”, o ambientalitzat el parc de vehicles.

Inventari d’emissions de contaminants a la zona de protecció 
de l’ambient atmosfèric

L’àmbit del Pla: municipis de la zona de protecció especial de
l’ambient atmosfèric per NO2 i PM10
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Pla director de mobilitat de la Regió Metropolitana de Barcelona (pdM) 2013-2018

El Pla Director de Mobilitat (pdM), elaborat per l’ATM, té per objecte planificar la mobilitat de la regió tot tenint presents totes les modalitats de transport, tant de persones com de mercaderies, d’acord amb els 
principis i els objectius que emanen dels articles 2 i 3 de la Llei de la mobilitat. El pdM desenvolupa al territori el que determinen les directrius nacionals de mobilitat (art. 7.1 de la Llei), en coherència amb les
directrius del planejament territorial vigent a la Regió Metropolitana de Barcelona.

El pdM té com a objectius bàsics millorar la qualitat de vida, garantir l’accessibilitat de la ciutadania, aconseguir una mobilitat sostenible i segura que promogui la millora de la competitivitat del teixit econòmic de la 
RMB i, per extensió, de Catalunya, i col·laborar en el principi de facilitar la igualtat d’oportunitats a tots els ciutadans i ciutadanes.

El PDM ha de donar resposta amb el seu model de mobilitat als objectius fixats per les Directrius Nacionals de Mobilitat i assumits com a objectius centrals:

a) “Organitzar els usos del territori i la xarxa d’infraestructures de tal manera que minimitzin la distància dels desplaçaments.”
b) “Traspassar desplaçaments als mitjans de transport més adients a cada àmbit.”
c) “Millorar l’eficiència pròpia de cada mitjà de transport, o sigui, reduir els seus costos externs unitaris.”

El Pla director de la mobilitat de l’RMB s’estructura en 9 eixos, que contenen 75 mesures d’actuació: 

• Planificació coordinada de l’urbanisme i la mobilitat
• Una xarxa d’infraestructures de mobilitat segura i ben connectada
• Gestió de la mobilitat amb el transvasament modal com a prioritat
• Un transport ferroviari de més qualitat
• Transport públic de superfície accessible, eficaç i eficient
• Noves infraestructures en el marc d’un sistema logístic modern
• Accés sostenible als centres generadors de mobilitat
• Eficiència energètica i ús de combustibles nets
• Coneixement i participació en l’àmbit de la mobilitat
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Pla director d’infraestructures del transport col·lectiu de la RMB (PDI) 2011-2020

El projecte de Pla director va ser aprovat inicialment pel Consell d'Administració de l'ATM el juliol de 2012. L’aprovació definitiva del PDI 2011-2020 per part del conseller del Departament de Territori i 
Sostenibilitat va ser el novembre de 2013 (Resolució TES/2427/2013).

La revisió del Pla Director d’Infraestructures per als anys 2011-2020 inclou tot un seguit d’actuacions que amplia i complementa la ampliació de la xarxa recollida al PDI 2001-2010. El Pla Director d’Infraestructures
(PDI) recull totes les actuacions en infraestructures de transport públic per a un decenni previstes a l’àmbit de la Regió Metropolitana de Barcelona, amb independència de l’Administració i l’operador que les
explota.

El PDI recull totes les actuacions en infraestructures de transport públic per a un decenni previstes a l’àmbit de la Regió Metropolitana de Barcelona, amb independència de l’Administració i l’operador que les 
explota i proposa la finalització de les obres iniciades amb l’anterior PDI i que afecten a la L9 de metro, els perllongaments de FGC a Sabadell i Terrassa, la construcció de nous túnels a Barcelona de la xarxa de FGC i 
algunes extensions puntuals de la L3 de metro, entre d’altres. 

El Pla també dóna continuïtat a les inversions en intercanviadors, tramvies i afegeix una partida nova dedicada a les actuacions en les infraestructures del transport públic per carretera. Pel que fa la xarxa de 
Rodalies Renfe, el nou PDI inclou totes les actuacions pendents i recollides en el Pla de Rodalies 2008-2015.

D’altra banda, el Pla recull un conjunt d’actuacions (senyalització, instal·lacions, estacions, material mòbil) que es consideren necessàries per modernitzar, millorar i optimitzar el funcionament de les diferents 
xarxes ferroviàries (metro, FGC i Rodalies Renfe). 

Es tracta d’un Pla molt ambiciós econòmicament. En total, l’import de les actuacions previstes executar en el nou PDI pel període 2012 - 2020 s’eleva a 13.759 M euros.

A més d’aquesta inversió, el PDI inclou un conjunt d’actuacions a desenvolupar a nivell de projecte que sumen uns 6.000 M euros, i que el Pla estableix que estaran en projecte l’any 2020 tot i que podran ser 
reconsiderades com a infraestructura a executar en el període de referència en la revisió que es preveu portar a terme entre el 2015 i 2016.
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Pla Director Urbanístic metropolità (PDUM)

El 2010 es va aprovar la Llei 31/2010, de l’Àrea Metropolitana de Barcelona, que inclou el mandat de redactar el Pla Director Urbanístic de l’Àrea 
Metropolitana de Barcelona (PDUM), àrea que actualment engloba els 36 municipis que la configura.

El PDUM ha de substituir el Pla General Metropolità (PGM) de 1976, que des de la seva aprovació regula urbanísticament el territori i s’ha anat ajustant a les 
demandes territorials a través d’anar-se modificant.

El PDUM és per tant el document que marcarà les regles en relació al sostre d’habitatge, l’ús del sòl o les connexions de les grans infraestructures a l’àrea 
metropolitana de Barcelona i serà el document que recollirà el conjunt de directrius i normes que determinaran com s’ha de desenvolupar l’àrea 
metropolitana en els propers anys. La mobilitat es tracta i integra al PDUM en el procés de planificació urbanística, i per tant és una oportunitat per definir 
un model urbà que avanci cap a un model de mobilitat sostenible.

Actualment està en procés de redacció, havent-se finalitzat la primera fase que comprèn tot una sèrie de reflexions i d’elaboració de documents tècnics que 
serviran per a l’articulació dels continguts del PDUM. 

Pla Metropolità de Mobilitat Urbana (PMMU)

El Pla Metropolità de Mobilitat Urbana (PMMU) és també una de les competències que estableix la Llei 31/2010, de l’Àrea Metropolitana de Barcelona, en 
relació amb els temes de mobilitat. 

El PMMU, actualment en redacció, serà el document marc per planificar la mobilitat metropolitana ha de contemplar de manera integrada la mobilitat en 
els seus diferents aspectes: transport públic, vehicle privat, vianants i bicicletes, punts d'intercanvi, aparcament, sostenibilitat ambiental, circulació de 
mercaderies, etc. i servirà de marc per a la coordinació dels PMU dels municipis de l'àmbit AMB. 

En espera de la finalització del PMMU, l’AMB ha aprovat el Programa de Mobilitat Sostenible (PMS) 2014-2015 que promou actuacions vinculades amb la 
reducció d’emissions contaminants apostant per la mobilitat a peu i en bicicleta, així com per la promoció del vehicle elèctric.
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El Pla de Mobilitat Urbana de Barcelona (PMU) 2013-2018

A Barcelona el Pla de mobilitat urbana (PMU) 2013-2018, continuació del PMU 2006-2012, és el document que estableix les prioritats en matèria de mobilitat a la capital catalana durant els propers anys.

El pla elaborat per l'Ajuntament de Barcelona pretén potenciar els desplaçaments a peu, en bicicleta i en transport públic i situar la contaminació atmosfèrica per sota dels límits que marca la UE.

Els quatre objectius estratègics del Pla de Mobilitat Urbana de Barcelona són:

• Mobilitat segura. Reduir l’accidentalitat. Millorar la seguretat viària i el respecte entre els usuaris i usuàries dels diferents modes de transport (sostenibilitat vital).

• Mobilitat sostenible. Reduir els perjudicis de la mobilitat sobre el medi ambient. Optimitzar la gestió de la mobilitat i la utilització dels recursos (sostenibilitat ecològica) i optimització del rendiment de
l’espai per mobilitat.

• Mobilitat equitativa. Promoure la cohesió social. Distribuir equitativament els béns, serveis i oportunitats entre la població (sostenibilitat sociocultural). Garantir el dret a la mobilitat. Millorar la qualitat
de vida.

• Mobilitat eficient. Reduir la congestió. Ordenar eficientment el territori i les activitats que s’hi desenvolupen (sostenibilitat econòmica).

A partir d’aquests quatre objectius estratègics, el PMU planteja els objectius específics.

Les actuacions concretes que planteja el PMU són:

• Organitzar la trama urbana de la ciutat en Superilles, i altres mesures de pacificació de
trànsit.

• Implantar de la nova xarxa ortogonal d’autobús.
• Desenvolupar totalment la xarxa de carrils bici.
• Mantenir el nivell de servei de trànsit actual.
• Complir amb els paràmetres normatius llindars de qualitat ambiental per NOx i PM10

(directiva UE), i per gasos d’efecte hivernacle (Kyoto-PAES).
• Promoció i mesures de discriminació positiva dels vehicles amb alta ocupació.
• Revisió de la regulació de l’aparcament en calçada i fora de calçada (tarifes, etc.).
• Distribució urbana: millorar l’eficiència de la C/D i disminuir la fricció de la C/D amb els

fluxos motoritzats.

Degut a la incertesa donada per l’evolució de la situació econòmica dels darrers anys, el PMU calcula tres
escenaris tendencials per a l’any 2018 que representen:

• Extrapolació de la tendència 2007-2011 (Tendencial 1)
• Extrapolació de la tendència 2007-2013 (Tendencial 2)
• Extrapolació de la tendència 2011-2013 (Tendencial 3).

L’escenari tendencial escollit pel PMU és el T1, però s’indica que la tendència pot variar molt en funció de la
conjuntura econòmica.

Escenaris tendencials de la mobilitat a Barcelona

Font: Aj. de Barcelona. Pla de Mobilitat Urbana de Barcelona 2013-2018.

Escenari PMU 2018
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Font: Ajuntament de Barcelona. Pla de Mobilitat Urbana de Barcelona 2013-2018.

L’escenari PMU és l’escenari superilles i qualitat de l’aire amb canvi tecnològic, que es caracteritza per:

• Compliment dels paràmetres normatius de qualitat ambiental de la UE
• Millora del transport públic urbà i interurbà: Implantació de la nova xarxa ortogonal d’autobús.
• No empitjora el nivell de servei de trànsit respecte la situació de 2011.
• Canvi de tecnologia dels vehicles per al 2018.
• Ampliació i millora de l’espai dedicat a vianants i restricció del trànsit de pas a l’interior de les

superilles.

El pressupost del PMU s’agrupa en cinc blocs estratègics: vianants, bicicletes, transport públic,
distribució urbana de mercaderies i vehicle privat.

El pressupost total estimat és de 260 milions d’euros, repartits en 79 milions per al període 2013-2014
(despesa ja realitzada) i 181 milions per al període 2015-2018 (previsió d’inversió).

El Pla de Mobilitat Urbana de Barcelona (PMU) 2013-2018
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Els Plans de Mobilitat Urbana (PMU) a l’AMB

El canvi de model cap a una mobilitat més sostenible es recull en tots els Plans de mobilitat urbana que s’estan elaborant a l’àrea metropolitana de Barcelona. En aquest sentit, l’AMB i la Diputació de Barcelona
estan impulsant els PMUs dels municipis que integren l’AMB, començant el 2011 pels 17 municipis de la primera corona (a excepció de Barcelona que fa el seu propi) i posteriorment iniciant la redacció dels 19
municipis restants fins arribar als 35 municipis més Barcelona que formen l’AMB. D’altra banda, es destaca que l’AMB ha començat la redacció del PMMU, Pla que incorporarà els grans reptes que té la mobilitat
en el conjunt de municipis de l’àmbit.

Els objectius preferents dels plans de mobilitat urbana, documents d’escala local que tracten sobretot les dinàmiques de mobilitat més internes del propis municipis tot i tenir en compte que no són municipis
aïllats i que fins i tot en alguns casos comparteixen la trama urbana amb els municipis veïns, són la millora de la qualitat ambiental, l'augment de la mobilitat en transport públic i en modes no motoritzats i la
disminució dels efectes negatius generats per l'ús del vehicle privat.

El conjunt de municipis per on passa el tramvia disposen de plans de mobilitat urbana aprovats o en fase de redacció. En tots ells l’escenari de repartiment modal que volen assolir incorpora mesures d’actuació
encaminades a incrementar el pes dels desplaçaments a peu i en bicicleta així com el del transport públic i a reduir el pes del transport privat en els desplaçaments municipals i de connexió.

Objectiu PMU per al 2020:
+12,4 % no motoritzats
+8,4 % transport públic
-11,20% vehicle privat

Estat i escenaris modals objectius dels plans de mobilitat urbana dels municipis per on circula el tramvia:

Pla de Mobilitat Urbana 
d’Esplugues de Llobregat 2015-2020
En redacció

Pla de Mobilitat Urbana
de Sant Just Desvern 2008-2014
Aprovat definitivament el 2010

Pla de Mobilitat Urbana 
de Sant Joan Despí 2013-2018
Aprovat inicialment el desembre de 2014

Pla de Mobilitat Urbana 
de Sant Feliu de Llobregat 2015-2020
Aprovat definitivament el gener de 2016

Pla de Mobilitat Urbana 
de Cornellà de Llobregat 
En redacció

Pla de Mobilitat Urbana 
de l’Hospitalet de Llobregat 2015-2020
Aprovat inicialment el juliol de 2015

Pla de Mobilitat Urbana 
de Sant Adrià de Besòs
En redacció

Pla de Mobilitat Urbana 
de Badalona 2013-2018
Aprovat inicialment el febrer de 2014

Objectiu PMU per al 2014:
+5,7 % a peu
+77,8 % bici
+29,7 % transport públic
+0% vehicle privat

Objectiu PMU per al 2018:
+21 % no motoritzats
+9 % transport públic
-13 % vehicle privat

Objectiu PMU per al 2020:
+4,9% a peu
+161,1% bici
+15% transport públic
-8,2% vehicle privat

Objectiu PMU per al 2018:
+1,6 % no motoritzats
+8,5 % transport públic
-12,7 % vehicle privat
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Fluxos de mobilitat dels RESIDENTS a ESPLUGUES DE LLOBREGAT amb els municipis servits pel tramvia (2011) 46.687 habitants

Total desplaçaments dia
147.715

En vehicle privat
39.883

En transport públic
32.479

Mitjans de transport públic Desplaçaments

Bus no TMB 2.884

Bus TMB 5.338

Metro 8.121

Altres ferroviaris (FGC, Rodalies Renfe, Tramvia) 15.742

Resta TPC 413

Total transport públic 58.418

Font: Quaderns de la mobilitat dels municpis de la primera corona metropolitana. Enquesta de Mobilitat 2011. IERMB, Diputació de Barcelona, AMB
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Repartiment modal 2011
No motoritzat Transport públic Transport privat

Font: Quaderns de la mobilitat dels municpis de la primera corona metropolitana. 
Enquesta de Mobilitat 2011. IERMB, Diputació de Barcelona, AMB

Esplugues en el seu Pla de Mobilitat Urbana 2015-2020 estableix a
l’escenari objectiu per al 2020 una hipòtesi de creixement de la
mobilitat total en uns 7.500 desplaçaments diaris, incrementant els
no motoritzats i els que es fan en transport públic i en canvi, reduint
el nombre de desplaçaments en transport privat.

Per assolir els objectius del Pla, proposa 51 actuacions que donen
resposta als problemes o mancances detectades a la diagnosi per
assolir una mobilitat més sostenible. Entre les actuacions per
promoure el transport públic davant el transport privat inclou
actuacions del PDI com la connexió de les dues xarxes del tramvia:
Trambaix i Trambesòs.

Objectiu PMU per al 2020. Increments:

+12,4 % no motoritzats
+8,4 % transport públic
-11,20% vehicle privat
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Font: AMB
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Fluxos de mobilitat dels RESIDENTS a SANT JUST DESVERN amb els municipis servits pel tramvia (2011)

16.253 habitants

Total desplaçaments dia
52.741

En vehicle privat
27.199

En transport públic
8.488
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Repartiment modal 2011

No motoritzat Transport públic Transport privat

Mitjans de transport públic Desplaçaments

Bus no TMB 1.729

Bus TMB 2.732

Metro 1.348

Altres ferroviaris (FGC, Rodalies Renfe, Tramvia) 2.229

Resta TPC 450

Total transport públic 8.488

Sant Just Desvern en el seu Pla de Mobilitat Urbana 2008-2014 estableix
com a escenari objectiu de repartiment modal una alternativa en el que
l’augment de la mobilitat (estimada en 4.600 desplaçaments entre el 2008 i
el 2014) és absorbida pels sistemes de transport sostenibles i un pas
important cap al transport públic.

Les actuacions que proposa van principalment encaminades a millorar la 
xarxa de carrers per als vianants i bicicletes i pacificar el trànsit en punts 
escollits, actuacions en la xarxa viària per millorar la seguretat, incrementar 
l’ocupació del vehicle privat i apostar pel transport públic. 

En el cas del servei del tramvia proposa que la línia passi per Laureà Miró per 
tal d'obtenir un recorregut més directe cap a Barcelona.

Font: Quaderns de la mobilitat dels municpis de la primera corona metropolitana. 
Enquesta de Mobilitat 2011. IERMB, Diputació de Barcelona, AMB

Font: Quaderns de la mobilitat dels municpis de la primera corona metropolitana. Enquesta de Mobilitat 2011. IERMB, Diputació de Barcelona, AMB

Objectiu PMU per al 2014. Increments:
+5,7 % a peu
+77,8 % bici
+29,7 % transport públic
+0% vehicle privat
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Font: AMB
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Total desplaçaments dia
102.801

En vehicle privat
38.756

En transport públic
19.224

Fluxos de mobilitat dels RESIDENTS a SANT JOAN DESPÍ amb els municipis servits pel tramvia (2011)

Mitjans de transport públic Desplaçaments

Bus no TMB 3.117

Bus TMB 1.904

Metro 975

Altres ferroviaris (FGC, Rodalies Renfe, Tramvia) 12.558

Resta TPC 676

Total transport públic 19.230

44%

10%

78%

38%

19%

34%

5%

28%

38%

56%

18%

34%

0%

10%

20%

30%

40%

50%

60%

70%

80%

90%

100%

Desplaçaments Desp. Connexió Desp. Interns A Bcn

Repartiment modal, 2011

No motoritzat Transport públic Transport privat

Font: Quaderns de la mobilitat dels municpis de la primera corona metropolitana. 
Enquesta de Mobilitat 2011. IERMB, Diputació de Barcelona, AMB

Font: Quaderns de la mobilitat dels municpis de la primera corona metropolitana. Enquesta de Mobilitat 2011. IERMB, Diputació de Barcelona, AMB

32.406 habitants

Objectiu PMU per al 2018. Increments:
+21 % no motoritzats
+9 % transport públic
-13 % vehicle privat

Sant Joan Despí en el seu Pla de Mobilitat Urbana 2013-2018
estableix a l’escenari objectiu per al 2018 una hipòtesi de
creixement de la mobilitat total en uns 6.000 desplaçaments diaris,
incrementant els no motoritzats i els que es fan en transport públic i
en canvi, reduint el nombre de desplaçaments en transport privat.

Per assolir els objectius del Pla, proposa 40 actuacions que donen
resposta als problemes o mancances detectades a la diagnosi per
assolir una mobilitat més sostenible.
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Font: AMB
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Fluxos de mobilitat dels RESIDENTS a SANT FELIU DE LLOBREGAT amb els municipis servits pel tramvia (2011)

Total desplaçaments dia
138.843

En vehicle privat
47.068

En transport públic
18.744

Mitjans de transport públic Desplaçaments

Bus no TMB 4.478

Bus TMB 584

Metro 663

Altres ferroviaris (FGC, Rodalies Renfe, Tramvia) 12.151

Resta TPC 915

Total transport públic 18.791

Font: Quaderns de la mobilitat dels municpis de la primera corona metropolitana. Enquesta de Mobilitat 2011. IERMB, Diputació de Barcelona, AMB
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No motoritzat Transport públic Transport privat

Font: Quaderns de la mobilitat dels municpis de la primera corona metropolitana. 
Enquesta de Mobilitat 2011. IERMB, Diputació de Barcelona, AMB

El Pla de Mobilitat Urbana de Sant Feliu de Llobregat 2015-2020, aprovat
definitivament el gener de 2016, proposa un escenari per al 2020 en el que
es necessita incrementar la mobilitat en modes no motoritzats i especialment
en els mitjans de transport públic, tant en els desplaçaments interns com en
els de connexió.

Per assolir aquest escenari proposen tot un seguit de mesures d’actuació que
impliquen actuacions a tots els modes de transport.

Una de les mesures estratègiques, pensades a llarg termini és el
perllongament del Trambaix fins a Molins de Rei.

Objectiu PMU per al 2020, partint del
repartiment modal de 2014 estima el Pla.
Increments:

+4,9% a peu
+161,1% bici
+15% transport públic
-8,2% vehicle privat
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Font: AMB
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Fluxos de mobilitat dels RESIDENTS a CORNELLÀ DE LLOBREGAT amb els municipis servits pel tramvia (2011)

Total desplaçaments dia
273.676

87.243 habitants

En vehicle privat
58.871

En transport públic
58.418

Mitjans de transport públic Desplaçaments

Bus no TMB 3.935

Bus TMB 7.831

Metro 19.671

Tramvia 13.136

Altres ferroviaris (FGC, Rodalies Renfe) 11.570

Resta TPC 2.275

Total transport públic 58.418

Font: Quaderns de la mobilitat dels municpis de la primera corona metropolitana. Enquesta de Mobilitat 2011. IERMB, Diputació de Barcelona, AMB
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No motoritzat Transport públic Transport privat

Cornellà és el quart municipi de l’AMB amb major utilització de la xarxa de
transport públic. Entre els quals els més utilitzats són el metro i el tramvia.

El 2012 inicià la redacció del seu Pla de Mobilitat Urbana amb l’objectiu de
definir un model futur de mobilitat sostenible.

Font: Quaderns de la mobilitat dels municpis de la primera corona metropolitana. 
Enquesta de Mobilitat 2011. IERMB, Diputació de Barcelona, AMB
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Fluxos de mobilitat dels RESIDENTS a L’HOSPITALET DE LLOBREGAT amb els municipis servits pel tramvia (2011)
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Repartiment modal 2011

No motoritzat Transport públic Transport privat

Total desplaçaments dia
849.369

En vehicle privat
152.886

En transport públic
208.095

Mitjans de transport públic Desplaçaments

Bus no TMB 31.964

Bus TMB 13.450

Metro 111.458

Altres ferroviaris (FGC, Rodalies Renfe, Tramvia) 42.761

Resta TPC 8.235

Total transport públic 207.868

Font: Quaderns de la mobilitat dels municpis de la primera corona metropolitana. Enquesta de Mobilitat 2011. IERMB, Diputació de Barcelona, AMB

256.065 habitants

Font: Quaderns de la mobilitat dels municpis de la primera corona metropolitana. 
Enquesta de Mobilitat 2011. IERMB, Diputació de Barcelona, AMB

L’Hospitalet de Llobregat té una forta relació amb Barcelona. Gairebé el 70% dels desplaçaments de connexió són amb
el municipi de Barcelona, tot i que també són importants les relacions amb els municipis veïns de Cornellà i Esplugues.

Es destaca que en els desplaçaments de connexió, el transport públic té un pes molt important ja que amb Barcelona
més del 60% dels viatges són en aquest mode. En canvi, el vehicle privat té la quota més baixa respecte als municipis del
seu entorn, però representen encara un volum gran.

El Pla de Mobilitat Urbana de l’Hospitalet 2015-2020 s’aprovà inicialment el 2015.
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Fluxos de mobilitat dels RESIDENTS a SANT ADRIÀ DE BESÒS amb els municipis servits pel tramvia (2011)
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Repartiment modal 2011

No motoritzat Transport públic Transport privat

Total desplaçaments dia
109.801

En vehicle privat
24.925

En transport públic
27.121

Mitjans de transport públic Desplaçaments

Bus no TMB 3.382

Bus TMB 4.766

Metro 11.604

Altres ferroviaris (FGC, Rodalies Renfe, Tramvia) 6.685

Resta TPC 661

Total transport públic 27.098

Els desplaçaments de connexió dels residents a Sant Adrià de Besòs es concentren bàsicament cap a Barcelona (70%) i
Badalona (15%). En les relacions amb Barcelona el transport públic és el mode més utilitzat 46%).

Sant Adrià està redactant el seu Pla de Mobilitat Urbana.

34.157 habitants

Font: Quaderns de la mobilitat dels municpis de la primera corona metropolitana. Enquesta de Mobilitat 2011. IERMB, Diputació de Barcelona, AMB

Font: Quaderns de la mobilitat dels municpis de la primera corona metropolitana. 
Enquesta de Mobilitat 2011. IERMB, Diputació de Barcelona, AMB
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Fluxos de mobilitat dels RESIDENTS a BADALONA amb els municipis servits pel tramvia (2011)

Total desplaçaments dia
726.464

En vehicle privat
186.701

En transport públic
143.840

Mitjans de transport públic Desplaçaments

Bus no TMB 34.002

Bus TMB 13.331

Metro 73.401

Altres ferroviaris (FGC, Rodalies Renfe, Tramvia) 17.530

Resta TPC 5.546

Total transport públic 143.810

219.786 habitants

Font: Quaderns de la mobilitat dels municpis de la primera corona metropolitana. Enquesta de Mobilitat 2011. IERMB, Diputació de Barcelona, AMB

Font: Quaderns de la mobilitat dels municpis de la primera corona metropolitana. 
Enquesta de Mobilitat 2011. IERMB, Diputació de Barcelona, AMB
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Repartiment modal 2011

No motoritzat Transport públic Transport privat

El Pla de Mobilitat Urbana de Badalona 2013-2018, vol aconseguir un model
de ciutat amb un centre urbà descongestionat i per a les persones, i que a
l’hora garanteixi la connectivitat amb els principals pols d’atracció i generació
de desplaçaments i també amb els municipis de l’entorn immediat.

L’escenari objectiu del Pla de Mobilitat contempla un increment dels modes
no motoritzats i del transport públic respecte del repartiment modal de
l’escenari de partida.

Per assolir aquest escenari proposen tot un seguit de mesures d’actuació que
impliquen actuacions a tots els modes de transport.

Com a actuacions de millora del transport públic inclou el perllongament del
tramvia cap a llevant.

Objectiu PMU per al 2018. Increments:
+1,6 % no motoritzats
+8,5 % transport públic
-12,7 % vehicle privat
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ANNEX 2. Treball de Camp

Introducció

En el marc dels estudis per a la connexió de les dues xarxes de tramvia, i amb l’objectiu de disposar
d’informació detallada i actualitzada de com s’està utilitzant l’Avinguda Diagonal per la mobilitat del
vehicle privat, s’ha encarregat la recopilació d’una sèrie de dades de camp que complementen i
actualitzen la informació disponible fins ara.

La campanya de treball de camp ha estat realitzat per la empresa Count Transport entre els dies 23
de novembre i 4 de desembre de 2015. Els treballs inclouen la realització d’aforaments i comptatges
de vehicles, la realització d’enquestes pantalla a conductors que circulen per l’avinguda, l’anàlisi de
rotació de l’àrea DUM i l’inventari i anàlisi de l’ocupació de l’aparcament de motocicletes regulat i no
regulat.

Objectius

Els objectius concrets han estat:

• Mesurar la càrrega de trànsit actual que porten els diferents trams en el tronc
central i laterals de l’Av. Diagonal.

• Determinar la composició del trànsit que hi passa.
• Identificar els principals orígens i destinacions i els motius de desplaçament dels

usuaris de vehicles que circulen per l’Av. Diagonal.
• Identificar les bosses d’aparcament regulat i no regulat d’aparcament de

motocicletes.
• Conèixer els orígens i destinacions dels usuaris de motocicletes que aparquen a l’Av.

Diagonal i el seu entorn
• Inventariar les places regulades per a DUM.
• Estudiar la rotació de les places DUM
• Mesurar la ocupació dels taxis

Aforaments de vehicles

Amb l’objectiu de disposar d’informació actualitzada de la demanda de trànsit de l’Avinguda
Diagonal, s’han recopilat les dades de les espires detectores de les que disposa l’Ajuntament de
Barcelona i s’ha complementat amb una campanya d’aforaments realitzada entre els dies 1 i 3 de
desembre de 2015 ubicades tant en laterals com en el tronc central.

En total s’han realitzat 11 punts d’aforaments automàtics, dels quals 8 s’han realitzat amb sistemes
de vídeo que permeten distingir la tipologia de vehicles.

Composició del trànsit

Per tal de conèixer la tipologia de vehicles que circulen per l’Av. Diagonal, s’han realitzat 8 dels
aforaments amb sistema de vídeo (Equips Scout) durant 24 hores i posterior anàlisi informàtic que
distingeix la tipologia de vehicles que hi circulen: motocicletes, vehicles lleugers, taxis, vehicles de
càrrega lleugera, camions, autobusos.

També s’ha realitzat un mostreig per mesurar l’ocupació dels taxis circulants.

Enquestes d'intercepció a conductors

Amb l’objectiu de quantificar i analitzar la tipologia dels desplaçaments en vehicle privat s’ha
realitzat una campanya d'enquestes a conductors de vehicles que circulen per l’Av. Diagonal.

En total s’han realitzat enquestes en 18 punts de l’avinguda amb una mostra d’entre 100 i 200
enquestes per punts i un total de 2.608 enquestes realitzades.

Les enquestes s’han realitzat en dia feiner en horari de matí i tarda (7h--20h), en el temps que dura el
vermell del semàfor. La ubicació dels punts d’enquesta coincideix amb el dels aforaments realitzats o
disponibles, de manera que sigui possible expandir la mostra enquestada a la població dels usuaris
que hi circulen.

El qüestionari inclou preguntes breus sobre l’origen i destinació del desplaçament, el motiu de viatge,
la freqüència amb la que es realitza, així com el tipus d’aparcament en origen i destinació.

Motocicletes

S’ha realitzat un treball d’identificació de les bosses d’aparcament diürn de motocicletes (delimitat i
no delimitat) i un anàlisi del seu funcionament en l’àmbit de l’Avinguda Diagonal entre la Plaça
Francesc Macià i de Les Glòries.

El treball de camp inclou:
• L’inventari de les places d’aparcament de motocicletes delimitades
• Ocupació de les places delimitades de motocicletes.
• L’aforament de motocicletes aparcades en places no delimitades
• Una enquesta Origen-Destinació dels usuaris de motocicleta aparcats.

Distribució Urbana de Mercaderies

S’ha realitzat l’inventariat de totes les places DUM i un anàlisi de l’ocupació i rotació de les
operacions de càrrega i descàrrega en dues zones representatives entre les 7h i les 21h.

Ocupació de taxis

S’ha mesurat la ocupació dels taxis en el tronc central i laterals en dos dels punts d’aforaments.
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(2)

(1)

(20)

(13)

(3)

(4)
(14)

(15)

(6)
(16)

(5)

(17)

(18)
(8)

(9)

(10)

(7)
Enquesta + Aforament Ajuntament

Enquesta + Aforament Automàtic (tronc central)

Enquesta + Aforament Automàtic (lateral)

Ubicació d’aforaments i enquestes

Font: Barcelona Regional
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Aforaments de trànsit en dia feiner

S’han realitzat 11 aforaments durant tres dies feiners consecutius (dimarts, dimecres i dijous), que complementen els aforaments dels quals ja disposa el centre de control del trànsit. Els valors dels aforaments del
CCTU corresponen a la mitjana dels mateixos dies en que es van realitzar els aforaments. 1, 2 i 3 de desembre de 2015

Codi Ubicació Sentit IMD Factor HP (8-9h)

1 (1006) Av. Diagonal – Pl. Pius XII Central baixada 23.995

2 (1007) Av. Diagonal – Doctor Ferran Central pujada 43.057

(1002) Av. Diagonal – Sarrià Central baixada 20.233

(1005) Av. Sarrià - Beethoven Central pujada 17.190

13 Av. Diagonal – Villarroel Lateral baixada 5.351 6,2%

3 Av. Diagonal – Muntaner Central baixada 19.488 7,1%

4 Av. Diagonal – Tuset Central pujada 22.130 7,7%

14 Av. Diagonal – Minerva Lateral pujada 8.506 6%

15 Av. Diagonal – Pg. Gràcia Lateral baixada 16.056 6,3%

5 (4025) Av. Diagonal – Girona Central Baixada 11.149

6 Av. Diagonal – Bruc Central pujada 10.581 7,7%

(4024) Av. Diagonal – Bailèn Central pujada 7.583

16 Av. Diagonal – Bruc Lateral pujada 5.994 8,3%

8 Av. Diagonal – Roger de Flor Central pujada 6.907 10,3%

17 Av. Diagonal – Pg. Sant Joan Lateral baixada 4.449 5,9%

18 Av. Diagonal – Roger de Flor Lateral pujada 3.523 9,1%

7 (4078) Av. Diagonal – Nàpols Central baixada 14.988

9 (4030) Av. Diagonal – Llacuna Baixada 4.532

10 Av. Diagonal – Llacuna Pujada 8.855 7,6%

Font: Barcelona Regional
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Codi Ubicació Sentit
Nombre 

d’enquestes
IMD

Error
mostral

1 Av. Diagonal – Pl. Pius XII Central baixada 157 23.995 7,8%

2 Av. Diagonal – Doctor Ferran Central pujada 129 43.057 8,6%

20 Av. Diagonal – Av. Pau Casals Lateral pujada 119 4.900 8,9%

13 Av. Diagonal – Villarroel Lateral baixada 118 5.351 8,9%

3 Av. Diagonal – Muntaner Central baixada 194 19.488 7,0%

4 Av. Diagonal – Tuset Central pujada 203 22.130 6,8%

14 Av. Diagonal – Minerva Lateral pujada 156 8.506 7,8%

15 Av. Diagonal – Pg. Gràcia Lateral baixada 182 16.056 7,2%

5 Av. Diagonal – Girona Central Baixada 158 11.149 7,7%

6 Av. Diagonal – Bruc Central pujada 145 10.581 8,1%

16 Av. Diagonal – Bruc Lateral pujada 129 5.994 8,5%

8 Av. Diagonal – Roger de Flor Central pujada 165 6.907 7,5%

17 Av. Diagonal – Pg. Sant Joan Lateral baixada 142 4.449 8,1%

18 Av. Diagonal – Roger de Flor Lateral pujada 180 3.523 7,1%

7 Av. Diagonal – Nàpols Central baixada 128 14.988 8,7%

9 Av. Diagonal – Llacuna Baixada 150 4.532 7,9%

10 Av. Diagonal – Llacuna Pujada 153 8.855 7,9%

442

787 795

584

Lateral Mar Central Mar Central Muntanya Lateral Muntanya

Nombre d'enquestes realitzades

Ubicació dels punts d’enquesta

S’han realitzat 2.608 enquestes d'intercepció a conductors de
turismes, vehicles comercials i motocicletes, repartits en 18 punts
coincidents amb els punts d’aforaments dels que disposa el centre
de control del trànsit de l’Ajuntament de Barcelona o mesurats per a
aquest treball.

S’han realitzat en l’interval de temps que dura el vermell del semàfor
en horari de matí i tarda, de 7h a 20h.

Font: Barcelona Regional
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Qüestionari de l’enquesta

El qüestionari inclou preguntes sobre:

• Origen i destinació
• Perfil de l’enquestat: sexe i edat
• Tipus de vehicle: comercial, turisme o motocicleta
• Nombre d’ocupants
• Motiu de viatge: motiu de l’origen i motiu del destí
• Freqüència del viatge
• Tipus d’aparcament en origen i destí

Punt: Hora Dia

Tipus Motiu Motiu frecuencia Aparcament Aparcament

Vehicle Origen Destinació Num cops en origen en destí

1.Turisme 1-18 a 29 anys municipi municipi 1- Domicili 1- Domicili 1. Propi (lloguer o compra) 1. Propi (lloguer o compra) 1- Sí

2, Comercial 2-30 a 50 anys 2- Treball 2- Treball 2. De pagament 2. De pagament 2- No

3, Motocicleta 3-50 a 65 anys 3- Estudis 3- Estudis 3. Carrer Resident 3. Carrer Resident 3- NsNc

4-M és de 65 anys Origen Barcelona Destinació Barcelona 4- Compres 4- Compres 4. Carrer Blava 4. Carrer Blava

Ocupants 5- Metge 5- Metge 5. CD 5. CD

6- Visites 6- Visites 1 - Dia 6. Altres: 6. Altres:

7- Acompanyar 7- Acompanyar 2 - Setmana

Sexe 8- Gestions 8- Gestions 3 - Mes 

1.Home 9- Oci 9- Oci 4 - Any

2.Dona 10-Altres 10-Altres

El TP és una alternativa 

per aquest desplaçament
Edad Origen Destínació

Font: Barcelona Regional
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Perfil dels enquestats

En global, només el 24% dels conductors enquestats són dones, que en el cas dels
turismes ascendeix al 29% i es redueix al 16% en el cas de vehicles comercials.

La majoria d’enquestats tenen entre 30 i 50 anys. Els menors de 30 anys representen el
19% dels enquestats (22% en el cas de motocicletes). Els majors de 65 anys són una
minoria (1%)

En quant al nombre de passatgers a cada vehicle, les enquestes mostren índex
d’ocupació superiors als referits a la resta de la ciutat. Els turismes tenen una ocupació
mitjana de 1,51 passatgers per vehicle, tot i que si es filtra als vehicles amb motiu de
viatge laboral, l’índex d’ocupació es queda en 1,29 passatger per turisme.

Les motocicletes i ciclomotors tenen igualment un índex d’ocupació elevat, de 1,19
passatgers per motocicleta, mentre que els vehicles comercials tenen una ocupació
mitjana de 1,37 ocupants per vehicle.

DONA

24%

HOME

76%

Gènere

De 18 a 29 

anys

19%

De 30 a 50 

anys

55%

De 51 a 64 

anys

25%

Edat

1,19

1,37

1,51

1,29

MOTOCICLETA

COMERCIAL

TURISME

TURISME MOTIU LABORAL

Índex d'ocupació

Font: Barcelona Regional
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