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1.1. Introduccio

El 2007, la Fundacié RACC va portar a terme diversos estudis on es quantifiquen els costos de la
congestio generada a I'area metropolitana de Barcelona:

- Costos associats: 400 milions € anuals.

- Total hores perdudes: 49 hores per persona i any.

Per tant, s’identifica la congestid als accessos de Barcelona com un dels problemes de mobilitat de
major importancia, que encara s'agreuja més si tenim en compte que el 20% de les hores perdudes
correspon al passatgers que viatgen en bus i el gran impacte de les retencions de transit a la qualitat
de l'aire.

El passat agost, el mesurador INRIX, fet a Espanya amb dades aportades pel RACC, indica que:
- Barcelona és la ciutat europea amb major augment percentual de congestid el 2014 (+66%).

- Els accessos a la capital catalana ja sén els més congestionats d’Espanya (25 hores per persona i
any).
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1.1. Introduccio

De mitjana més d’un milié de vehicles entren i surten de Barcelona els dies laborables, a principis del
curs escolar (setembre) es produeix anualment un salt del 75% al 101% (circulen 250.000 vehicles més
als accessos de la ciutat).

Percentatge de mobilitat segons cada mes

0
103,3% 103,2% 104,0% 10 103,5%

100,9% 102,1%

% en base 100%.

L'Unic corredor que disposa de BUS-VAO és la C-58, amb un carril segregat de 6,8km que va suposar un
cost de projecte superior als 80 milions d’euros i una utilitzacio inicial menor a la prevista.

El carril bus de la B-23, ja projectat i amb un cost estimat de tant sols 6 milions d’euros per als 7,2km de
longitud, no ha entrat als pressupostos del Ministeri de Foment per al 2016.

Analisi de I'impacte d’implantar carrils BUS-VAO als accessos a Barcelona



1.2. Objectius i metodologia de I'estudi

LU'objectiu d’aquest estudi és analitzar I'impacte de |la implantacié de carrils BUS-
VAO als principals accessos a Barcelona, i determinar quins corredors sortirien més
beneficiats amb la implantacio dels mateixos.

La introduccid d’un carril reservat permet fomentar una mobilitat sostenible i
reduir la congestio per tal de:

Assolir un estalvi en temps de viatge pels modes de transport més eficients: transport public, vehicles que
transportin dos o més ocupants i motocicletes.

Millorar la distribucio modal actual dels vehicles que accedeixen a Barcelona i la seva ocupacio mitjana.
La metodologia per a la realitzacié del projecte compren:

Itineraris amb la tecnica del vehicle flotant en hora punta (de 7:30h a 10h)
Comptatges d’ocupacio (nombre de persones per vehicle i composicid (tipus de vehicle).
Els ratis d’emissions i consum de combustible en funcié de la velocitat. Relacid entre saturacié i velocitat.

Valors comptabilitzats per dies laborables (dilluns a divendres) en hora punta i en sentit entrada a
Barcelona.
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1.3. Ambit de I'estudi

Creacio d’un carril BUS-VAO a
la C-31 nord entre C-32 i Ronda
Litoral

Conversio en carril BUS-VAO el
carril bus de la C-31 Nord entre
Ronda Litoral i Glories

Creacid d'un carril BUS-VAO a
la B-23 entre N-340 i la Diagonal

Creacio d’un carril BUS-VAO un
dels carrils de la C-31 sud entre
El Prat i La Campana.
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1.4. Escenaris considerats

Les alternatives d’implantacié de carrils BUS-VAO analitzades son les seglients:

Creacio d'un carril BUS-VAO a la C-31 Nord entre C-32 i Ronda Litoral. L'actuacidé consistiria en
crear un carril BUS-VAO d’entrada a la ciutat aprofitant el voral i la mitjana central. Només
funcionaria en hora punta, mentre que durant la resta del dia podria funcionar com a voral.

Conversio en carril BUS-VAO del carril bus de la C-31 nord entre Ronda Litoral i Glories. El carril
bus actual podria augmentar la seva eficiencia si també els poguessin utilitzar els vehicles d’alta
ocupacio.

Creacid d'un carril BUS-VAO a la B-23 entre N-340 i la Diagonal. Aprofitant la mitjana i el voral es
crearia un carril BUS-VAO d’entrada a la ciutat que només funcionaria en hora punta. La resta del dia
seria un voral. No es perdrien carrils de circulacié pel vehicle privat.

Creacid d’un carril BUS-VAO en un dels carrils de la C-31 sud entre El Prat i La Campana. La
morfologia urbana de la via: tunel amb una amplada estricta dels carrils de circulacid i sense
practicament voral impedeix adoptar altra solucié que no sigui la reconversié d’un dels carrils actuals
de vehicle privat en BUS-VAO.
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1.5. Caracteristiques del BUS-VAO

Les caracteristiques operatives del BUS-VAO serien les seglients:

Vehicles que podrien utilitzar-lo. Transport public, motocicletes i la resta de vehicles amb més de 2
ocupants.

Periode de funcionament. En una fase inicial només funcionarien en periode punta: entre 7:30h i
10h o en cas d’incidéencies.

Sentit de circulacié. Només es considera en sentit d’entrada.

Caracteristiques morfologiques. En cap cas es plantegen noves infraestructures, utilitzant-se el voral
i la mitjana central per crear el carril addicional de BUS-VAO.

Tipus de control. Es realitzaria mitjancant cameres o controls aleatoris.

Metode constructiu: Afectacido minima de les obres a la circulacié actual.
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1.6 Estalvi de temps: hores (per persona)

Els usuaris de la C-31 Nord estalviarien 35 hores/any de mitjana amb la transformacié del carril bus en
BUS-VAO, mentre que en el cas de la B-23 I'estalvi és d’aproximadament 25 hores a anuals.

En el cas del BUS-VAO de la C-31 (entre C-32 i Rondes) l'estalvi és minim, inferior a les 2 hores/any,
mentre que a la C-31 Sud s’estimen lleugeres millores per als vehicles que circulen pel carril BUS-VAO.

Per tant, I'analisi s’ha centrat en els dos corredors on hi ha un guany elevat: B-23 i C-31 Nord entre
Rondes i Glories.
Estalvi d’hores/any per persona
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2. Analisi de 'estalvi de temps
i ocupacio amb la implantacio
dels carrils BUS-VAO de |la B-
231 C-31 Nord
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2.1 Analisi d’ocupacio: B-23

Els cotxes representen un 57% del total de vehicles que accedeixen per la B-23 i només el 36% de les
persones. Cal indicar I'important flux d’autobusos (65 per hora), representant un 40% del total de la
demanda de persones. Les motos també suposen un percentatge important: un 30% del total de
vehicles. La mitjana d’ocupacié dels turismes és de només 1,27 persones per vehicle.
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2.1 Analisi d’ocupacio: C-31 Nord

Es el corredor amb una major participacid dels cotxes (64% dels vehicles i el 47% de les persones). La
demanda en transport public és limita a un 28% de les persones que entren per la Gran Via Nord. Es el
corredor amb una major ocupacio dels cotxes: 1,33 persones/vehicle.
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2.2 Estalvi de temps: hores (global)

La implantacié de carrils BUS-VAO permetria estalviar prop de 2.900 hores diaries en aquests
corredors:

— 1.348h a les persones que utilitzen vehicles d’alta ocupacié i el transport public.
— 1.530h als de cotxes amb 1 o 2 ocupants.
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2.3 Estalvi de temps: Velocitat

Quan es converteix el carril bus en carril BUS-VAO (C-31 Nord) augmenta la velocitat de tots els usuaris ja
qgue l'increment de cotxes al carril reservat practicament no incideix en la velocitat del transport public.
En canvi, els vehicles que deixen de circular per la resta de carrils fa que hi hagi menys saturacio.

La creacid d’un carril addicional a la B-23 en periode punta permet disposar d’un carril especific pel
transport public i vehicles d’alta ocupacié. També augmenta la velocitat a |a resta de carrils, ja que deixen
de circular-hi una part dels vehicles.
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2.4 Reduccio de combustible

En total s’estalviarien aproximadament 4.250 litres de combustible diariament, uns 3.000 pel carril Bus-
VAO de la B-23 degut a la circulaciéo més fluida d’aquests vehicles i a la major intensitat de transit.

La incorporacidé dels vehicles d’alta ocupacié al carril bus actual de la C-31 permetria un estalvi total
superior als 1.300 litres diaris per als vehicles d’aquest corredor.
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2.5 Disminucio d’emissions contaminants

La relacid directa entre I'estalvi de combustible i la reduccié d’emissions de CO2 permet concloure que
actuacions reduirien en aproximadament 2.400 tones anuals les emissions de CO2 a |'atmosfera.

A més de la reduccid de gasos d’efecte hivernacle com el CO2, també es milloraria la qualitat de l'aire
degut a les menors emissions d’oxids de nitrogen i particules.
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2.6 Estalvi economic

Les actuacions d’implantacié d’un carril BUS-VAO a la B-23 i de conversié en BUS-VAO del carril bus de
la Gran Via Nord suposarien un estalvi de 23 milions d’euros anuals.

L'estalvi economic s’obté tenint en compte les reduccions del consum de combustible i d’'emissions a
I'atmosfera, aixi com 'estalvi de temps de les persones.

Estalvi economic (M€/any)
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2.7 Augment de l'ocupacio del vehicle

Els estalvis de temps, energetics i mediambientals previstos es calculen considerant l'augment de
velocitat derivat dels nous carrils BUS-VAQ, pero sense canvi d’habits (que incrementarien els estalvis).

Es previsible perd, que aquesta actuacié incentivi una major ocupacié del vehicle, tal i com va passar al
corredor de la A-6 a Madrid. Si s’assoleix el mateix nivell d’'ocupacidé que en aquest corredor, amb la
implantacié del BUS-VAO deixarien de circular 1.360 cotxes/dia en el periode punta de mati, uns 700 a
la B-23 i 670 a la C-31 Nord (2.720 desplacaments si es considera viatge d’entrada i sortida)

Aix0 representa que el canvi d’habits seria adoptat per un 1,2% de la demanda total de vehicles, la qual
cosa representa un escenari moderat i realista.

Ocupaciéo mitjana (persones/cotxe)
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3. Conclusions i
recomanacions
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Despres de l'analisi realitzat i respecte a les alternatives inicialment considerades es
desprenen les segients conclusions :

Barcelona ha estat la ciutat on han augmentat més les hores perdudes degut a la
congestid, esdevenint la ciutat més congestionada d’Espanya. Els inconvenients que
provoca aquest escenari en I'aspecte economic i ambiental justifiquen una inversid
low-cost que sigui rentable a curt termini.

Més de 226.000 vehicles entren i surten a la ciutat de Barcelona per la Gran Via
Nord i per la B-23 (un quart del total). Locupacié actual dels cotxes és baixa: entre
1,27 i 1,33 persones per vehicle, és a dir, amb un alt marge de millora.

Conversio en carril BUS-VAO del carril bus de la C-31 nord entre Ronda Litoral i
Glories. Aquesta actuacio és positiva ja que permet un major aprofitament del carril
bus actual sense saturar-lo. Amb una inversido minima en senyalitzacié i mecanismes
de control, I'estalvi seria d’'unes 35 hores/persona i de 8 milions d’euros anuals.
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Creacid d'un carril BUS-VAO a la B-23 entre N-340 i la Diagonal. Aquesta actuacio és
la que té un impacte més positiu ja que és on |'estalvi de temps, combustible i
emissions contaminants és major. Aixi, s'estima que l'lactuacio tindria un estalvi de 25
hores anuals per persona i de prop de 15 milions d’euros anuals.

Altres beneficis de la implantacio de carrils BUS-VAO. Les mesures plantejades
promouen una major ocupacio dels vehicles i afavoreixen I'Us del transport public.
Per altra banda, s’actua sobre la mobilitat que accedeix a Barcelona des de l'area
metropolitana amb un alt percentatge d’us del vehicle privat.
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Recomanacions

La implantacio de nous carrils BUS-VAO han d’anar acompanyats d’altres mesures

complementaries que permetin obtenir una major eficiencia:

El RACC demana esmena als pressupostos per tirar endavant el carril BUS-VAO de la B-
23. El Ministeri de Foment, titular de la via, no ha inclos la implantacio d’aquests carrils
en els pressupostos generals de |'Estat.

Completar la senyalitzacio de velocitat variable als corredors d’accés a Barcelona. Els
accessos C-31 Nord o C-58 no disposen d’aquesta eina que permet modular el transit i
disminuir els episodis de congestio.

Crear places d’aparcament especifiques pels vehicles d’alta ocupacid. Una altra forma
de potenciar una major utilitzacié del vehicle és mitjancant la reserva de places
d’aparcament en calcada en destinacid per a vehicles d’alta ocupacié. Es podrien
implantar a ambits com universitats o arees d’activitat economica. En aquest sentit cal
indicar experiencies d’aquest tipus existents a la ciutat de Donostia.

Promocid de mesures sostenibles per a I'empresa privada. Les empreses podrien
promocionar el cotxe compartit entre els seus treballadors i |a flexibilitat laboral per
limitar I'impacte de les hores punta.

Analisi de I'impacte d’implantar carrils BUS-VAO als accessos a Barcelona




RACC

RACC

www.fundacioracc.cat

Analisi de I'impacte d’implantar carrils BUS-VAO als accessos a Barcelona



RACC

AnneXx: disseny carril bus B-23
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Seccio carril bus B-23

SITUACION ACTLIAL: tres carriles y arcén inhabilitado para a drculacidn

2,50m

PROPLESTA
Hora punta matinal: El arcén se
convi erte @n un carril de circulacion

7.00-9.30/10.00 .
[ |

Resto del dia: wes carriles ablertos
v & ancén inhabiliado para la drculacidn
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ArcénCarril

Seccio tipus prevista al carril bus de la B-23 segons
el projecte “Carril bus d’entrada a Barcelona a
'autopista B-23 del PKO+000 al PK7+260.
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