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1. Transport col-lectiu de superficie

A Tambit de I'Entitat Metropolitana de! Transport
(EMT), configurat per 18 municipis amb una poblacio
total de 2,8 milions d'habitants i una superficie de
331,5 km?, existeixen 137 linies d'autobusos, 87
amb recorregutintramunicipal i 50 intermunicipal. La
flota en serveité més de 1.000 vehicles que ofereixen
anualment més de 4.000 milions de places/km. El
municipi de Barcelona concentra més del 65% de
I'oferta de places/km de la xarxa amb 73 linies
intramunicipals. Les 14 linies intramunicipals restants
corresponen als serveis de Badalona, Cornella, Gava,
I'Hospitalet, Montcada i Reixac, Sant Boi i Santa
Coloma de Gramenet.

Pelque faaleslinies intermunicipals, el 67% connecta
Barcelona amb la resta de municipis metropolitans.
Els que disposen d'un major nombre d’aquestes linies
son els que tenen el seu terme municipal importants
vies de comunicacié metropolitanes i situats a prop
de Barcelona. Per donar suport a I'explotacié de la
xarxa d'autobusos en els punts on hi ha més
interferéncies amb el transit rodat, hi ha gairebé 60
km de carritbus, majoritariament compartits amb la
flota de taxis aixi com semafors especifics de
preferéncia per al transport public.

Des de finals de I'any 1990 I'explotacié de la xarxa
d'autobusos és a carrec de nou empreses presta-
taries, una d'elles publica (Transports de Barcelona,
SA -TB) i les altres de propietat privada, una de les
quals és societat anonima laboral (taula 1).

Pel que fa als viatgers, la xarxa d'autobusos de I'ambit
de 'EMT va transportar I'any 1990 246 milions de
passatgers, la qual cosa representa el 42% del total
de viatges realitzats en transport public col-lectiu a
I'esmentat ambit (taula 2). Durant I'any 1990 s'ha in-
crementat enun 2,4% el passatge, per sota de la mit-
janade creixement de laresta de mitjans de transport.

Les linies urbanes de Barcelona absorbeixen
aproximadament el 75% del transit de viatgers en
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autobus. Amolta distancia, segueixen enimportancia
les de Badalona amb un 11%, mentre que de laresta
d'operadors cap no supera el 3%. Pel que fa a la
demanda per cotxe/km, la mitjana supera lleugera-
ment els 5 viatgers/cotxe/km. Per sobre queda
Unicament la mitjana de les lineas de TB i ben a prop
les explotades per TUBSAL.

En els darrers anys la companyia Transports de
Barcelona ha traspassat diversos serveis a altres
empreses; aixi, ha perdut el 6% del seu pes relatiu
respecte a 'any 1988, de manera que el panora-
ma empresarial presenta una major diversificacio
(figura 1).

Pel que faal transport col-lectiu de superficie, la politi-
ca de transports que s’ha vingut desenvolupant des
de 'EMT es pot resumir en el segient conjunt
d'iniciatives.

— Evitar el monopoli en la prestacid del servei
mitjancant la diversificacié d'operadors de forma
selectiva i per ambits territorials. Aquesta politica
propicia un nombre més gran d'iniciatives per part
dels operadors, creaun certclimade competitivitat
{ aporta més informacio en existir diferents tipus i
modalitats de gestio.

— Adjudicar els nous serveis mitjancant concurs
enunmarc d'igualtat de tractament entre empreses
publiques o privades. El plec de bases del concurs
estableix els nivells de servei, la forma de con-
tractacié i els objectius a aconseguir per I'adju-
dicatari.

— Promoure la descentralitzacié de I'exportacio
en ambits de gestid i territorials de tal forma que es
pugui aconseguir més fiexibilitat i rapidesa en les
operacions i alhora s'acosti el servei als ciutadans.

— Promoure la creacié de serveis especials
(Tombus, Aerobus, Nitbus, Bus-Exprés, etc.) amb
caracteristiques molt especifiques i adrecats a
segments determinats de la demanda.



Nombre de linies! Flota?

Variacio Variacio

1988 1989 1990199089 1988 1989 1990 1990-89
Empresa % v %
Transports de Barcelona, SA. 89 83 8 24 807 807 823 2,0
Transports Urb. de Badalona, SAL. 13 19 19 0,0 8 102 102 0,0
Oliveras, SA. 7 7 7 0,0 24 24 24 0,0
Mohn, SL. 11 11 11 0,0 32 32 35 94
Autobuses Horta, SA. 2 2 2 0,0 12 12 12 0,0
Transports Lydia, SA. 2 7 7 0,0 4 23 23 00
RUE 4 4 4 0,0 14 14 14 0,0
Tranv. Eléct. Litoral Catalan, SA. 1 1 1 0,0 2 2 2 0,0
Autocares Kalet ' 1 1 1 0,0 2 2 2 0,0
Total 130 135 137 1,5 977 1.018 1.037 1,9

Cotxes = km anuals Places / km ofertes (milions)

atils {milions)

Variacié Variaci¢

1988 1989 1990 1990-89 1988 1989 19901990-89
Empresa % %
Transports de Barcelona, SA. 380 36,3 358 -14 3.104,13.050,73.091,7 1,3
Transports Urb. de Badalona, SAL. 44 49 58 184 2788 297,8 3825 28,4
Oliveras, SA. 15 14 15 7,1 105,0 1050 1125 71
Mohn, SL. 23 24 25 4,2 161,0 180,0 187,5 4,2
Autobuses Horta, SA. 04 05 05 0,0 125 325 325 00
Transports Lydia, SA. 01 10 1,3 300 35 655 888 356
RUE 09 08 09 125 672 643 683 6,2
Tranv. Eléct. Litoral Catalan, SA. 0,05 0,05 0,05 0,0 38 38 38 00
Autocares Kalet 0,06 0,06 0,06 0,0 45 45 45 0,0
Total 47,7 47,4 484 2,1 3.740,43.804,13.972,1 4,4

1 Nombre de linies a 31 de desembre
2 Parc total de vehicles a 31 de desembre
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— Tendir cap a una politica tarifaria més realista,
que tingui present els costos reals del transport,
establint tarifes suficients en aquells nous serveis
de caracter complementari (Tombus, Aerobds).

— Estendre l'aplicacié del contracte-programa
establert amb 'Estat a la totalitat de serveis de
transport i no Unicament en les linies a carrec de
companyies publiques.

— Actuar sobre la velocitat comercial {veritable
problema del transport col-lectiu de superficie)
mitjancant el programa d'ampliacié de carrils bus
a la zona central, el pla de vies especials als
accessosilaprogressivainterconnexié del Centre
de Control de Transit de 'Ajuntament de Barcelona
amb el sistema d'ajuda a 'explotaci6 (SAE) de la
companyia Transports de Barcelona.

— Ampliar al sistema SAE a 300 autobusos més.
Actualment ja funcionen amb aquest sistema 150
autobusos.

— Impulsar la creacid d'alguns grans eixos civics
potenciant el protagonisme del vianant i el trans-
port public (Diagonal, Gran Via, Aragd, avin-
guda de la Meridiana) aprofitant les possibilitats
que dona la nova viabilitat metropolitana (cintu-
rons, nNoves connexions mar-muntanya, variant
C-245, etc.).

— Intensificar la politica d'aparcaments de resi-
dents i evitar la interferéncia entre el transport
col-lectiui eltransit d'agitacio derivat de la creacio
de places d'aparcament en régim de rotacio.

Taula 2. Demanda del transport col-lectiu de superficie per empreses

Empresa Viatgers anuals (milions) Viatgers/cotxe/km dtils
Variacio Variacio
1988 1989 1990 1990-89 1988 1989 1990 1990-89
% %
Transports de Barcelona SA 214,8 202,1 202,9 0,4 57 5,6 57 1,8
Transports Urb. de Badalona, SAL 20,7 23,0 26,4 14,8 4,7 4,7 4,6 -3,0
Oliveras, SA 4,3 39 41 5,1 2,9 2,8 2,7 -19
Mohn, SL 5,6 5,1 5,6 9,8 2,4 2,1 2,2 5,4
Autobuses Horta, SA 1,5 1,6 1,7 6,2 3,8 3,2 3,4 6,2
Transports Lydia, SA 0,2 2.4 3,2 33,3 2,0 2,4 2,5 2,6
RUE 1,9 2,0 2,0 0,0 2,1 2,5 2,2 -11,1
Tranv. Eléct. Litoral Catalan, SA 0,1 0,1 0,1 0,0 2,0 2,0 2,0 0,0
Autocares Kalet 0,1 0,1 0,1 0,0 1,7 1,7 1,7 0,0
Total 249,2 240,3  246,1 2,4 5,2 5,1 5,1 0,0




-— Promoure les noves tecnologies de transport i,
en especial, els nous sistemes tipus metro-leuger
en eixos com el Baix Llobregat/Diagonal Oest, Eix
Metropolita de Gran Via.

— Millorar I'accessibilitat dels passatgers mitjan-
cant la introduccié de vehicles polivalents de
plataforma baixa.

— Equipar totalaxarxa d'autobusos amb sistemes
electromagneétics d’expedicid i obliteracié de titols
de viatge que han de permetre la implantacié de
sistemes tarifaris multimodals.

2. Terminals d'intercanvi

En l'analisi de la mobilitat fisica i funcional d'una
estacio d'intercanvical avaluar eltipus d'intercanviador
que s'ha de localitzar (sistemes de transport que hi
convergeixen i els requeriments que té cadascun
d'ells (caracteristiques dels moviments, consum d'es-
pai}, aixicom la determinacié del mode dominant, que
sera el que focalitzi'estacio, defineixi el seu caracter
i condicioni la seva organitzacio i funcionament.

Es també important, des d'una perspectiva urbanis-
tica, I'analisi de la situacié urbana de l'estacio
d'intercanvi, ja que la seva localitzacio definira el seu
tipus de relacié amb la ciutat, i la seva-impiantacio
actuara conjuntament amb altres iniciatives com a
element catalitzador de la renovacié urbana d'una
part de la ciutat.

En funcié dels criteris esmentats, sistema dominant
i situacio urbana complementats per altres dues va-
riables —les caracteristiques del model dominant ila
posicio relativa dels diferents sistemes presents—,
éspossible realitzar unaclassificacio de les estacions
d'intercanvi que permeti una comprensio més facil
del seu funcionament. En aquest sentit, segons que
fa situacio de l'estacio de ferrocarril sigui central,
intermeédia, periférica, de caracter terminal, amb vies
gue passin a nivell o a diferent nivell, es poden fer
diferents classificacions. Analogament succeeix sies
té en compte a efectes de classificacio, lalocalitzacio
de l'estacié de metro i/o els autobusos.
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A l'area metropolitana de Barcelona no s'han fet re-
centmentintercanviadors de transport d'importancia.
Malgrat aix0, dins del Pla Intermodal de Transports
(PIT) de la Regi6 Metropolitana de Barcelona, que
actualment es troba en fase avancada de redaccio,
esta previst un seguit d'intercanviadors que son
consequéncia, basicament, de les actuacions propo-
sades per alaxarxa de metroiferroviaria. Del conjunt
d'intercanviadors previstos inicialment a la primera
coronametropolitana podem esmentar, entre d'altres,
el de Sant Joan Despi (ferrocarri-metro lleuger),
Cornella (ferrocarri-metro-autobusos-park and ride) i
Bellvitge (ferrocarril-metro). Evidentment, el PIT encara
no esté finalitzat, per la qual cosa aqui Unicament
apuntem, aefectesteorics, una série de possibilitats.

L'intercanviador de Cornella és probablement el que
ha estatmés estudiat. Existeixen diferents documents
que analitzen, tant la transferéncia del sistema de
transport en els viatges Baix Llobregat-Barcelona,
com la mobilitat del propi intercanviador. Es per aixo
pel que considerem oportt comentar els efectes que
aquest intercanviador podria tenir sobre el model de
transport | sobre el territori.

Uintercanviador de Cornella és el resultat de la
interconnexié de la linia de Catalans de Ferrocarrils
de la Generalitat amb la continuacio de la linia V del
metro cap alazonadelmarge esquerre del L lobregat.
La construccié d’aquesta estacié intercanviadora
tindria interés no solament des del punt de vista
estricte del transport en integrar diferents sistemes
(ferrocarrils, metro, autobusos i cotxe privat), sind
que a més tindria un potent impacte des del punt de
vistaterritorial. D'unamaneraresumida, els aspectes
més significatius que es dedueixen dels diferents
estudis realitzats sén els seguients:

— L'areade laRibera de Cornella és un punt de gran
potencialitat de centralitat, tant per la seva situacio
de centre geografic de gravetat dels nuclis urbans
del Baix Llobregat, com per la interseccié en aquest
lloc de gran quantitat d'infrastructures de transport.

— A causa que ha estat tradicionalment una area
inundable periddicament per aiguades del Llo-



bregat, el territori de la Ribera s'ha preservat com
a espai lliure. La canalitzacié del Liobregat que
protegeix 'esmentada area de les inundacions
periodiques ha convertit aquest lloc en una de les
poques reserves metropolitanes d'importancia.

— Si es mantenen els actuals usos del sol
(agricoles i ermassos) no es justificaria, per raons
estrictes de transport, la prolongacié de la linia V
de Metro y la construccio de l'intercanvial.

— Laconstruccié del'intercanviador generaria de
forma espontanialalocalitzacio d'activitats centrals
de serveis al seu entorn.

— Aquest canvi d'lis espontani, per tal d’evitar la
seva implantaci¢ desordenada, exigiria a més del
canvi de la qualificacié urbanistica vigent,
I'ordenacié de 'entorn i la seva connexié amb el
casc urba de Cornella.

— La possibilitat d'implantacié d’'usos terciaris
que generaria el propi intercanviador justificaria
plenament la seva construccid, tant pel seu paper
revitalitzador de les trames suburbials del Baix
Llobregat com per la seva justificacio des del punt
de vista del transport metropolita,
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— Amb la construccié de lintercanviador es
modificara ia mobilitat de manera rellevant amb
I'aparicio d'unfocus que generaraiatraura viatges.
El paper de l'estacié de transferéncies entre els
mitjans cotxe (park and ride), bus, metro i ferro-
carril s'haura potenciat enormement.

Aquesta breureflexio sobre lintercanviador de Cornella
ens pot ajudar a coneixer els aspectes que s’han de
tenir presents amb caracter general al'hora d'analitzar
un intercanviador de transport. Es basicament amb
aquesta finalitat, fonamentaiment pedagogica, la raé
per la qual hem considerat d'interés estendre’'ns en
aquest cas concret.
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