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RESUMEN Pese al elevado numero de viajeros en el sistema de transporte publico metropolitano, 1os ritmos de
crecimiento de la demanda no han sido suficientes para reducir el uso del vehiculo privado en los principales accesos a la
ciudad, que siguen mostrando patrones de insostenibilidad con una presencia del vehiculo privado demasiado elevada.

Los meses de pandemia, con la actividad a media marcha, hicieron olvidar las retenciones que antes eran rutinarias. Pero
la recuperacion progresiva de la actividad y de la movilidad metropolitana, el posible efecto llamada del levantamiento
de los peajes v las politicas de movilidad que reducen la capacidad viaria dentro de la ciudad han traido de nuevo la
congestion viaria a nuestro imaginario, con la consecuente empeoramiento de los niveles de contaminacion atmosférica.

PALABRAS CLAVE congestion; movilidad; accesos; transporte publico metropolitano; red viaria

RETHINKING METROPOLITAN MOBILITY

The challenge of accessing Barcelona

ABSTRACT Despite the high number of passengers using metropolitan public transport systems, the limited growth
rates of travel demand have not been enough to reduce the use of private vehicles in the main points of access to the
city, which continue to show unsustainable patterns with an excessive presence of private vehicles.

With economic activity halfway through, months of the pandemic caused us to forget day-to-day congestion. But with
the gradual recovery of metropolitan activity and mobility and the impact of lifting highway tolls and mobility policies that

reduced road capacity within the city, road congestion is back, with the consequent aggravation of air pollution levels.
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Introduccion

El area metropolitana de Barcelona, con 3,2 millones de habitantes y una fuerte concentracion de actividades y servi-
cios, constituye uno de los principales polos de atraccion de la region mediterranea, lo que se traduce en la principal
generacion de movimiento de personas y mercancias de este territorio." El esquema adjunto muestra claramente como
el grosor de la movilidad radial se concentra en la primera corona metropolitana.

En estos desplazamientos de conexién con origen y destino Barcelona 'y su area metropolitana, el transporte publico
es bastante competitivo gracias al despliegue de una potente red de caracter radial que desde hace ya muchos afios
esta asumiendo unos niveles de demanda crecientes. Ademas, los elevados niveles de congestion en hora punta que
sufren la mayoria de las vias de acceso a la aglomeracion central y la dificultad y el coste de aparcar en destino son dos
factores mas que favorecen el trasvase modal hacia el transporte publico.

Ahora bien, a pesar de que el reparto modal esta bastante equilibrado entre el transporte publico y el privado en
los corredores de entrada en la ciudad, el hecho de que sean muchos desplazamientos y, sobre todo, concentrados
en los pocos corredores de entrada y salida de la ciudad, tiene fuertes impactos en la generacion de externalidades
negativas relacionadas con el trafico (contaminacion, congestion, etc.). Asi, las colas que diariamente colapsan las
rondas y los principales accesos viarios a la aglomeracion central de Barcelona en las horas punta se han convertido en
un verdadero problema para el mas de un millén de personas que se mueven diariamente y para el importante nimero
de camiones y furgonetas que circulan por esta.

Figura 1. Movilidad radial de acceso a la conurbacion de Barcelona
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Fuente: Barcelona Regional, a partir de BD de movilidad metropolitana 2011-2013 (IERMB y CON). DIE PDU 2019

1. Los desplazamientos metropolitanos de conexion con el ambito central intrarrondas (Barcelona y L’Hospitalet de Llobregat) repre-
sentan 1 de cada 3 desplazamientos intermunicipales, DIE PDU 2019.
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1. La red viaria de acceso a Barcelona: un sistema viario en transformacion

El sistema viario metropolitano esté formado por un conjunto de vias de caracter segregado y de alta capacidad
configurado como un sistema eminentemente radial con una alta capacidad de transporte de vehiculos entre Barcelona
y su entorno metropolitano.

La titularidad y gestion de estas vias de alta capacidad es diversa. En general, son competencia de la Administracion
General del Estado y de la Generalitat de Catalufia, a pesar de que hay excepciones como las rondas de Barcelona,
con tramos de titularidad municipal.

Por intensidad de uso, la principal funcion de la red es la de permitir el trafico metropolitano, principalmente de
caracter radial. Se trata de una movilidad que ha ido creciendo debido a la redistribucion de actividad econdmica y
residencial hacia la segunda corona metropolitana y que supone aproximadamente un milléon de vehiculos que entran
y salen diariamente de Barcelona. Ademas, este sistema viario permite la conexiéon con Europa del trafico de larga dis-
tancia generado en los principales polos metropolitanos, haciendo también de bypass para los vehiculos provenientes
de mas alla del entorno de Barcelona.

Este gran flujo de vehiculos no son solo turismos. Por la red viaria de acceso a la ciudad también se mueve un gran
numero de camiones y furgonetas que proveen de bienes de consumo la ciudad, garantizan la cadena de suministro de
la industria y conectan el puerto, el aesropuerto vy las areas logisticas e industriales metropolitanas con el resto del mundo.

A medida que las vias de alta capacidad penetran el area metropolitana y se acercan a Barcelona la intensidad de
tréfico y el nivel de saturacion crecen, para finalmente confluir en nudos distribuidores del trafico que conectan con las
grandes avenidas que penetran la ciudad (Gran Via, Diagonal y Meridiana) y con la anilla de las rondas, bisagra entre los
accesos viarios y la red basica dentro de la ciudad. Las rondas canalizan el 60 % de los vehiculos que llegan, mientras
que el resto entra directamente por las citadas avenidas.

Figura 2. IMD en los nudos de acceso a Barcelona (miles de vehiculos/dia)

Fuente: Barcelona Regional 2019, a partir de datos INMAB, 2018

Aunqgue la red viaria metropolitana tiene una capacidad de transporte suficiente por el flujo de vehiculos diario, los
picos de demanda en determinadas horas del dia llevan el viario al limite de su capacidad e incrementan las externali-
dades asociadas a la congestion: pérdida de tiempo, contaminacion, accidentalidad, etc.

Cuando la infraestructura se encuentra al limite de su capacidad, accidentes, averias o pequenos incrementos en
la intensidad llevan a niveles de congestion importantes. Las rondas (B-10 y B-20) y los corredores viarios del Valles
Occidental (C-16, C-58 y AP-7) y del Baix Llobregat (A-2 y B-23) son los que sufren mas retenciones y donde mas
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horas pierden sus usuarios.? Se trata de un fendmeno que varia a lo largo del dia y que tiene puntas de congestion por
la mafana en los corredores del Baix Llobregat, en la C-58 y en las rondas y por la tarde sobre todo en rondas.

Figura 3. Corredores viarios metropolitanos: capacidad de transporte y puntos de congestiéon
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Fuente: DIE PDU 2019. Capacidad de transporte (verde), IMD (negro), puntos y puntos de congestion

En la segunda mitad del siglo XX, la progresiva construccion del viario de alta capacidad llevé a colmar la ciudad de
vehiculos que accedian a esta por las principales avenidas (Meridiana, Diagonal, Gran Via), que anteriormente funciona-
ban casi como autopistas urbanas. Si bien la construccion de las rondas (1992) permitié liberar estas avenidas de parte
del trafico, también consolidaron un modelo de acceso a la ciudad basado en el vehiculo privado.

Figura 4. Araias de trafico. Evoluciéon

Fuente: Barcelona Regional 2019

2. «Auditoria: Evolucion de la congestion a los corredores de acceso a Barcelona». RACC, 2019.

& Oikonomics (NUm. 18, mayo 2022) ISSN 2339-9546 Universitat Oberta de Catalunya
http://oikonomics.uoc.edu Revista de los Estudios de Economia y Empresa



http://oikonomics.uoc.edu

Cristina Jiménez Roig y Adria Ortiz Miguel El reto de los accesos a Barcelona

Desde entonces, la ciudad ha ido avanzando en la mejora de la habitabilidad, ampliando aceras, haciendo carriles
bus, implantando superislas, aumentando el tiempo de verde para los peatones, etc.; todas estas medidas que reducen
la capacidad del viario urbano y que suponen una restriccion para los vehiculos que quieren acceder a la ciudad.

De hecho, ya hace anos que se ha constatado que la solucién a la congestion no puede venir de la ampliacion de
la capacidad viaria mas alla de ciertas actuaciones puntuales. Desde las diferentes administraciones competentes se
han ido adoptando algunas medidas de gestion de la movilidad con el objetivo de hacer mas eficiente, segura y con
menos externalidades la movilidad por carretera. Son ejemplo de ello los sistemas de gestion dinamica, la planifica-
cion y construccion de carriles BUS/VAO (actualmente en la C-31 entre Badalona norte y Glories y en la C-58 entre
Ripollet y la Avda. Meridiana) o, mas recientemente, la implantacion de la zona de bajas emisiones, que pese a que
estrictamente no afecta a las vias de alta capacidad, si que limita la circulacion de los vehiculos mas contaminantes
en el ambito urbano y por tanto también en los accesos viarios. También lo serian la voluntad de los redactores del
PDU Metropolitano que, desde el urbanismo, tratan de incidir en la transformacion de la red a través de la figura de
la avenida metropolitana (AMB PDU, 2019). Se trata de establecer una nueva jerarquia viaria que transforme algunas
de las carreteras y travesias actuales en nuevos ejes estructuradores de la metrdpolis que, mediante actuaciones de
intensificacion urbana y una nueva asignacion del espacio viario, favorezcan el cambio modal del vehiculo privado al
transporte publico y la movilidad activa.

En el pasado, muchas de las inversiones viarias que se hicieron en Cataluia fueron en modalidad de concesion
y peaje. A pesar de que estos no fueron homogéneos y que las ubicaciones y tarifas estaban relacionadas con la
financiacion de construccion y mantenimiento, los peajes han tenido durante todo este tiempo un papel limitador en el
uso del vehiculo privado.

En los Ultimos meses algunas de estas concesiones han finalizado, y estos tramos de viario han pasado a estar libres
de pago, lo que ha supuesto un abaratamiento en el coste de la movilidad privada frente la del transporte publico. A pesar
de que la pandemia ha modificado los patrones de movilidad, ya se ha detectado cierto incremento del tréfico y de la
contaminacion atmosférica tanto en las vias liberadas del peaje como en el resto de los accesos a Barcelona. Este hecho
hace temer que aumente de nuevo el flujo de vehiculos hasta colmar la nueva capacidad viaria disponible, mas en un
momento en el que el transporte publico se encuentra méas cuestionado por aspectos sanitarios ligados a la pandemia.

2. Eltransporte publico como alternativa al coche en las conexiones radiales

2.1. Las cercanias ferroviarias: espina dorsal del sistema de transporte publico
metropolitano

El transporte mas eficiente para dar servicio a los grandes flujos radiales son las cercanias y el sistema ferroviario en
general, con una alta capacidad de transporte. Ademas, €l tren es el sistema de transporte mas eficiente desde el punto
de vista energético, y el que genera menos emisiones de CO,.

Las cercanias y los FGC son las redes ferroviarias que articulan las conexiones de la ciudad con los principales
nucleos del territorio metropolitano y regional. Las importantes inversiones y mejoras que se realizaron para transfor-
mar los precarios servicios ferroviarios entre finales de 1980 y 1990 lograron importantes mejoras de frecuencias y
tiempos de viaje y tuvieron un notable éxito en términos de demanda. El intenso crecimiento del territorio metropo-
litano hacia necesario disponer de un verdadero sistema de transporte metropolitano y las cercanias ferroviarias se
convertian en el sistema indispensable para solucionar los problemas de movilidad.

La evolucion de la demanda logré unos ritmos de crecimiento muy elevados en los primeros anos, hasta duplicar el nime-
ro de viajeros en 2006, pero este aumento de viajeros no ha sido suficiente para inducir el cambio modal que se quiere lograr.

Actualmente, la demanda del sistema de cercanias esta consolidada en torno a los 630.000 viajeros diarios (178
M/ARo), pero tiene un potencial de mejora significativo si se aborda la problematica del servicio actual en términos
de capacidad, fiabilidad y velocidad. En el caso de Cercanias Renfe, la fragilidad del sistema resultante, entre otros
motivos, por la falta de inversiones de los Ultimos afios en mantenimiento y modernizacion, hace que las incidencias
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y la saturacion que sufren diariamente algunos tramos de la aglomeracion central penalicen bastante su competiti-
vidad. En el caso de la red de FGC el problema de saturacion del corredor del Valles se configura como el principal
cuello de botella para lograr un crecimiento en el nUmero de viajeros.

También podrian suponer una mejora de la capacidad del sistema medidas para aplanar la curva de demanda
de la hora punta de la manana. Actualmente, la demanda de viajeros en el sistema de cercanias se caracteriza
por concentrar en la hora punta de la mafiana el 20-25 % de la demanda total del dia. Esta concentracion de la
demanda tiene un importante efecto para tensionar y reducir la capacidad del sistema en su conjunto, y no favorece
un funcionamiento eficiente del sistema.

Figura 5. Distribucion diaria de la demanda de viajeros en el corredor de Cercanias del Maresme (R1)
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Fuente: Aforos de viajeros Renfe 2017

Por ultimo, cabe destacar que el marco competencial compartido entre la Generalitat de Catalufa y el Gobierno
de Espana, asi como la falta de una estrategia global y sistémica para las cercanias ferroviarias, no contribuye a con-
solidar un contexto de trabajo éptimo para superar los importantes retos a los que se enfrenta este servicio publico.

Figura 6. Corredores. Distribucion territorial de la demanda ferroviaria en miles de pasajeros

O igustuds Manress Qe

Fuente: Barcelona Regional a partir de datos de Renfe y ATM, 2018
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2.2. Eltransporte publico en superficie y la congestion en los accesos

La mejora y refuerzo del servicio de autobuses metropolitanos e interurbanos que se esta impulsando Ultimamente
por parte de las diferentes administraciones titulares de servicios esta teniendo un papel destacado en la movilidad
de conexiéon a Barcelona, 1o que ha duplicado en diez anos el nimero de usuarios y ha logrado un crecimiento de la
demanda por encima del resto de los servicios de transporte publico. En total, en los corredores de entrada a Barcelona
se realizan cada dia mas de 160.000 desplazamientos (2017).

Figura 7. Incremento de demanda del transporte publico en el Sistema Tarifario Integrado
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Fuente: Barcelona Regional 2019, a partir de datos de Renfe y ATM

Desde la Generalitat se ha potenciado la red de autobuses de altas prestaciones exprés.cat en las lineas con mas
demanda. En la misma linea, el AMB ha puesto en marcha recientemente las redes AMB Exprés y AMB Metrobus
con servicios directos y mas frecuentes. Desde el Ayuntamiento de Barcelona se esté trabajando en la mejora de la
ordenacion de las terminales interurbanas en Barcelona con el objetivo de mejorar la entrada, la difusion y el impacto
de estos servicios en la ciudad.

Barcelona, sin tener una infraestructura y un modelo para la parada y el estacionamiento de autobuses, es
terminal de una red de autobuses interurbanos regulares muy extensa (4.200 circulaciones/dia), formada por 23
lineas dependientes del AMB, 94 lineas de la Generalitat y mas de 50 lineas del Ministerio de Fomento (de ambito
estatal e internacional). De hecho, el esquema actual de terminales de autobus denota una falta de eficiencia como
consecuencia de su dispersion en el conjunto de la ciudad y un déficit de infraestructuras para la parada y regulacion
de autobuses interurbanos.

No obstante, a pesar de estos impulsos por mejorar la red de autobuses interurbanos, la mayoria de los usuarios del
vehiculo privado encuentran todavia mas competitivo utilizar su vehiculo particular en los desplazamientos interurbanos,
puesto que la congestion y las demoras del viario también tienen efectos sobre la velocidad y la competitividad de la
red de autobuses.
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Figura 8. El servicio de autobuses metropolitanos y regionales de entrada a Barcelona

Fuente: Barcelona Regional 2017

2.3. El reto de doblar el nimero de viajeros en un contexto de demanda incierto

Para reducir el elevado volumen de viajes que actualmente se hacen en vehiculo privado en los accesos de Barcelona,
sera necesario aumentar la cuota del sistema de transporte publico muy por encima de la cuota actual del 50 %, y para
lograrlo las redes metropolitanas de tren y autobus tendran que asumir unos incrementos de viajeros importantes en un
contexto de demanda que en los préximos afnos se presenta como mas restrictivo y competitivo.

La pandemia ha acelerado unos cambios de fondos en la demanda que en el largo plazo pueden resultar en una
reduccion significativa de la movilidad. La consolidacion del teletrabajo, pero también de la educacion a distancia y de
toda una serie de actividades que se pueden realizar de manera no presencial (ocio, cuidados, administrativos...), estan
incidiendo especialmente en la demanda del sistema de transporte publico. Por otro lado, la multiplicidad de nuevos
servicios de transporte individuales y de uso compartido de vehiculos (car, bike y moto sharing, patinetes, bicicletas,
otros widgets...) esta configurando un marco de demanda mucho mas competitivo.

Por lo tanto, lograr un modelo de movilidad social, econémico y ambientaimente sostenible en los accesos a la
aglomeracion central pasa inevitablemente por mantener y desarrollar en los proximos afos un servicio de transporte
publico colectivo competitivo que no lo tendra facil.

Habra que replantear el papel del transporte publico como rétula y elemento vertebrador de un nuevo sistema de
movilidad caracterizado por unas pautas de movilidad cada vez mas flexibles y cambiantes. El impulso de la micromo-
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vilidad debe servir para ganar accesibilidad al transporte publico, y de manera prioritaria a las paradas de tren, que son
las principales puertas de entrada del sistema de movilidad metropolitano.

Por otro lado, es evidente que la velocidad de muchos de los cambios no favorece un sistema que es mas rigido
a la hora de adaptarse, como es el sistema de transporte publico, en particular el sistema ferroviario. El impulso y el
desarrollo de las innovaciones tecnolégicas y digitales abren nuevas oportunidades de transformacion que han de servir
también para lograr un sistema de transporte publico mas competitivo, eficiente y resiliente.

Pero, en el contexto de crisis econémica y energética en el que estamos inmersos, la prioridad del sistema pasa
seguramente por transformar y modernizar el importante capital infraestructural existente ante otras estrategias de
ampliacién. Las cercanias ferroviarias (Renfe y FGC), con mas de 684 kildmetros de red ferroviaria, 228 estaciones,
1.000 expediciones de trenes en dias laborables y una capacidad de transporte de 100.000 plazas en hora punta,
tienen un enorme potencial de captacion de viajeros que dificilmente lograremos si solo se pone el foco en la
construccion de nueva infraestructura. El reto mas ambicioso, no obstante, sera transformar la red de autopistas,
autovias, carreteras disefiadas a principios de los anos sesenta exclusivamente desde las necesidades del vehiculo
privado. Sabemos que el autobus, por su mayor flexibilidad puede configurarse en una alternativa potente si dispone
de carriles exclusivos, entradas y salidas con prioridad en los accesos a los municipios, lugares para hacer paradas
e intercambio de lineas, etc.

3. Impulso a las estrategias «push» para lograr un verdadero cambio modal. El
debate del peaje

Desde los afos 2000 las diversas administraciones han desplegado toda una serie de actuaciones muy ambiciosas en
el sistema de transporte publico para transformar un modelo de movilidad dominado por el coche. Aun asi, los ritmos
de transformacion estan siendo lentos y los objetivos marcados en cuanto a la reduccion de las emisiones y de la
congestion todavia estan lejos de lograrse.

Si bien es cierto que el reto es ambicioso, no solo por la intensidad de los cambios, sino también por la urgencia de
llevarlos a cabo, también lo es que desde las politicas de movilidad hay una bateria de medidas igualmente ambiciosas
que nos pueden hacer avanzar de manera rapida para regular el uso del vehiculo privado y que todavia no han sido
desplegadas con toda su fuerza.

El abanico de instrumentos es amplio, pero las politicas encaminadas a uno u otro objetivo son de mas facil o de
mas dificil aceptacion social en funcién de si tienen un impacto directo o no sobre los conductores y sus pautas de
movilidad. Los efectos sobre la reduccion del trafico en uno y otro caso también son bastante diferentes, asi como los
costes politicos, puesto que hay una gran diferencia entre reducir los impactos (contaminacion atmosférica, acustica,
accidentalidad) y reducir realmente el uso del automavil, que es algo bastante mas dificil.

En este sentido, y especialmente en areas donde la oferta de transporte publico es competitiva, hay que apostar
por instrumentos que logren cambios en el uso del coche mediante la internalizacién de los costes sociales y
ambientales que genera mediante el pago por el uso de las infraestructuras u otros criterios de movilidad sostenible
0 gestion de la demanda, como han sido las politicas de regulacion del aparcamiento que se introdujeron en los
anos noventa, 0 como seria el caso del peaje. Ademas, no hay que olvidar que el potencial de recaudacion de fondo
asociado al peaje constituye un factor importante que tener en cuenta ante las necesidades urgentes de financiacion
del transporte publico.

Con este fin, en el area de Barcelona ya hace afios que el debate sobre un peaje de congestion y contaminacion
esta sobre la mesa. No son pocas las ciudades europeas que cuentan con una medida de este estilo, y la entrada en
vigor de la zona de bajas emisiones (ZBE) en el &ambito Rondes de Barcelona, junto con la urgencia de la crisis climatica,
hacen que el debate sobre esta medida cada vez esté mas presente.
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Figura 9. Abanico de estrategias para la reduccién de los impactos y el uso del automévil
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Conclusion

Se ha hecho ya muy evidente que las ampliaciones y mejoras de la red de transporte publico por si solas no podran
lograr el reto de cambiar el modelo de movilidad que se necesita en los accesos a Barcelona, y también que la solucion
a la congestién creciente del viario no tiene que venir de la mano de ampliar la red viaria, mas alla de superar algunos
déficits funcionales con actuaciones quirurgicas. Inevitablemente, la red viaria debera evolucionar hacia un nuevo papel
en el que se transforme en el apoyo mas fiel para la red de autobuses metropolitanos y otros modos de movilidad
activa, junto con una red ferroviaria de cercanias que ha de dar un salto de calidad para devenir el principal elemento
vertebrador de la movilidad metropolitana.

Por ultimo, es evidente que en el contexto de cambios profundos, ambiciosos y muy complejos en los que
estamos inmersos, la transicion hacia un modelo de movilidad metropolitana mas sostenible no puede tener lugar
sin una intervencioén activa, decidida y coordinada del sector publico, que a su vez constituye todo un reto por la
dispersion de competencias y problemas de coordinacion entre las diferentes administraciones titulares en materia
de transportes y movilidad.

Por lo tanto, sera necesario un elevado compromiso de las diversas administraciones publicas ante esta trans-
formacion vy tratar la planificacion y gestion de los servicios y las infraestructuras de movilidad desde una perspectiva
metropolitana coordinada e integrada de los servicios e infraestructuras de transporte en colaboracién con el sector
privado basada en criterios de maxima eficiencia de los recursos.
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