


La mesura de govern del Pla de mobilitat del districte de Ciutat Vella 2018-
2023 va ser presentada i aprovada al Consell Plenari del Districte de Ciutat
Vella de 16/7/2018. Podeu trobar-ne tota la informacio al repositori obert
BCNROC de I'Ajuntament de Barcelona.

El procés participatiu proposat per construir el Pla de mobilitat de Ciutat
Vella es va estructurar de la manera segtent: Informacio i diagnosi
(15/7/2017 - 16/10/2017) - Participacio i recollida de propostes
(17/10/2017 - 30/11/2017) - Validacié (1/12/2017 — 31/12/2017) Retorn
inicial (1/1/2018 — 31/1/2018) i Retorn final. Podeu trobar-ne tota la
informacié al Decidim.barcelona.
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INTRODUCCIO

Un Pla de mobilitat
urbana és una eina
basica per a les
administracions locals
a I’hora de planificar
de manera integrada
els diferents nodes

o modalitats de
desplacament per
'espai public.

Posar el focus
en les persones

Posar el focus en les
persones més que en els
vehicles, en la seva qualitat de
vida, en la seva salut i la cura.
Per aixo, cal evitar les friccions
entre els diferents modes de
desplagament.

Els plans de mobilitat urbana es configuren com a eina de pri-
mer ordre per millorar la qualitat de vida de les nostres ciutats,
i son una eina imprescindible per poder planificar un territori
amb qualitat, ja no només des del punt de vista de la mobilitat,
sino també des dels punts de vista ambiental, urbanistic, so-
cial i economic.

Concretament, el Pla de mobilitat del districte de Ciutat
Vella 2018-2023 pretén:

Establir un model més democratic i sostenible de mo-
bilitat, que eviti els usos excloents de I'espai public, afavoreixi
els col-lectius més vulnerabilitzats i promogui una visié no an-
drocéntrica que garanteixi la igualtat d'accés a I'espai public
i del desenvolupament de la vida quotidiana relacionada amb
activitats tant productives com reproductives. Un model capag
de governar la mobilitat per revertir la manca de model global
dels ultims anys que, atenent prioritariament a afavorir I'activi-
tat productiva, ha generat un alt nivell de desajustos, i que ha
provocat I'exclusié i desproteccié de les persones residents,
sobretot les més vulnerables.

Posar el focus en les persones més que en els vehicles,
en la seva qualitat de vida, en la seva salut i la cura.
Per aixo, cal evitar les friccions entre els diferents mo-
des de desplacament, posant al centre de tota decisio, de
tot dimensionament i de qualsevol disseny la mobilitat de les
persones residents i, a la vegada, ordenant I'acollida de les
persones visitants, prioritzant els vianants com els veritables
protagonistes de I'espai public.

Gestionar un bon encaix de les dinamiques de mobilitat
propies que es donen a Ciutat Vella amb la vida quotidi-
ana de les veines i els veins del districte, en consonancia
amb els instruments municipals reguladors de I'activitat turisti-
ca, de les activitats d'oci i de I'activitat productiva.

En resum, pretén distribuir els impactes de la mobilitat
tenint en compte una visié global del territori, reduint els
usos excloents, i canalitzant la pressio a través de I'ajustament
dels horaris, sobretot pel que fa a la carrega i descarrega,
aparcaments, bicis i vianants.

La metodologia emprada
per a la redaccié del PMD
ha estat la seglient:
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2.

AMBIT I MARC DE
REFERENCIA

2.1 Ambit d’aplicacié

Les mesures d'aquest pla se circumscriuen en I'ambit territo-
rial de Ciutat Vella, tot i que el Pla de mobilitat es basa en una
diagnosi inicial que preveu les dinamiques de mobilitat que
tenen lloc a tota la ciutat, atés que la naturalesa de certs as-
pectes analitzats fa necessari que sovint la diagnosi es faci
d’acord amb un ambit territorial més extens.

El Pla de mobilitat del districte 2018-2023 (PMD), en con-
cordanga amb els objectius plantejats en el Pla de mobilitat
urbana (PMU) 2013-2018, i el que s’ha desenvolupat en I'es-
borrany del Pla de mobilitat urbana (PMU) 2018-2023, dona
un enfocament més precis de les actuacions que cal de-
senvolupar al districte de Ciutat Vella. Posa en relacio di-
ferents politiques sectorials de mobilitat i d'altres politiques es-
pecifiques de Ciutat Vella, i busca la compatibilitat entre elles
per configurar un model integral de mobilitat més sostenible.

Ciutat Vella és un districte d'elevada densitat de poblacio, for-
mat per quatre barris: el Raval; el Gotic; la Barceloneta, i Sant
Pere, Santa Caterina i la Ribera.

Aixi mateix, la morfologia del teixit urba del districte,
amb carrers molt estrets, condiciona el tipus de mobilitat
d’aquest espai, la qual cosa fa més patent la saturacio de
vianants i dificulta la convivéncia entre modes de transport en
certes zones del districte.
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Objectiu del PDM Cal destacar que el districte concentra bona part dels
punts d’interés turistic, d’establiments hotelers i dels
equipaments culturals de la ciutat i, per aixo, les persones
visitants de la ciutat de Barcelona fan la majoria dels seus
desplagaments al districte. Per tant, I'atencio a aquesta
combinacié de mobilitats de residents i no residents és un

L'objectiu genéric del PMD és
establir un model de mobilitat
global per al districte, que
promogui I'equilibri entre

les necessitats de mobilitat

veinal i les derivades de la repte ineludible per al present Pla de mobilitat.
centralitat comercial, turistica i
administrativa. Per aixo, I'objectiu genéric del PMD és establir un model de

mobilitat global per al districte, que promogui I'equilibri entre
les necessitats de mobilitat veinal i les derivades de la centrali-
tat comercial, turistica i administrativa, sempre avangant cap a
un model de mobilitat amb més accessibilitat i seguretat.

2.2 Marc de referéncia

El present Pla de mobilitat del districte de Ciutat Vella s’adapta
als criteris, les orientacions i els objectius establerts pel PMU
de Barcelona, que, alhora, s'adapta als criteris, les orientaci-
ons i els objectius establerts pels plans i les directrius d'ordre
superior, com el Llibre verd de medi ambient urba (Libro verde
de medio ambiente urbano, Ministeri de Medi Ambient), les
Directrius nacionals de mobilitat de Catalunya (Generalitat de
Catalunya), el Pla director de mobilitat regional metropolitana
de Barcelona (RMB), o el Pacte per la mobilitat, entre altres.
Per tant, aquest pla s’elabora d’acord amb el marc legal i nor-
matiu existent en matéria de mobilitat i amb el coneixement
d'altres plans i programes amb influéncia en la mobilitat de la
ciutat de manera directa o indirecta.

El Pla de mobilitat urbana de Barcelona 2013-2018 res-
pon als impactes socials, econdmics i ambientals derivats de
I'ts intensiu dels vehicles de motor, especialment desequili-
brat cap al vehicle privat en les relacions de connexi¢ de la
ciutat de Barcelona i la seva area metropolitana. El vehicle
privat és el mitja de transport que més espai viari i public ocu-
pa i, alhora, el que més contamina i més externalitats genera.

\\\\\‘ \\ Tanmateix, molts ciutadans i ciutadanes el continuen utilitzant

\\\\ \\ \ \ per damunt de la resta de mitjans de transport. Per tant, cal

\\\ \\\\\ \\\\ retornar al vianant el lloc que li correspon, i aixd requereix la
o \\\\ \\\ \\ utilitzacio decidida d'instruments de canvi modal cap a mitjans
\\\ \\ de transport més sostenibles i, paral-lelament, aplicar mesures

\
\\\\\\ \\\\\\\\\\\ de contencio i restriccio en I'is del cotxe.
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D’acord amb aixo, els objectius estratégics del Pla de mobilitat urbana
de Barcelona son els seglents:

1. Mobilitat segura
- Reduir I'accidentalitat associada a la mobilitat.

2. Mobilitat sostenible
- Facilitar el transvasament modal cap als modes més sostenibles.
- Reduir la contaminacié atmosferica derivada del transport.
- Reduir la contaminacié acustica derivada del transport.
- Moderar el consum d'energia en el transport i reduir la seva contribucio
al canvi climatic.
- Augmentar la proporcio del consum d'energies renovables i “netes”.

3. Mobilitat equitativa
- Fomentar usos alternatius de la via publica.
- Garantir I'accessibilitat al sistema de mobilitat.

4. Mobilitat eficient
- Incrementar |'eficiencia del sistema de transports.
- Incorporar les noves tecnologies en la gestio de la mobilitat.

Per assolir aquests objectius en la realitat de la ciutat de Barcelona, el
PMU de la ciutat planteja les linies d'actuacio segtients:

Font: PMU de Barcelona 2011-2017






3.

OBJECTIUS DEL PMD
DE CIUTAT VELLA I
MOTIVACIO

El districte de Ciutat Vella
és un districte singular
dins de la ciutat, ja que
equilibri entre modes de
transport és molt diferent
al de la resta de la ciutat
(+ vianants i - cotxes).

Barcelona (2017)

2,10%
26,10% Bicicleta
VP r

39,60%
TP

32,30%
A peu
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El repte d’'aquest PMD és afrontar la problematica asso-
ciada a aquest repartiment de modes de transport, on el
vianant és el gran protagonista i on les demandes poden
comprometre I'oferta i la qualitat dels desplagaments.

Es per aquesta singularitat que és imprescindible crear
un model de mobilitat especific que s’adapti a les
caracteristiques de Ciutat Vella, que vagi més enlla de
les estratégies convencionals i que permeti desenvolupar
un conjunt de valors inherents al fet de moure's de manera
ética per la ciutat.

Ciutat Vella és un districte habitat i dens. Aquesta alta den-
sitat de poblacio li atorga un caracter fonamentalment resi-
dencial. A la vegada, la densitat comercial és el doble que
la resta de districtes de la ciutat. Per tant, aquest model
ha de fer compatible, des de la perspectiva de la mo-
bilitat, la qualitat de vida residencial amb P'activitat
economica garantint els desplacaments de tots els
ciutadans i ciutadanes i, a la vegada, ’abastiment
comercial del districte.

Ciutat Vella (2017)

1,60%
12,60% Bicicleta
vP —

44,4%

41,40%
A peu




3.1 Objectius estratégics del PMD de

Ciutat Vella
Model Lobjectiu principal del PMD és el de garantir els desplaga-
Model de mobilitat equitativa ments de tots els ciutadans i ciutadanes, sobretot de les per-
democratica que distribueixi sones més vulnerables i amb mobilitat reduida i, a la vegada,
la pressio i els impactes de I'abastiment comercial del districte, tot aixd partint d'un model

la mobilitat, redueixi els usos
excloents i posi al centre la
vida quotidiana, les cures i el
treball reproductiu.

de mobilitat equitativa democratica que distribueixi la pressio i
els impactes de la mobilitat, redueixi els usos excloents i posi
al centre la vida quotidiana, les cures i el treball reproductiu.

Els objectius generals d’'aquest nou model, en qué les per-
sones vianants son les grans protagonistes, son els segiients:

> Una millora de la qualitat de vida dels veins i vei-
nes, garantint la compatibilitat i I’equilibri entre
\ els desplacaments dels residents, visitants i de

I’activitat economica (comerg, oci, restauracié...).

/

Z N > Garantir la qualitat dels desplacaments de cadas-
cuna de les demandes de mobilitat, siguin resi-
dencials, visitants, repartiment de mercaderies,

o etcétera, per poder ordenar i donar una resposta

funcional i justa.

> Una gestio de la mobilitat al servei de la ciutada-
nia, aprofitant les noves tecnologies de control,
seguretat i informacio a fi que les persones usua-
ries puguin preveure i optimitzar el seu viatge.

> En els tractaments especifics d’aquesta gestio,
atenent els usuaris, la condici6 fisica, el génere,
la renda econdmica, la cultura, el mode de trans-
port utilitzat, etcétera, donant suport a les perso-
nes més vulnerables de 1a cadena global i a les que
tenen mobilitat reduida.

> Unsdesplacaments que garanteixin la comoditat i
la seguretat de totes les persones; en especial, les
del vianant.

> Unaeinaalserveidel dret ala mobilitat del veinat
en coheréncia amb la resta de plans del districte.

> Una xarxa connectada a la ciutat i a l’area metro-
politana de Barcelona, en la qual ’aprofitament
dels vehicles sigui una exigéncia ética.

> Una mobilitat que fomenti els modes sostenibles
i cerqui les zero emissions atmosfériques i soni-
ques.

> Una mobilitat que faciliti entorns segurs i ama-
bles al voltant dels equipaments educatius.

Objectius del PMD de Ciutat Vella i motivacio 11



Per assolir els objectius estratégics del
PMD, cal adaptar i ampliar les linies

d'actuacio del PMU de la ciutat:

J
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4.
DIAGNOSI

Les mesures d’aquest
PMD sén producte tant
d’un procés de definicié
i diagnosi técnica

com d’un procés de
participacid ciutadana.

Mobilitat a peu

El veinat, i sobretot els infants
i la gent gran, esta patint les
conseqliéncies de la falta de
confort en la mobilitat a peu
pel districte, la qual cosa esta
afectant la qualitat de vida
dels i les residents.

14

4.1 Recollida d’'informacié i
participacio ciutadana

En primer lloc, per quantificar exhaustivament la mobilitat al
districte es van efectuar durant el darrer trimestre de I'any
2017 multiples aforaments, comptatges, rotacions, en-
questes, etcétera, a fi de tenir un coneixement exhaustiu de la
situacio actual dels desplagaments per modes, especialment
pel que fa a vianants i bicicletes. Complementariament, es van
recuperar les dades d'altres plans previs, com per exemple els
comptatges que es van fer pel Pla especial d'ordenacio de la
Rambla.

En segon lloc, es van dur a terme tres sessions de parti-
cipacid, ja que la participacio ciutadana és un element fona-
mental a I'hora de complementar I'analisi tecnica de la situa-
cio, perqué permet recollir un seguit d'informacié de caracter
vivencial o subjectiva que és més dificil de detectar mitjangant
I'analisi de dades quantitatives, i que, a més, és fonamental per
ajudar a validar o matisar aquestes dades.

Addicionalment, amb I'objectiu de fer arribar la participacio
més lluny i facilitar 'obertura d’'espais de participacié no no-
més presencials, es va obrir al portal del Decidim un espai
especific sobre el PMD de Ciutat Vella.

En la primera sessid, es va explicar el resultat de 'analisi
per copsar les percepcions de veins i veines, i, a la vegada,
es van fer enquestes a residents i comerciants. D'aquesta di-
agnosi compartida se n'extreu, com a conclusié principal, que
el veinat, i sobretot els infants i la gent gran, esta patint les
conseqliencies de la falta de confort en la mobilitat a peu pel
districte, la qual cosa esta afectant la qualitat de vida dels i les
residents.

Amb aquesta informacié es va definir un model capag de ges-
tionar la ciutat del vianant donant resposta a aquestes man-
cances. El principi rector d’aquest model és col-locar el via-
nant al centre del dimensionament de les xarxes de mobilitat i
del disseny d'infraestructures. Per tant, a partir de la definicio
d’aquesta xarxa rectora de vianants es desenvolupa la regula-
cio de la resta de modes.

Aquest model es va validar en la segona sessi6 de participa-
ci6 amb un alt nivell d'acceptacid, on es van comencar a tre-
ballar les accions per concretar-lo. Aixi, es va definir la primera
versio del pla, conjuntament amb les propostes sorgides del
Decidim i les desenvolupades per I'equip técnic en multiples
sessions amb els diferents serveis de I'Ajuntament. En la ter-
cera i ultima ronda de participacio, articulada en sessions
per barris, es va validar aquesta primera versio del pla.



Alta densitat

La relacié entre
desplagaments i espai
(densitat) és quatre
vegades superior a la
mitjana de la ciutat.

Repartiment de desplacaments
amb origen o destinacio Ciutat
Vella (1,5 milions)

26,70%
Desplacaments dins
del districte

73,30%
Desplacaments
de connexio

Finalment, se'n va treballar I'aplicabilitat avaluant-ne costos,
temporalitat, etcétera, ajustant-ne les accions fins a cons-
truir una proposta viable i capa¢ de governar la mobilitat del
districte de Ciutat Vella. Aquesta proposta es va validar en
tots els consells de barri i en reunions amb eixos comercials.

4.2 La mobilitat general

De tots els desplagaments amb origen o destinacio
Barcelona, un 18,6% es fan a Ciutat Vella, que té un 4,3%
de la superficie de la ciutat i €s on viuen un 6,2% dels
veins i veines de la ciutat. La relacio entre desplagaments
i espai (densitat) és quatre vegades superior a la mitjana
de la ciutat.

En valors absoluts, els desplacaments amb origen o
destinacio Ciutat Vella arriben a 1,5 milions de des-
placaments diaris. D'aquests, un 26,7% es fa dins del
districte, i el 73,3% és de connexié amb la resta de la ciutat.

Tenint en compte el ciutada que efectua el desplaca-
ment, de I'1,5 milions, una mica més d'un terg son fets per
residents, un altre ter¢ per ciutadans i ciutadanes de Bar-
celona i 'AMB, i el darrer terg els fan visitants, turistes o ex-
cursionistes. Aixi, cada dia es registren lleugerament
més desplacaments de persones visitants (34,6%)
que de persones residents (33,6%). Per tant, els des-
plagaments de pas i esporadics tenen un fort impacte en la
mobilitat global del districte.

Tipologia de desplacament

3,09%
Resta de
Catalunya
—
27,90%
Barcelonins

34,60%
Visitants

33,60%
Residents

Diagnosi 15




Desplacaments a Ciutat
Vella segons el mitja de

transport (2017)

12,60%

Vehicle privat En bicicleta

41,40%
A peu

=

Mercaderies

A Ciutat Vella es fan 40.996
desplagaments diaris totals
relacionats amb la distribucio de
mercaderies, un 9,2% del total de
la ciutat en la meitat de superficie
de la resta de districtes.

Desplacaments de vianants

Cada dia es fan més de

600.000 desplagaments, que es
reparteixen a parts iguals entre
residents del districte mateix,
residents de la resta de la ciutat i
de I'area metropolitana i persones
visitants.

Pel que fa al mitja de transport utilitzat, el 87,4% dels despla-
caments es fan en modes tous, i aquest és el percentat-
ge més elevat tant de Barcelona (amb una mitjana de
73,9%) com del seu continuum urba. De tots els desplaga-
ments sostenibles, un 41,4% es fan a peu, un 44,4% en trans-
port public, i un 1,6% en bici; i només el 12,6% restant es fan en
vehicle privat o per la distribucio urbana de mercaderies (DUM).

Per tant, el transport public és la via d’entrada principal
al districte. No obstant aixo, les arribades a peu des de 'exte-
rior sén molt importants (sobretot des de I'Eixample) i estan re-
lacionades amb les estacions de metro i ferrocarril perimetrals.

La carrega i descarrega (C/D) del districte t¢ com a origen
principal I'area metropolitana de Barcelona. En relacio amb
I'abastament del districte, la densitat de C/D de mercaderies
és molt gran, quasi dobla la mitjana de la ciutat. Aixi, a Ciutat
Vella tenen lloc 40.996 desplacaments diaris totals re-
lacionats amb la distribucié de mercaderies, un 9,2%
del total de Ia ciutat en la meitat de superficie de la res-
ta de districtes. D'aquest total, hi ha 17.776 desplagaments
per l'interior del districte per dur a terme tasques de carrega i
descarrega, provinents basicament de 'AMB.

4.3 La mobilitat de vianants

La mobilitat a peu dins del districte es caracteritza, en pri-
mer lloc, per la gran quantitat de desplagaments a peu, ja
que aquest és el mode de mobilitat amb més desplagaments
al districte. Cada dia es fan més de 600.000 desplaca-
ments, que es reparteixen a parts iguals entre residents
del districte mateix, residents de la resta de ciutat i de
I’area metropolitana i persones visitants. Aquest nombre
de desplagaments és molt alt, sobretot si es compara amb la
resta de la ciutat: mentre que la mitjana dels desplagaments a
peu de Barcelona és del 32%, a Ciutat Vella és del 41%, si bé
aquests desplagaments estan concentrats en certs carrers del
districte, ja que més de la meitat s'efectuen en els accessos
de la Rambla, el Portal de I'Angel, la via Laietana, Sant Pau,
etcétera.

En segon lloc, pel que fa a la seva distribuci¢ per tipologia,
un de cada tres desplacaments el fan els o les resi-
dents; la resta es distribueixen de manera uniforme entre visi-
tants i treballadors o treballadores o gent de la mateixa ciutat.

En tercer lloc, pel que fa a la seva distribucié pel territori,
la concentracio dels fluxos a la part alta del districte (de
I'eix de Princesa i de Ferran cap amunt) provoca situacions
d’elevada incomoditat en circular i friccions importants,
tant entre modes de transport (bicicletes amb vianants o VMP)
com entre motius de mobilitat (oci, treball, compres, salut, et-
cétera), cosa que provoca problemes i friccions entre les ma-
teixes persones.



Caminar poc
confortable

Caminar pel districte,

en molts casos, és poc
confortable tant pel que fa a
la sobresaturaci¢ dels espais
reservats especificament per
als vianants com per la poca
dimensié d'alguns d'aquests
espais, que no permeten
garantir uns nivells de servei
i confort adequats, a la qual
s'afegeixen els problemes
d’'accessibilitat.
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Carrers pacificats

Ciutat Vella és un districte
que disposa d'una amplia
xarxa de carrers pacificats
pels quals poden circular les
bicicletes pero, alhora, és un
dels districtes amb menys
xarxa de carrils bici en relacié
amb la demanda i, a més,
molts d'aquests carrils sén
discontinus.

(e )

D’aquesta situacio es deriva que caminar pel districte, en molts ca-
s0s, sigui poc confortable, tant pel que fa a la sobresaturacié dels
espais reservats especificament per als vianants (voreres, platafor-
mes uniques, etcétera) com per la poca dimensio d'alguns d’aquests
espais, que no permeten garantir uns nivells de servei i confort ade-
quats, a la qual s’afegeix els problemes d'accessibilitat. Aquesta sa-
turacio sovint es veu agreujada per I'elevada preséncia de grups
de visitants, que per les seves dinamiques d'Us de I'espai public
fan dificil la convivéncia amb la resta de persones usuaries.

Altres problemes que ens trobem son la friccié amb els altres mo-
des de desplagaments, sobretot els vehicles de mobilitat personal
(VMP), la carrega i descarrega informal, les motos i les bicicletes,
variables també segons les franges horaries. Tenint en compte que
caminar a peu és el mode de mobilitat més desprotegit i, alhora, ha
de compartir I'espai amb altres modes, es generen friccions no
desitjables que poden suposar problemes de mobilitat en
els col-lectius més vulnerables.

Per tant, ates que és un entorn amb tant volum de persones en movi-
ment, es considera importantissima la desconcentracié o cen-
trifugacio de la mobilitat central, estructurant la mobilitat “de
pas” de la persona visitant per fer-la compatible amb la persona
resident, la gestio dels horaris i dels itineraris i, finalment, la ges-
tié de grans esdeveniments i punts d’atraccio turistica.

4.4 La mobilitat de bicicletes

Un dels reptes d'aquest pla de mobilitat pel que fa a la bicicleta
és que aquesta esdevingui el principal sistema de transport
privat, ja que per la seva alta sostenibilitat ha de complementar
cada vegada més el mode vianant i transport public.

D'una banda, Ciutat Vella és un districte que té una am-
plia xarxa de carrers pacificats pels quals poden circular
les bicicletes pero, alhora, és un dels districtes amb menys
xarxa de carrils bici en relacid6 amb la demanda i, a més, molts
d'aquests carrils son discontinus, fet que en desincentiva I'us.

D’altra banda, la demanda d’utilitzacio de la bicicleta és molt
alta, ja que el districte disposa del triple de places d'aparcament
de bici i més del doble d’ancoratges de Bicing per habitant que la
resta de la ciutat.

Finalment, al cor del districte coincideixen les zones de ma-
xima intensitat de bicicletes amb les de maxima concen-
tracié de vianants. Per tant, les persones usuaries de la bici-
cleta i les persones vianants no estan comodes amb la situacio
de dificultat de convivéncia que es genera. Parallelament, les
persones usuaries de la bicicleta comparteixen espais no només
amb vianants, sind també amb altres modes de mobilitat (carrega
i descarrega i vehicles privats) i, en no tenir un espai propi per a
la bicicleta, es generen problemes de friccié entre aquests
modes, amb unes condicions de mobilitat actual no desitjables.
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Nous ginys

La proliferaci¢ els ultims anys
de nous ginys per moure's per
la ciutat esta generant noves
friccions entre els modes

de desplagament, sobretot
pel que fa al vianantia la
bicicleta.

Bona oferta de
transport

El districte de Ciutat Vella
disposa, tant al seu interior
com a l'entorn immediat,
de I'oferta de transport
public (dia i nit) més gran
de Catalunya pero, malgrat
aixo, hi ha aspectes que cal
millorar.
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4.5 La mobilitat de vehicles de
mobilitat personal

La proliferacio els ultims anys de nous ginys per moure's per
la ciutat esta generant noves friccions entre els modes de
desplagament, sobretot pel que fa al vianant i a la bicicleta.
Per aquest motiu, I'Ajuntament de Barcelona va aprovar I'any
2017 una modificacié de I’Ordenanca de circulacié de
vianants i vehicles de Barcelona en qué es regula I'Us
d'aquests ginys.

Tot i aixi, la circulacié d'aquests sistemes en grups i, darrera-
ment, dels vehicles tipus C1, en molts casos sense llicéncia,
esta generant un fort impacte en ’espai public, cosa que
esta produint problemes de convivéncia amb la resta de mo-
des. Addicionalment, la distribucio dels VMP no és homogenia
i, per tant, aquest impacte esta concentrat en determina-
des arees que agreugen aquesta problematica.

4.6 La mobilitat en transport puablic

El districte de Ciutat Vella disposa, tant en el seu interior com
en I'entorn immediat, de I'oferta de transport public (dia i nit)
més gran de Catalunya, pero, malgrat aixo, hi ha aspectes que
cal millorar.

Pel que fa a la xarxa d’autobusos, el districte presenta, en
general, una bona cobertura que encara s’ha d'acabar d'opti-
mitzar un cop s'acabi d'implantar la xarxa ortogonal. No obstant
aixo, s’observen certes mancances quant a la distribucié
de parades i, sobretot, una sobreocupacio relacionada
amb la temporada d’estiu i de platges. Aixi mateix, el bus
de barri arriba a tots els barris excepte a la Barceloneta, un
aspecte que cal resoldre.

Pel que fa al transport col-lectiu relacionat amb els visi-
tants al districte, s'identifica una concentracié de parades
en els espais de gran afluéncia de vianants comla plaga
de Catalunya, el Portal de I’Angel i la Rambla i, alhora, el bus
turistic també esta concentrant els seus impactes en
zones molt determinades, com la via Laietana i la fagana
maritima.

Respecte a ’accessibilitat a les parades de la xarxa ge-
neral de transport public, encara s'observen mancances
que s’han de resoldre. Finalment, pel que fa al servei de taxi,
les parades estan molt concentrades en algunes zones
—Rambla i plaga de Catalunya—, i se'n deixen d’altres de de-
sateses, fet que provoca, en alguns casos, viatges de pas i en
buit, que redueixen I'eficiencia del servei.



Ocupacio de la calcada

Encara queden carrers on el
vehicle privat ocupa la major
part de I'espai disponible,
cosa que deixa als vianants
voreres molt estretes amb
elevada ocupacio i baixos
nivells de servei, la qual cosa
provoca que les persones
vianants ocupin, de vegades,
la calgada, i produeix friccions
amb els vehicles motoritzats i
les bicicletes.

Densitat de lliuraments

Es tracta d'una xarxa molt
atapeida, on la densitat

més gran de lliuraments

es concentra en les zones
d'accessos controlats

amb pilones i les zones de
plataforma unica, on hi ha més
interferéncies amb vianants.

4.7 La mobilitat en vehicle privat

Ciutat Vella ha avangat en la transicio cap a la ciutat de la
persona vianant, ja que disposa de sistemes de regulacio del
transit en diverses zones que li han permés reduir el transit fins
a esdevenir el districte amb menys nombre de vehicles per
metre lineal de carrer de xarxa local.

Tanmateix, hi ha aspectes importants en els quals cal incidir
per seguir millorant 'equilibri entre els diversos modes. Encara
queden carrers on el vehicle privat ocupa la major part de I'espai
disponible, cosa que deixa als vianants voreres molt estretes amb
elevada ocupacio i baixos nivells de servei, la qual cosa provoca
que les persones vianants ocupin, de vegades, la calgada, i
produeix friccions amb els vehicles motoritzats i les bicicletes.

També en els carrers de plataforma tGnica amb transit
de vehicles es provoquen coincidéncies temporals amb
els vianants i les bicicletes que generen friccions que cal
considerar. Les motos, com a la resta de la ciutat, ocupen
voreres que treuen espai al vianant.

Practicament la meitat dels vehicles que circulen pel districte
travessen o voregen els seus carrers sense tenir destinacié en
el seu interior, sobretot en els carrers seglients: la via Laietana,
la Rambla, el passeig de Colom, el carrer del Doctor Aiguader,
el carrer de Pelai, etcétera.

4.8 La distribucié urbana de
mercaderies (DUM)

A Ciutat Vella cada dia es distribueixen més de 68.000
paquets, dels quals la major part de les entregues s’efectua durant
el periode habilitat de distribucio (de 8.00 a 13.00 hores i de 15.00
a 17.00 hores). El 80% es fan al mati, i la resta a la tarda.

Es tracta d'una xarxa molt atapeida, on la densitat més gran de
lliuraments es concentra en les zones d'accessos controlats
amb pilones i les zones de plataforma unica, on hi ha més in-
terferéncies amb vianants.

La manca d’espais habilitats i la no gestié integral amb
I’Area DUM provoca que en les hores punta del mati el 40%
de les operacions s’efectuin en espais irregulars. Aques-
tes irregularitats afecten els vianants i bicicletes per invasio de
zones de transit habitual, friccions i maniobres incorrectes i
perilloses, etcetera.

Per tant, queda pales que, actualment, la carrega i descar-
rega representa un dels modes amb més disfuncionali-
tats propies i generades al districte. Per aix0, caldra tenir
especial cura a trobar solucions per als problemes principals.
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Vehicle privat estatic

La preséncia del vehicle privat
estatic aparcat en superficie en
un districte amb tan poc espai
public suposa una dificultat en el
desenvolupament d’'espais per al
vianant, en la mobilitat en bicicleta
i en els recorreguts en transport
public.

o o)C

index de contaminacié

Ciutat Vella disposa d'uns indexs
correctes de contaminacio per
NOx i PM, ; a l'interior, malgrat
que encara s'han de millorar molt
en algunes zones.
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4.9 Aparcaments

La presencia del vehicle privat estatic aparcat en superficie en
un districte amb tan poc espai public suposa una dificultat en
el desenvolupament d’'espais per al vianant, en la mobilitat en
bicicleta i en els recorreguts en transport public.

D’altra banda, s’ha de resoldre el problema d’estacio-
nament dels vehicles de les persones residents perqué
sigui possible viure al districte amb unes condicions de proxi-
mitat i seguretat del vehicle privat raonables, tot i que conciliar
els dos extrems és un repte complicat.

Laparcament fora de la calcada pot donar servei al ve-
hicle de la persona visitant per fraccions de temps, pero
no tot el veinat té el poder adquisitiu suficient per comprar una
plaga d'aparcament o sostenir una plaga de pupil-latge.

Tanmateix, I'alt nombre de comergos i activitats de publica
concurréncia del districte ha generat una intensa mobilitat
derivada de la carrega i descarrega que el nombre actual de
places no pot assumir. Finalment, les motocicletes suposen
també un gran impacte, i cal buscar solucions per ubicar-les
fora de la calgada.

4.10 Medi ambient i contaminacio

Ciutat Vella té uns indexs correctes de contaminacio per NOx
i PM, a l'interior, malgrat que encara s’han de millorar molt en
algunes zones concretes:

> La xarxa basica perimetral i les zones immediates
més al nord del districte, i els vials que travessen
el districte com la via Laietana i la Rambla, que in-
corporen la quantitat de transit de pas més alta.

> La rambla del Raval, per 'acumulacié de transit
en aquest distribuidor al centre del barri.

> Per les proximitats del port, ja que es detecta un
increment de nivells de PM,, en I'ambit del pas-
seig de Josep Carner i placa de Colom.



Pel que fa la contaminacié acustica, cal distingir, d'una
banda, entre la produida per actituds inciviques o mals
habits, sobre els quals s'actua amb altres accions com els
plans d'usos, que regulen i diversifiquen la concentracio de
les activitats que els afavoreixen, o la intervencié directa de la
Guardia Urbana. D'altra banda, entre la contaminacié acus-
tica produida directament per la mobilitat, sobre la qual
mira d'incidir aquest pla, en aquests punts concrets:

> Els carrers de creuament del districte, via Laie-
tana i Rambla, aixi com alguns dels perimetrals
com passeig de Colom i Doctor Aiguader, que en
presenten els nivells més alts, sobretot en hores
nocturnes.

> Algunes zones interiors al nord i sud del Raval i
al Gotic sud, que també presenten alts nivells de
soroll.

Accidents lleus 4.11 Seguretat viaria

El districte de Ciutat Vella no es
caracteritza per ser un districte
amb molts accidents amb

El districte de Ciutat Vella no es caracteritza per ser un distric-
te amb molts accidents amb victimes, siné que els accidents

victimes, siné que els accidents solen ser lleus i es deuen a la fricci¢ entre els vianants i la resta
solen ser lleus i es deuen a la de vehicles —VMP, bicicletes, cotxe, moto i transport public— i,
friccio entre els vianants i la resta d’aqui, I'elevat nombre d'atropellaments en relaciéo amb la res-
de vehicles. ta de la ciutat.

La configuracio del districte provoca un efecte frontera per
al vianant a I’hora de travessar-ne el perimetre (ronda 0)
i de traspassar les vies basiques de la ciutat que creuen Ciutat
Vella com la via Laietana i el passeig de Colom. De la consta-
tacio d'aquest fet se'n deriva la necessitat de millorar els punts
de creuament. Es plantegen, doncs, mesures infraestructurals
i, paral-lelament, de millora en els passos de vianants existents
o els increments de temps de verd per als vianants que circu-
len pels carrers del districte.
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MODEL HORITZO
(LINIES ESTRATEGIQUES)

En primer lloc, els objectius generals queden establerts aixi:

Una vegada analitzats
els diversos factors
que intervenen en la
mobilitat del districte,
s’ajusten els objectius
generals i se’n
concreten d’altres de
meés especifics per als
diversos modes i que
configuraran el nou
model horitzé per a
Ciutat Vella.

“La qualitat de vida de tots els i les residents” és
una prioritat fonamental i un repte ineludible. S’ha de
treballar des de la perspectiva de genere intergeneracional
i intercultural.

“Accessibilitat per a tothom”. Una mobilitat equitativa,
que ha de ser prioritaria en el transport public i en les rutes
de la xarxa d’equipaments.

“Seguretat i comoditat, zero friccions entre modes de
transport”. Han de ser referencia per a la gestio de la com-
patibilitat entre els diversos modes, i han d'estar garantides
per a totes les persones i en tots els tipus de desplaca-
ments, prioritzant els vianants i els modes menys protegits.

“Zero emissions i sorolls. Zona urbana d’atmosfera
protegida”. L'eficiencia ambiental en els desplagaments ha
de ser un referent, que en prioritzi la reduccio, fomentant 'eti-
caen l'eleccio dels modes i vehicles més sostenibles i menys
sorollosos, iimpulsant la maxima eficiencia en cada moviment.

| pel que fa als objectius especifics o les estratégies d'accio
segons el mode, és a dir, el full de ruta de les transformacions
i millores de la mobilitat, es concreten en els punts seglients:
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“La persona vianant al centre”: Com a mode més sos-
tenible s’ha de prioritzar el cami de la persona vianant,
iniciant actuacions que permetin millorar les zones on els
nivells de servei son més baixos en equilibri amb la resta de
modes i sempre en coordinacié amb el transport public i la
bicicleta com a modes més sostenibles.

“La persona visitant”: S’ha d'impulsar I'ordenacié de
l'arribada de la persona visitant al districte a peu, amb
transport public o col-lectiu, i per les vies previstes al pla,
per poder-li oferir uns nivells de servei adequats i minimitzar
el seu impacte.

“El bus de barri com a connector dels barris del dis-
tricte”: El bus de barri ha de donar servei especial a la
persona resident, connectant els equipaments de salut i
d'altres que comparteixen els diversos barris del districte.
La xarxa ortogonal de bus, el metro i Rodalies donen servei
a tothom i connecten el districte amb la resta de la ciutat.

“La bicicleta, un impuls civic”: Per afavorir-ne I'us, cal
potenciar els carrils segregats, ordenar les zones i els itine-
raris de circulacid de les bicicletes, i establir les restricci-
ons necessaries per reduir les friccions respecte a la resta
de modes. Igualment, és imprescindible una campanya ge-
neralitzada per fomentar-ne |'is civic i donar-ne a conéixer
els avantatges.



Propostes generals

> Assolir una reduccié del 20% en I'us del
cotxe en els propers anys, sobretot pel que
fa al transit de pas (50% del transit que uti-
litza les vies del districte).

> Es planteja baixar el llindar del 10% en
els desplacaments totals en vehicle pri-
vat i de mercaderies.

> Aconseguir un increment important del
nombre de desplacaments en bicicleta,
un increment moderat dels desplagaments
en transport public, i mantenir els desplaga-
ments a peu.

> “El cotxe i la moto, ordenats”: Reduir el transit de
pas i mantenir I'accés amb destinacié a I'interior del
districte de veinat, comerciants, serveis i aparcaments.
Promoure 'accés al districte amb altres modes.

> “Gestio eficient de la carrega i descarrega”: Re-
gular les operacions a les zones interiors i exteriors,
generant punts de trencament de carrega, consignes, i
potenciant sistemes més sostenibles com les bicicletes
de carrega (cargo bikes), per eliminar les operacions
irregulars.

> “Regulacio del transit de pas”: Gestionant la de-
manda dels accessos de creuament en cotxe, i I'espai
interior del vianant al llarg del dia, donant servei prioritari
durant les hores punta de la mobilitat a peu.

> “Aparcament fora de la calcada”: Impuls de I'apar-
cament fora de la calgada, i altres serveis necessaris
com l'aparcament segur de bicicletes i motos, i les zo-
nes CID i de trencament de carrega.

D’altra banda, el repte per la mobilitat en els propers
sis anys al districte de Ciutat Vella esta a contenir
fins a un increment de I’'1% anual del nombre de des-
placaments generats en un futur i ajustar un reparti-
ment modal més sostenible.

Ara bé, atesa la saturacio existent i la morfologia del distric-
te amb carrers molt estrets, la intervencio a I'espai public
no és suficient: cal introduir el factor temps com a meca-
nisme general de gestié dinamica de la xarxa. Aixi, una de
les principals innovacions d’aquest pla és ’aprofun-
diment en la gesti6é temporal de la mobilitat.

Per tant, la complexitat de I’estructura urbana, la gran
demanda de desplacaments, aparcaments i espais
d’estada, i la limitacié de I'espai fisic que els ha de
donar suport, fa necessari incorporar la temporalitat
de I'is de Pespai, de manera que una gestio dinamica
d'aquest permeti donar compliment a diverses funcions
depenent de I'hora del dia i, aixi, sigui possible augmentar
I'oferta i la comoditat dels desplagaments, es minimitzin les
ocupacions i s'alliberin espais per a I'us public.

En l'apartat segiient es detallen les diferents propostes
d'actuacions relacionades amb els diferents modes de
transport que componen el PMD de Ciutat Vella.
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6.

PROPOSTES I LINIES
D’ACTUACIO (MESURES)

Millora de la comoditat
dels desplacaments

Aixi doncs, el repte principal
d'aquest pla és definir un
model capag de gestionar la
ciutat del vianant (la post-car
city) per retornar les millors
condicions de comoditat a
I'hora de desplacgar-se pel
districte.
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Com s’ha vist en la diagnosi, aquesta ciutat, pensada i disse-
nyada prioritzant el vianant, ha perdut qualitat els ultims anys.
Diverses causes expliquen aquesta perdua:

> Lincrement exponencial de visitants atrets per la
centralitat del districte i I'alt nombre de punts d'interes
turistic han augmentat la intensitat de vianants fins a la sa-
turacié en molts carrers del districte, cosa que ha posat en
crisi els objectius inicials de millora i pacificacié de I'espai
public.

> El model de desenvolupament economic, derivat en
gran part de I'allau de visitants, implica una altissima mobi-
litat derivada que esta generant moltes friccions entre els
vianants i els altres modes de transport en la xarxa conver-
tida en zona de vianants.

> La morfologia del teixit urba del districte amb car-
rers molt estrets fa més patent la saturacio de vianants i
dificulta la convivéncia entre modes.

Aixi doncs, el repte principal d'aquest pla és definir un model
capag de gestionar la ciutat del vianant (la post-car city) per
retornar les millors condicions de comoditat a I'hora de despla-
gar-se pel districte. Aquest model ha de servir com a guia per
millorar I'espai del vianant en equilibri amb la resta de modes,
i dictar el desplegament final d'una nova pacificacio i les es-
trategies de regulacid i equilibri tant espacials com temporals
amb la resta de modes, a fi d'optimitzar la vida del resident i
aconseguir la convivéncia amb el visitant.

El nou model pren en consideracié la importancia de la
mobilitat de génere i de la vida quotidiana, apostant per
un nou model de pacificacio que promou una gestié dinami-
ca dels espais i que mira de regular la saturacié i les fric-
cions entre modes, i posa el vianant com a protagonista
en qualsevol decisio.

El planol rector del model és la definicié d'una xarxa complexa
de vianants que retorni la qualitat de vida associada a la mo-
bilitat del veinat, i la faci extensiva al treballador i al visitant. A
partir de la definicid d'aquesta xarxa rectora es desenvolupa
la regulacié de la resta de modes. Es a dir, un cop acomo-
dat el vianant, s’incorporen la xarxa de bicicletes i la de
transport public i, finalment, la de distribucié urbana de
mercaderies i la de transport privat.

Per aconseguir la descongestié de vianants, calen estratégies
que afavoreixin la redistribucio i el reequilibri de la intensitat
d'usos per a aquesta xarxa general. Tanmateix, no es pretenen
dictar els desplagaments dels vianants, sin6 promoure altres
itineraris capagos d'assumir part de l'altissim flux de vianants
que recau actualment en alguns carrers (la Rambla, carrer de
Ferran, passeig de Joan de Borbo Comte de Barcelona, etce-
tera).



El repte principal respecte
a la gestié de les persones
vianants és equilibrar

els desplacaments entre
tota la xarxa per reduir

la sobreocupacio dels
itineraris amb més volum
de transit de no residents
vetllant, alhora, perqué
aquest reequilibri no
suposi una afectacié
sobre la qualitat de la vida
quotidiana dels habitants
del districte.

6.1 Mobilitat a peu

Lequilibri dels desplagaments entre tota la xarxa es preveu
amb la jerarquitzacio, d'una banda, d'una xarxa d’itineraris
de districte o xarxa general a peu que doni capacitat sufi-
cient per assumir, amb uns nivells de servei acceptables, bona
part dels desplagaments dels visitants i, d'altra banda, d'una
xarxa d’itineraris de barri o xarxa local (resta de la xarxa
de carrers) que proporcioni espais menys saturats aptes per a
la convivencia, la vida familiar, la relacio veinal i el petit comerg.

Per tant, aquest equilibri es donara promovent el reparti-
ment dels desplacaments dels visitants per una xarxa
d’itineraris generals que, com a conseqiiéncia, reduira la
pressid a la resta de carrers del districte, i generara illes
de tranquil-litat i espais aptes per a la convivéncia que
facilitin i millorin la vida quotidiana.

Concretament, per aconseguir el funcionament de la xarxa ge-
neral o de districte es disposa d'eines que, modulant els nivells
de servei, afavoreixen determinats itineraris, i son:

Intervenir sobre l'oferta incrementant I'espai de pas en
les diferents tipologies; vorera, espai segregat per modes o
plataforma unica i espai compartit pels modes.

Intervenir sobre la demanda reequilibrant les aporta-
cions dels emissors de visitants que son les parades del
transport public i collectiu a fi de rebaixar la pressio en les
zones més saturades.

Actuar sobre els itineraris més saturats per repartir els
fluxos reubicant els passos de vianants i amb senyalitzacio
orientativa.

Comunicar |'estat general de la xarxa en els canals ade-
quats.

Intervenir en els ambits escolars potenciant un entorn
més segur i més amable.
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Indicadors de referéncia

VIANANTS OBJECTIUS

26

Nivells de servei mitjans de totes les vies

Paral-lelament, es proposa la revisi¢ i I'adequacié de les con-
dicions d'accessibilitat i de les condicions de seguretat de la
xarxa de vianants dels barris, fent especial émfasi en les fran-
ges nocturnes, revisant la il-luminacio general de la xarxa per
igualar tots els carrers.

Concretament, la proposta de xarxa, és a dir, el planol rector
del PMD, es concreta en I'esquema seglient:

u -10,0% | Reduir un 10% la saturacié mitjana de les
zones de vianants.

Longituds de trams amb nivells de
servei D*

km -20,0% Reduir un 20% els trams amb nivells
de servei D.

m? de vorera o espais per a vianants
construits

Ha 10,0% Incrementar un 10% les zones destinades
a vianants.

*Els nivells de servei es calculen segons els protocols que estableix el manual de capacitat america Highway Capacity
Manual 2010 (HCM2010) en el seu capitol 18 “Pedestrians”. Amb uns nivells de servei D, les persones vianants es
veuen obligades a condicionar totalment la seva velocitat i recorregut. El contacte fisic és inevitable i els canvis de sentits

practicament impossibles.



Finalment, s’especifiquen les diferents mesures i actuacions
de I'ambit de vianants:

V.1 Transformacié-definicié de la xarxa de vianants.
Creaci6 d’una xarxa general i una xarxa local de carac-
ter més residencial

V.1.1 Creacié d’una xarxa de districte amb uns ni-
vells de servei admissibles en els horaris de maxim
moviment

Millora del carrer de Pepe Rubianes i proves pilot.

Transformacio de la via Laietana i carrer de Jonqueres i pro- X
ves pilot.

Millora de la mobilitat dels vianants a 'avinguda del X
Marqués de I'Argentera - pla de Palau.

Transformacio de la Rambla. X
Millorar les voreres per a la mobilitat dels vianants de la X
placa de Catalunya i el carrer de Fontanella.

Millorar la mobilitat i els espais dels vianants estudiant la X
seccio de pas per al vehicle privat al passeig de Colom.

Desenvolupar el projecte i obra de la ronda de Sant Antoni. X

Millora de la mobilitat de vianants al carrer de Pelai.

Estudi; potenciacio com a eix de vianants de I'eix Catedral,

Francesc Cambo, Sant Pere Més Baix, i accés al passeig de X
Lluis Companys i a I'estacié de metro d’Arc de Triomf.

Estudi; projecte; execucié de millores per potenciar 'eix de

vianants (Carme - Hospital i Sant Antoni Abat) i del carrer de X
Sant Pau, i proves pilot.

Millorar la zona de vianants en el tram de carrer dels Tallers

entre ronda i carrer de Gravina.

Impulsar les connexions del parc de la Ciutadella fins al mar.

Elaborar un estudi i executar un projecte per orientar els flu-
xos de la plaga de Pau Vila.

Execucié de les obres previstes en el projecte de la plaga
d’Antoni Maura.

Propostes i linies d’actuacié 27




V.1.2 Adequacié de la xarxa de barri a la mobilitat
quotidiana de vianants




V.2 Millora de la xarxa de vianants per incrementar-ne
la funcionalitat

V.2.1 Revisio de I’accessibilitat de tota la xarxa de
vianants de Ciutat Vella. Pla d’accessibilitat a tots
els equipaments del districte agrupats illa per illa

Adaptar progressivament a la normativa d'accessibilitat les
voreres del barri de la Barceloneta.

Adaptar progressivament a la normativa d'accessibilitat les
voreres del barri de Sant Pere, Santa Caterina i la Ribera.

Adaptar progressivament a la normativa d'accessibilitat les

voreres del barri Gotic. 2

X

Adaptar progressivament a la normativa d'accessibilitat les
voreres del barri del Raval.

V.3 Aplicar actuacions de millora de la gestié d’aquesta
nova xarxa jerarquitzada
V.3.1 Coordinaci6 d’accions entre els diferents ser-
veis (Turisme, Mobilitat...) per desenvolupar les
mesures del Pla estratégic de turisme i del Pla de
mobilitat turistica

X

Canvi de nom de les parades de metro de “Ciutadella / Vila
Olimpica” per “Vila Olimpica / Platges” o “Ciutadella / Platges”

Canvi de nom de I'estacié de metro de Drassanes per
“Drassanes-Rambla”.

Gestio dels fluxos de visitants a les platges del barri de la
Barceloneta dins de les mesures del Pla estrategic de turis- X
me (Zona de gran afluéncia: platges).
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V.3.2 Pla de senyalitzacié6 identificativa de la xarxa
de districte

V.4 Establir estratégies de comunicacid, educacié i sen-
sibilitzacié per reforcar les mesures de transformacioé
de la xarxa
V.4.1 Pla de comunicacié de la xarxa preferent o de
districte
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Nous espais 6.2 Mobilitat en bicicleta

El Pla preveu nous espais, tant
perimetrals com centrals, i una Un cop feta la diagnosi d'aquest eix, es detecta que és neces-

regulacié que eviti la friccio
amb altres modes, sobretot
amb el vianant.

Itineraris clars

Es proposa generar una
estructura clara d'itineraris
en bicicleta, que articuli el
territori tant longitudinalment
com transversalment i,
alhora, regular la circulacié
de bicicletes (baixar de la
bicicleta) en determinats
sectors de Ciutat Vella.

saria la generacié d’una estructura clara d’itineraris de
bicicleta i, paral-lelament, que cal configurar progressivament
un sistema d’equipaments per a la bicicleta al voltant d'aques-
ta xarxa. Aixi, el Pla preveu nous espais, tant perimetrals com
centrals, i una regulacié que eviti la friccio amb altres modes,
sobretot amb el vianant.

El districte de Ciutat Vella presenta una complexitat singular,
ates que l'estructura irregular dels carrers i el gran volum de
vianants i de vehicles del districte no permeten un desplega-
ment facil d’'una xarxa en un espai exclusiu.

Tot i aix0, és viable establir una xarxa jerarquitzada en funcio de
la seva localitzacio i I'encaix de la mobilitat de la bicicleta amb
tots aquests factors compartint un mateix espai per a diversos
usos i periodes de temps.

Per tant, es proposa generar una estructura clara d'itineraris
en bicicleta, que articuli el territori tan longitudinalment com
transversalment i, alhora, regular la circulacio de bicicletes
(baixar de la bicicleta) en determinats sectors de Ciutat Vella
(amb gran afluéncia de vianants) de 12.30 a 20.30 hores, per
l'alta aglomeracio de persones i la impossibilitat de garantir
les condicions de seguretat. Aixi mateix, per delimitar aquests
sectors s'elaborara un estudi especific.
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La proposta de xarxa de bicicletes es concreta enl'esquema
seglent:

Indicadors de referéncia

VIANANTS OBJECTIUS

Longitud de carrils bici km 100,0% Duplicar la xarxa actual.
Longitud d'itineraris ciclistes km +8 km Habilitar uns 8 km nous.
Aparcaments per a bicicletes al carrer u 35,0% Increment del 35% de les places actuals.
Nombre d’ancoratges de Bicing u 5,0% Incrementar I'oferta un 5%.
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Finalment, s’especifiquen les principals accions de la mobilitat
en bicicleta per desenvolupar:

B.1 Transformacio i definicio de la xarxa

B.1.1 Creacié d’una xarxa continua de carrils bici i
vies pedalables connectada a la ciutat

Carril bici al carrer del Doctor Aiguader, passeig Maritim i
passeig de Joan de Borbo Comte de Barcelona.

Carril bici a la ronda de Sant Pere - carrer de Trafalgar, pas-
seig de Lluis Companys - passeig de Picasso i avinguda del X
Marques de I'Argentera.

Carril bici a: plaga de Catalunya, carrer de Fontanella -
ronda de Sant Pere i passeig de Colom.

Carril bici a la ronda de Sant Antoni, carrer de Pelai.

Carril bici o via pedalable al carrer de Pepe Rubianes.

Seccio singular del carrer de la Princesa per transformar-lo
en un eix pedalable en compatibilitat amb la resta de modes X
previstos, en especial la carrega i descarrega.

Carril bici o via pedalable a la via Laietana. X
Seccio singular als carrers Jaume | - Ferran en un eix peda-

lable en compatibilitat amb la resta de modes previstos, en X
especial la carrega i descarrega.

Carril bici o via pedalable a la Rambla. X

Carril bici o via pedalable als carrers de la Unio i Nou de la
Rambla. X

Carril bici o via pedalable que connecti avinguda de les Dras-
sanes, carrer de Sant Oleguer, rambla del Raval, carrer de
Maria Aurélia Capmany, carrer del Carme, carrer dels An-
gels, carrer de Montalegre, carrer de Torres i Amat.

Carrer de Ramon Trias Fargas fins al mar.

Carrer de Méndez Nufiez fins al carrer de la Princesa, avin- X
guda de Francesc Cambo fins a passeig de Lluis Companys.

Carrer d'Avinyo. X

Carrer del Pintor Fortuny fins a ronda de Sant Antoni i el X
carrer del Portal de Santa Madrona.
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B.2 Millora de la xarxa de bicicletes per incrementar-ne
la funcionalitat

B.2.1 Incrementar la cobertura i la seguretat de pla-
ces actuals d’aparcament per a bicicletes

B.2.2 Fomentar la ubicacié progressiva de les
estacions de Bicing en els itineraris de bicicletes
recomanats preferents

B.2.3 Habilitar petits tallers tipus local quioscs, i
kits a prop dels itineraris establerts per a bicicletes
i punts d’aparcament segur

B.3 Aplicar actuacions de millora de la gestioé d’aquesta
nova xarxa

B.3.1 Estudi de noves senyalitzacions per a la bicicleta




B.3.2 Impuls de noves tecnologies per al control a les
zones regulades

1. Estudi i impuls de noves tecnologies mitjangant contrac-
tacio innovadora de nous sistemes de control de velocitat i X
identificacio per evitar friccions amb els vianants.

B.3.2 Regular els grups de ciclistes per adaptar-la a les
noves condicions de la xarxa de bicicletes

1. Impulsar la modificacié de I'Ordenanga de circulacio per
establir un maxim de persones per grup i I'iis de la xarxa per X
part d'aquests grups.

B.4 Establir estratégies de comunicacidé, educacio i
sensibilitzacié per consolidar la bicicleta com a mitja
de transport habitual
B.4.1 Desenvolupar campanyes de conscienciacio
ciutadana per millorar I’tis de la bicicleta com a mit-
ja de transport habitual

1. Campanya de comunicacio per divulgar la nova xarxa es-
tructurant del districte, les franges horaries establertes per al X
seu Us preferent i el bon us de la bicicleta.
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Regulacio especifica VNP 6.3 Mobilitat en VMP i en grups

Aquest pla consolida 'estrategia
actual de regulacio especifica

de 'Ordenanca de vehicles de Aquest pla consolida I'estrategia actual de regulacio especifi-
mobilitat personal al districte de ca de I'Ordenanca de vehicles de mobilitat personal al districte
Ciutat Vella. de Ciutat Vella, és a dir, es mantenen les rutes especificades

en I'Ordenanga i les restriccions temporals.

D'altra banda, és important anar desplacant els focus ge-
neradors d’aquesta mobilitat, sovint associats amb un
model productiu relacionat amb ['activitat turistica, fora del
centre urba del districte cap a la xarxa basica de carrils
i itineraris autoritzats, aixi com reforcar el control i el com-
pliment de I'Ordenanca i, tot aixo, sense impedir el desenvo-
lupament dels VMP d'us privat com a mode de mobilitat més
sostenible.

Indicadors de referéncia

VMP OBJECTIU

Cens de vehicles de mobilitat personal N 100,0% Controlar el 100% dels VMP.
Comergos de VMP desplagats de la zona N 10 comergos | Desplagar un minim de 10 comergos a zones
centre

Finalment, les accions proposades son les segiients:

VMP.1 Transformacio i definicio de la xarxa

VMP.1.1 Avancar en una regulacié especifica del
VMP dins del districte

Alta Alta-mitjana Mitjana Baixa
1. Regulacié de VMP al districte de Ciutat Vella X
2. Estudi de limitacié de I'us de VMP particulars a les zones
de maxima concentracio de vianants X
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VMP.2 Millora de la convivéencia amb altres modes
de transport

VMP.2.1 Evitar les friccions dels VMP amb la
resta de modes de transport

1. Limitar la mobilitat en grup de VMP per I'interior del distric- X
te, tal com es desenvolupa en 'ordenancga reguladora.

VMP.3 Desplegar actuacions de millora de la gestié
d’aquests nous modes de transport

VMP.3.1 Seguir impulsant el registre dels VMP

del districte
:>| Regulacio dels espais de practica per grups a la via pu- X
s.ﬂtl':’lge.;‘:rgar campanyes de vigilancia i control de I'Us a la via X
WY
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6.4 Mobilitat en transport public i
col-lectiu

Primerament, el pla consolida la xarxa ortogonal proposada al
PMU de Barcelona i garanteix I'accessibilitat dels residents a
tota la ciutat i, alhora, fa arribar el bus de barri a tots els barris.

Com que una bona part de les entrades de visitants al districte
(80%) es produeixen en transport public, basicament en metro
(85%), les accions que ajudin a millorar la gestio de les parades i
de les boques de metro (i del seu entorn urba) sén fonamentals per
fer compatibles aquests fluxos amb la xarxa de vianants proposada.

Per tant, es pretén consolidar el transport public com a mitja ha-
Consolidacio del transport bitual de connexio dels residents al districte i amb la resta de la
public com a mitja habitual ciutat, distribuir 'accés dels vianants entre el maxim nombre de
punts d'entrada d’acord amb la nova xarxa de vianants proposada i,

Es pretén consolidar el transport . . ., . , ,
P P finalment, millorar la gestio de parades i boques d'accés del metro.

public com a mitja habitual
de connexio dels residents al

districte i amb la resta de la ciutat, Concretament, les mesures relacionades amb la mobilitat en
distribuir I'accés dels vianants transport public i col-lectiu se centren a:

entre el maxim nombre de punts

d'entrada d’acord amb la nova Concretament, per aconseguir el funcionament de la xarxa ge-
xarxa de vianants proposada i, neral o de districte es disposa d'eines que, modulant els nivells

finalment, millorar la gestié de
parades i boques d'accés del
metro.

de servei, afavoreixen determinats itineraris, i son:

Ajustar les xarxes de transport public per coordi-
nar-les amb la resta de modes, especialment en
consonancia amb la xarxa de vianants.

Millores de les parades de transport public per in-
crementar-ne la funcionalitat i accessibilitat.

Transformar el model de la xarxa de transport col-
lectiu en consonancia amb el Pla de mobilitat turis-
tica. Es planteja un repartiment de les parades d’au-
tocars discrecionals en tot el perimetre del districte.

Fomentar les arribades en metro en lloc de I’auto-
car convencional (un 40% dels serveis d’autocar
tenen origen a la mateixa ciutat de Barcelona) en
consonancia amb la xarxa de vianants prevista, a
fi d’afavorir els itineraris prioritzats.

Pel que fa al servei de taxi, caldra estudiar en de-
tall el repartiment de les places de parada, de cara
a optimitzar el servei en relacié amb la nova xarxa
de mobilitat proposada.

Indicadors de referéncia

TRANSPORT PUBLIC OBJECTIU

Cobertura xarxa de metro (400 m) + % habitants 100,0% Cobertura total
ortogonal (300 m)
Cobertura del bus de barri (250 m) % habitants 100,0% Cobertura total
% parades de bus accessibles % 100,0% Accessibilitat total
% estacions de metro i Rodalies % 100,0% Accessibilitat total
accessibles

38



A continuacid, les accions que cal desenvolupar son:

TP.1. Ajustar les xarxes de transport public per co-
ordinar-les amb la resta de modes

T.P.1.1 Desplegament final de la xarxa ortogonal
de transport public en autobus

Estudi especific d'analisi del servei de Bus de Ciutat a la
Barceloneta un cop s'implanti la xarxa ortogonal.

Mantenir el pas del bus per la via Laietana en els dos sentits,
eix linies verticals.

Mantenir el pas del bus per la Rambla en els dos sentits, eix
linies verticals.

T.P.1.2 Ampliacié i millora de la cobertura del
bus de barri

Estudi d'alternatives per millorar el tragat dins del barri i la

connexié amb la resta del districte. La Barceloneta X
Estudi i aplicacio d'ajustos del tragat actual pel barri d'acord X
amb la nova configuracié de la linia. Santa Caterina.

Estudi i aplicacio d'alternatives del tragat actual per X
incrementar la cobertura del barri. El Gotic.

Estudi i aplicacio d'ajustos del tragat actual pel barri X

d’acord amb la nova configuracio de la linia. El Raval.
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T.P.1.3 Transformacio del funcionament de la xarxa
de transport col-lectiu

Estudi i implantacié de parades per a autocars discrecionals. X

Estudis i implantacié de parades d'autocars discrecionals al
passeig de Lluis Companys (2 places), avinguda del Mar- X
ques de 'Argentera (2 places).

Estudis i implantacié de parades d'autocars discrecionals
a la zona IMAX del Port Vell (7 places). Manteniment de X
I'estacionament actual.

Estudis i implantacio de parades d'autocars discrecionals
a la plaga de la Universitat (1 plaga), carrer del Comte
d'Urgell / ronda de Sant Pau (1 plaga) i a la plaga de les
Drassanes (2 places).

Manteniment de la parada del carrer de Trafalgar per a
escoles i entitats del districte autoritzades.

Estudis de fluxos de les parades de Bus Turistic del passeig
Maritim i la plaga de Pau Vila (Museu d’Historia) per avaluar X
la idoneitat de la seva ubicacio.

Reduccio d'itineraris i parades a la via Laietana en
coordinacié amb la remodelacio de la via Laietana.

Estudis de fluxos de les parades del Bus Turistic del pla de
Palau, passeig de Picasso i passeig de Lluis Companys per X
avaluar la idoneitat de la seva ubicacio.

Estudis de fluxos de les parades del Bus Turistic de Colom
per avaluar la idoneitat de la seva ubicacio.



T.P.1.4 Ajustar el servei del taxi a la nova organitza-
cié de la mobilitat

Cercar un acord amb el gremi de taxis per estudiar la ubica-
cio de les parades de la Rambla en funcio d'un horari esta- X

blert. Coordinacio amb el Pla Rambles.

Estudi per regular el pas per la Rambla dels taxis en funcié

de I'horari, I'ocupacio, la demanda, etcetera. Coordinacié X
amb el Projecte Rambles.

TP.2. Millores en la xarxa per incrementar-ne la funci-
onalitat

T.P.2.1 Millores en la xarxa de metro en consonan-
cia amb la xarxa de vianants

T.P.2.2 Pla per adaptar a la normativa d’accessibili-
tat el 100% de la xarxa de transport public del dis-
tricte

Impuls per aconseguir I'accessibilitat de I'estacié de metro
de Ciutadella - Vila Olimpica. Estudi i implantacio de parades X
accessibles de la xarxa de bus.

Impuls per aconseguir 'accessibilitat de I'estacio de metro
d'Urquinaona. Estudi i implantacio de parades accessibles X
de la xarxa de bus.

Impuls per aconseguir I'accessibilitat de I'estacio de
metro de plaga de Catalunya (transbordaments). Estudi i X
implantacio de parades accessibles de bus.

Estudi i implantacio de parades accessibles de la xarxa de
bus.
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TP.3. Mesures de gestié de la xarxa en consonancia
amb la de vianants

T.P.3.1 Millorar la sostenibilitat del transport col-
lectiu i la relacié amb la xarxa basica de vianants

Alliberar de parades de bus interurba la plaga de Palau.

TP.4. Campanyes de comunicacid, sensibilitzacié, que
poden afectar la millora de la funcionalitat de la xarxa
de busos de la ciutat

T.P.4.1 Pla de comunicacio accessible als vehicles i
a la xarxa de transport public




Accessibilitat continua al
veinat

El Pla adapta el transport privat

a I'espai-temps disponibles,

de manera que garanteix
I'accessibilitat continua al

veinat, aparcaments i a I'activitat
economica, pero redueix el transit
en determinats moments de
congestio.

W
M

6.5 Mobilitat en vehicle privat

De la diagnosi d'aquest eix s'extreu que les actuacions que
cal desenvolupar han de plantejar I'objectiu de reduir el transit
de pas i, alhora, han de garantir 'accés finalista i les sortides,
sobretot la dels vehicles dels residents.

Per aquest motiu, el Pla adapta el transport privat a I'es-
pai-temps disponibles, de manera que garanteix 'accessibilitat
continua al veinat, aparcaments i a 'activitat econdmica, pero
redueix el transit en determinats moments de congestio.

Es proposa desenvolupar un model de gestié intel-ligent
del transit, que controli la mobilitat privada, i que discrimini el
tipus d'usuari (resident, comerciant, vehicles autoritzats, ser-
veis i aparcaments) i el seu vehicle (en funcié de la tipologia)
en funcio del temps.

D’aquesta manera, ’esquema general de transit regulat
estaria format per:

Accessos perimetrals al districte.

Control per facilitar 1’accés a les zones restringi-
des a residents i usuaris finalistes en determina-
des vies.

Control per facilitar ’accés a les zones restringi-
des a vehicles poc contaminants i/o amb un siste-
ma actiu d’assisténcia a la conduccio.

Concretament, es proposa el seglient:

Definir i identificar la xarxa destinada al vehicle
privat per reduir el transit de pas i garantir I'ac-
cés finalista (veinat, serveis autoritzats i aparca-
ments, vehicles nets, etcétera).

Implantar millores que incrementin la funciona-
litat i sostenibilitat del transport privat.

Desplegar mesures en la gestio i innovacio tecno-
logica de la xarxa basica.

I, finalment, potenciar campanyes pel foment del

cotxe compartit i net i la utilitzacié responsable
del vehicle privat.
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La proposta inicial de la xarxa, tenint en compte les reflexions
del veinat en els diferents espais de participacio, es concreta
en els esquemes seglients. En tot cas, atesa la importancia de
la proposta de gestio de la nova xarxa, s'ha de validar en pro-
cessos de participacid especifics ajustats a I'entorn territorial
corresponent.

Indicadors de referéncia

TRANSPORT PUBLIC OBJECTIU

Vehicles que entren a Ciutat Vella veh./dia -30,0% Reduccio del transit de penetracio un
30% per arribar a reduir un 20% els
desplagaments en vehicle privat.

Transit de pas respecte al total % 30,0% Arribar al 30% de transit de pas.
Punts de recarrega de vehicles eléctrics N 100,0% Doblar el nombre de punts de recarrega.
al carrer
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Aixi, les accions que cal desenvolupar pel que fa al vehicle
privat sén les seglents:

V.P.1. Transformacio i definicié de la xarxa destinada
al vehicle privat per reduir el transit de pas i garantir
I’accés finalista (veinat, serveis autoritzats i aparca-
ments)

V.P.1.1 Establir uns horaris de regulacio6 a tots els
barris de Ciutat Vella, per filtrar el transit de pas

V.P.1.1 Establir uns horaris de regulacié a tots
els barris de Ciutat Vella, per filtrar el transit de
pas

Projecte per millorar la capacitat de sortida del barri de la
Barceloneta, canvis de sentit a la Barceloneta nord (traves-
sar el carrer de Carbonell i el carrer dels Pinzon); desplega-
ment.

Estudi per potenciar les entrades perimetrals al barri de Sant
Pere. Canvi de sentit del carrer de Méndez Nufiez, nova en- X
trada al barri i circuit intern per descarregar la via Laietana.

Habilitar I'entrada a I'aparcament del carrer d'Ortigosa des
del carrer de Trafalgar i la sortida per la via Laietana - carrer X
de Jonqueres.

Estudi i desplegament per canvi de sentit del carrer de Sant
Pere Més Alt.

Aplicar I'estudi del nou sistema de regulacié dels accessos
al Gotic nord relacionats amb la carrega i descarrega i els X
accessos a residents.

Canvi del sentit de Nou de la Rambla cap a la rambla del
Raval per potenciar les sortides de la Rambla.

Canvi del sentit del carrer de Joaquin Costa entre carrer de
Valldonzella i carrer de Torres i Amat, i carrer del Carme i X
carrer del Peu de la Creu.

Canvi del sentit del carrer de les Flors. X
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V.P.2. Aplicar millores que permetin incrementar la
funcionalitat i sostenibilitat del transport privat

V.P.2.1 Millores especifiques de la xarxa

Estudi especific de regulacié i control d'accés a la zona del
Baluard del Migdia a través del carrer d’'Ocata / carrer de la X
Marquesa i carrer del Doctor Aiguader. Implantacio.

V.P.2.2 Fomentar el desenvolupament del vehi-
cle compartit (eléctric) a ’interior del districte

1. Dotar de places d'aparcament del vehicle compartit i fo-
mentar el vehicle compartit eléctric entre les empreses en X
substitucio de vehicles de combustible fossil.

V.P.3. Desplegar mesures en gestié i innovacio tec-
nologica a la xarxa basica

V.P.3.1 Adaptar ’horari de regulacio viaria dels
cotxes i les motos a I’horari de la DUM i dels
serveis

Posada en marxa de les franges horaries d'accés dels ve-
hicles a l'interior del barri; aplicacio de la regulacio horaria. X
Senyalitzacio. La Barceloneta

Posada en marxa de les franges horaries d'accés dels vehi-
cles a l'interior del barri i de la regulacié horaria. Instal-lacio X
de cameres de control d'accés. Santa Caterina.

Posada en marxa de les franges horaries d'accés dels
vehicles a l'interior del barri i de la regulacié horaria. X
Instal-lacio de cameres de control d'accés. El Gotic.

Posada en marxa de les franges horaries d'accés dels
vehicles a l'interior del barri i de la regulacié horaria. X
Instal-lacié de cameres de control d'accés. El Raval




V.P.4. Potenciar campanyes per al foment del cotxe
compartiti netila utilitzacié responsable del vehicle
privat

V.P.4.2 Campanyes de promocié sobre la utilit-
zacié responsable del vehicle privat, sobretot
motos, i I’'is dels vehicles nets

6.6 Superposicio de xarxes de
mobilitat

Per reduir al maxim possible les friccions entre modes, s’ha
treballat superposant sistematicament les diferents
propostes de xarxes fins a trobar el millor acord. Les-
quema seglient explica aquesta superposicio:
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Carrega i descarrega

L'ordenacio de la carrega i
descarrega és clau per a la millora
de la mobilitat general, ja que
representa un dels modes amb
més disfuncionalitats del districte.

Indicadors de referéncia

6.7 DUM. Distribuci6 urbana de
mercaderies (carrega i descarrega)

L'ordenacio de la carrega i descarrega és clau per a la millora
de la mobilitat general, ja que representa un dels modes amb
més disfuncionalitats del districte. Per aixo, el Pla pretén im-
pulsar un canvi de model del sistema tradicional amb
vehicles contaminants i d’alt impacte a la via publica
cap a un sistema més sostenible, que generi menys im-
pacte, que sigui sostenible i redueixi les friccions de la mo-
bilitat en la vida quotidiana i la reduccié de la contaminacio.

S'incentivara el creixement del sistema de “trencament de
carrega” habilitant microplatafomes al perimetre i bicicletes
de carrega (cargo bikes) circulant per I'interior, aixi com una
xarxa de consignes per incentivar que les persones destina-
taries es desplacin per recollir la paqueteria. Tanmateix, abans
d'aplicar-ho es fara un estudi en detall per determinar-ne I'im-
pacte derivat.

Mentrestant s'aconsegueix aquest canvi de model, el sistema
tradicional de C/D s’endrecara per reduir la carrega i
descarrega informal actual (40% de les operacions actu-
als), de manera que s'incrementaran notablement les places a
les vies perimetrals i als carrers i les places de l'interior. El total
de les places estaran regulades com a distribucié urbana de
mercaderies, amb zones i temps maxims ajustats, per afavorir
la maxima eficiencia i rotacio.

CARREGA | DESCARREGA OBJECTIU

Reduccio de places irregulars % -100,0% Posar fi a les places irregulars.
Nombre de paquets distribuits en Paquets/mes 100,0% Doblar el nombre de paquets distribuits.
bicicletes de carrega (cargo bikes) al mes
Punts de trencament de carrega N 1,0 Incrementar una microplataforma.
Nombre de noves consignes al districte N 12,00 Habilitar un minim de 3 consignes noves
per barri.
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Concretament, les accions que cal desenvolupar en matéria de
DUM son les segtients:

DUM.1 Transformar el model de carrega i descarrega

DUM.1.1 Incentivar el creixement de sistemes
de carrega i descarrega més sostenibles amb
vehicles de menys impacte en P’espai public

Implantacio d'una zona logistica de mercaderies amb espais
de trencament de carrega i consignes a l'aparcament del X
passeig de Joan de Borbo Comte de Barcelona.

Ampliar la microplataforma existent a 'estacio de Franca per
crear un espai de trencament especialment dissenyat per a X
I'horeca.

Estudi i implantacio d'una zona logistica de mercaderies
amb espais de trencament de carrega i consignes a X
I'aparcament del passeig de Lluis Companys.

Implantacié de zones logistiques de mercaderies

amb espais de trencament de carrega i aparcament X
de la Catedral i a I'aparcament Rambla - passeig de

Lluis Companys.

Implantacio de zones logistiques de mercaderies amb
espais de trencament de carrega i aparcament de Gardunya X
i jardins de Sant Pau.
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DUM.1.2 Reendrecament del sistema de carrega
i descarrega convencional

Estudi i aplicacié per incrementar I'area DUM a les vies peri-
metrals i interiors: passeig Maritim, carrer del Doctor Aigua-
der, passeig de Joan de Borbé Comte de Barcelona, etcéte-
ra (BSM).

Estudi i aplicacio per incrementar |'area DUM a les vies peri-
metrals: passeig de Lluis Companys, passeig de Picasso, X
avinguda del Marqués de 'Argentera, etcétera (BSM).

Estudi i aplicacio per incrementar I'area DUM a les vies
perimetrals: passeig de Colom, entorn de correus, etcétera X
(BSM).

Estudi per incrementar I'area DUM a les vies perimetrals:
carrer de Pelai, ronda de Sant Antoni, ronda de Sant Pau, X
avinguda del Paral-lel, etcétera (BSM).

Estudi per incrementar I'area DUM a les vies i places interi-
ors: carrer de la Princesa, entorn del Born, etcétera (BSM; X
desplegament)

Estudi per incrementar I'area DUM a les vies i places inte-
riors: la Rambla, avinguda del Portal de I'Angel, carrer dels
Arcs, plaga de la Vila de Madrid, etcétera (BSM; desplega-
ment)

Incrementar I'area DUM a les vies i places interiors: la

Rambla, avinguda de les Drassanes, rambla del Raval,

entorns del Macba, plaga de Viceng Martorell, carrer X
del Bonsuccés.



DUM.1.3 Controlar i gestionar el 100% de les
places de C/D com una area DUM per afavo-
rir-ne la rotacié

DUM.2 Establir millores relacionades amb el funcio-
nament de la xarxa de carrega i descarrega

DUM.2.1 Millorar ’app de I’area DUM actual

DUM.3 Desenvolupar estratégies de millora de la
gestio de la distribucié urbana de mercaderies

DUM.3.1 Regular les excepcions a I’horari gene-
ral de C/D establert

DUM.3.2 Regulacio de la carrega i descarrega
generada
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DUM.3.3 Adaptar els acords de ciutats d’us de
les arees DUM a les caracteristiques de Ciutat
Vella. Contacte amb operadors de DUM, comer-
ciants i amb altres col-lectius

DUM.3.4 Incrementar la vigilancia i el control.
Generar un equip de control especific i continu
ala zona

DUM.4 Impulsar campanyes de promocié de la C/D
sostenible

DUM.4.1 Desenvolupar una estratégia de pro-
mocio a tots els nivells: operadors, comerciants,
etcetera.




Gestié temporal

El model propositiu consisteix
a establir en paral-lel la gestio
espacial de 'espai public i la
temporalitat en funcio de les
franges horaries i dels modes
de transport.

‘ DEMANDA

D'ESPAIS q

TEMPORAL

6.8 Gestio dinamica de la xarxa

El model propositiu consisteix a establir en paral-lel la gestio
espacial de 'espai public i la temporalitat en funcio de les fran-
ges horaries i dels modes de transport. Per a aix0, és impres-
cindible la utilitzacio de tecnologies intel-ligents, que permetin
optimitzar I'aprofitament dels espais destinats als diversos mo-
des.

DIFERENCIAR EI)I\IIEESRIEEI\SAE:;
TEMPOS
+ SEGONS —) | MILLORA
MODES DEL NIVELL

DE SERVEI

La conjuncio de la gestio de temps i de 'espai redueix
friccions entre els diferents modes i evita el transit de
pas de vehicles privats en determinades hores del dia,
en les quals l'interior necessita un refor¢ de la seva capacitat.

Per posar en marxa aquesta gestid temporal, es fara un estu-
di detallat que concreti les franges horaries de regulacio més
adients, determini la tecnologia que cal aplicar i estableixi les
diverses fases d'aplicacio. Tanmateix, es presenta una primera
proposta, basada en la diagnosi del pla, composta per quatre
franges horaries de mati, tarda i nit:

> Mati (de 7.30 a 9.30 hores): a primera hora del mati cal
preservar els desplagaments cap a la feina, i també els de
I'economia de familia, i sobretot I'accés a les escoles.

> Migdia (de 9.30 a 12.30 hores): durant el mati, cal efec-
tuar les tasques de distribucio de la carrega i descarrega
per proveir el comerg i d'altres activitats.

> Tarda (de 12.30 a 20.30 hores): a partir del migdia i fins a
darrera hora de la tarda, cal preservar de nou els desplaga-
ments veinals i, sobretot, de la gent gran, aixi com d'altres
activitats de proximitat, la recollida de nens i nenes de les
escoles i els jocs infantils i juvenils.

> Nit (de 20.30 a 7.30 hores): a la nit, no sembla necessari
preservar I'espai de la mobilitat, que pot aportar més faci-
litat d'accés a les residencies, flexibilitat per a la resta de
veins i també una percepcidé més gran de seguretat.
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PERIODE HORARI Vianants

Mati (de 7.30 2 9.30 . ,
Lliure accés
hores)
Migdia (de 9.30 a 12.30 . ,
Lliure accés
hores)
Tarda (de 12.30 a Liiure acceés
20.30 hores)
Nit (de 20.30 a 7.30 : ,
Lliure accés

hores)

Bicicletes

Lliure accés

Lliure accés

Lliure accés*

Lliure accés

* Excepte en arees regulades per I'ordenanga.

Indicadors de referéncia

APARCAMENT OBJECTIU
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VMP Transport public DUM Veh. privat

Accés regulat  Lliure accés  Accés regulat  Accés regulat

Accés regulat  Lliure accés Lliure accés Lliure accés

Accés regulat Lliure accés  Accés regulat Accés regulat

Accés regulat  Lliure accés  Accés regulat  Lliure accés

6.9 Aparcaments

Lestratégia sobre I'aparcament al districte és triple:

Establir amb caracter general 1'as exclusiu de les
places de superficie per part dels residents.

Facilitar més ocupacidé dels aparcaments fora de
la calcada per part dels residents mitjancant 'es-
tabliment de pactes amb els gestors dels aparca-
ments publics que suposin oferir abonaments sos-
tenibles, en condicions de preu avantatjoses per al
veinat, pero amb restriccions de 1'as del seu cotxe
en hores punta.

Destinar 'aparcament de fora de la calcada com
a unic indret on aparcar els vehicles de persones
foranes al barri.

Motoritzacio districte Tur. / 1.000 -30,0% Reduir un 30% la motoritzacio.
hab.

Nombre de places destinades a les N -20,0% Traspassar un 20% de places a motos a
motos a la calgada aparcaments de vehicles.
Creacio de places destinades a les S.d. 500% Generar 500 places de motos fora de la

motos fora de la calgada calgada. Actualment n’hi ha 2.087 a la
calcada i 801 ala vorera.
Places a la calcada destinades N 25,0% Incrementar un 25% el nombre de places
al resident per a residents a la calgada.




En aquesta linia, les principals accions que cal implantar en matéria
d'aparcament son les seglients:

AP.1 La transformacio i organitzacié de la xarxa
d’aparcaments a la calcada i fora de la calcada

AP.1.1 Desplegar una estratégia per optimitzar
per al resident i la carrega i descarrega els apar-
caments del carrer

AP.1.2 Foment de P'aparcament fora del carrer
per millorar els espais de vianants

AP.2 Desplegar millores en la xarxa d’aparcaments
per incrementar-ne la funcionalitat

AP.2.1 Potenciar i habilitar els aparcaments
soterrats interiors per a altres usos

Posada en marxa als aparcaments de la plaga del Mar i moll

de la Marina. (2) 2
Posada en marxa als aparcaments de |'avinguda de Francesc X
Cambo, passeig de Lluis Companys i estacio de Franga. (2)

Posada en marxa als aparcaments de la plaga de Catalunya, X

la Rambla - Parquing intel-ligent, Rambla sud i la Catedral. (2)

Posada en marxa als aparcaments de la plaga de Castella,
plaga de Vazquez Montalban, carrer de I'Om, carrer de I'Arc X
del Teatre i Sant Pau. (2)
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AP.2.3 Millores en la xarxa d’aparcament de ve-
hicles eléctrics

AP.3 Desenvolupar mesures de gestié i innovacié en
els aparcaments i estacionaments

AP.3.1 Desenvolupar aplicacions tecnologiques
per optimitzar la gestié dels aparcaments

AP.4 Fer campanyes de comunicacié i foment dels
aparcaments fora de la calcada

AP.4.1 Campanyes de foment dels aparcaments
fora de la calcada

g




Contaminacio acustica

Aquest pla va amb la linia de
buscar una estratégia clara
per reduir la contaminacié
acustica, tant de dia com de
nit, sobretot en determinats
entorns del districte on
actualment s’han detectat
problematiques.

Indicadors de referéncia

6.10 Medi ambient

Aquest pla va amb la linia de buscar una estratégia clara per
reduir la contaminacié acustica, tant de dia com de nit, sobre-
tot en determinats entorns del districte on actualment s’han
detectat problematiques. Alhora, aquest objectiu va en para-
Ilel a la reduccié de les emissions establerta en el projecte
de llei de canvi climatic a Catalunya, que exigeix una reduccid
del 15% de les emissions contaminants atmosfériques entre el
2005 i el 2020, és a dir, un 1% anual.

MEDI AMBIENT OBJECTIU

Reduccio dels nivells mitjans % 6,0% Reduir un 1% anual els nivells de PM, | tal

de PM,, com estableix el Pla de qualitat de I'aire.

Reduccio dels nivells mitjans de NOx % 6,0% Reduir un 1% anual els nivells de PM, |

tal com estableix el Pla de qualitat de

l'aire.
% de poblacio amb exposicio a nivells % 100,0% Posar fi als trams amb depassament > 5 dB
de soroll a les vies basiques interiors i de 8 dB a les
vies basiques perimetrals.

Les principals accions que cal implantar en matéria de medi
ambient son les segients:

M.A.1 Transformar la xarxa de mobilitat actual
M.A.1.1 Estratégia de reduccié d’emissions atmos-

fériques

Alta

1. Impulsar el Pla de qualitat de I’aire de Barcelona.
Zona de Baixes Emissions (Medi Ambient, Ajunta-

ment de Barcelona).

2. Impuls per al tractament del districte com una zona
urbana d’atmosfera protegida, restriccions per tipolo-
gia de vehicle. (Medi Ambient, Ajuntament de Barce-

lona)

Alta-mitjana Mitjana Baixa

Propostes i linies d’actuacié 57



58

M.A.1.2 Estratégia de reducci6 del soroll

Proves pilot i estudi técnic de viabilitat per insonoritzar la ron-
da del Litoral (B10) en el tram obert i no cobert, al seu pas X
pel carrer del Doctor Aiguader.

M.A.2 Desplegar millores de caracter mediambien-
tal que afectin la xarxa

M.A.2.1 Millores relacionades amb la reduccié
d’emissions al medi ambient

M.A.2.2 Millores relacionades amb la reduccié
del soroll a la via publica




M.A.3 Buscar elements de gestiéo que permetin re-
duir les emissions

M.A.3.1 Impulsar la transformacié de les flotes
de vehicles cap a models més sostenibles

M.A.4 Campanyes de sensibilitzacié mediambiental

M.A.4.1 Campanyes per a la millora mediambi-
ental del districte

Reduccié d’accidents

En total subjeccio al que
estipula el Pla local de seguretat
viaria de Barcelona, el Pla
planteja una reduccié d'un 20%
dels accidents del districte,
sobretot atropellaments, i zero
victimes mortals.

6.11 Seguretat viaria

En total subjeccio al que estipula el Pla local de seguretat vi-
aria de Barcelona, el Pla planteja una reduccio d'un 20% dels
accidents del districte, sobretot atropellaments, i zero victimes
mortals.

Cal continuar reduint els accidents els propers sis anys, per
assolir el repte de les zero victimes mortals. Aixi, les mesures
relacionades amb la seguretat viaria se centren a:

> Transformar la xarxa per evitar els accidents.

> Posar en marxa millores en la xarxa actual que su-
posin una reduccioé del risc d’accident.

> Incorporar nous elements de gestié de 'acciden-
talitat.

> Potenciar la comunicacié i les campanyes de re-
duccio dels accidents.

Per poder circular per les zones d'accés restringit a vehicles,
s'establira 'obligatorietat de disposar d'un sistema actiu
d’assisténcia a la conduccié. Aquest requeriment sera es-
tablert per ’Ajuntament de Barcelona, un cop establerta la cer-
tificacio del sistema per part de la DGT.
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Indicadors de referéncia

SEGURETAT OBJECTIU

Nombre d'accidents amb victimes N -25,0% Reduir un 25% les victimes d'accidents
segons el Pla local de seguretat viaria.

Nombre d’atropellaments de vianants N -50,0% Reduir un 50% el nombre d’atropellaments
per igualar-lo amb els valors de la resta de la
ciutat.

Nombre d'accidents en bicicleta N -30,0% Reduir un 30% els accidents amb bicicleta
per igualar-lo amb els valors de la resta de la
ciutat.

Concretament, les accions que cal desenvolupar en matéria
de seguretat viaria son les seguents:

S.V.1 Transformacio i gestié de la xarxa per evitar els
accidents

S.V.1.1 Pla d’actuacié anual per reduir els punts amb
més accidentalitat del districte. Atropellaments i
col-lisions

Instal-lacio de radars de deteccio de la velocitat al carrer del
Doctor Aiguader.

S.V.2 Aplicar millores en la xarxa actual que suposin
una reduccio del risc d’accident

S.V.2.1 Minimitzar P'efecte “frontera” per als via-
nants




S.V.2.2 Millores en els passos de vianants

S.V.4 Potenciar la comunicacié i les campanyes de
reduccio dels accidents

S.V.4.1 Seguir amb les campanyes de seguretat
viaria i de proteccio del vianant al districte

1y
7 / /,
/
,////////,/////////,/ i,
. ,//////// //////////////////
)y
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7.

ESTRATEGIA DE DESPLEGAMENT
DE LES ACTUACIONS

Jerarquitzacio i millora

Engegar accions relacionades
amb la jerarquitzacio i millora
de I'oferta disponible per al
bon funcionament de cada
mode de transport.

62

Obres
carrers

Les formules per executar les propostes del Pla de mobilitat es
basen a engegar accions relacionades amb la jerarquitzacio i
millora de I'oferta disponible per al bon funcionament de cada
mode de transport, ja sigui en espais, infraestructures, aparca-
ment o sistemes de regulacio, etcétera, i, un cop estabilitzat
el seu funcionament, aplicar les estratégies de gestioé per
aconseguir que la demanda s’adapti a la nova proposta
i, aixi, es pugui assolir la millor funcionalitat possible.

Aquesta estratégia s'aplicara en diverses fases i, en paral-lel,
per a cada mode de transport, de manera que la retro-
alimentacié de cadascuna permeti detectar els punts
febles i forts de cara a aplicar millores en les fases se-
giients.



(D)

O

Mobilitat a peu

Pel que fa a les persones vianants, es proposa una primera
fase en que s'incideixi en la millora de l'oferta de la xarxa
de districte amb intervencions sobre els carrers amb
pitjors nivells de servei i, que després, en una segona
fase, es treballi en la redistribucio de la demanda amb ac-
cions com ara l'impuls a la reordenacio dels focus generadors
de mobilitat, la revisié de la senyalitzacio, la variacio de les re-
tolacions de les estacions de metro o les informacions del bus,
la revisio dels itineraris turistics amb guia o planols orientatius
i la creacio d'espais calmats, entre altres.

Mobilitat en bicicleta

Respecte a la bicicleta, es proposa dotar-la d'un fort impuls en
els primers anys, durant la primera fase, a fi que 'oferta d'espais
es presenti interessant per a les persones usuaries d'altres mo-
des menys sostenibles i, aixi, els convidi a canviar el seu mode
de transport. Aquesta potenciacio es proposa tant en el perime-
tre com en l'interior durant la fase inicial i, en la fase final, s’ha
de valorar la necessitat de zones i horaris no pedalables.

Aixi mateix, les places d'aparcament segures, els petits tallers
i 'adequacio de les estacions de Bicing a les rutes prioritaries
es despleguen en el temps, juntament amb les campanyes de
comunicacio i formacio.

Mobilitat en VMP

Durant la primera fase també s'incideix en els vehicles de mobi-
litat personal amb I'objectiu de reduir les friccions amb les per-
sones vianants i, d'altra banda, les campanyes de vigilancia
a la via publica es proposen continues al llarg del temps.

Mobilitat en transport public i col-lectiu

Pel que fa a la xarxa de transport col-lectiu, un cop TMB
acabi i analitzi el desplegament de la xarxa ortogonal, cal que
I'oferta del bus de barri del districte incorpori també la Barcelo-
neta i, alhora, €s necessari que s’estudiin totes les millores
possibles de la xarxa per optimitzar-ne I'oferta actual. Un
cop aconseguida aquesta oferta, a mitja termini es plante-
gen actuacions de gestié puntuals, com ara regulacions de
pas horaries, millores a les zones d'intercanvi, etcétera.

La xarxa de transport public col-lectiu ha d’habilitar els espais
de parada previstos en relacio amb la nova xarxa de vianants
i, addicionalment, en una segona fase ha d'aplicar la gestio
intel-ligent.
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Mobilitat en vehicle privat

En relacio amb el vehicle privat, aquest veura reduida la
seva oferta, en especial el transit de pas, a causa de les ac-
tuacions efectuades a la resta de modes, i haura d’ajustar-se a
la regulacié que aquestes proposin. Paral-lelament, es revisa-
ran les franges horaries de regulacio, les xarxes locals
d’accés i sortida dels barris i les xarxes més internes.

Aixi, un cop ordenada la mobilitat en modes tous i en
consonancia amb les obres previstes al districte, sobretot la
Rambla i la via Laietana, cal anar executant les mesures de
regulacio del transit de pas del districte, amb els estudis
de les diferents zones per aplicar els punts de regulacio dels
accessos, ja siguin cameres, pilones o els canvis de sentit als
carrers interiors més importants.

Fases de les obres previstes

En relacié amb les obres i els retocs dels canvis de sentit, la
primera fase inclou les obres de la ronda de Sant Antoni,
posteriorment la Rambla, després la via Laietana i, finalment,
la resta. EI moment de desenvolupament d’aquestes obres
condiciona la regulacié de la mobilitat del seu entorn més im-
mediat:

Obres:

Fase 1: rda. Sant Antoni / rambla del Raval
Fase 2: Rambles

Fase 3: via Laietana

Fase 4: Pepe Rubianes / pg. Colom, etcétera.

Regulacié:

Fase 1: el Gotic

Fases 1i 2: El Raval

Fase 3: la Ribera

Fases 3 i 4: la Barceloneta



Comunicacio i formacio

La comunicacié i formacié son
especialment importants en el
desenvolupament d'aquestes
propostes i acompanyara el
procés des d'un inici.

Distribucié urbana de mercaderies

D'altra banda, la distribucio urbana de mercaderies (DUM)
requereix també aquesta forma de desenvolupar el pla. Es
planteja una primera fase d’ordenacié de l'oferta, amb la
intencié d'augmentar-la notablement, procurant duplicar el
nombre de places disponibles en tot el districte, i re-
gulant com a DUM la seva totalitat per aconseguir la maxima
eficiéncia de cada plaga.

Un cop aconseguida I'oferta desitjada, es podran posar en
marxa les franges horaries estudiades per a una millor
compatibilitat amb la vida quotidiana. Aquest procés es
posara en marxa per zones, i sera progressiu i simultani al con-
trol exhaustiu de les actuacions de repartiment irregulars, a fi
d’eliminar-les.

Aixi mateix, I'impuls cap a una nova idea de la distribucio, mit-
jancant espais de trencament de carrega, i distribucié
amb vehicles més petits i nets, es proposa de manera
continuada en el temps.

La comunicacié i formacié sén especialment importants en el
desenvolupament d'aquestes propostes i acompanyara el pro-
cés des d'un inici.

Aparcaments

Pel que fa a 'aparcament, les intervencions d'aquest eix tenen
dos moments diferenciats. En un primer moment s'ha de
fer la reconversié de places en superficie cap a places
d’area DUM o mixta amb zona verda, tant en el perimetre
com a l'interior, per tal de fer possible |'estratégia de la DUM
esmentada.

En un segon moment es preveu la reconversié progres-
siva dels aparcaments actuals del districte, a fi d'anar
incorporant el servei als diversos modes.

Medi ambient

Finalment, tant la seguretat com les actuacions relacionades
amb la millora mediambiental de la qualitat de l'aire i acustica
son tambeé indicadors de ’evolucié del pla i, per tant, s’han
de mantenir de manera continuada en el temps fins a
arribar als objectius previstos en els parametres de referencia.
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