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El Tramabaix se enmarca en la region metropolitana de Barcelona, afectando a las comarcas del Baix
Llobregat y el Barcelonés.

El trazado de la obra afecta a los municipios de Barcelona, L'Hospitalet del Llobregat, Cornella, Esplugues,
Sant Joan Despi y Sant Just Desvern. El Trambaix unird la Avinguda Diagonal (Plaga Francesc Macia) con
nucleos del Baix Llobregat antes citados a través de un trazado de 17 kilémetros.

En una segunda fase (la inauguracién de esta primera esta prevista para inicios del 2004), se prevé que el
Trambaix llegue hasta Sant Feliu de Llobregat, aunque aun esta en estudio el trazado definitivo (una de las
opciones mas factibles es aprovechar el espacio que dejara libre el soterramiento de la linea de RENFE).

Barcelona, con mas de 1'5 millones de habitantes, es la capital del Area Metropolitana de Barcelona. A su
alrededor se han ido desarrollando una serie de ciudades menores con una funcion residencial, sobretodo :
partir del boom immigratorio de los afios 50 y 60. Este hecho provoca una fuerte demanda de movilidad ent
estas ciudades periféricas y la ciudad central, y una necesidad de la potenciacién del transporte publico cor
fin de no saturar las entradas a la aglomeracion central a través de los ejes naturales (Llobregat, Litoral Suc
Litoral Nord, Besos y Collserola), pues la especial morfologia de la ciudad de Barcelona (encajonada entre
Collserola y el mar, y entre los rios Llobregat y Besds), dificultan o impiden la creacién de nuevos corredore
de entrada o la ampliaciéon de los ya existentes.

El Trambaix reforzara el transporte publico en la entrada a la aglomeracién central por el eje del Llobregat.
Como se puede ver en el grafico, este eje soporta un importante peso de desplazamientos (casi medio millc
diario), pero el peso del transporte publico es mas bien escaso (27,7%, junto a la entrada del Besés —nueve
construccion de la nueva linea 11—, es el eje de entrada a la aglomeracion de Barcelona donde el transport
publico tiene menor peso especifico frente al transporte privado).

El transporte publico hasta la fecha en esta zona, era:

» C4: linea de Rodalies RENFE que pasa por Sant Feliu, Cornella, L'Hospitalet y tiene su final en
Sants-Estacio.



* FGC: linea de FGC que pasa por Cornella, L'Hospitalet y tiene su final en Plaga Espanya.

* L5: linea de metro de TMB con final en Cornella (enlace con C4). Cubre tanto Cornella—centre comc
alguno de sus barrios (Gavarra, Sant lldefons), como una pequefia parte de L'Hospitalet (Collblanc)
para ir luego hacia Sants—Estacio.

* Autobuses

Este sistema de transporte publico presentaba varias deficencias. La mas importante es que no esté distrib
de una manera homogenea. Mientras por el centro de Cornella pasa L5 y C4, poblaciones como Esplugues
Sant Just, o algunos barrios de Cornella, sufren una importante deficencia de transporte publico. Estas
poblaciones han visto durante afios como, pese a estar a escasos quilometros de Barcelona, la insuficenciz
transporte publico les dificultaba su comunicacion con Barcelona. Esto ha provocado una fuerte
reivindicacion social con el fin de mejorarlo. Cabe destacar la plataforma Volem el metro, de Esplugues, qu
consiguio 20000 firmas a favor de la ampliacion de la L3 (hoy en dia termina en Zona Universitaria) hasta
estas poblaciones del Baix Llobregat. Parte de este movimiento se ha mostrado contrario a la construcciéon
Trambaix, pues creen que este impide la futura ampliacion del Metro.

Otra de las caracteristicas que el Trambaix vendra a corregir, es que el actual sistema de transporte publicc
(exceptuando I6gicamente los autobuses), tiene una concepcion radial y centralizada, dando servicio a la
demanda de movilidad Barcelona <=> ciudades periféricas, pero dejando practicamente incomunicadas ent
si estas ciudades (exceptuando los corredores de entrada). En la comarca del Baix Llobregat, el 70% de lo:
desplazamientos se realizan dentro de la comarca, es decir, no tienen ni como origen ni como final la ciuda
de Barcelona.
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Ademas, como ya habiamos apuntado antes, el transporte publico no cubrede igual manera todas las zona
llamado eje del Llobregat. Asi vemos como en la entrada por la C-245, el transporte publico (L5 + autobuse
absorbe cerca de un 67% de los desplazamientos, mientras zonas en las que la cobertura del transporte pt(
es menor o bien este no puede competir en nivel de servicio frente al transporte privado, como la entrada p
la A2 o la N340, a duras penas supera el 20%.

El Trambaix intentara potenciar la utilizacion del transporte publico en estos municipios. El hecho de tener
una gran cobertura territorial (el tranvia permite practicamente una cobertura barrio a barrio), permitira dar
servicio a un gran numero de usuarios, si bien es cierto que algunos aspectos, sobretodo referentes al traz:
a la conectividad con los medios de transporte ya existente, pueden frenar un poco su utilizacién masiva.
Especial ineterés tiene el paso del tranvia por Laurea Miré (comentado extensamente en el apartado 2), pu
con el actual trazado, para poblaciones como Sant Just seguira siendo mas rapido ir a Barcelona en coche
bus que no en tranvia.
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El trazado del Trambaix presenta unos puntos de especial interés para su potenciacion como medio de
transporte:

« Convivencia del Trambaix con el transporte privado en una gran via como la Diagonal, y su enlace ¢
Francesc Macia con el transporte publico (ampliacion de los FGC desde Placa Espanya hasta Franc
Macia y unién del Trambaix con el Trambesdés a través de un tranvia superficial per la Avinguda
Diagonal).

 Prolongacion de la linea desde Sant Feliu hasta el futuro intercambiador de Quatre Camins en Molir
de Rei (bus+Trambaix+vehiculo privado+FGC).

» Paso del tranvia por la Avinguda Laurea Miré.

2. DESCRIPCION DEL PROYECTO.



ASANT FELLI
MOLINS DE B0

Antecedentes:

Diversos han sido los estudios realizados desde hace mas de diez afios que contemplan la
implantacion de un sistema de tranvia — metro ligero en el Area de Barcelona. Ya en 1987 se realizc
el estudio "Nuevas Tecnologias de transporte colectivo en Barcelona. Estudio previo de factibilidad"
También en 1987, con la creacion de la EMT, se inician los estudios para la implantacion de una line
en la Avda. Diagonal de Barcelona. En 1989 se realiza el Estudio de factibilidad de una red de metre
ligero de superficie "Diagonal — Esplugues — St. Just Desvern/St. Joan Despi — Cornella/St. Feliu de
Llobregat".

En 1990, TMB encarga al arquitecto Lluis Cantallops el estudio "Tranvia de la Diagonal. Estudio
urbanistico y de trazado", que plantea alternativas de insercion de una linea en el tramo central de |;
Avda. Diagonal.

En 1991, la Entitat Metropolitana del Transport lanz6 un Concurso internacional de propuestas de
metro ligero en el Eje Diagonal — Baix Llobregat, presentandose cinco propuestas, de las cuales
cuatro fueron premiadas.

Asimismo, el Avance del Plan Intermodal del Transporte (PIT) de 1993, finalmente no aprobado,
incluia el nuevo sistema de tranvia — metro ligero en el corredor Diagonal — Baix Llobregat, como
modo de transporte de capacidad intermedia, adecuado para atender a la demanda existente.

En 1997, bajo la coordinacion de la Agencia Barcelona Regional, y por iniciativa del Ayuntamiento
de Barcelona, Entitat Metropolitana del Transport y TMB, se construye en la Diagonal un tramo
piloto de 640 m. de via Unica, para la circulacion de unidades de tranvia moderno de diversos
fabricantes. La prueba fue apoyada por unas quince empresas del sector.

En noviembre de 1997, la Entitat Metropolitana del Transport encarga a la Agencia Barcelona
Regional la redaccion del "Proyecto de Concesion del tranvia — metro ligero Diagonal-Baix
Llobregat”, que integra a los diversos estudios sectoriales que definen al nuevo sistema de transpor
La ATM se incorpora en la direccion y en el seguimiento de dichos trabajos, desde enero de 1998, y
redacta, ademas, un estudio de viabilidad para la construccion de una primera fase de la
infraestructura del tranvia — metro ligero en la Diagonal, para la utilizacién transitoria como
plataforma reservada de autobus.

En el Consejo de Administracion de la ATM del 2 de julio de 1998 se acuerda que la Generalitat de
Catalunya y la Entitat Metropolitana del Transport deleguen en la ATM sus competencias
administrativas y las obligaciones econémicas derivadas, relativas a la planificacion, ordenacion y
concesion de un sistema de tranvia/metro ligero en el corredor Diagonal — Baix Llobregat en el area
de Barcelona, asi como también el ejercicio de la actividad administrativa de coordinacion del nuevc
servicio de transporte con las lineas en coincidencia, tanto si éstas pertenecen al transporte de
superficie como al subterraneo. Los érganos de gobierno de las dos administraciones asi lo hicieron
durante el mes de julio de 1998.

En el mencionado Consejo de Administracion se encargé a la ATM la convocatoria del concurso pat



la adjudicacion de la redaccién del proyecto, construccion y explotacion del nuevo sistema de
transporte de tranvia Diagonal — Baix Llobregat.

» En el Consejo de Administracion de la ATM del 16 de octubre de 1998 se aprobd6 el lanzamiento del
"Concurso publico internacional restringido para la redaccién del proyecto, la construccién y la
explotacion del sistema de tranvia/metro ligero en el corredor Diagonal — Baix Llobregat del area de
Barcelona".

» En la primera etapa de Precalificacién del Concurso se presentaron 4 grupos de empresas
multidisciplinarias. La resolucién de esta primera etapa el 18 de mayo de 1999, por parte del Conse
de Administracion de la ATM, invitaba a todos los grupos a la presentacién de los Anteproyectos y
Propuestas Econdmicas, para la segunda etapa de la Adjudicacion del Concurso.

» Finalmente, el 27 de abril de 2000, el Consejo de Administracion de la ATM adjudica la Redaccién
del Proyecto, la Construccién y la Explotacion del tranvia en el corredor Diagonal — Baix Llobregat
del area de Barcelona, al Grupo Trammet (Tramvia Metropolita S.A.), con la variante Trammet
Integrada.

 Esta propuesta inicial se ha ido modificando y adaptando, a medida que se ha ido concretando su
definicion de detalles, y a la vez, ha dado respuesta a las aportaciones de las diferentes
administraciones, en el seno de la Comisidn de Seguimiento del Proyecto y Construccién del tranvie
en el corredor Diagonal — Baix Llobregat.

Calendario:

» Acuerdo del Consejo de Administracion de licitar el proyecto del tranvia del Baix Llobregat el 16 de
diciembre de 1998.

« Adjudicacion definitiva del concurso por el Consejo de Administracion de la ATM el 27 de abril de
2000.

» Acuerdo Comision de Gobierno de la Generalitat de Catalunya para la financiacion el 31 de julio de
2000.

« Informacién publica, proyecto constructivo desde 24 de julio al 30 de septiembre de 2000.

» Aprobacién del proyecto constructivo y de urbanizacién por el Consejo de Administracién de la ATM
el 14 de mayo de 2001.

 Declaracion de impacto ambiental, Departamento de Medio Ambiente el 15 de mayo de 2001.

« Acto de replanteo y primera piedra, el 22 de junio de 2001.

» Redaccion Proyecto: 5 meses, desde la adjudicacion.

» Ejecucion de obras: 27 meses, desde la adjudicacion.

» Suministro material movil: 35 meses, desde la adjudicacion.

» Entrada en servicio: 2° semestre del 2003.

Caracteristicas de la red:

* Eje principal: Placa Francesc Macia — L'Hospitalet — Esplugues — Cornella — Sant Joan Despi.
« Ramal: Sant Just Desvern — Sant Feliu de Llobregat

Lineas:

 Linea T1, desde Francesc Macia hasta Cornella y Sant Joan Despi (centro). Longitud total de 10,58
km.

 Linea T2, desde Francesc Macia hasta Cornella y Sant Joan Despi (Hospital Comarcal). Longitud
total de 11,759 km.

* Linea T3, desde Francesc Macia hasta Sant Just y Sant Feliu. Longitud total de 10,840 km.

Material movil:



« Capacidad en total: 218 personas (72 asientos).
« Capacidad en total: 218 personas (72 asientos).
 Velocidad comercial: 20 km/h.
 Velocidad maxima: 70 km/h.
« Velocidad en zonas urbanas: 50 km/h.
» Explotacion:
* Longitud de los vehiculos de 33 m. La anchura exterior sera de 2,65 m.
 Tranvia de piso bajo integral (30 cm. Sobre cota de carril), modelo Alstom Citadis 302, composicion
modular, bidireccional, con puertas a ambos lados y dos cabinas de conduccion.
« Intervalo de explotacion:
¢ Tramo comun: 5 minutos.
¢ T1 - Sant Joan Despi: 5 a 10 minutos.
¢ T2 - Sant Joan Despi (Hospital Comarcal): 15 minutos.
¢ T3 - Sant Feliu: 15 minutos.

Caracteristicas:

» Dara servicio a 7 municipios: Barcelona, L'Hospitalet de Llobregat, Esplugues de Llobregat, Cornell:
de Llobregat, St. Joan Despi, St. Just Desvern y St. Feliu de Llobregat.

» 15,5 km. de linea con 31 paradas de 64 m. de longitud de uno o dos andenes.

» Correspondencia con Cercanias Renfe y Metro mediante 6 intercambiadores.

* Inversion de 230,79 Millones€ (38.400 MPTA): Incluye las obras de infraestructura, sistemas y
urbanizacion, las expropiaciones y el material mévil.

« Accesible a personas con movilidad reducida, con facilidad de acceso con bicicletas, coches de nific
etc.

« Integrado tarifariamente en el sistema, con conexiones con el resto de modos.

« La demanda esperada es de 19,4 millones de viajeros/afo, entre los 8,4 del primer afio y los 21
millones del afio 15avo.

Como ya hemos comentado al principio, existen algunos aspectos del trazado que esta previsto mejorar, cc
fin de mejorar la calidad de servicio y la conectividad con la red de transporte publico existente. Las
principales propuestas que estan en estudio son las siguientes:

El paso del tranvia por Laurea Mir6 (Esplugues de Llobregat)

La ultima modificacién del PDI (25-04-2002) ofrece de nuevo la posibilidad de insertar el tranvia en el tramr
central de la carretera de Laurea Mirdé (antigua N—340). El el primer proyecto del Trambaix ya figuraba este
tramo como parte integrante de la linea Barcelona—Sant Just Desvern—Sant Feliu de Llobregat.

Con el paso del tiempo, el Ayuntamiento de Esplugues alegé el paso del tranvia por esta via, donde la secc
se estrecha considerablemente (a unos 20 metros) y obligaria a ocupar uno o dos de los cuatro actuales ca
de circulacion rodada.

Para la Associaci6 per a la Promocio del Transport Public, y siguiendo las premisas sobre la movilidad
sostenible, este tramo deberia ser un ejemplo de cédmo el tranvia puede ligar integracion urbanistica,
potenciacién del transporte publico y restriccion automovilistica. La decision del Ayuntamiento en cambio,
fue un ejemplo de cédmo se puede llegar a supeditar la construccién del transporte publico al privado, hechc
gue desde esta asociacion rechazan enérgicamente. No se puede hablar de promocion del transporte publi
decir a la vez que "el tranvia no cabe en Laurea Mir¢". Lo que no cabe en esa via es todo, y en este aspec
ya se tom6 una decision: mantener la supremacia automovilistica por encima de cualquier otra medida
correctora.



Diversas han sido las soluciones planteadas al problema automovilistico de Laurea Mir6, no sélo se limita &
paso del tranvia sino a la calidad de vida de los vecinos que se ven obligados a convivir a menos de cuatro
metros con toda una carretera nacional. Las actuaciones propuestas han sido el desvio de la carretera
haciéndola paralela a la A-2, por Barcelona Regional; el desvio del trafico por la carretera de Cornellay la
Avenida del Baix Llobregat, por la ATM; o el soterramiento propio de la N-340 (propuesta como condicion
por el Ayuntamiento para insertar alli el tranvia). Ninguna de las soluciones anteriores ha tenido una
promocién adecuada. La alternativa mas sencilla, la del desvio, se rechaz6 en todo momento prefiriendo he
la vuelta por la Av.Baix Llobregat al futuro usuario del tranvia (transporte publico), y penalizando su
ecomobilidad. El que en un principio debia ser un ramal secundario del tranvia pasé a ser parte de la linea
general de Sant Just y Sant Feliu. Desde la Asociacion para la Promocion del Transporte Pablico (PTP) se
propone que se tengan en cuenta estas soluciones para los recorridos Barcelona— Sant Just— Sant Feliu y .
mantenga la alternativa de la Av.Baix Llobregat, como ramal secundario. Sobretodo que no se condicione €
paso del tranvia por Laurea Miré a la solucion a adoptar por el transito rodado.

Estudios de la ATM reflejan que el tranvia sélo requeriria la toma de un carril para coches en Laurea Miré.
Gracias al espacio generado por este carril, la linea T2 y T3 del tranvia experimentaria una notable reducci
de sus tiempos de viaje, que se traduciria en mayor uso de la red y mayor eficiencia econdmica y energétic

De seguir con el proyecto actual, los viajeros entre Esplugues, Sant Just, Sant Feliu y en un futuro de Molin
Sant Viceng dels Horts tardardn mas en sus desplazamientos que yendo en autobus!!
¢¢, Para ello reducimos la capacidad del viario en el resto de la comarca y nos gastamos 2.000 Mpta/km ?7?

El tramo mas estrecho, de 20 metros de ancho, solucionaria sus problemas reduciendo un carril de coche
utilizando el central como carril reversible. Del mismo modo, la plataforma tranviaria se reutilizaria como
prolongacién natural de la acera del lado montafia, mediante una pavimentacién con adoquines

El tramo que se reivindica, dentro de la red Trambaix, tiene muchos aspectos positivos:

1.Dotacién de transporte publico rapido y comodo a la Mallola (ni el actual Trambaix ni la proyectada
linea Sarria— Sant Boi— Castelldefels lo hacen hoy)—

2.Reconversion a via civica y pacificada de una ex—carretera nacional con intensidades de trafico
elevadisimas: dos vias de tranvia transportan la misma gente que 5 carriles para coche por sentido, a la ve
geu aumentan la velocidad, seguridad y calidad de vida (menos ruido y contaminacién) de las zonas
adyacentes.

3.Ahorro energético y tiempo de viaje, para los viajeros de Sant Joan Despi, Sant Feliu, Molins de Rei y
Quatre Camins (futurO intercambiador amb FGC a St.Viceng dels Horts). Circular por avenida Baix
Llobregat, supone recorrer 1,5 km de mas para destinos entre Barcelona y I'Hospitalet, y Sant Just, Sant Fe
Molins y St.Vicenc dels Horts; con el consecuente desperdicio de energia, tiempo y dinero.

Compartiva entre los trazados por la linea de Barcelona a Sant Just y Sant Feliu

directo por Laurea Mird por Avenida del Baix Llobregat  |Reduccion
Distancias 1,122 km 2,629 km 56,2 %
Tiempos 4 minutos 10 minutos 66,25%
Paradas 2 5 -3

Céalculos estimados para a una velocidad media de 20 km/h




4.Romper la tendencia actual de privilegio para el automadvil. En Barcelona se mueve en coche un 25% de
la poblacién, pero lo hace ocupando el 65% del viario, una situacidon completamente injusta y
antidemocréatica. Una de las novedades del Trambaix respecto sus homadlogos europeos, es el respeto a la
superficie dedicada al coche. Ciudades como Lyon han implantado el tranvia directamente sobre los carrile
de coche que saturados, habian quedado ya obsoletos.

Carretera de Laurea Mirg dedicada a la ecomovilidad (tranvia y peatones). Este escenario es posible
desviando el actual trafico. No s6lo se aumentaria la capacidad de transporte, convirtiendo el actual a un m
mas respetuoso con el medio ambiente; sino que se disminuirian el nivel de accidentes, ruidos y
contaminaciéon. Ademas, el transporte seria

La mayor cobertura territorial del tranvia sobre Esplugues, ante la linea Sarria—Sant Boi—Castelldefels,
encuentra su punto de discontinuidad en el tramo central de la carretera Laurea Mir6. El barrio de la Mallolz
es el principal perjudicado sin la nueva parada que se construiria a la altura del paso de la A-2. También lo
agradecerian los ciudadanos del resto de la linea que se ahorrarian mas de un cuarto de hora en sus
desplazamientos de ida y vuelta en tranvia.

Molins de Rei i Quatre Camins (intercambiador)FGC-Bus—Parking

En la dltima revision del PDI, también se incluyé el estudio de viabilidad para la linea Sant Feliu— Molins de
Rei— Quatre Camins (intercambiador FGC-Bus—Parking de Sant Vicen¢ dels Horts) como respuesta a la
alegacion al PDI anterior, que efectuaron los Ayuntamientos de Molins de Rei y Sant Feliu de Llobregat; y I
Associacio per a la Promoci6 del Transport Ublic.

Muchas son las ventajas de prolongar la linea de Sant Feliu del actual Trambaix hacia Quatre Camins:

1.Dotacién de transporte publico rapido y comodo a los poligonos industriales de El Pla-—Sant Feliu y El
Pla—Molins de Rei [sustitucion de algunas lineas de bus interurbano por tranvia]. Con frecuencia las grande
lineas de ferrocarril (metro o cercanias) dejan a un lado estos importantes focos de actividad, que requierer
movilidad obligada de sus trabajadores. El tranvia, con su corta distancia entre paradas, consigue enlazar €
puntos con la red existente y poblaciones cercanas.

2.Integracién de Sant Feliu. Actualmente, el Trambaix se queda a las puertas de la capital del Baix
Llobregat, en el parque de Torreblanca. La prolongacion en estudio permitiria llegar al barrio del centro y el
populoso barrio de la Salut; con lo que gran parte de esta poblaciéon tendria una estacién cercana de tranvi:
gue a su vez le acercara un gran nimero de destinos comarcales sin necesidad de efectuar transbordos co
actual bus urbano.

3.Conexidn de las dos margenes del rio Llobregat. Las conexiones ferroviarias entre ambos lados del
Llobregat se limitan hoy a Martorell (con Renfe) y Sant Boi—Cornella (con FGC). La nueva conexién entre
Sant Viceng y Molins permitira un enlace intermedio. Con ello se facilitard el trasbase de viajeros hacia el
transporte publico, que en los desplazamientos transversales (no radiales respecto Barcelona) pierde una
importante cuota modal.

4.Acercara el "Metro del Baix Llobregat" (linea Llobregat—Anoia de FGC) a la margen derecha del rio,
beneficiando a poblaciones como Molins de Rei 0 Sant Feliu de una excelente linea que no cruza sus térmi
municipales y les permitiria acceder a importantes nacleos como Sant Boi, Sant Viceng dels Horts, Palleja,
Sant Andreu de la Barca, Martorell, Igualada o Manresa, con un solo transbordo TRAM-FGC.

5.Acercara el "Tren de Cercanias" (linea C-4 de Cercanias—Renfe) a la margen izquierda del rio,
beneficiando a poblaciones como Sant Viceng dels Horts, que podran acceder a importantes ndcleos como
Castellbisbal, El Papiol, Molins de Rei, Sant Feliu de Llobregat, Sant Joan Despi, Cornella, etcétra, con un
solo transbordo TRAM-Renfe.

6.Combinado con el soterramiento de Renfe en Sant Feliu, podra dotar a la capital del Baix del transprte
gue merece, comarcal con tranvia (hoy bus) e interurbano con el "Metro de Cercanias" (hoy trenes con baje



frecuencia), que gracias al soterramiento podra dar servicio de Metro. Si se soterra la linea los trenes podré
aumentar su frecuencia sin bloguear la ciudad en el paso a nivel actual y circular a su velocidad comercial

méxima. Ademas permitiria generar un nuevo pasillo verde para peatones y tranvias que atravesaria la cap
de Norte a sur
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Tranvia por toda la Diagonal

Probablemente, este sea el proyecto mas afiejo de tranvia moderno en Barcelona. Ya en 1987 se barajaba
posibilidad de que un tranvia recorriera la totalidad de la via mas larga de Barcelona.

Los extremos de este vial, tienen en su parte norte (a partir de Francesc Macia) el Trambaix en construccio
y en la parte sur (desde Pl.de les Glories) el Trambesos adjudicado. De este modo queda el tramo Frances
Macia—- Placa de les Glories en fase de estudio dentro del Plan Director de Infraestructuras 2001-2010.
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Pero realmente, esta fase de estudio tan sélo esconde una polémica sobre la hipotética idoneidad de sotert
dicho tramo. En un buen principio, el Ayuntamiento de Barcelona impulsé el tranvia en superficie mediante
estudios a TMB y Barcelona Regional que avalaban el proyecto. Incluso organizé la famosa prueba piloto d
"Tranvia de la Diagonal".

Después de algunos afios, una vez la ATM ya impulsé definitivamente la nueva red de tranvias y se definié
sistema de futura construccién y explotacién, algunas filas que antes defendieron el tranvia se encargaron (
iniciar una campafia en su contra basada en el desprestigio de este medio de transporte.

Incompatibilidades con el trafico rodado en la Diagonal surgieron de la nada, y el Ayuntamiento cambié
radicalmente de posicidn. Si TMB encarg6 el primer estudio de tranvia por la Diagonal, hoy son sus directiv
(ayuntamiento de Barcelona) los principales detractores. Y es que... algo ha cambiado, y no son precisame
los colapsos producidos por el coche... El nuevo tranvia disefiado por la ATM, escapa al dominio de TMB
gue practicamente monopoliza del transporte urbano de Barcelona; y de prolongarse por toda la Diagonal,
obligaria a una seria reestructuracion del servicio de autobuses de esta compafia y a reducir su participacit
en la cuota de transporte urbano. El contexto social tampoco es el mismo, y en vez de promover el tranvia,
ha generado grupos de oposicion que valiéndose de una falsa contraposicion con el Metro, han podido inflL
en esta postura nueva del ayuntamiento.

1.Conexién de redes y mejora de la calidad actual (mayor accesibilidad y rapidez). Conectar los escasos

4 kilbmetros que separan las plazas Francesc Macia y de Les Glories permitira establecer servicios similare
al autobus de la linea 6, 7, 67, 68, 167; dando un potente servicio urbano que hoy da el autobus con las
dificultades de no disponer de carril bus ni prioridad semafdrica.

2.Aumentar la conectividad del TRAMBAIX. Conectaria de manera lineal con la L3—-Este, L4, L-2—-Este,
L1-Este, linea Catalunya i Sarria de los FGC y la red Trambesos. De esta manera, Esplugues quedaria
conectada linealmente con Pl.Catalunya o la Barceloneta con un solo transbordo porque se evitaria el rode
por Drassanes de la L3, o el transbordo largo y de marcha atras de L3-L4 en Passeig de Gracia. Hoy el
Trambaix no conecta con L2 ni con L4.

3.Aumentar la_conectividad del TRAMBESOS. Conectaria de manera lineal con la L3-Oeste, L4,
L2-Oeste, L5-0este, linea Catalunya i Sarria de los FGC y la red Trambaix. De esta manera se conectaria
directamente los 14 km del Trambesos con FGC, L5 y L3, hoy inconexos.

4.Cobertura territorial. El eje de la Diagonal esta bastante bien servido por las estaciones de Metro de Zona
Universitaria, Palau Reial, Maria Cristina, Diagonal-Provenca, Verdaguer, Monumental, Glories y Selva de
Mar. Pero sélo las tres primeras estan conectadas entre si. El tranvia permitiria circular longitudinalmente a
largo de esta avenida, sin transbordos ni rodeos por otras zonas de Barcelona. Ademas existe un hueco
considerable sin Metro entre Diagonal y Maria Cristina; y Glories Selva de Mar que dificilmente se podria
resolver con Metro
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3. EL MEDIO SOCIAL AFECTADO.

En el primer apartado ya hemos apuntado un poco la realidad socio—econémica de la region metropolitana.
Vamos ahora a intentar analizar con un poco mas de profundidad estos aspectos.

En la actualidad, la poblacién de las ciudades afectadas por el Trambaix es la siguiente:

Barcelona: 1.503.884 habitantes.
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L'Hospitalet de Llobregat: 239.019 habitantes.
Cornella de Llobregat: 79.979 habitantes.
Esplugues de Llobregat: 45.127 habitantes.
Sant Joan Despi: 28.772 habitantes.

Sant Just Desvern: 13.870 habitantes.

Podemos realizar un rapido recorrido sobre las fases principales del crecimiento suburbano y sobre su
tratamiento en las sucesivos documentos del planeamiento urbanistico en tres periodos o "ciclos"
correspondientes tanto a las dinamicas de construccion urbana como a los intentos de su regulacion.

1. Suburbios y extensiones periféricas. Las estrategias para el "extrarradio” barcelonés (1897-1940) La
historiografia urbana barcelonesa se ha ocupado Ultimamente en profundidad de los procesos de construcc
del Eixample y, en menor medida, de los primeros procesos de suburbanizacion. El crecimiento de Barcelol
induce el crecimiento de suburbios de muy diversa composicion social y de funciones diferentes.En relacior
al crecimiento de la periferia, entre Sarria 0 Sant Gervasi, que se conforman como las areas de segunda
residencia burguesa y poco a poco vivienda permanente y los de Sants o S.Marti, suburbios industriales po
antonomasia de la ciudad, existe una gran diferencia social y funiconal, en los tipos de edificaciéon y en el
paisaje urbano. Y en todos ellos, los transportes colectivos (ferrocarril de Sarria y redes de tranvias) tuviero
un papel destacado, no tanto como "responsables” de la suburbanizacién, aunque si como elementos decis
en la consolidacion de dichas periferias, como "soporte de la extension urbana. Con todos los matices que
guiera, nos encontramos con un proceso de suburbanizacién que posee numMerosos rasgos comunes a mu
ciudades occidentales. Uno de los rasgos mas especificos de Barcelona en relacion a sus suburbios se der
en cambio, de su condicion de "plaza fuerte", que impedia todo tipo de urbanizacion en la corona concéntri
a las murallas de servidumbre militar. Ese hecho fue el responsable de un crecimiento discontinuo que fue
reforzado por la extensién de los sistemas de transporte ya en la segunda mitad del siglo XIX. Pero el gran
crecimiento de los suburbios barceloneses (como el de otras ciudades espafiolas) tiene lugar en las primer:
décadas del siglo actual. Es en los afios 20 y 30 cuando comienzan a proliferar las parcelaciones suburban
de todo tipo: suburbios proletarios y suburbios burgueses —que ya habian surgido como areas de segunda
residencia- transforman el paisaje de la periferia barcelonesa. Una oleada suburbanizadora que se corresp
con el gran ciclo de la construccion que experimenta Barcelona en ese periodo

En cuanto al papel de la planificacién urbana en el control del crecimiento suburbano, podria parecer que e
caso de Barcelona, con la singularidad del Eixample de Cerd4, habria jugado con ventaja, en relacién a otr:
ciudades, dadas la inusitada extension del mismo. Efectivamente, esas caracteristicas resultan bastante
insélitas en relacién a cualquier ciudad europea, pero no precisamente en comparacién con la mayor parte
las ciudades americanas —del norte y del sur— que habian adoptado el mecanismo de la malla viaria ortogo
y, casi siempre indefinida, como sistema de ordenacién global del crecimiento urbano. A pesar de la
contundencia del Eixample, el hecho es que los nuevos crecimientos solo se ajustaron relativamente a las
previsiones de Cerda en los sectores centrales. En términos demograficos, resulta claro que los suburbios ¢
Pla de Barcelona pronto superaron en habitantes al Eixample barcelonés. Y una simple comprobacién
cartografica basta para darse cuenta de que, si se considera el conjunto urbano formado por Barcelona y
dichos suburbios, lo que ocurri6é fue que la ciudad central indujo —mas alla del territorio del Eixample— un
crecimiento discontinuo de caracter suburbano, con unas légicas espaciales determinadas por la proximida
los nucleos, las industrias y las infraestructuras existentes: carreteras, caminos, ferrocarriles y tranvias.

2. La densificacién de la periferia barcelonesa y las estrategias de "descongestion" (1939-1975)

En Barcelona, como en las otras grandes ciudades espafiolas, en los afios inmediatamente posteriores a la
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guerra se produce un crecimiento periférico de caracter basicamente marginal y de baja densidad de
ocupacion, a excepcion de los "poligonos" de vivienda oficiales. Las autoconstrucciones y las ocupaciones
mas 0 menos marginales de los afios 40 protagonizan el proceso de formacion de las correspondientes
periferias. Por el contrario, la gran explosion urbana y suburbana que sucede a la anterior oleada de
suburbanizacion de los afios 20 es la que tiene lugar desde finales de los afios 50 hasta mediados de los 7
caracteriza por haber dado lugar a una considerable densificacién de las periferias que ya se habian ido
conformando anteriormente. Se trata de un proceso que contrasta con el de otras ciudades occidentales, el
particular con las de la d6rbita anglosajona, en las que la mayor disponibilidad y la constante extension de lo
sistemas de transporte permitia la descentralizacion progresiva de industrias y viviendas. En este periodo
aparece un nuevo paisaje suburbano dominado por los grandes conjuntos de vivienda o poligonos, sean de
promocidn publica o privada, asi como por la densificacion espectacular de extensas areas mas 0 menos
ocupadas en la periferia. Ademas, la proliferacion de espacios industriales de nueva creacién o como
consecuencia de la descentralizacion y ampliacion de actividades existentes en areas centrales, incide en
aumento de las intensidades de ocupacién del suelo periférico.

Si consideramos ahora los mecanismos utilizados en la gestion de los suburbios de ese periodo, resulta
necesario destacar el hecho de que, por vez primera desde el Plan de Enlaces (solo aprobado en una versi
reducida en 1917), se dispone de un documento legal de caracter general: el Plan de Ordenaciéon de Barce
y su zona de influencia (Plan comarcal) de 1953 se parte de unos esquemas bastante homologables a los ¢
presidian el urbanismo mas avanzado del momento, con la incorporacion del concepto de la "unidad vecina
como estrategia basica y con un especial énfasis en la idea de la recomposicién "organica" del nuevo agrec
urbano. Unos principios que regian la mayor parte de los planes que entonces se elaboraban en las ciudad
europeas, sobre todo en las grandes ciudades afectadas por dinAmicas aceleradas de crecimiento que
producian la fusion de los distintos nicleos urbanos y suburbanos que rodeaban a la metrépoli. Con todo, €
el Plan Comarcal de 1953 se establecia una zonificacion bastante exhaustiva (39 zonas), introduciendo
algunas relativamente novedosas entonces (con edificabilidades realmente notables). Una estrategia que
trataba de controlar las areas de transicion urbano rural sobre la base de una zonificacion por densidades y
experimentada en numerosos planes de ciudades europeas desde principios de siglo. Otro tipo de dispositi
también tradicional en la cultura urbanistica se manifiesta en la concepcion de los "sistemas de parques y
zonas verdes", para delimitar las zonas edificadas y a la vez enlazarlas mediante "cufias verdes". En el plar
de zonificacién destaca el papel de estas zonas verdes en la estructuracion de la "zona de influencia” de
Barcelona concebida como una agregacion de nicleos auténomos.Evidentemente, se partia de unos supue
excesivamente ambiciosos en los planteamientos tedricos y poco realistas en las circunstancias econdémice
politicas y adminstrativas de esos afios y no hay que explicar aqui la incapacidad de los mismos para contr
la invasion indiscriminada de las areas suburbanas. El progresivo énfasis en las estrategias
"descongestionadoras” en la siguiente "generacion"” de planes para las principales ciudades espafiolas pue
ponerse en relacién con el paso de un crecimiento predominantemente "horizontal" de la postguerra a los
procesos de densificacion de los afios sesenta y primeros setenta. En realidad, el intenso crecimiento de lo
afios sesenta también tuvo su componente "horizontal" y desbordé, generalmente, las expectativas del
planeamiento de postguerra que, a esas alturas, se mostraria relativamente comedido o centrado en ambitc
excesivamente reducidos dada la entidad de los fendmenos metropolitanos. Este altimo fue el caso de
Barcelona donde el Plan de 1953 consideraba que la poblacién de la ciudad y su "area de influencia" se
multiplicaria por dos y medio en el afio 2000. En realidad, los 4 millones de habitantes previstos entonces p
toda la comarca se corresponderian practicamente con los alcanzados hoy en la region metropolitana (4.2 «
1991 en un ambito de 162 municipios y 3.235 km2). El fallo en las previsiones demograficas no fue tanto er
las magnitudes globales como en la distribucion territorial prevista (se preveian 3.2 millones "maximos" en ¢
municipio de Barcelona, cuando hoy dia sobrepasa ligeramente 1.5 millones). Se pensaba pues que la
tendencia a la descentralizacion demografica todavia tardaria en llegar. Por eso se admitia una densidad rr
neta (sobre la extension total de los nlcleos urbanos previstos) de 250 habitantes por hectarea. Tales
concepciones comenzaron a cambiar a mediados de los afios 60. El reconocimiento de esas tendencias a |
expansién mas descentralizada de lo que se habia previsto solo una década antes estaba en la base de la
estrategia principal de los planes que se elaboran entrados a partir de entonces y que consistiria en anticip:
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eventual nuevo crecimiento, quedando en segundo plano la preocupacién por la suerte del territorio
circundante, en particular por las areas agricolas, a pesar de la consideracién de ciertos espacios periurbar
como "rasticos" desde una éptica genéricamente proteccionista.

3. Las nuevas periferias y la contencién de la dispersion metropolitana (1975-actualidad)

En contra de lo que se pensaba a finales de los afios 70, el estancamiento demografico global de la regién
metropolitana de Barcelona no se correspondié con un freno a la expansion urbana y suburbana sino,
practicamente, con todo lo contrario. Efectivamente, como en otras grandes ciudades europeas, la regién
metropolitana de Barcelona experimenta un intenso proceso de suburbanizacién como consecuencia de la
confluencia de distintos factores: crisis de la oferta de viviendas en el area central, incremento generalizadc
las rentas familiares, despegue de la motorizacién individual, demanda de mas espacio para vivienda e
industria, etc., pero todo ello facilitado por las mejoras en la accesibilidad. Desde finales de los afios 70 se
asiste pues a un fenémeno de "descompresion” del nlcleo central de la aglomeracion. una descentralizacié
de la poblacién hacia las nuevas coronas periférifcas. Entre 1950 y 1960 Barcelona pasa de 1.276.675 a
1.526.550 hab. llegando en 1970 a 1.741.979 hab.; en 1981 se contablilizan todavia 1.752.617 hab. y
comienza el declive experimentandose un descenso notable ya en 1991 con 1.651.024 hab. y que parece
acelerarse en los Ultimos afios (1.530.000 hab. segun datos provisionales del Padré de 1996). Pero el
fendmeno de descentralizaciéon demografica va asociado también a toda una serie de procesos de ocupacit
del suelo periférico que se corresponde con distintas l6gicas sectoriales: progresivo predominio de las baja:
densidades en las areas residenciales, tanto de vivienda unifamiliar como colectiva; caracter cada vez mas
extensivo y demanda de mas espacio para las nuevas areas industriales, los parques de oficinas, los
equipamientos deportivos y de todo tipo, las universidades, centros comerciales, instalaciones técnicas, etc
proliferacion, por Gltimo, de espacios intersticiales y vacios urbanos de naturaleza diversa. Aunque los
fendmenos de descentralizacion de distintas actividades urbanas tienen precedentes de importancia tambié
Barcelona, el avance que ahora se produce en la ocupacion del suelo es realmente singular, si se admiten
Gnicos datos disponibles... : mas de 20.000 has de suelo se ocupan entre 1972-1992 y la tendencia prosigt
un ritmo algo mas ralentizado de unas 1000 has anuales. El componente residencial es clave: las viviendas
unifamiliares representan un 39.5% de las viviendas totales edificadas en 1993.Mientras esos procesos alte
profundamente las pautas de urbanizacién y dan lugar a la apariciéon de esas "nuevas periferias”, el
planeamiento del area barcelonesa se rige por diferentes Planes y proyectos de muy distinto alcance y
caracteristicas, aunque el Unico documento clave de ambito "metropolitano” es el llamado "Plan General
Metropolitano”, aprobado en 1976, y que se puede inscribir en un nuevo ciclo de planeamiento que se
desarrollaria desde mediados de los afios 70 y hasta principios de los 80 en distintas ciudades espafiolas. |
planes que surgen como resultado de la combinacién de los efectos de la crisis econdmica de los afios 70 ¢
la crisis politica y el consiguiente protagonismo del movimiento reivindicativo ciudadano y que en la jerga
urbanistica reciente se han llamado "planes a la defensiva" o "remediales" o también de "acupuntura" comg
forma de enfatizar su caracter de intervencion "quirdrgica" para mejorar determinadas condiciones urbanas
gravemente deterioradas en los afios anteriores de crecimiento explosivo. Ese seria el caso del Plan Genel
Metropolitano de Barcelona, que al quedar reducido su ambito legal a la vieja "comarca" del Plan de 1953, .
ocupa sobre todo de la intervencion en la ciudad consolidada, redimensionando las previsiones anteriores c
expansion urbana y de infraestructuras. Hay que reconocer que el PGM de 1976 introdujo novedosas
metodologias de tratamiento del suelo urbano (clasificacion dinamica del suelo, en términos de procesos,
distincion de sistemas y zonas, etc., introducidas en la Ley del Suelo de 1976). También permitio la
multiplicacién de los espacios destinados a equipamientos y a zonas verdes, asegurando un control notable
las transformaciones urbanisticas del entorno inmediato de Barcelona. Pero la exclusiva atencion al ambito
central de la Region Metropolitana de Barcelona tuvo como contrapartida el desentendimiento por el resto c
la conurbacion. Y ello a pesar de reconaocer la reconocida validez del "modelo te6rico de poblamiento en
ciudad-territorio" tanto en el ambito del nuevo Plan (27 municipios) como en su corona exterior, 0 sea en el
resto del Area Metropolitana de 1963.

En Barcelona parece claro que se produce una contencién relativa del crecimiento suburbano en el ambito
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los 27 municipios del Plan. Pero ello tiene como contrapartida el proceso descrito de ocupacién diseminada
del territorio en el resto de la Region Metropolitana. El reconocimiento de las poderosas tendencias actuale
una dispersion suburbana generalizada no implica, sin embargo, asumir que ello deba producirse
inevitablemente y en la forma en la que nuestras ciudades lo han experimentado en los Ultimos afios. Si
existen ciertas diferencias entre los procesos de suburbanizacion en distintas ciudades de Norteamérica (p«
ejemplo, de Montreal respecto al mas avanzado de las ciudades de EE.UU.) también se dan, l6gicamente,
entre lo que ocurre en Barcelona respecto a otras aglomeraciones urbanas. Pero el hecho de que ese sea |
proceso generalizado en las ciudades occidentales norteamericanas o del norte de Europa y que ahora se
plantea con gran intensidad en la mayor parte de las ciudades latinoeuropeas, deberia hacernos reflexionau
sobre la potencia y el significado de dichas tendencias y relativizar la idea de Barcelona como una "ciudad
compacta”. Y sobre las limitaciones de un planeamiento centrado todavia en la idea de la descongestion y
la zonificacion tradicional.

4. LAS TRANSFORMACIONES, VALORACION DE LOS IMPACTOS Y CONCLUSIONES.

Las transformaciones producidas en el medio por la infraestructura el tranvia no las podemos referenciar ni
constatar, ya que este todavia no esta no se encuentra en funcionamiento aunque a dia de hoy se estan
realizando las ultimas pruebas para que a finales de este afio 0 a principios del que viene, empiece a estar
pleno funcionamiento. Las actividades productivas que podra desarrollar el tranvia seran practicamente de
servicio de transporte de ciudadanos en la comunicacion de la zona sur de Barcelona El baix Llobregat con
resto de la ciudad. Dotando con una nueva infraestructura a esta zona, se pretende comunicar y acercar a |
personas.

Efectos sobre el medio y sobre la sociedad:

1.Conversién del vial en una via urbana civica y pacificada, dedicada a la ecomovilidad (bici, tranvia,
autobus...). El papel comunicativo de la Diagonal, ya no debe ser el de "autopista urbana"; papel asumido h

por las Rondas, y dicho papel debe beneficiar por primera vez a sus vecinos y a la ciudad.

2.Adaptacion sobre el territorio. Soterrar un tranvia resulta paradodjico si se tiene en cuenta que se haria pa
respetar el numero de carriles para trafico rodado. La Diagonal se ha mostrado incapaz de absorber la
creciente demanda, y actuaciones asi sélo prolongarian su agonia como via rapida. Dado que esta via esté
colapsada y condenada, no hay mas solucién que cambiar su clase de movilidad, priorizando el transporte
publico.

3.Acercar la accesibilidad que disfrutaran los ciudadanos beneficiados por el Trambaix y Trambesos al
centro de Barcelona y vecinos de la Diagonal. Cada vez son mas nuestros mayores, minusvalidos y person
necesitadas de transportes que respeten la comodidad del usuario por encima de la del automdvil. Para
garantizar la comodidad del usuario del transporte publico hay que actuar en superficie, huyendo de la rese
de la calle para el cobmodo y abusibo uso del coche.

4.Disminuir la contaminacidn y la congestidn, para una misma capacidad de transporte. Dos vias de tranvia

pueden transportar a las mismas personas que 5 carriles por sentido de vehiculos rodados. El tranvia, al
consumir energia eléctrica, ayuda en la reduccion de la contaminacion atmosférica.
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ramvia s el miia de transport que menys energa consumeix

|
m COTXES J AUTOBUSOS 1 TRANVIA

6,600 KW xh TI6KWxh 360 KW xh
Energia consumida per a ansporar a 218 persones del Baix Liobregal a Barcelona

5.Disminuir el nivel de ruidos y accidentes. Teniendo en cuenta que un tranvia equivale a 3 autobuses, es G
veces mas seguro. Pero a este hecho hay que afiadir que un sistema de tranvia guiado ofrece unas condic
especiales de frenado y visibilidad que lo hacen el medio de transporte urbano de superficie mas seguro qu
existe. Vias y ruedas son tratadas especialmente para disminuir ruidos y vibraciones. Con tranvia en super
por la Diagonal, se volveran a disminuir ruidos y accidentes sin mermar la capacidad de transporte.

Los tranvias de hoy dia se caracterizan por una suavidad de marcha inimaginable hace unos afos. Los
sistemas de amortiguamiento y absorcion de ruido y vibracién, garantizan una circulacion silenciosa y sin
vibraciones.

Per  ransporar a 218 persones el Baix ibregat a Baroelona s necgssien,

6.0portunidad para la peatonalizacion y el comercio. El tranvia invita a la peatonalizacion. Su mayor
capacidad de transporte en menos espacio permitiria liberar espacio para el peaton en las vias por donde
cosa que dinamizaria el comercio de la zona.

7.Compatibilidad tranvia—metro. Mel tranvia no viene a sustituir ningin medio de transporte publico ya
existente. Se deben complementar y aumentar el efecto red (gran importancia de los intercambiadores). Pa
empezar, el tranvia viene a resolver los problemas de la superficie, cosa que el metro no hara nunca (vayatr
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la calle Balmes, Gran Via o Rosell6... con metro) y el autobus lo intenta fracasando muchas veces en el
empefio. Otros personajes mas ilustres pretenden directamente soterrar mediante el metro, el transporte
publico de superficie; despreciando una realidad que en la misma Barcelona da qué pensar: "practicamente
mitad del pasaje de TMB, circula en Bus" (inclusive en zonas dotadas de metro).

8.Afectacién al tréfico rodado. La peor de las excusas para no instalar el tranvia, es la preocupacion por
mantener la prepotencia automovilistica actual, que es justamente contra lo que lucha este medio de
transporte. Este sistema es el elemento mas potente para la conversion de la congestién y contaminacion €
ecomobilidad, y no deberia actuar como un mero aumento de la oferta del transporte publico. Nadie aspira
eliminar el automavil; pero si a racionalizar su uso. Si grave es pretender mantener la situacion actual de
movilidad basada Unicamente en el coche, mas grave aun es hacerlo alegando que el tranvia perjudica al
coche, porque en Barcelona se ha disefiado justo para lo contrario.

9. "Efecto barrera" de la via publica. Si realmente alguno cree que el tranvia perjudica a la superficie por
un falso efecto barrera directamente no deberia haber autorizado su ejecucién en todo el término municipal
No se puede manifestar que el tranvia convertira la carretera de Cornella en un bulevar, y que en Laurea M
seria una barrera... no tiene sentido. Este no existe y no se produce.
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