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1. Hmsqnctbbh¶ 

La mobilitat, com la resta dõelements que composen el nostre entorn social, ha 

dõadaptar-se als nous reptes i necessitats que es deriven dõun marc socioecon¸mic i 

tecnològic  canviant i en constant evolució.  

El Pla Director dõInfraestructures (pdI) i el Pla Director de Mobilitat (pdM) s·n els 

instruments per planificar la mobilitat i aconseguir que els desplaçaments siguin el 

màxim de sostenibles, eficients i adaptats a les ne cessitats de la ciutadania.  

LõAutoritat del  Transport  Metropolità  (ATM) sõencarrega de  la realització  dõaquests dos 

plans dins del Sistema Integrat de Mobilitat Metropolitana de Barcelona (SIMMB).  

Els nous pdI i el pdM amplien l'àmbit territorial, incorpor ant a banda de les set 

comarques de la Regió Metropolitana de Barcelona (RMB) considerades fins ara en el  

abast  dels pdI  i pdM  anteriors,  les 5 comarques  que  formen  part  del  Sistema Tarifari 

Integrat  de  la  demarcació  de  Barcelona  (Bages,  Osona,  Anoia,  Berguedà  i Moianès).  

Els principals nous elements que es tenen en compte són:  

¶ Necessitat de coordinació tant amb els nous elements de planificació de la 

mobilitat  i les infraestructures  (Pla Director de Mobilitat 2020 -2025, Pla Metropolità 

de Mobilitat Urbana,  Pla Específic de Mobilitat del Vallès,  Pla de millora de la 

mobilitat del Maresme i Pla Director Urbanístic Metropolità) com amb els ja 

existents que estan  en procés de revisió o actualització (PMU Barcelona, ...), així 

com  amb el nou marc normatiu (Llei 16/2017 del canvi climàtic, Llei 21/2015 de 

finançament del sistema de  transport públic de Catalunya,... ). 

¶ Nova realitat social, territorial, econòmica i ambiental, amb canvis com per 

exemple la major consciència de protegir la salut de la ciutadania front  els 

contaminants,  lõincrement de  les activitats  logístiques  a  lõ¨mbit de  la RMB o els 

augments poblacionals a la 2ª corona  metropolitana.  

¶ Els canvis en la mobilitat que implicaran elements com el desplegament de la T -

Mobilitat,  el nou  escenari  de  peatges  o la  necessitat  de  restringir la  circulació dels 
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vehicles més  contaminants.  

¶ El canvi dõh¨bits que pot suposar la consolidaci· dõelements com lõeconomia 

colŁlaborativa, lõaugment de lõe-commerce o la implantació del vehicle elèctric 

i del vehicle  autònom.  

¶ Lõadaptaci· a les noves eines tecnol¸giques i lõimpacte dõaquestes sobre la 

forma moureõs i de com es pot obtenir informaci· de la mobilitat.  

¶ Incorporació de la perspectiva de  gènere  
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2. Objectius  

El pdI 2021-2030 i el pdM 2020 -2025 tenen per objectiu planifi car la mobilitat tenint 

present tots els modes de transport que en formen part, tant de persones com de 

mercaderies.  

El present estudi, en concret, té com a objectiu principal la col·laboració en la redacció 

de lõapartat corresponent a la diagnosi del pdI, referit a les infraestructures vinculades 

al sistema de transport públic col·lectiu per carretera, tant de serveis regulars com 

discrecionals. En aquest sentit, els objectius a assolir són els següents:  

1. Caracterització  de les infraestructures de transport  públic col·lectiu per 

carretera al SIMMB  

Nodals  

o Estacions dõautobusos 

o Terminals i parades de regulació a la ciutat de Barcelona  

o Cotxeres de caire públic  a lõ¨rea metropolitana de Barcelona  

o  Aparcaments dõintercanvi Vehicle privat -Bus 

o Equipament de parade s (Marquesines)  

Lineals 

o Carrils BUS/VAO interurbans  

o Carrils Bus no segregats  i punts dõavan­ament en zones de congesti· 

Infraestructures energètiques  

o Infraestructura de xarxa el¯ctrica dõautobusos 

o Infraestructura de xarxa de gas/biogas  
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2. Diagnosi de la infraestructura de transport públic per carretera  

o Infraestructures nodals  

o Infraestructures lineals  

o Infraestructures dõenergia el¯ctrica 

 

Lõestudi es planteja des dõuna ¸ptica estrictament infraestructural relacionada amb el 

sistema de transport públic col·le ctiu per carretera.  
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3. Metodologia  

La metodologia  de  realització  de  lõestudi respon  a  un esquema  de  dues  fases, que  són: 

¶ Caracterització i anàlisi de les  infraestructures nodals i lineal s 

¶ Diagnosi de la situació i suggeriments de  millora  

Cadascuna de les  fases ha estat condicionada pel caire i lõabast de lõestudi, restringint-

lo a lõ¨mbit infraestructural relacionat amb e l sistema de transport públic col·lectiu per 

carretera.  

Per tal dõobtenir una informaci· el m®s actualitzada possible del sistema de transport 

p¼blic colŁlectiu per carretera sõha recopilat informaci· de lõATM Barcelona i dõaltres 

institucions responsables del transport públic, a més de la Generalitat de Catalunya, 

com ara lõAMB, lõAjuntament de Barcelona i el Ministerio de Fomento.  

Aques ta informació ha permès caracteritzar la infraestructura i poder avaluar com la 

situaci· dõaquesta infraestructura condiciona la prestació del servei.  

Tamb® sõhan tractat de considerar les necessitats previstes de transport recollides en 

diferents estudis realitzats per altres organismes i que permeten valorar part de les 

problemàtiques futures pel que fa a l sistema de transport públic col·lectiu per carretera.  

Lõan¨lisi sõha realitzat identificant aquelles situacions on la capacitat de la 

infraestructura dedicada als serveis de transport públic per carretera és un factor 

limitant per a la qualitat del servei,  afectant a la velocitat comercial dels mateixos.  

Per a  lõan¨lisi i la  diagnosi,  a  més de  les dades recollides, sõhan incorporat altres fonts 

dõinformació. Entre aquestes fonts destaquen els instruments de planejament 

considerats com òplans espec²ficsó i que ja inclouen un seguit de propostes i 

consideracions com  són: 

¶ Pla d'infraestructures del transport de Catalunya 2006 -2026 (PITC) 
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¶ Pla de Transports d e Viatgers de Catalunya  2020 

¶ Pla Director dõInfraestructures 2011-2020 

Aquests elements de planificació seran objecte de valoració en el següent apartat 

dõantecedents. 

Finalment, degut a la disrupció provocada per la crisi sanitària del Covid -19, a partir del 

març de 2019, i que ha comportat un nou paradigma sobre la planificació i gestió del 

transport p¼blic, i en particular del transport p¼blic per carretera, sõha considerat 

necessari un darrer capítol que respongui a aquestes noves necessitats i reptes a  

afrontar sobre el transport fent referència de manera particular a les necessitats 

der ivades sobre la infraestructura dels serveis de transport públic per carretera.
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4. Antecedents  

La situació  actual  del  sistema de transport públic col·lectiu per carretera,  com  també  

les futures  actuacions  que  es realitzaran, estan emmarcades en un seguit de plans dels 

quals destaquen el Pla dõInfraestructures de Transports a Catalunya (PITC), el Pla 

Director dõInfraestructures (2011-2020) i el Pla de Transport de Viatgers (a quest últim amb 

el termini dõaplicaci· lõany 2020). 

4.1 Pla dõInfraestructures de Transports a Catalunya 2006-2026 (PITC) 

Es tracta dõun Pla Territorial Sectorial que defineix la xarxa dõinfraestructures vi¨ries i 

ferroviàries  necessàries  per  a  Catalunya,  semp re en  coherència  amb  les directrius  del 

planejament territorial vigent i amb una visió sostenible de la  mobilitat.  

Les principals propostes dõaquest Pla estan coordinades i coexisteixen amb altres plans 

que  actualment  estan  en  procés  de  redacció,  tramitaci ó o revisió. Cal  destacar el Pla 

Estrat¯gic dõInfraestructures del Transport (PEIT) i el pdI 2001-2010 de  lõATM. 

El PITC constata que el transport públic per carretera és el mode de transport més 

competitiu per a molts corredors de Catalunya i té un potenc ial de creixement tant en 

corredors de baixes demandes com en corredors d'important demanda.  

L'autobús, que empra molts menys recursos de tot tipus (fins i tot energètics), pot donar 

resposta i de fet ja ho està fent a les necessitats de transport públic d 'una part important 

del territori.  

A Catalunya hi ha un considerable nombre d'empreses privades i públiques esteses a 

tot el territori que, a través de contractes programa, ja estan rebent subvencions per al 

servei i per a la compra de material mòbil, i q ue utilitzen unes infraestructures (carreteres, 

estacions dõautobusos, marquesines...) que construeix i mant® l'Administraci·. 

Malgrat que aquest mode serveixi fonamentalment a corredors de baixa i mitjana 

demanda, no hem dõoblidar que per als corredors d'important demanda el transport 

públic per carretera és necessari per donar complement al transport ferroviari. La 

capacitat de distribució i concentració d'aquest mode davant la rigidesa del transport  
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ferroviari el fa molt adient per a aquests desplaçament s. 

D'altra banda, diferents estudis han confirmat que el paràmetre més apreciat per als 

clients del transport públic és el temps de viatge. Si es proposa l'objectiu de recuperar 

quota de mercat per al transport públic és imprescindible:  

¶ Millorar la veloci tat comercial dels serveis de transport públic mitjançant la 

construcció d'infraestuctures específiques: carrils bus a les entrades de les ciutats 

i prioritat al transport públic en la gestió de la xarxa viària.  

¶ Fer molt eficients els transbordaments mitj ançant intercanviadors ben senyalitzats 

i amb informació de la situació exacta en què es troba cada servei (temps 

d'espera i possibilitat de fer el transbordament).  

¶ Establir serveis express: serveis directes que enllacin les ciutats més importants 

utilitzant els principals corredors viaris.  

En aquest sentit, l es principals directrius en què es va orienta r el PITC en lõ¨mbit del 

transport públic per carretera estaven  encaminades en quatre direccions:  

¶ Nous carrils bus  

¶ Intercanviadors ferroviaris  

¶ Aparcaments de dissuasió  

¶ Estacions d'autobusos  

En relació als nous carrils bus, el PITC  ja plantejava propostes de mesures 

infraestructurals que es podrien implantar, com ara:  

¶ Carril bus - VAO segregats. Plataforma segregada de l'autobús  que es 

comparteix amb vehicle  privat d'alta ocupació. Aquesta  pot ser l'opció per les 

principal entrades de Barcelona.  

¶ Carril bus no segregat. Carril de bus separat amb pintura que  comparteix 

calçada.  
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¶ Actuacions puntuals de prioritat. Actuacions puntuals que donin  prioritat a 

l'autobú s en punts conflictius de les ciutats mitjançant  semaforització adequada 

(prioritzaci· de lõautob¼s) en les rampes de sortida i entrada i fins i tot creació de 

carrils d'entrada i  sortida especials i exclusius per a l'autobús que permetin 

connectar -se sense interrupcions amb la xarxa urbana.  

¶ Millora de l'emplaçament i disseny dels punts de parada.  

En relació als intercanviadors ferroviaris, el PITC inclou la creació i potenciació de 

diversos intercanviadors ferroviaris, que també garanteixen una bona connex ió amb la 

xarxa d'autobusos interurbans i urbans depenent de l'àmbit territorial de l'actuació.  

En relació als aparcaments de dissuasió, el PITC considera afavorir la 

complementarietat del vehicle privat amb el transport públic, mitjançant la creació 

d'apa rcamen ts de dissuasió,  bàsicament relacionats amb estacions ferrovi àries però no 

amb estacions dõautobusos. En tot cas, a questa potenciació dels aparcaments 

dõenlla­ contemplava tamb®  la possibilitat d'aprofitar grans aparcaments ja existents 

amb altres f uncions (Circuit de Catalunya,...) per poder fer -los servir amb funcions de 

dissuasió. 

En relaci· a les estacions dõautobusos, el PITC ®s conscient de que les estacions 

d'autobusos juguen un paper important, ja sigui pel fet d'actuar com a node d'ingrés a 

la xarxa o d'intercanvi entre diferents línies o modes de transport, o bé com a punt 

d'informació, i proposa completar la xarxa d'estacions d'autobusos en les principals 

polaritats ca talanes que queden pendents, algunes dõelles de la demarcaci· de 

Barcelon a: Martorell, Berga, Mataró, Sant Feliu de Llobregat, Sant Cugat del Vallès i 

Cerdanyola del Vallès  

El PITC també proposa tractar de millorar els equipaments de transport públic interurbà 

mitjançant marquesines a petites estacions d'autobusos, en els munic ipis que sup erin els 

15.000 habitants, així com en municipis amb menys habitants però la demanda 

potencial dels quals ho requereixi. Aquestes remodelacions haurien de garantir la 

comunicació de la xarxa i nterurbana i urbana existent en aquests municipis.  

Les estacions haurien de tenir una mida i un nombre d'andanes adequat al nombre de 
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línies i viatgers que les utilitzin, i, quan la ubicació ho permeti, anar associades  a serveis 

als viatgers que els facin més còmode l'espera i l'intercanvi i a l'habilitació  

d'aparcaments per facilitar -hi el desplaçament.  

4.2 Pla de Transport de Viatgers de Catalunya  (PTV) 

Es tracta dõun Pla Director que ha definit les directrius i les accions que han articulat la 

política de transport públic col·lectiu del Govern de la Generalit at fins al 2020. Aquest 

Pla ha coexistit amb dõaltres (de les infraestructures de transport, per exemple, i en  els 

últims anys amb  el pdI)  juntament  amb  la posada  en  funcionament  del  Sistema 

dõIntegraci· Tarif¨ria a lõRMB. 

Els seus objectius principals han  estat:  

¶ Establir el concepte  dõuna xarxa  de  serveis i equipaments  públics  del  transport  

col·lectiu de viatgers completa, coordinada i sostenible a Catalunya.  

¶ Promoure accions específiques que han afavorit la integració dels modes i les 

línies de transport en un sistema multimodal de funcionament en  xarxa.  

¶ Definir i crear nous serveis i equipaments públics de transport col·lectiu necessaris 

per a atendre les necessitats manifestades i potencials de mobilitat dels 

ciutadans de  Catalunya.  

El PTVC proposa les següents sis tipologies de línies interurbanes:  

¶ Serveis troncals o exprés: serveis restringits a la connexió de corredors de 

demanda alta  

¶ Serveis de vertebració: serveis que enllacen les principals polaritats del territori 

(capitals de comarca i municipis amb més de 10.000 habitants)  

¶ Serveis comarcals o dõarticulaci· comarcal: serveis que garanteixen una 

connexió radial de pols de rang inferior respecte de la seva capital comarcal  o 

el pol s de primer ordre de la seva ¨rea dõinflu¯ncia (incloses les capitals 

comarcals veïnes, si es justifica).  
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¶ Serveis suburbans o dõarticulaci· suburbana: serveis dõ¨rees a lõentorn dõun nucli 

important amb el qual pràcticament formen un continuo urbà i que es 

caracteritzen per una autocontenció baixa.  

¶ Serveis locals de connex ió: serveis a nuclis estructurants que ressegueixen vies 

fora dels corredors estructurants  

¶ Serveis singulars: serveis a pols singulars com centres turístics, aeroports, ports, 

centres de salut i ensenyament, etc.  

Quant  als objectiu s principals  dels serveis de transport públic per carretera,  des del punt 

de vista infraestructural aquests  se centren  en:  

¶ la  millora  de la complementarietat i coordinació amb els serveis ferroviaris, 

contemplant actuacions com ara el desenvolupament dõintercanviadors, per 

integra r el lloc físic on realitzar el transbordament.  

¶ la millora de la velocitat comercial,  amb actuacions com ara la construcció de 

carrils BUS-VAO, prioritzacions semafòriques, etc.  

4.3 Pla Director dõInfraestructures 2011-2020 

El Pla Director  dõInfraestructures (PDI) recull  totes  les actuacions  en  infraestructures  de 

transport p¼blic per a un decenni previstes a lõ¨mbit de la Regi· Metropolitana de 

Barcelona, amb independ¯ncia de lõAdministraci· i lõoperador que les explota.  

Les característiques del PDI són:  

¶ Inte gral: inclou totes les actuacions en infraestructures en transport públic per 

carretera a lõ¨rea dõinflu¯ncia de la Regi· Metropolitana de Barcelona, 

independentment de lõAdministraci· responsable i de lõoperador que les 

explota.  

¶ Revisable: es duu a terme un informe anual sobre el grau de compliment del PDI, 

a m®s dõuna revisi· al cap de cinc anys (el PDI és un pla que dura deu anys).  

¶ Participatiu: en reben informació i hi participen les administracions, els operadors 
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i els usuaris, mitjançant els seus  repr esentants.  

Les actuacions proposades al pla mantenen la següent estructura pel que fa els  

programes dõinversi·: 

¶ Programa dõAmpliaci· de Xarxa. (AX) 

¶ Programa dõIntercanviadors. (IN) 

¶ Programa de Modernització i Millora.  (MM)  

¶ Actuacions a la xarxa ferroviària  estatal.  (XE) 

¶ Infraestructures de transport públic per carretera  (TPC) 

El pdI 2011-2020 incorpora un nou programa dõInfraestructura de Transport p¼blic per 

Carretera, que inclou ac tuacions sobre els següents aspectes:  

¶ Noves estacions de busos en grans int ercanviadors  

¶ Plataformes reservades de bus  

¶ Centre de coordinació i gestió a la primera corona metropolitana  

¶ Carrils bus-VAO  

Seguidament es desenvolupen cada un dõaquests temes. 

4.3.1 Noves estacions de busos en grans  intercanviadors.  

Diagonal  Oest 

Al futur inte rcanviador de Diagonal Oest hi conflueixen les estacions de les línies L3 i L9 

de Zona Universit¨ria, el Trambaix i la futura estaci· dõautobusos de Diagonal Oest, la 

qual recull la major part de les línies suburbanes que discorreran pel futur carril bus -VAO 

de la B -23 i que tenen com origen -destinació els municipis del Baix Llobregat. La 

connexió entre el carril bus -VAO i la futura estaci· dõautobusos es realitza de forma 

directa per tal de minimitzar lõimpacte de la circulaci· vi¨ria sobre la circulaci· dels 

autobusos. Amb la futura remodelaci· de les estacions dõautobusos a la ciutat de 
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Barcelona, es preveu que per lõestaci· de Diagonal Oest hi passin 248 expedicions en 

dia feiner i sentit, per la qual cosa es preveu una capacitat de 40 andanes + places 

dõaparcament. Aquest intercanviador est¨ condicionat a lõesquema de terminals de 

Barcelona que sõadopti. 

Sants 

Lõactuaci· a lõEstaci· de Sants consisteix en la remodelaci· de lõestaci· dõautobusos, 

actualment en un estat força degradat i amb poca capacitat per a la gestió de 

vehicles. La remodelació prevista pels propers anys de les terminals de bus de la ciutat 

de Barcelona es concreta una xarxa que inclou les estacions de La Sagrera, Sants, 

lõEstaci· del Nord i el futur intercanviador de Diagonal Oest. En el cas concret de Sants, 

es preveu que el nombre dõexpedicions di¨ries passi de 130 a 155, i que les necessitats 

dõandana i places dõaparcament passin de 24 a 29. Es realitzar¨ un an¨lisi espec²fic de 

prioritzaci· per al transport p¼blic per carretera a lõentorn dõaquesta estaci·. 

Sagrera TAV 

Lõactuaci· consisteix en lõequipament dõuna gran terminal per a busos a 

lõintercanviador de lõestaci· dõalta velocitat de La Sagrera. Aquest ®s un punt important 

dõintercanvi de la mobilitat de recorregut mitj¨ i llarg a lõ¨mbit nord del Barcelon¯s, 

perquè permet connectar tots els serveis de Rodalies (àdhuc les línies R3, R4 i R7, previ 

intercanv i a lõestaci· de Montcada Bifurcaci·) i els serveis dõalta velocitat amb les l²nies 

L4 i L9 de Metro, que també tenen punt de  correspond¯ncia a lõestaci· de La Sagrera. 

Aquesta terminal recollirà la majoria dels serveis suburbans i de llarg recorregut 

dõautob¼s procedents de la part nord i est de la regi· metropolitana de Barcelona, 

molts dels quals passaran pr¯viament per lõestació de La Sagrera - Meridiana. Dõaquesta 

forma sõassoleix una difusi· completa mitjan­ant mode ferroviari pel conjunt del continu 

urbà de Barcelona.  
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4.3.2 Plataformes reservades de bus.  

C-245 

Lõactuaci· consisteix en la construcci· dõuna plataforma reservada amb inici lõestaci· 

intermodal de Cornell¨ (Rodalies R4 sud, Metro L5 i Trambaix) i final a lõestaci· de 

Castelldefels (R2 sud) al llarg de la carretera C -245 en els municipis de Sant Boi de 

Llobregat, Viladecans i Gavà. En una segona fase (més enllà del període 2020), es 

podrà reutilitzar com plataforma tramviària per donar continuïtat a la línia T1 del 

Trambaix cap a Sant Boi sense un cost addicional excessiu.  

Eix de Caldes  

Lõactuaci· consisteix en la construcci· dõuna plataforma reservada entre Caldes de 

Montbui i els municipis del baix Vallès (Mollet del Vallès, La Llagosta i Santa Perpètua de 

Mogoda), amb parades a Palau de Plegamans. En una primera fase, lõactuaci· podria 

consistir en la construcci· dõuns carrils-bus en els punts cr²tics de lõeix, sense un gran 

volum dõinversi·. 

Marge esquerra del Besòs  

Aquesta actuaci· consisteix en la construcci· dõuna nova plataforma reservada de bus 

pel marge esquerre del Besòs que uneixi en sentit mar -muntanya les poblacions de 

Santa Coloma de Gramenet i Sant Adri ¨ del Bes¸s. Lôinici del tra­at es localitza a lõ¨mbit 

de Singuerl²n, al nord de la ciutat, on es preveu lõampliaci· de les instalŁlacions i la 

creaci· de nous centres universitaris. A continuaci· pren la tra­a de lõAvinguda 

Pallaresa i Avinguda Francesc M acià, Avinguda Santa Coloma (Can Peixauet), 

Avinguda de la Generalitat, Hospital Esperit Sant i carretera Santa Coloma, circulant pel 

marge esquerre del riu Besòs fins arribar al pas inferior de la A -19 on enllaça amb el 

Trambesòs. 
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4.3.3 Centres de coordinaci ó i gestió  a la primera corona metropolitana  

Aquesta actuaci· consisteix en la construcci· dõun conjunt dõinstalŁlacions per a les 

xarxes dõautob¼s de gesti· indirecta de la primera corona metropolitana constituµt per 

cotxeres, tallers i centres de control . La construcci· va a c¨rrec de lõadministraci· 

p¼blica i el cost de la gesti· ®s assumit pels operadors. Es preveu lõestabliment dõun 

conveni entre la Generalitat de Catalunya i lõërea Metropolitana de Barcelona per a 

lõexecuci· dõaquesta actuaci·. 

4.3.4 Carril s bus-VAO.  

B-23 

Lõactuaci· consisteix en la construcci· dõuna nova plataforma vi¨ria a lõactual mitjana 

de lõautopista B-23 mitjançant el desplaçament lateral de les dues plataformes viàries 

existents. La plataforma disposarà de dos carrils que permetran l õavan­ament de 

vehicles. El sentit de marxa vindrà donat pel flux dominant de la mobilitat. El carril bus -

VAO disposar¨ de punts intermedis dõentrada i sortida de vehicles. 

Carrils bus  

Aquesta actuació consisteix en la construcció de trams de carril bus e n els següents 

punts de lõRMB: - La Pau -Montgat (C -31) - Acc®s a lõaeroport de Barcelona (B-22) - 

Universitat Autònoma de Bellaterra - Granollers (BV -1432) - Barberà ð Sabadell (N -150) - 

Terrassa Les Fonts ð Rubí (C-16) - Vilanova (Eduard Toldrà) - Mollet (C -59) - Sabadell (B -

124) - Palau Solità i Plegamans (C -59) - Castelldefels -lõHospitalet autovia C31 - C-31 Gran 

Via - lõHospitalet Aquesta actuaci· es completa amb la creaci· dõun òhubó 

dõinterconnexi· modal de serveis de transport public colŁlectiu al campus de Bellaterra 

de la UAB, i amb accions puntuals sobre la semaforització en els accessos urbans. La 

llargada definitiva dels carrils -bus es definirà en funció de les zones on la velocitat dels 

vehicles de transport públic quedi reduïda per la congestió  i dels trams amb un gran 

nombre dõexpedicions; aquest aspecte sõanalitzar¨ en el moment de redactar el 

projecte constructiu. En el disseny de les plataformes i els carrils bus sõanalitzar¨ el 

possible pas de tots els vehicles de transport públic allà on e l flux circulatori dels 

autobusos regulars ho permeti.  
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Aparcaments de dissuasió a terminals i parades de busos  

Aquesta actuaci· consisteix en la construcci· dõaparcaments propers a parades de 

l²nies de bus per les que discorren un nombre significatiu dõexpedicions, la qual cosa 

afavoreix el transvasament modal cotxe ð bus. Aquests aparcaments se situen en àmbits 

periurbans, on la densitat de població és baixa i estan situats en eixos de carretera 

principalment radials a Barcelona: - Parets - Caldes de Montb ui (2 aparcaments) - 

Premià - Llicà - Palau Solità (2 aparcaments) - Cervelló (2 aparcaments) - Bigues i Riells - 

Alella - Vallirana ð Palma  

Mapa 1  Intercanviadors i transport per carretera 

 

Font: pdI 2011 - 2020 

Intercanviadors  

El programa dõintercanviadors t® per objectiu incrementar la connectivitat dels diferents 

modes de transport p¼blic i privat. Una actuaci· singular dõaquest programa ®s la 



22 

 

construcció del nou intercanviador de la Diagonal oest (Zona Universitària) que integra 

les línies L3 i L9 del Metro,  el Trambaix i una nova estaci· dõautobusos interurbans (amb 

capacitat per a 40 vehicles).  

Un altre grup dõactuacions est¨ constituµt per lõendegament o millora de les estacions 

dõautobusos ubicades en intercanviadors. Aquest ®s el cas de les terminals de Sants 

Estaci· i de lõestaci· dõalta velocitat de La Sagrera.  

Pel que fa a la i nfraestruct ura de transport per carretera, e l programa dõinfraestructures 

de transport per carretera (TPC) inclou tot un conjunt dõactuacions afavoridores de la 

circulació dels  autobusos a les vies interurbanes. Concretament es contemplen les 

actuacions següents:  

¶ Plataformes reservades: Eix de Caldes i C -245 (Cornellà - Sant Boi - Castelldefels)  

¶ Carril bus - VAO: C -58 i B-23 

¶ Carrils bus i augment de capacitat TPC  

¶ Centres operat ius de gestió al Baix Llobregat i al Barcelonès Nord  

¶ Aparcaments de dissuasió lligats a terminals i parades importants de bus  
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5. œlahs cŝdrstch SIMMB  

El sistema de transport públic per carretera analitzat en aquest estudi és el que està 

inclòs dins del Sistema Integrat  de  Mobilitat  Metropolitana  de  Barcelona  (SIMMB) i en  el 

que  conviuen  els següents àmbits:  

¶ Serveis urbans i metropolitans  

¶ Serveis interurbans (concessions DGTM)  

¶ Serveis interurbans (concessions MIFO)  

El següent mapa pr esent a els serveis en lõ¨mbit del SIMMB . 

Mapa 2  Línies de serveis ŘΩŀǳǘƻōǵǎ ŀ ƭΩŁƳōƛǘ {Laa. 
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6. Tipologia  de serveis de transport per carretera i cobertura 

territorial  

El sistema de transport públic per carretera analitzat en aqu est estudi és el que està inclòs  

dins del Sistema Integrat de  Mobilitat Metropolitana de Barcelona (SIMMB) . 

6.1 Xarxa de transport públic per carretera  

La xarxa de transport p¼blic a tot lõ¨mbit de les set corones tarif¨ries del Sistema Tarifaria 

Integrat (STI), amb dades de lõany 2019, t® una longitud de 16.868,50 km i compta amb 

834 l²nies repartides entre els diferents modes, tant dõinfraestructures ferrovi¨ries (Rodalies, 

FGC, Metro i Tramvia metropolità) com de transport públic per carretera (TMB -Bus, 

Autobusos AMB, autobusos DGTM i altres autobusos urbans).  

El sistema de transport públic per carretera està format per 797 línies amb una extensió 

de xarxa de 16.052,3 km de longitud. Dins del sistema, hi ha diverses administracions que 

es fan càrrec de l'explotació, que es poden dividir en tres grans grups: els autobus os 

gestionats per lõAMB, el transport interurb¨ gestionat per la Generalitat de Catalunya i el 

transport urbà de competència municipal a la resta de corones.  

De les 797 línies que conformen el sistema de transport públic per carretera, 227 fan 

referència a ls busos gestionats per lõAMB, 419 pel transport interurb¨ i 151 pel transport 

urb¨ de compet¯ncia municipal. El transport interurb¨ ®s lõ¨mbit que presenta una 

longitud de xarxa major, concretament 12.570,3 km de longitud. Els autobusos gestionats 

per lõAMB es troben a molta distància, amb una longitud de xarxa de 2.426,2 km de 

longitud. Finalment lõautob¼s urb¨ ®s lõ¨mbit que presenta una longitud de xarxa menor, 

en concret 1.055,8 km.  

Pel que fa als vehicles en servei, s·n els autobusos gestionats per lõAMB els que disposen 

dõun major nombre de recursos, 1.644 vehicles en servei, per 694 el transport interurb¨ i 

278 els autobusos urbans de lõ¨mbit AMTU. Lõedat mitjana de la flota es troba entre els 6 i 

10 anys. 

Lõany 2019, el sistema ha ofert 155,8 milions de vehicles -km, un 5,2% mes que lõany anterior. 
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La demanda , entesa com el nombre total de viatgers, ha es tat de 405,0 milions, un 5,1% 

més que lõany anterior. 

6.2 Xarxa de busos interurbans  

Després d'uns anys e n què la bonança econòmica feia  créixer la deman da del transport 

públic a un ritme sostingut, la recessió econòmica va condicionar en gran pa rt al fet que 

aquesta evolució sõinvert²s. 

Coincidint amb l'anterior Pla  de Serveis de Transport Públic  per Carretera del pdM 2013 -

2018, durant un període de temps  de tres anys, entre 2011 i 2014, tant l'evolució de l'oferta 

com la demanda es va mantenir en nivells molt semblants, disminuint lleugerament al 

principi fins a recuperar els valors inicials finalment.  

Va ser a partir de llavors quan es va produir un nou repunt del transport públic per 

carretera, impulsat en bona part per la nova xarxa de express.cat que any a any ha anat 

augmentant oferint  millors possibilitats per a desplaçar -se en autobús.  

 

Figura 1  Evolució de la demanda del transport públic per carretera 

Tan sols en l'últim any  2019, aquests cre ixements es situen en valors del 7 % per a la 

demanda.  
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6.4 Anàlisi global de les línies  

Per l'anàlisi global de les línies s'ha seguit la mateixa metodologia que e n el pdM 2013 -

2018, i que queda també reflectida en el pdM 2020-2025.  

Per a la caracterització de les línies s'ha mantingut el criteri de l'anterior pdM, en què es 

diferenciaven les línies per alta, mitja i baixa demanda  en base als següents intervals:  

¶ L²nies dõalta demanda: aquelles amb m®s de 30 validacions/dia per expedició  

¶ Línies de mitja demanda: aquelles entre 30 i 5 validacions /dia per expedició  

¶ Línies de baixa demanda: aquelles amb menys de 5 validacions/dia per expedició  

Com a novetat, donada la importància que tenen sobre el conjunt de les línies de 

transport públic per carretera, s'ha creat una categoria específica per a les línies  

exprés.cat  

 

6.4.1 Itineraris dõalta demanda 

En el ca s de les línies d'alta demanda, al pdM 2020 -2025 s'han analitzat els itineraris que 

ja sõhavien definit en el període anterior  (conjunt de línies agrupades en un mateix 

corredor) , per poder estudiar l'evolució que han patit aquests entre 2011 i 2019 .  

Pel que respecta a les l²nies dõalta demanda a lõ¨mbit SIMMB extern a lõërea 

metropolitana de Barcelona, atenent a lõevoluci· els darrers 8 anys (període 2011 -2019) 

s'observa un augment significatiu de la demanda (33,7%), però en tot cas inferior al 

creixement de lõoferta, que en el mateix per²ode ha suposat un increment del 60,9% de 

les expedicions diàries. Per aquest motiu, la deman da mitjana per expedició ha baixat 

dels 38 als 32 passatgers de mitja.  

Amb dades de lõany 2019, s'observa que les relacions entre Matar· i el Garraf amb 

Barcelona són les que més demanda aglutinen, amb mes de 1,72 milions de passatgers 

la primera i 1,67 la  segona. Seguidament es troba l'itinerari entre Sitges -Vilanova i la Geltrú,  
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per sobre de 1,5 milions de passatgers i que fa 8 anys (any 2011) era l'itinerari que més 

demanda captava.  

Seguidament es troben els itineraris del corredor de Caldes, tant per l a C -17 com per la 

C-33, al voltant dels 1,05 milions cada un així com el corredor Barcelona -Vallirana -

Avinyonet (1,3 milions de passatgers) i el corredor dõIgualada (0,99 milions de passatgers). 

Altres 6 itineraris compten amb més de mig milió de passatger s a l'any cadascun.  

Mapa 3  SŜǊǾŜƛǎ ŘΩŀƭǘŀ ŘŜƳŀƴŘŀΦ 

 

 

 

 

6.4.2 Itineraris del programa expres.cat  

La xarxa expr®s.cat ®s una xarxa de transport p¼blic dõaltes prestacions mitjan­ant serveis 

dõautobusos que es va inaugurar el 2012 i es caracteritzen per la seva alta freqüència; 

lõ¼s de vehicles moderns i accessibles; velocitat comercial alta; informaci· en temps real, 

circulació per carrils segregats i una gran demanda.  
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A la demarcació de Barcelona actualment  hi ha 23  línies de bus exprés.cat. Totes les línies, 

excepte la  e13 (Sabadell -Mataró) , són radials des de Barcelona, on disposen de  diverses 

terminals, essent les principals La Sagrera,  Universitat i Urgell - París. 

 

 

 

Figura 2  Demanda anual dels itineraris express.cat 
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Figura 3  Demanda mitjana per expedició dels itineraris express.cat 

L'oferta va ser de 1602 expedicions en un dia laboral, de manera que la demanda mitjana 

es troba en 21 viatgers per expedició  

De tota la xarxa de expres.cat la línia que més passatgers mou és la que uneix Barcelona 

amb Mataró, amb gairebé 1,6 milions de  passatgers a l'any. La segueixen la de Caldes 

de Montbui i la de la UAB , amb mes de 0,9 i 0,85 milions de passatgers, respectivament.  

Dels 25 itineraris dels quals es conforma la xarxa, 8 superen el mig milió de passatgers a 

l'any, i 14 estan per sobre de  300.000 passatgers.  

Estudiant la demanda dels corredors en els accessos a Barcelona, més de 2 milions de 

passatgers discorren pel corredor de la B -23. Per l'Avinguda Meridiana gairebé s'arriben a 

assolir els 4 milions de passatgers, mentre que el trams de l carril bus -VAO de la C -58 es 

concentra 1,8 milions de passatgers. Pel que fa a la C -31, pel nord hi ha un major flux que 

pel sud, amb 1,6 milions des del Maresme per 1,2 del Garraf.  
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Tan sols les línies que van a la UAB i a  Mataró superen els 30 viatgers per expedició , però, 

10 línies més es troben en valors mitjans compresos entre 20 i 30.  

Les línies que compten amb una ràtio més baix són les de Torrelles, Mollet del Vallès i 

Terrassa/Aeroport , amb valors compresos entre 2 i 7 viatgers per expedició.  

Al m apa següent, es pot veure la distribució dels itineraris de les línies exprés.cat.  

Mapa 4  Línies de bus exprés a la Regió Metropolitana de Barcelona  
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Itineraris 

2011 2019 Variació 201 9-2011 

Viatgers  
Exp/dia 

feiner  

Demanda 

mitjana 

expedició  

Viatgers  
Exp/dia  

feiner  

Demanda 

mitjana 

expedició  

Viatgers  
Exp/dia 

feiner  

Demanda 

mitjana 

expedició  

1 - Barcelona - Avinyonet  814.729 71 41 1.261.425 142 30 54,8% 100,0% -27,8% 

2 - Barcelona - Corredor de Caldes per la C -33  756.296 83 33 1.036.239 115 30 37,0% 38,6% -9,0% 

3 - Barcelona - Corredor dõIgualada  918.520 90 36 994.483 130 25 8,3% 44,4% -29,2% 

4 ð Barcelona - Granollers -Vic  217.404 16 49 592.393 94 21 172,5% 487,5% -57,1% 

5 - Barcelona - Corredor de Caldes per la C -17  941.641 73 46 1.079.789 70 51 14,7% -4,1% 11,8% 

6 - Barcelona El Palau Martorell  657.886 61 39 815.996 76 36 24,0% 24,6% -8,2% 

7 ð Sitges - Vilanova i la Geltrú  1.130.267 88 46 1.535.131 98 52 35,8% 11,4% 13,5% 
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8 - Barcelona (Collblanc) -Torrelles de Llobregat  379.488 32 42 433.998 38 38 14,4% 18,8% -9,4% 

9 - Barcelona -Mollet  601.240 47 46 685.876 80 29 14,1% 70,2% -37,9% 

10 - Barcelona - el Garraf (Sitges, Vilanova, St. 

Pere R)  
778.447 107 26 1.666.047 325 17 114,0% 203,7% -34,3% 

11 - Barcelona -UAB  692.806 61 41 1.103.095 96 38 59,2% 57,4% -6,6% 

12 - Barcelona -Sabadell  701.526 66 38 828.968 66 42 18,2% 0,0% 10,2% 

13 - Mataró -Granollers  301.055 29 37 7.256 4 6 -97,6% -86,2% -83,7% 

14 - Barcelona -Corbera de Dalt autopista entre 

Molins-B  
575.664 64 32 826.198 116 24 43,5% 81,3% -25,8% 

15 - Mataró -Barcelona per C -32  1.093.184 116 34 1.723.523 202 28 57,7% 74,1% -16,4% 

16 - Barcelona -Parets-Lli­¨ dõAmunt per 
432.205 46 34 89.282 26 58 -79,3% -43,5% 70,6% 
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carretera  

17 - Badalona -Sabadell per Tiana i Montgat  52.418 6 31 63.027 6 35 20,2% 0,0% 13,0% 

18 - Barcelona -Vilafranca del Penedès  152.695 19 29 231.560 46 17 51,6% 142,1% -42,1% 

Total 11.197.471 1.075 37 14.974.286 1.730 32 33,7% 60,9% -13,3% 

Taula 1. Evolució de la demanda de línies de bus exprés a la Regió Metropolitana de Barcelona  
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Mapa 5  ·ŀǊȄŀ ŘŜ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘ ǇǵōƭƛŎ ŎƻƭϊƭŜŎǘƛǳ ŀ ƭΩŁƳōƛǘ {Laa. 

 

6.4.3 Itineraris de mitja na  demanda  

Dõacord amb el que presenta el pdM 2020-2025, s'han analitzat, dins de les línies de mitja 

demanda, les que s'havien detectat en l'anterior pdM com aquelles amb v alors de 

creixement anual més significatius  (increment mitjà anual  superior al 5%.) i que requeririen 

d'un seguiment per estudiar la necessitat d'adequar l'oferta a la demanda.  

S'observa com totes aquestes línies han augmentat la demanda en els darrers vui t anys , 

amb percentatges ben diferents, des d'un  18,7% fins a un 134%. 

No obstant això, al mateix temps, també ha crescut l'oferta, incrementant el nombre 

d'expedicions al dia de cada línia.  

Aquests increments, no han anat, en general, en paral·lel a l'au gment de la demanda, i 

com a conseqüència, en tres de les cinc  línies, les ràtios de demanda mitjana per 

expedició han disminuït en tre un 10% i un 23,6%. Les altres dues línies creixen el 4,4% (UAB -
















































































